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Abstract ARTICL EINFO 

The development of urbanization has led to an increase in the need for 

movement and commuting. Therefore, dependence on cars and urban 

transportation increased. On the other hand, wrong policies in transportation 

management caused an increase in environmental pollution, traffic congestion, 

an increase in costs related to transportation infrastructure, a decrease in social 

justice, and a decrease in health in cities. After the emergence of these 

weaknesses, the concept of sustainable transportation was proposed by experts 

and city managers. Isfahan, as one of Iran's metropolises with many historical 

and cultural values, has also faced similar challenges. Dependence on the car 

and not paying attention to sustainable development in the urban transportation 

system has led to a decrease in the quality of life and the occurrence of 

environmental, economic and social problems in this city. Therefore, the 

purpose of this research is to find the physical indicators of the development of 

sustainable transportation and to rank the regions of Isfahan city in terms of 

achieving sustainable urban transportation. In this regard, after reviewing the 

research literature, 19 indicators were identified, which became the basis for the 

ranking of urban regions. The type of this research is descriptive, analytical and 

practical in terms of purpose. In order to collect data, field survey methods and 

document study have been used. In order to analyze, GIS software tools were 

used, and in order to rank the regions, the combined method of AHP and 

TOPSIS was used. The results showed that the northern areas of Isfahan have a 

weaker situation than other areas. Regions 1 and 3 with the coefficient (95.7 and 

95..) are the best and region 19 with the coefficient (9591) has the worst situation 

in Isfahan city. At the end, proposals were presented to achieve sustainable 

transportation in Isfahan city.                                                           
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Extended Abstract  

Introduction 

Today, the urban transportation system is not 

in stable conditions. However, urban transport 

problems and failures affect the economic, 

community and urban environment at the same 

time. Therefore, addressing the issue of 

transportation and quotation is important to 

achieve sustainability in the city . Iran's 

metropolises are no exception. Isfahan, as a 

cultural city city, faces numerous challenges in 

the field of sustainable transportation. The 

weakness and shortage of the road network 

due to the inability to extend and the high cost 

of liberalization, the historical and valuable 

texture of the city, the need to find solutions 

based on the optimal use of public transport 

and the achievement of sustainable 

transportation to solve traffic problems in 

Isfahan. The worrying growth of the use of a 

personal car, the age of the city bus fleet and 

the lack of replacement of new buses have led 

to increased air pollution and a decrease in the 

quality of life of Isfahan citizens. In Isfahan, 

the production of air pollutants caused by 

transportation and transportation, energy 

consumption and land consumption caused by 

the required infrastructure has always been 

increasing. The most important reasons for this 

are the prolongation of trips and increased 

number, increased personal car share, 

increased traffic congestion and reduced 

public and non -motorized transportation share 

in daily trips .Concurration in urban or 

metropolitan areas may occur for a variety of 

reasons, such as over -demand, misconduct, 

accidents, work areas, specific events such as 

climate change and more .Calculations show 

that the ownership rate of a personal car in 

Isfahan city has reached the reflective number 

of 7 cars per 2 people. This is one of the 

highest car ownership rates in the region. For 

these reasons, having a sustainable 

transportation system as one of the main 

pillars of sustainable development is very 

important for the city of Isfahan, and research 

seems necessary. According to the above, this 

study seeks to identify physical and authentic 

indicators of sustainable transportation and 

prioritize the areas of Isfahan city based on 

those indicators. 

 

 

Methodology 

The present study is applied and descriptive -

analytical method. The basis of this study is to 

find the physical-subject indicators of 

sustainable transport and then examine the 

status of Isfahan city areas. Library study has 

been used to collect data from library study, 

review of extensive documents and designs. In 

order to analyze the status of the indicators, 

GIS software spatial analysis such as 

Euclidean distance, internalization, 

overlapping and percentage calculation have 

been used. In addition, the Topsis technique 

has been utilized as the purpose of prioritizing 

the 09 districts of Isfahan. The Topsis 

algorithm was first introduced by Huang and 

Yoon in year 2. This method is based on the 

principle that options must have the least 

distance from the ideal positive solution (PIS) 

and the greatest distance from the ideal 

negative solution (NIS) .Topsis technique or 

prioritization technique with an ideal solution 

is one of the multi -criteria decision -making 

methods used to rank and compare different 

options and select the best option. 

Results and discussion 

The findings show that about 50 percent of 

Isfahan (9 districts out of 09 districts) are 

relatively appropriate in terms of development 

of sustainable transportation system. This does 

not mean the ideal status of these areas, but 

only represents a better situation in these areas 

than others. District 5 is the best area and the 

first place in District 2 is the second place then 

Zone 9 ranks third and then Zone 2 in the 

fourth place. Areas (7 - 4 - 2 - 5 - 00 and 05) 

are in the average position and in the next rank 

and at the end the areas (07-07-00 and 2) have 

the last and worst status. Figure 2 shows the 

ranking and the approach of the ideal (CL) 

coefficient (CL) for the city of Isfahan on the 

map. Table 2 has also shown the final ranking 

of Isfahan city in terms of development and 

sustainable transportation. According to 

analyzes, the findings showed that in areas 0 

and 5 of the public transport and public 

transportation systems, access to radical bus 

(BRT) and subway and proper distribution of 

public transport and public transport stations 

have led to easy access to recreational-service 

and population absorbing centers through 

public transport use. In these areas for the past 

few years, pedestrians have been of interest to 
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the four gardens (joint between zones 0 and 5), 

Hafiz and Sepah pedestrian pedestrian. As a 

result, the status of the two areas is appropriate 

in terms of physical and spatial properties, and 

the top public transport rankings are in two 

areas 0 and 5. Isfahan's 9th and 2th districts 

have the highest number of public transport 

stations compared to other areas. But the 

number of stations was not just important and 

the distribution of the stations and their 

proximity to recreation and service centers was 

also considered. Generally, the status of these 

two areas is very good in the areas close to the 

Zayandehrood River, with a distance from the 

river to the south. In the southern parts of these 

two areas, the development of arterial roads is 

more than the development of pedestrian 

routes, and the priority of pedestrians in these 

areas has not been taken into consideration. 

Zone 7, which has the largest per capita green 

space in the city, ranks 9. But the situation was 

only appropriate in the western part of the 

area. The presence of Ghadir Garden 

Recreational Complex and Ghadir Office 

Complex and near the transportation stations 

to these centers have sustained the status of 

sustainable transportation criteria in the 

western part of District 7, but in the eastern 

part, which has a large area of district 7, the 

situation is moderate and even weak. The lack 

of access to the subway, and the low 

development of bus lines in the eastern parts, 

as well as prioritizing the vehicle in the road 

structure, are the main reasons for the 

weaknesses in District 7. 

Conclusion 

From this study, it is concluded that simply an 

increase in public transport fleet is not enough 

to stabilize the transportation system, but 

rather to coordinate and coordinate the 

development of public transport and the size of 

urban areas. The results of the study showed 

that in Isfahan only two or three districts have 

taken serious steps to stabilize transportation, 

and in most areas of the city there was no 

attention. However, if similar physical 

measures in other areas of the city, such as 

walking, car entry restrictions, radical bus 

development and proper development of bus 

and subway systems, transportation stability 

and transportation in other areas will also 

improve significantly. Finally, the following 

suggestions are made for areas of Isfahan: • 

Pay attention to the development of public 

transport lines in areas 02 - 07 - 09 due to 

serious weakness in these areas • Development 

of urban train lines in areas 02 - 07 - 09 • 

Walking and creating suitable infrastructure 

for pedestrian and bicycles in District 5 and 05 

to access the Najwan Recreational Range • 

Creating a walk in Zone 2 due to its 

connection to historical areas and located at 

the entrance of the city • Creating a special bus 

route in District 2 - 2 and 00 connected to the 

area of district transport lines 0 • Development 

of urban train and hardline buses to the east of 

District 7 and District 09 to access recreation 

centers in the east of Isfahan city • Create 

vehicle entry restrictions by prioritizing 

pedestrians in areas 9 and 2 • Developing 

extremist bus line in Zone 00 Given that the 

current research has been dealt with objective 

and technical dimensions of achieving 

sustainable transportation and also considering 

the results of the research, the following 

suggestions for future research are presented: • 

Investigating the mental dimensions and social 

and demographic characteristics of Isfahan 

city to investigate the state of sustainable 

transportation • Investigating the amount of 

community acceptance and awareness of the 

implementation of limited policies of car use 

such as (increase in fuel prices, pricing 

passages and car entry restrictions) • Locating 

the implementation of the commute restriction 

plan in areas 9 and 2 • Location of Public 

Transport Development routes in areas 07 -09-

02 Resources 
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 یپژوهش مقاله

و نقل پایدار شهری با   فضایی حمل-رتبه بندی مناطق شهر اصفهان بر اساس شاخصهای کالبدی

 (TOPSIS - AHP)بهره گیری از روش ترکیبی 

زندآور احمدامیر  راني، قشم، ا یالملل قشم، دانشگاه آزاد اسلام نيواحد ب ،یشهر ريزیجغرافيا و برنامه یدکتر یودانشج
راني، امرودشت ،یواحدمرودشت ، دانشگاه آزاد اسلام ،یشهر یزريگروه جغرافيا و برنامهاستاديار†  :  محمدرضا رضایی

رانياسلامشهر، ا ،یواحد اسلامشهر، دانشگاه آزاد اسلام ،یشهر یزريگروه جغرافيا و برنامه ارياستاد  : یجودک درضایحم

 

 دهیچک مقاله اطلاعات

 19/93/1793:افتیدر خیتار

  19/95/1797:رشیپذ خیتار

  33-75صفحات: شماره
 

 و اسکن یبرا خود دستگاه از
 خواندن

 استفاده نيآنلا صورت به مقاله
 ديکن

 

 :یدیکل یهاواژه
و نقل پايدار، شهر  حمل 

 اصفهان، تکنيک تاپسيس

و آمد شده است. بنابراين وابستگی به خودرو و  توسعه شهرنشينی منجر به افزايش نياز به جابجايی و رفت 
محيطی،   ونقل باعث افزايش آلودگی ونقل شهری افزايش يافت. از طرفی سياست های غلط در مديريت حمل حمل

اجتماعی و کاهش سلامتی  اهش عدالت و نقل، ک های مربوط به زيرساختهای حمل  ترافيک، افزايش هزينه تراکم 
نظران و مديران شهری مطرح شد.  پايدار توسط صاحب   و نقل  ها مفهوم حمل در شهرها شد. پس از بروز اين ضعف

فرهنگی فراوان نيز با چالشهای مشابه  های تاريخی  شهرهای ايران و دارای ارزش اصفهان به عنوان يکی از کلان
و نقل شهری منجر به کاهش   به خودرو و توجه نداشتن به توسعه پايدار در سيستم حمل روبرو شده است. وابستگی

محيطی، اقتصادی و اجتماعی در اين شهر شده است. بنابرين هدف اين پژوهش   زندگی و بروز مسائل زيست کيفيت 
و  ر دستيابی به حمل و نقل پايدار و رتبه بندی مناطق شهر اصفهان از نظ يافتن شاخصهای کالبدی توسعه حمل 

شاخص شناسايی شد که مبنای رتبه بندی  19نقل پايدار شهری است. در اين راستا پس از مرور ادبيات تحقيق 
نوع اين پژوهش توصيفی تحليلی و از نظر هدف کاربردی است. به منظور جمع آوری مناطق شهری قرار گرفت. 

 GISنادی استفاده شده است. به منظور تحليل از ابزارهای نرم افزار ميدانی و مطالعه اس های پيمايش  ها از شيوه داده
استفاده شده است. نتايج  TOPSIS و   AHPبهره گيری شد و در راستای رتبه بندی مناطق از روش ترکيبی

با  3و  1نشان داد که مناطق شمالی شهر اصفهان وضعيت ضعيف تری نسبت به ساير مناطق دارند. منطقه های 
( بدترين وضعيت را در شهر اصفهان دارد. در انتها 9591با ضريب ) 19( بهترين و منطقه ..95و  95.7ضريب )

 و نقل پايدار در شهر اصفهان ارائه شد.  پيشنهادات برای دستيابی به حمل
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 مقدمه

فشار بر  ک،يتراف شيروند باعث افزا نيانجام شده است و ا داريتوسعه پا ميرشد و گسترش شهرها در تناقض با مفاه ر،ياخ یها در دهه
 Barati & Saberi,  9997. شده است ،یميبدون توجه به مسائل اقل ،یليفس یها از مصرف سوخت یناش یها یو آلودگ ستيز طيمح

در سال  یا هيپا یسرشمار نيجهان در اول تيجمع سهياست. مقا شيدر حال افزا سابقه یب یبا سرعت یشهر یدر نواح یجهان تيجمع((3:  
جهان در مناطق  تياز دو سوم جمع شي، ب9939تا سال  شود یم بينی پيشاست.  یبرابر رشد چند دهنده  نشان یکنون تيبا جمع 1899
است.  یشهر کياند، حمل و نقل و تراف بزرگ با آن مواجه یو شهروندان شهرها رانيکه مد یمسائل مهمتريناز  یکيکنند.  یزندگ یشهر
در  یشتريشدن سفرها، زمان ب تر یشدن ابعاد شهر و طولان بزرگتراست، و با  يیجابجا ازمنديدر شهرها ن یو اجتماع یاقتصاد یها تيفعال

 یداريها از پا مشکلات و چالش ليبه دل یاست که حمل و نقل در جوامع شهر دهه کياز  شي. بشود یم یسپر یشبکه حمل و نقل شهر
از منابع  هيرو یاستفاده بمواردی از قبيل  نقل و  حمل ی سيستمها از جمله چالش( Babai et al , 9991: 799.)برخوردار نبوده است یکاف
ايجاد و حفظ  مربوط به  یها نهيهز ی،نقل عموم حمل و یبه جا استفاده از خودرو شخصی مستقيم و غير مستقيم یهانهيهزی، انرژ

 یآلودگ ی،ا گلخانه یانتشار گازها دليلبه  نيزم شيگرمانقل شهری ناپايدار منجر به افزايش  و  مورد نياز است. حملو منابع  هارساختيز
و معابر شريانی  راههااندازه از زمين برای ايجاد  بيش ازی و استفاده شخص یخودروهاها توسط  مصرف بالای آلايندهشهرها به علت  یهوا
 نيبنابرانقل شهری بر نظام کاربری اراضی، سيستم اقتصادی، وضعيت اجتماعی و زيست پذيری شهر اثر گذار است.  و  شود. حمل می

بايد  (Alimohammadi et al, 9999: 191-199).باشد یکلان شهرها م یرو شيپ یها چالش نيموضوع حمل و نقل از مهمتر
عمل  یو اسکلت یبند نقل مثل استخوان و  حمل یها ستمي. سشد یممکن نم نقل، توسعه شهرها هرگز و  حمل ستميبدون ستوجه داشت که 

 تيبا مز يیها به مکان دهند ینقل به افراد اجازه م و  حمل یها ی. فناورسازند یم کپارچهيشهر را  یو اقتصاد یاجتماع تيکه کل کنند یم
تمرکز بهره ببرند، کالاها و خدمات را در  یايکه از مزا دهد یامکان را م نيمدرن ا یبه شهرها نيهمچن نقل و  جابجا شوند. حمل یاقتصاد

و با نشاط  ايپو یشهرها ،یو اجتماع یدهند. از نظر اقتصاد شيرا افزا یور و بهره یارسال کنند و بازده اقتصاد گريبهتر به نقاط د طيشرا
 (Bakhshi et al, 9991:39).داشته باشند تيموجود توانند یو خدمات نم هاافراد، کالابرای جابجايی نقل  و  کارآمد حمل ستميبدون س

را  یشهر تيريهوا مد یو آلودگ کيتراف ی،طيمح ستيمشکلات ز رينظ یو موضوعات ینيروزافزون شهرنش گسترشاين درحالی است که 
وقفه در پاسخ به  یو ب ايپو نديفرآ کي داريه پارا دنبال کند؛ توسع داريتوسعه پا رينظ یکارآمد یدهد که راهکارها یسمت سوق م نيبه ا

 (Barati & Saberi,  9997 :3 ).است یاجتماعو  یطيمح ستيز ی،اقتصاد یفشارها رييتغ

 کاهش منابع ی،از اندازه انرژ شيدر مصرف ب خود را یداريناپا نيا باشد یبرخوردار نم یداريپا طياز شرا یحمل و نقل شهرسيستم  امروزه
 حمل و یها يیمشکلات و نارسا . اين درحالی است کهنشان داده است ینجهامحلی و در  محيط زيست یآلودگ شيو افزا تجديد ناپذير

نقل برای  و  گذارد. بنابراين پرداختن به موضوع حمل ی به صورت همزمان اثر میشهر ستيز طياجتماع و مح ،یاقتصادبر ابعاد  ینقل شهر
های ايران نيز از اين  شهر کلان(Alimohammadi et al, 9999:191))دستيابی به پايداری در شهر دارای اهميت و ضرورت است. 

ضعف و نقل پايدار روبرو است.  و  های متعدد در زمينه حمل قائده مستثنی نيستند. شهر اصفهان به عنوان شهری تاريخی فرهنگی با چالش
 افتنيو ارزشمند شهر، لزوم  یخيبافت تار ،یآزادساز یبالا یها نهيو توسعه و هز ضيعدم امکان تعر ليبکه معابر به دلش یکمبود اساس

 اصفهان شهر ی درکيحل مشکلات تراف یرا برانقل پايدار  و  و دستيابی به حمل  ینقل عموم و  از حمل نهيبر استفاده به یمبتن يیراهکارها
 اتوبوسهای ینيگزيو عدم جا یشهر اتوبوسهایناوگان  یسن بالا ،یشخص یاز خودرو ستفادهکننده ا  رشد نگران. کند یکاملاً مشخص م

از  یهوا ناش یها ندهيآلا ديشهر اصفهان، تول در شده است. یشهروندان اصفهان یزندگ تيفيهوا و کاهش ک یآلودگ شي، منجر به افزاديجد
 ليدلا مهمتريناست.  بوده شيافزا همواره رو به ازيمورد ن زيرساختهایاز  یناش نيو مصرف زم نقل و  در حمل ینقل، مصرف انرژ و  حمل

نقل  و  و کاهش سهم حمل افزايش تراکم ترافيک ،یشخص یسهم خودرو شي، افزاآنهاتعداد  شيشدن سفرها و افزا تر یمسئله طولان نيا
کلان شهرها  اي یازدحام در مناطق شهر(Saghaei & Mankawi,. 9919 :998).روزانه است یدر سفرها یموتور ريو غ یهمگان

مانند تغيرات  خاص یدادهايرو ،یمناطق کاروجود حوادث،  ،علائم راهنمايی غلطاز حد،  شيب یمانند تقاضا یمختلف ليممکن است به دلا
در شهرستان  یخودرو شخص تينرخ مالک دهد یمحاسبات نشان م( Afrin &Yodo,9999 :3). رخ دهد آب و هوا و موارد ديگر

خودرو در منطقه  تيمالک یها نرخ نياز بالاتر یکيرقم  نياست. ا دهينفر رس 1999هر  یخودرو به ازا 19.اصفهان به عدد قابل تأمل 
دارد و  یاريسب تيشهر اصفهان اهم یبرا داريتوسعه پا یاز ارکان اصل یکيبه عنوان  داريپا نقل و  داشتن نظام حمل ل،يدلا نياست. به هم

فضايی -های کالبدی توجه به موارد گفته شده اين پژوهش به دنبال شناسايی شاخص با. رسد یبه نظر م یخصوص ضرور نيدر ا قيتحق
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ها است و مهمترين سوال تحقيق اين است که مناطق مختلف  ر اصفهان بر اساس آن شاخصبندی مناطق شه نقل پايدار و اولويت و  حمل
 لحاظ شاخص های حمل و نقل پايدار چگونه هستند؟ شهر اصفهان از

 

 قیتحق ینظر یمبان و نهیشیپ

مختلف محدوده  یهایکاربر ميان ینقل که با هدف دسترس و  حمل ستمياز س یبخش توان اين گونه تعريف کرد: ی را مینقل شهر و  حمل

 بر عهده دارد ی شهریهایکاربر افتهيانطباق  یفضاها نيانسان و کالا را ب يیجابجا ايجاد شده و وظيفهشهر  کي

(Alimohammadi et al, 9999:197) داريگذار در توسعه پا ريمهم تأث لعنوان عام ی بهحمل و نقل شهر ستميامروزه توسعه س 

کننده توسعه به شمار  داريتوانند به عنوان عامل ناپا یم حيناصح یو بهره بردار تيريمد ی،زير هرگونه برنامه نيگردد. بنابرا یم یشهرها تلق

شهری، از نظر نقل  و  حملاين درحالی است که استفاده بيشتر از خودرو در  (Saghaei, and Mankawi,. 9919 :998)..ديآ

شهری به معنای دريافت سود کوتاه مدت در ازای پرداخت نقل  و  حملريزی  اجتماعی يک معضل و اشتباه است. چنين رويکردی در برنامه

 حمل ستميس ريتحت تأث شهری منطقه يیکارابايد توجه داشت که  (Ogryzek et al, 9999 :9)بار است.. های بلند مدت و زيان هزينه

 ،ینقل در فرم اجتماع  و  حمل ستميدر حال حاضر سرا دارد.  و انسان کالاآن است. چرا که اين سيستم وظيفه اصلی جابجايی نقل  و 

به شمار  یهر اجتماع داريپا شرفتيو اساس پ هيدارد که متخصصان آن را پا یاجتماع چنان نقش مهم یو نظام یاسيس یو حت یاقتصاد

 عيسر شيافزا یسو کياست. از  ینقل شهر  و  در حال توسعه حمل یدر کشورها ريموضوعات خط نيتر تياهم از پر یکي. آورند یم

 رينقل تأث  و  بر حمل یاجتماع یها و قالبی فرهنگ و سبک زندگ یرشد کوچ از روستاها به شهرها، دگرگون ،شهری   توسعه ت،يجمع

تواند  يکی از مسائل مهمی که می (Hazeri and et al, 9993:89).شده است ینقل شهر  و  گذاشته و باعث بالا رفتن درخواست حمل

و  راهها است. نقل شهری و سيستم حمل ،کند های کيفيت فضای آن تغييراتی ايجاد و در شاخص باشد میتعيين کننده وضعيت يک شهر 

 یکي(Marzi et al, 9999: 59). دهند باشند که ساختار کلی شهر را شکل می نقل از عناصر مهم موجود در هر شهر می  و  سيستم حمل

 هاتيفعال نيا ی بهدسترس تيقابلو پراکنده در سطح شهر است، بنابراين  جدا از هم کاربری هاها و تيفعال وجود هاهرش یاصل ويژگيهایاز 

 یعنصر اساس کيعنوان   و به فايکشورها ا یو اجتماع یدر توسعه اقتصاد یاتيح ینقش تواند یم ینقل شهر  و  حملباشد.  دارای اهميت می

 ايخود  یعيبه حداکثر استفاده از منابع طب تواند یمنطقه نم ايملت  کي ،نقل خوب  و  بدون حمل عمل کند.جامعه  کي یتوسعه اقتصاد رد

 (Wey, 9918 : 999) .ابديمردم خود دست  یور بهره حداکثر

 یهمراه خود دارد، موجب افزايش مسائل یخصوص به یاقتصاد ازاتيو تمدن است امت ینياز شهرنش یکه به مثابه سمبل خودروکه  یدر حال

 Baratifard)به خصوص در شهرها شده است.   دياکس یکربن د یو افزايش گسترش گازها یا و سوانح جاده کيتراف یهمچون انبوه

et al, 9999:1.. ) است و  یطور خط نقل به  و  بود که توسعه حمل نيفرض بر ا نقل شهری و  ی نسبت به حملميقد ديدگاه در

آن  یو در پ ها ليترافيک اتومب افزايش بنابراين مسائلی مانند .شوند یتر م کندتر و کهنه یها وهيش نيجانش تر نيتر و نو پرشتاب یها وهيش

. از دآم یبه حساب نم چالش و نقطه ضعفعنوان  به اده،يعبور و مرور پ یبرا ايجاد مانع ايو  ینقل همگان  و  حمل یشلوغ ،افزايش زمان سفر

محيطی و   زيست طيتر شدن شرا ميوخ قدم به عقب بود. کيبر سواره  ادهيپ اي ینقل همگان  و  دادن به حمل ارجحيتنظر   نقطه نيا ديد

در سطح و شهروندان  رانيمد، زانير برنامه یاز سو یبا انتقادات جد نقل شهری و  در حمل اين رويکرداز  یآشکار شدن مشکلات ناش

 یشهر تيريمهم مد یها مؤلفه از  یکيکه  ینقل شهر  و  حملامروزه روشن شده است که (.Khazai, 9919, :79). روبرو شد یجهان

رساختيدر واقع ز. مختلف است یهاتيبه فعال یکند و به دنبال فراهم کردن دسترس یم فايجوامع ا یريپذ ستيدر ز یديکل ینقشبوده که 

 Badassa)شود. ی شهر میتيمحيطی و جمع  زيست ی،اقتصاد ی،رشد اجتماعمنجر به که  بوده ايشبکه پو کينقل   و  مربوط به حمل یها

et al ,9998 :1) است که  یا جوامع امروز به اندازه یو نظام یاسيسی و حت یاقتصاد ،ینقل در ساختار اجتماع  و  شبکه حمل تياهم

جامعه  یو برا(Azarbarzin.,& Hosseini Siahgoli 9997, :99). دانندیم یا هر جامعه داريتوسعه پا یربنايکارشناسان آن را ز

 .سازدیرا ممکن م یانسان است که مشارکت اجتماع یاساس ازين کيحرکت  يیتوانا ايسو تحرک  کيدارد از  یو مضرات ديفوا

(Kraus& Proff , 9991 :1)شهرها ناشی از شهرنشينی، رشد جمعيت، نقل در  و  علاوه بر اين، تقاضای فزاينده برای خدمات حمل

نقل همراه نبوده و افزايش تعداد  و  های حمل افزايش استانداردهای زندگی و توسعه تجارت و صنعت است. اين تقاضا با پيشرفت سيستم

صادفات شده است. زيست، تراکم ترافيک و نرخ بالای ت  نقل خصوصی باعث آلودگی شديد محيط و  وسايل نقليه و اتکای بيشتر به حمل
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 یبرخ .نقل شده است و  های حمل برای وسايل نقليه نسبت به ساير روش زيرساخت هاتر  همچنين، اين امر منجر به گسترش سريع

 یمجدد برا یبند تياولو یاند و به بررس خود شده کياستراتژ یها در برنامه ینقل شهر و  دادن به حمل تيکشورها اکنون متوجه اهم

 (Elmansouri et al,  9999 :9)اند. پرداخته یاقتصاد-یاجتماع یها پرداختن به چالش

و  یاجتماع ،یبر مسائل اقتصاد ینقل شهر و  حمل ستميس یرگذاريتاث ،یداريپا کرديبا رو ینقل درون شهر و  مسئله حمل مهمترين

اقتصاد، اجتماع و  بر دهند، یقرار م ريرا تحت تاث یدرون شهرنقل  و  عمده که حمل یها يیمشکلات و نارسا نياست. ا یستيز طيمح

در حوزه  یداريتوجه به پا ن،ي. بنابراباشند مطرح می داريپا ی توسعهاصل یها عنوان شاخص بههستند که  ی نيز اثر گذارشهر ستيز طيمح

 دار،ينقل پا  و  سامانه حمل ک( ي Babai et al , 9991 :793. )رسد یبه نظر م یضرور شياز پ شيب یحمل و نقل درون شهر

ها  نسل انيو همزمان عدالت را م کند یفراهم م بيع یمطمئن و ب یا وهيرا به ش یاساس نيازهایبه  یابياست که فرصت دست یلاتيتشک

شود و استفاده از  یم یافتيباز ريغ یو پسماندها یاست، موجب کاهش آلودگ اياقتصاد پو یحام دارينقل پا  و  حمل ني. علاوه براکند ايجاد می

 یزيبرنامه ر(برای موفقيت ..:Barati & Saberi,  9997.(رساند یم زانيم نيرا به کمتر نياز زم يیجو و بهره یشدن منابع تمام

به  ینقل عموم و  توسعه حمل. (Ogryzek et al, 9999 :9)همگانی نياز استبا آموزش  رساختيبهبود ز بيبه ترکپايدار ونقل  حمل

شهری است. چند دهه است که کشورهای توسعه يافته و در حال توسعه به  دارينقل پا و  نظام حمل ايجاد یاصل زيرساختهایيکی از عنوان 

ها و   شناخت مؤلفهبر  راستا نيدر اکنند.  شهری خود استفاده می نقل و  حملعمومی توجه جدی داشته از آن برای بهبود سيتم  نقل و  حمل

نقل شهری دارای  و  های سيستم حمل ها و قوت ی و شناسايی ضعفداريبه پا ینقل شهر حمل و هدايت نهيدر زم رگذاريتأث یاه شاخص

 دارد که در رکن زيست یو اقتصاد یاجتماع ،محيطی  سه رکن زيست یشهر دارينقل پا  و  حمل یبانک جهان یها هيانيدر باهميت است.  

و  یاستفاده انرژ کاهشکه به  پردازد ینقل م  و  از حمل انواعی نشينقل و گز  و  حمل یبرا یگذار هيسرما یبه واکاو یکيمحيطی و اکولوژ 

 مردم و ینقل برا  و  مطلوب حمل یبر دسترس یدر رکن اجتماع شود، یزيست هستند در نظر گرفته م  ها که موثر بر محيط ندهيورود آلا

از  استفاده یاشخاص برا بيبر ترغ یو در رکن اقتصاد شود اجتماعی تأکيد می همه طبقات یبرا یمدآمنظور کار از خدمات به یمند بهره

 ,Khanizadeh) .تمرکز داردخدمات  و ینقل همگان  و  از حمل تر وبمطل یمند منظور بهره به و کسب درآمد ینقل همگان حمل و

به نحوی که نيازهای  .تمرکز کرد یحمل و نقل عموم ليبر وسا یمبتن بر رفت و آمد ديبا پايدار،نقل  و  حمل برای دستيابی به(9999:199

از دانشگاه  ،3ستريبن ديويپروفسور د نقل عمومی ممکن باشد. و  شهری و موارد ديگر با استفاده حمل  دسترسی افراد به تفريح، خدمات

 :زآن اصول عبارتند ادر نظر گرفته شود.  یشهر یزيدر برنامه ر دياست که با ارائه کرده داريحمل و نقل پا نيقوانبرای را  يیآکسفورد، الگو

اصل  نياول. شود يیکارا شيکه باعث افزا یکيتکنولوژ ینوآور، کاهش فاصله سفر، نقل و  حمل یها استيس رييتغ، به سفر ازني کاهش

 نيد. دومسبه حداقل بر ديسفر بابه  ازين نيگزيجا یکه با ارائه راه حل ها یمعن نيبه ا، است –به سفر  ازيکاهش ن - داريحمل و نقل پا

 یو دوچرخه سوار یرو ادهيبه نفع پ ديکه سطوح استفاده از خودرو با یمعن نيبه ا. است یاستراتژ رييمستلزم تغ دارياصل حمل و نقل پا

 (Ogryzek et al, 9999 :3) .ابديکاهش 

نقل  و  حل مشکلات حمل یبرا یطور کل که به یشنهاداتيو مترو است. از جمله پ یشامل اتوبوس، تاکس ینقل عموم و  حمل ستميس

 است. ینظام شهر تيريو اصلاح نحوه مد ینقل همگان و  توسعه خدمات حمل ،یشهر یها رساختيز شيافزا شود، یارائه م یشهر

قابل  يیمناسب در عمل، توانا یريپذ انعطاف ،یانداز راه نييپا یها نهيهز ليبه دل یو قطار شهر ینقل مانند اتوبوسران و  حمل یها ستميس

و در نتيجه  بزرگ یحل مشکلات شهرها ،ساکنان شهرها يیدر جابجا یا ژهيسفر، نقش و زيناچ یها نهيمسافران و هز يیتوجه در جابجا

روی بر  غالبانقل پايدار   و  از حمل توصيفات مختصر( .Nasiri and et al,  9999:18).   رنددا نقل پايدار و  دستيابی به سيستم حمل

بلکه بر روی رفاه  عوامل بر روی اين فقطنقل پايدار نه   و  حمل مبسوط توصيفات با اين وجود. متمرکز استو آلودگی هوا  منابع پايان

با  (Salmanimojavery, 9991 :189).محيطی اشاره دارد  زيست انسجامسلامت انسان و  عدالت اجتماعی واجتماعی و اقتصادی و 

اين نقل پايدار می پردازيم با   و  حمل توصيفبه  است،نقل پايدار   و پايدار حمل شهر های اصلی جنبهيکی از  نظر گرفتن اين مهم که در

است که  توصيفی توصيفات کامل ترينيکی از  حال اين با باشد به غايت سخت مینقل پايدار   و  حمل توصيفبرای  کوشش وجود که
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 &  ,Divandari) :است که تشکيلاتینقل پايدار،   و  حمل تشکيلات بيان کرده استنقل پايدار   و  برای حمل 7دانشگاه مرکز وينيپينگ

Fadlallahi, 9919 :99) 

 فراهم ها نسل عدالت بينو اکوسيستم و با  افرادبا سلامت  مطابقو  امن های روشرا به  اجتماعاتو  اشخاص دستيابی اصلی 

اقتصادی  ازو  کرده ارائه را نقل  و  حمل های گوناگون حالت طور پربازده کار کند و انتخاب از لحاظ مالی قادر است به ●د.نکمی 

 داريپا یسطح بازده یرا برا ريناپذ ديسازد، مصرف منابع تجد یرا محدود م یگلخانه ا گازهای انتشار●کند.  می پشتيبانیپويا 

 رساند.  یصدا را به حداقل م ديو تول نيعناصر آن به حداقل رساند و استفاده از زم افتياستفاده مجدد و باز

 شده است. ارائه 1رايج فعلی، در جدول های  روشبا  در مقايسه  اين الگوی توسعه ،نقل پايدار  و  حملخصوصيات و  معنابهتر  فهم برای

 ینقل کنون و حمل ستمیو س دارینقل پا و حمل ستمیس سهیمقا:  5جدول 
 (داريپا ونقل حمل) حمل و نقل( یو مهندس یزي)برنامه ر

 یاجتماع ابعادتمرکز بر   یکيزيف ابعادتمرکز بر 

 یدسترسمبنی بر  تحرکمبنی بر 

 نقل پايدار و  و حمل  یروادهيپ تمرکز بر خودرو یبر رو ژهيبه و ک،يتراف تمرکز

 یمحل اسيمق در بزرگ اسيمق در

 فضا کيبه عنوان  ابانيخ جاده کيبه عنوان  ابانيخ

 یو نقل موتور حمل
اولويت دادن به سلسله مراتب با  کيحمل و نقل اغلب در  یها وهيش همه

 و دوچرخه سواران ادهيعابران پ

 انداز شهرها چشم کيتراف ینيب شيپ

 یو مدل ساز ويسنار توسعه یمدل ساز یکردهايرو

 یاقتصاد یابيارز
و  یطيمح ستيز یها یدر نظر گرفتن نگران یبرا ارهيچند مع ليو تحل هيتجز

 یاجتماع

 ت تقاضای سفريمدير محور به سفر تقاضا نگاه

 سرعت حرکت کاهش به حداقل رساندن زمان سفر کيسرعت تراف شيافزا

 زمان سفر نانياطم تيسفر معقول و قابل زمان حداقل رساندن زمان سفر به

 کيمردم و تراف ادغام کيافراد و تراف کيتفک

 :Ogryzek, Adamska-Kmie´c, & Klima, 0202:3ماخذ

ارائه شده است. همچنين در  9شماره   ونقل پايدار در جدول فضايی دستيابی به حمل-توجه به مرور ادبيات تحقيق شاخصهای کالبدی با

ونقل عمومی و نماد اختصاری مربوط به هر معيار که در ادامه استفاده  بر توسعه حملتوضيحات اثرگذاری هر شاخص  3جدول شماره 

 شود بيان شده است. می

 و نقل پایدار شهری فضایی حمل -های کالبدی : شاخص 2جدول 

 منبع شاخص

نقل و  های حمل تعداد ايستگاه  
.(591 ص.  1799)ديواندری و فضل الهی5   

(599 ص. 1791)مرزی5 قلمرو5 و عباسپور5   

ها پراکندگی مناسب ايستگاه  

(1799)حاضری5 رحمتی5 و پاشازاده 5   
(Ogryzek, Adamska-Kmie´c, & Klima, 9999) 

(Fontoura & Ribeir, 9991) 
(159-5151 ص. 1388)خانيزاده و ميرقادری5   

(Kåresdotter, Page, Mörtberg, Näsström, & Kalantari, 

9999, p. 191) 
(Rotaris, Danielis, Marcucci, & Massiani, 9919, p. 359) 
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به مراکز جاذب سفر یونقل عموم حمل یها ستگاهيا یکينزد  
(Fontoura & Ribeir, 9991) 

(1799)حاضری5 رحمتی5 و پاشازاده 5   
( 1799)ديواندری و فضل الهی5   

یحيبه مراکز تفر یونقل عموم حمل یها ستگاهيا یکينزد  

(1799رحمتی5 و پاشازاده 5  )حاضری5  
(Ogryzek, Adamska-Kmie´c, & Klima, 9999) 

( 1799)ديواندری و فضل الهی5   
(Fontoura & Ribeir, 9991) 

یاصل یها از راه فاصله (1791)خانی زاده 5 حقيقی 5 و روزبهی5    

در راه( جمعيت )تراکم   ( Afrin & Yodo , 9999) 

موجود یها به کل راه یاصل یانيشر یها راه نسبت  (Fontoura & Ribeir, 9991) 

سبز و پارک در منطقه یسرانه فضاها (1793)باباگلی5 محمدزاده 5 و عموزاده عمرانی5    

های اتوبوس طول مسير  
.(1791)نصيری 5 متصدی زرندی5 و محمد يوسفی بهلولی احمدی5   

(Ogryzek, Adamska-Kmie´c, & Klima, 9999) 
(1799رحمتی5 و پاشازاده 5 )حاضری5   

 طول خط مترو 

 طول خطوط اتوبوس تندرو
 (BRT) 

یونقل عموم حمل یرهاياز مس فاصله  

(1791)خانی زاده 5 حقيقی 5 و روزبهی5   
(1799)حاضری5 رحمتی5 و پاشازاده 5   

(Ogryzek, Adamska-Kmie´c, & Klima, 9999) 
(Fontoura & Ribeir, 9991) 

 

 نقل پایدار و  اثرگذاری هر شاخص برای دستیابی به حمل:  5جدول 

علامت 
 اختصاری

 توضيحات شاخص

C 1 ونقل پايدار اثرگذار است ونقل عمومی برای دستيابی به حمل های حمل تعداد مناسب ايستگاه نقل و  های حمل تعداد ايستگاه 

C 9 ونقل عمومی تأثير دارد سيستم حملبر دسترسی مناسب شهروندان به  ها پراکندگی مناسب ايستگاه 

C 3 
 یونقل عموم حمل یها ستگاهيا یکينزد

 به مراکز جاذب سفر
 ونقل عمومی برای دسترسی به مراکز جاذب سفر اثرگذار است  بر استفاده شهروندان از حمل 

C 7 
 یونقل عموم حمل یها ستگاهيا یکينزد

 یحيبه مراکز تفر
 ی اثرگذار است حيمراکز تفرونقل عمومی برای دسترسی به  بر استفاده شهروندان از حمل 

C . ونقل اثرگذار است. های اصلی بر کارايی بهتر شبکه حمل دسترسی و نزديکی به راه یاصل یها از راه فاصله 

C 5  در راه( جمعيت )تراکم 

کند. بالا بودن اين نسبت  بررسی میها را  اين شاخص نسبت تعداد جمعيت بر مساحت راه
برای يک راه به اين معنی است که آن راه بايد به جمعيت بيشتری خدمات دهد و منجر به تراکم 

 ترافيک شود.

C 9 
به کل  یاصل یانيشر یها راه نسبت

 موجود یها راه
دادن به خودرو بالابودن اين نسبت به معنی توسعه بيشتر معابر شريانی بوده و نشان از اولويت 

 شخصی و توجه کمتر به پياده روی و دوچرخه سواری است

C 9 های ناشی از خودرو اثر دارد مناسب بودن سرانه فضای سبز برای پاکيزگی هوا و کاهش آلاينده سبز و پارک در منطقه یسرانه فضاها 

C 8 رانی توجه شده است. سيستم اتوبوسدهد که چه ميزان به توسعه  اين شاخص نشان می های اتوبوس طول مسير 

C 19  دهد که چه ميزان به توسعه مترو توجه شده است. اين شاخص نشان می طول خط مترو 
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C 11 
 طول خطوط اتوبوس تندرو

 (BRT) 
 توجه شده است. BRTدهد که چه ميزان به توسعه  اين شاخص نشان می

C 19 یونقل عموم حمل یرهاياز مس فاصله 
تر شهروندان به خدمات  ونقل عمومی بر دسترسی سريع و آسان های حمل فاصله از مسيرکم بودن 

 آن اثر دارد.

 یخودرو سهيمقا یمبنا بر یشهر دارينقل پا  و  به حمل یابيدست یراهکارها یواکاووان ( در پژوهشی با عن1793سقايی و منکاوی )
ی با هدف توسعه پايدار شهر دارينقل پا  و  به حمل یابيدست های شيوه یبررسبه  : شهر اصفهان(یو اتوبوس )مطالعه مورد یشخص
نقل پايدار در ابعاد   و  و نقل پايدار به ارائه شاخصهای حمل حمل پرداختند. محققان پس از بررسی تجارب عملی توسعه  شهر اصفهان کلان

( در 1793محيطی و اقتصادی پرداخته و برای بهبود وضعيت شهر اصفهان پيشنهاداتی ارائه کردند. براتی و صابری ) اجتماعی، زيست 
پس از تعريف و تبيين رويکرد شهر اکولوژيک  دُرچه( شهر: ی)مطالعه مورد کياکولوژ شهر دارينقل پا  و  حمل یارائه الگوپژوهشی با عنوان 

 .و نقل شهری در راستای دستيابی به توسعه پايدار در شهر درچه پرداختند و نقل پايدار، به الگوسازی برای سيستم حمل   و حمل
ر و مناسب بودن شرايط کالبدی و نقل پايدا و  های حمل اين نتيجه رسيدند که وجود بستر اجتماعی برای اجرای سياست  پژوهشگران به

و نقل شهری  سواری و پياده روی تسهيل کننده دستيابی به توسعه پايدار در حمل  آمد مانند دوچرخه و  های پايدار رفت اجتماعی برای گونه
نقل در  و  شبکه حملها و  یکاربر یکالبد ويژگيهای یابيجهت ارز یمدل هيارا( در پژوهشی با عنوان 1793است. باباگلی و همکاران )

محققان پس از بررسی وضعيت شهر آمل اينطور  آمل( شهر ی)مطالعه مورددارينقل پا  و  متراکم با تأکيد بر توسعه حمل یساختار شهر
نتيجه گيری کردند که وضعيت نامناسب مسيرهای پياده، ايمنی پايين معابر، و شرايط نامناسب برای دوچرخه باعث کاهش رضايت 

( در پژوهشی با عنوان 1799ن شده است. اما تراکم بافت و اختلاط کاربری وضعيت مناسب داشته است. مهاجری و همکاران )شهروندا
با روش توصيفی تحليلی و با  (نيآباد قزو خي)ملاصدرا، ش یکيتراف یو آرام ساز یبا تأکيد بر پهنه خانگ یشهر دارينقل پا  و  تحقق حمل

و نقل پايدار پرداختند. در ادامه معيارهای مناسب برای  های دستيابی به حمل  ( به اولويت بندی گزينهANPی )ا  استفاده از تحليل شبکه
اين نتيجه رسيدند که کاهش ترافيک عبوری، کاهش ازدحام  به  آنهاگيری از روش دلفی مشخص کردند.  سازی ترافيک را با بهره آرام

و نقل پايدار را   ها بالاترين امتياز را برای دستيابی به حمل ترافيک و کاهش آلودگی هوا از طريق سياستهای کاربری اراضی و تجميع فعاليت
 یتقاضا تيريمد یها استياز س یکيعنوان   اصفهان به کيطرح تراف تيموفق یابيارز( در پژوهشی با عنوان 1799دارد مسائلی و نورايی )

از يک دهه موفقيت کافی برای   ی نتايج نشان داد که طرح ترافيک اصفهان پس از گذشت بيششهر داريبه توسعه پا یابيدست یسفر برا
محوری ازجمله دلايل اين وضعيت  دستيابی به توسعه پايدار شهری نداشته است و توجه نداشتن به عوامل اجتماعی، زيباشناسی و پياده

: ی( )نمونه مطالعاتTODتوسعه منطقه با تأکيد بر رويکرد ) یامکان سنج( در پژوهشی با عنوان 1791مطرح شد. يراقی فرد و همکاران )
شهر اصفهان به دليل تاريخی  3اين نتيجه رسيدند که استفاده از اين رويکرد در منطقه   . پژوهشگران بهشهر اصفهان( یشهردار 3منطقه 

 حمل( در پژوهشی با عنوان 9991) .و همکاران زکياوگرهای تاريخی قابل اجرا و مفيد است.  بودن منطقه، با رعايت ملاحظات ويژه بافت

 GISگيری از ابزارهای  و نقل پايدار پرداختند. آنها با بهره  ل و راهکارهای حملبه تشريح اصونقل کارآمد   و  شبکه حمل کي: دارينقل پا  و 
و نقل  هايی مانند حمل   و نقل شهرهای لندن و کپنهاگ را از نظر پايداری مورد ارزيابی قرار داده و بيان داشتند که مؤلفه  شبکه حمل

و نقل پايدار  يزان دوچرخه سواری و پياده روی در يک سيستم حمل عمومی، ميزان سفرهای شهری، ميزان استفاده از خودرو شخصی، م
نقل   و  حمل ستميبه سمت س یجاده ا کياقدامات ازدحام تراف یبررس( در پژوهشی با عنوان 9999) 5دارای اهميت است. آفرين و يودو

به بررسی نتيجه اقدامات در راستای کاهش ترافيک به صورت روزانه و هفتگی در محدوده مورد مطالعه پرداختند. نتايج  و تاب آور داريپا
کاهش  یکردهايرو توان گفت موفقيت می اما طور کامل حل کرد، را بهترافيک  تراکم  بتوان وجود ندارد که ینيتضم چيهنشان داد که 

 مورد استفاده ارتباط چشمگيری دارد. ترافيک متناسب با زمينه و محدوده

                                                                                                                                      مواد و روش تحقیق

فضايی حمل و نقل -کالبدی شاخصهایتحليلی است. اساس اين پژوهش بر يافتن  -پژوهش حاضر از نوع کاربردی بوده و روش توصيفی  
ای، بررسی  آوری داده از مطالعه کتابخانه بررسی شده است. به منظور جمع آنهاپايدار و سپس بررسی وضعيت مناطق شهر اصفهان براساس 

هاای فضاايی    از تحليل شاخصهااست. در راستای انجام تحليل و بررسی وضعيت   ميدانی استفاده شده  های فرادست و پيمايش اسناد و طرح
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2
  Afrin & Yodo 



  (1797، بهار5.)شماره ریزی شهریپژوهش و برنامه 73

 

 

 

ه شده است. در ادامه با توجه به اينکه هدف پژوهش اولويت بندی ها و محاسبه درصد استفاد لايه مانند فاصله اقليدسی، درونيابی، همپوشانی
                                                                               گانه شهر اصفهان بوده است از تکنيک بهره گيری شده است. .1مناطق 

حل  راه از ها بايد کمترين فاصله را بر اين اصل استوار است که گزينه اين روشمعرفی شد. 1891در سال  نخستين بار توسط هووانگ و يون
آل مثبت ايده تکنيک .آل منفی  داشته باشند حل ايده و بيشترين فاصله را از راه  آل، يکای از   حل ايده بندی با شباهت به راه يا تکنيک اولويت 

مختلف و انتخاب بهتارين گزيناه ماورد اساتفاده قارار       گزينه هایو مقايسه  رتبه بندیمعياره است که برای  چند تصميم گيریهای  روش
کاردن مااتريس    نرمال :برای معيارها، دوم تصميم گيری)اول: ايجاد يک ماتريس  اجرا کرد مرحله 5توان در  را می گيردتکنيک تاپسيس می

ميزان  محاسبه :پنجم، آل منفی آل مثبت و ايده تعيين ايده: ، چهارم: بدست آوردن ماتريس نرمال موزون )استفاده از وزن های(تصميم، سوم
گزيناه بار     ها بر اساس ضريب نزديکی( است. در اين تکنيک بهتارين  گزينه رتبه بندی :های مثبت و منفی، ششم آل فاصله هر گزينه تا ايده

                                                                             آل است. بودن از گزينه غير ايده آل و دور بودن به حالت ايده   اساس نزديک

 مراتبای   سلسلهکه بدين منظور از  شوند می وزن دهیهدف تعيين اهميت،  لازم به ذکر است که در تکنيک تاپسيس معيارهای مورد نظر با

(AHP) است. فرايند تحليل  با معيارهای چندگانه گيری تصميمجامع طراحی شده برای  سيستمهایيکی از استفاده شده است. اين روش

هاا را   در شرايطی که معيارهای متفاوت انتخاب بين گزيناه  تصميم گيریپذير، قوی و ساده است که برای  يک روش انعطاف مراتبی  سلسله

روشای   AHP گيرد. به طاور خلاصاه،    زمان معيارهای کمی و کيفی را در نظر می شود. اين روش به طور هم سازد، استفاده می پيچيده می

کند و بر اساس قضاوت متخصصان در تعيين ميزان  گيری می است که ميزان اهميت عناصر پژوهش را از طريق مقايسه زوجی عناصر اندازه

رکيبای  باه صاورت ت   TOPSIS و  AHP بنادی از دو روش  اهميت عناصر قرار دارد. بنابراين در اين پژوهش به منظور تحليل و اولويت

ريزی شهری، اساتيد دانشگاه و مديران حمل و نقل شهری باا   نفر از متخصصان برنامه 99از   AHPدر اجرای  تکنيک استفاده شده است.

  نظرخواهی شده است.  پرسشنامه استفاده از

مدل مفهومی  2نمودارشماره   
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 گیری برای معیارها اول: ماتریس تصمیممرحله 

های انجام شده براساس معيارها و  نتايج بررسی تصميم گيری سيماتردر است.  ميتصم سيماتر ليتشک ،تاپسيس کيگام در تکن نينخست

تواند متفاوت باشد.  اعداد اين جدول با توجه به نوع شاخص می  های و واحد شود. نوع داده می  منطقه شهر اصفهان ارائه .1به تفکيک 

 شود ضروری است.    حله بعدی انجام میها که در مر بنابراين نرمال کردن داده

 

 ماتریس تصمیم نرمال کردن :دوممرحله 

 کياست. در تکن ميتصم سيبر ماتر یمبتن ارهيمع چند گيری تصميم یها کيتکن یگام در حل تمام نيدوم یساز اسيمق یب اي یساز نرمال

 اسيمق کيمتفاوت به  یمختلف با واحدها یارهايتا مع کند یکمک م نديفرآ ني. ارديگ یانجام م یبه روش بردار یساز نرمال س،يتاپس

 تر گردد. ها آسان آن سهيشوند و مقا ليمشترک تبد

 

 (AHP وزن های: بدست آوردن ماتریس نرمال موزون )استفاده از سوممرحله 

منظور، وزن  نيا ی. برارا وزن دار کرد تا درجه اهميت شاخصها نيز در تحليل لحاظ شود شده جادينرمال ا ميتصم سيماتر بايددر گام سوم 

  کيها از تکن وزن نيا نييتع یاز قبل مشخص شده باشد. برا ديبا ارهاي. وزن معشود یضرب م اريهمان مع ريز یها هيدرا یدر تمام اريهر مع

AHP  ماتريس نرمال موزون را نشان داده است. .ل شماره وزن شاخصها و جدو 7جدول شماره  .شده استاستفاده 

 ها برای تعیین میزان اهمیت شاخص AHP: نتایج تکنیک 4جدول شماره 

 AHPوزن  شاخص

 9595 نقل و  حمل ايستگاههایتعداد 

 951 ايستگاههاپراکندگی مناسب 

 951 نقل عمومی به مراکز جاذب سفر و  حمل ايستگاههاینزديکی 

 951 نقل عمومی به مراکز تفريحی و  حمل ايستگاههاینزديکی 

 9599 اصلی راههایفاصله از 

 9599 )تراکم جمعيت در راه(

 951 موجود راههایشريانی اصلی به کل  راههاینسبت 

 9599 سرانه فضاهای سبز و پارک در منطقه

 9599 اتوبوس مسيرهایطول 

 9599 طول خط مترو

 9599 طول خطوط اتوبوس تندرو

 9598 نقل عمومی و  فاصله از مسيرهای حمل

 1 جمع
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 : ماتریس نرمال موزون1جدول شماره 

 C 1 C 9 C 3 C 7 C . C 5 C 9 C 9 C 8 C 19 C 11 C 19 ماتريس نرمال وزين

 95939 95995 95999 95979 95995 95913 95919 95991 95931 95979 95939 95999 1منطقه 

 95919 95919 95919 95915 95995 95917 95999 95915 95991 95991 95915 95993 9منطقه 

 95939 95977 95911 95975 95995 95918 95915 95991 95939 95938 95939 .9591 3منطقه 

 95913 95931 95999 95993 959.1 .9593 95999 95919 95999 95999 95919 95999 7منطقه 

 95999 95913 95979 95911 95937 95919 95918 95913 95999 95999 95995 95979 .منطقه 

 95999 95999 95979 95919 95918 95919 95999 95919 95993 95993 95999 95995 5منطقه 

 95993 95999 95918 95917 95919 95997 .9591 95919 95999 95997 95993 95999 9منطقه 

 95931 95999 95931 95999 95997 95999 .9591 95999 95999 95999 95939 95995 9منطقه 

 95999 95939 95917 95913 95995 .9593 95991 95999 95997 95995 95939 95919 8منطقه 

 95993 95915 95999 95917 95995 95939 95915 95999 95931 95999 95995 95998 19منطقه 

 95997 95999 95919 95919 95999 95918 95999 95999 95999 95919 95995 95999 11منطقه 

 95913 95999 95999 95999 95919 95937 95919 .9591 95995 95999 95919 95999 19منطقه 

 95991 95999 95999 95995 95919 95938 95918 95915 95999 95999 95995 95911 13منطقه 

 95993 95999 .9599 95999 95999 95995 95913 95999 95995 95991 95997 95993 17منطقه 

 95911 95999 95999 95991 95997 95995 95918 95918 95997 95999 95911 .9599 .1منطقه 

 

 آل منفی آل مثبت و ایده تعیین ایده: چهارممرحله 

 .شود یمحاسبه م یمنف آل دهيا کيمثبت و  آل دهيا کيهر شاخص  یگام برا نيدر ا

 های مثبت و منفی، آل میزان فاصله هر گزینه تا ایده محاسبه :پنجممرحله 

با استفاده از  یمثبت و منف آل دهياز ا نهيهر گز یدسي. فاصله اقلشود یمحاسبه م آل دهيحل ا به راه نهيهر گز ینسب یکينزد زانيگام، م نيدر ا

 محاسبه خواهد شد: ريفرمول ز

  
 ها: فرمول نيدر ا

  
 مثبت است. آل دهي( از اi) نهيگز یدسيفاصله اقل  

   
 است. یمنف آل دهي( از اi) نهيگز یدسيفاصله اقل  

 ( است.i) نهيگز ی( براj) اريقدار نرمال شده و موزون شده معم     

  
 ( است.j) اريمع یمثبت برا آل دهيمقدار ا  

  
 ( است.j) اريمع یبرا یمنف آل دهيمقدار ا  
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 ها بر اساس ضریب نزدیکی گزینه رتبه بندی :ششممرحله 

  شود. آل حساب می ايده  حل گزينه به راه است. در اين گام ميزان نزديکی نسبی هر گزينه ها رتبه بندیو  آل ايده گزينهگام نهائی محاسبه 

 وضعيتبه  گزينهکتر باشد بين صفر و يک است. هرچه اين مقدار به يک نزديعددی  CL مقدار شود. استفاده میبرای اينکار از فرمول زير 

 .آل نزديکتر است ايده

 

 مطالعه مورد محدوده

 یشارق  هيا ثان 79و  قاه يدق 39درجه و  1. يیايو طول جغراف یشمال هيثان 39و  قهيدق 39درجه و  39 يیايدر عرض جغرافکه هر اصفهان ش
متار و در   9..1 زايناده رود باه کمتارين حاد خاود     در اطاراف   شهر ني. ارتفاع ا، در مرکز ايران و مرکز استان اصفهان واقع استقرار دارد

 گاراد  یدرجاه ساانت   1559متوسط ساالانه   یو دما متر یليم 191 یسالانه بارندگ نيانگي. مرسد میمتر  9939 خود حداکثربه  کوه صفه رشته
و  یصانعت  ،یخيتار ،یگردشگر تياهم یو دارا رانيا کلان شهرهایاز  یکيقرار گرفته،  یپژوهش مورد بررس نيکه در ا اصفهان .باشد یم
 نيا داده اسات. اصافهان باا ا    ینفر را در خود جا 9،198،5.7بالغ بر  یتيشده و جمع ميتقس یمنطقه شهردار .1شهر به  نياست. ا یاسيس

                                                ت.کشور اس تيشهر پرجمع نيو پس از تهران و مشهد، سوم هانشهر استان اصف نيبزرگتر ت،يجمع

 
: موقعیت محدوده مورد مطالعه5 شکل شماره  

 

 قیتحق یهاافتهی و بحث

منطقه( وضعيت نسبتاً مناسب از نظر توسعه سيستم  .1منطقه از  .درصد از مناطق شهر اصفهان ) 39دهد که در حدود  ها نشان می يافته

آل اين مناطق نيست، بلکه تنها نشان دهنده وضعيت بهتر اين مناطق نسبت به سايرين  پايدار را دارند. اين معنی وضعيت ايدهو نقل   حمل

در رتبه چهارم  5در رتبه سوم و پس از آن منطقه  .در رتبه دوم سپس منطقه  9به عنوان بهترين منطقه و رتبه اول منطقه  3است. منطقه 

 11 -19 – .1 – 17( در وضعيت متوسط و در رتبه های بعدی قرار داشته و در انتها مناطق )13و  19 – 8- 9 – 9 – 7قرار دارد. مناطق )

( را برای مناطق شهر CLآل ) رتبه بندی و ميزان ضريب نزديکی به ايده 9( رتبه های اخر و بدترين وضعيت را دارند. شکل شماره 9و 
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را  دارينقل پا و  مناطق شهر اصفهان از نظر توسعه حمل يینها رتبه بندی 5نين جدول شماره اصفهان، روی نقشه نشان داده است. همچ

 نشان داده است.

 

 TOPSISگانه شهر اصفهان بر اساس نتایج تحلیل  51: وضعیت مناطق 2 شکل شماره

تکنیک تاپسیسو نقل پایدار در  بندی نهایی مناطق شهر اصفهان از نظر توسعه حمل  : رتبه5جدول شماره   

بندی نهايی رتبه  D+ D- CL منطقه 

3منطقه  1  959579558 959999539 95.. 

1منطقه  9  959599891 9599751.3 95.7 

.منطقه  3  959537973 959998197 95.3 

5منطقه  7  959559999 959597798 9579 

7منطقه  .  959997171 959579888 9577 

8منطقه  5  9599.1777 959.97.95 9571 

9منطقه  9  959999..3 959.99897 9579 

13منطقه  9  95997.18 959791853 9533 

19منطقه  8  9599.3599 95939999 9531 

9منطقه  19  9599..915 95937.755 9598 

19منطقه  11  959857855 959398397 959. 

9منطقه  19  95989399. 959998199 9597 

11منطقه  13  9598.8999 9599971.8 9599 

.1منطقه  17  95988731 9599995 9599 

17منطقه  .1  959898.58 95995313 9591 
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و نقل عمومی پوشش بسيار مناسبی داشته و  سيستم حمل   3و  1ها نشان دادند در منطقه های  براساس تحليلهای انجام شده يافته
-و نقل عمومی منجر به دسترسی آسان به مراکز تفريحی ايستگاههای حمل ( و مترو و پراکنش مناسب BRTدسترسی به اتوبوس تندرو )

و نقل عمومی شده است. در اين مناطق طی چند سال گذشته پياده مداری مورد توجه   خدمات و جاذب جمعيت از طريق استفاده از حمل
در نتيجه از نظر ويژگيهای کالبدی و  ه راه سپه ايجاد شدند.(، پياده راه حافظ و پياد3و  1چهار باغ )مشترک بين دو منطقه   بوده و پياده راه

شهر  5و  .تعلق گرفته است. در منطقه  3و  1و نقل عمومی به دو منطقه  های برتر حمل  فضايی وضعيت اين دو منطقه مناسب بوده و رتبه
اما صرفاً تعداد ايستگاه اهميت نداشته و پراکنش  نقل عمومی نسبت به ساير مناطق وجود دارد. اصفهان بيشترين تعداد ايستگاههای حمل و 

به مراکز تفريحی و خدماتی نيز مدنظر بوده است. به طور عمومی وضعيت اين دو منطقه در محدوده های نزديک  آنهاايستگاهها و نزديکی 
شود. در بخشهای جنوبی اين دو  اسب میبه رودخانه زاينده رود بسيار مناسب و با فاصله گرفته از رودخانه به سمت جنوب وضعيت کمی نامن

منطقه توسعه راههای شريانی بيشتر از توسعه مسيرهای پياده محور بوده و به اولويت دادن به پياده در اين محدوده ها توجه نشده است. 
بخش غربی اين منطقه  قرار دارد. اما وضعيت تنها در .که بيشترين سرانه فضای سبز شهر را به خود اختصاص داده در رتبه  7منطقه 

و نقل به اين مراکز وضعيت   تفريحی باغ غدير و مجموعه اداری غدير و نزديکی ايستگاههای حمل  مناسب بوده است. وجود مجموعه
را به خود  7مناسب کرده اما در بخش شرقی که بيشتری مساحت از منطقه  7و نقل پايدار را در بخش غربی منطقه  معيارهای حمل 

داده است وضعيت در حد متوسط و حتی ضعيف است. نبود دسترسی به مترو، و توسعه کم خطوط اتوبوس در بخشهای شرقی و اختصاص 
 است. 7های موجود در منطقه   همچنين اولويت دادن به خودرو در ساختار معابر از دلايل اصلی ضعف

بوس تندرو هم تنها در چند منطقه توسعه داشته است. کاهش به طور کلی خطوط مترو در شهر اصفهان توسعه زياد نداشته و خطوط اتو
و نقل عمومی، ناکافی بودن خطوط عبوری اتوبوس، کاهش دسترسی به کاربرهای خدماتی تفريحی ناشی از  تعداد ايستگاههای حمل 

و بخش شمالی   19 – 17 – 19نقل و پراکنش نامناسب کاربری ها در مناطق شمالی مانند منطقه  پراکنش نامناسب ايستگاههای حمل و 
و نقل در شهر اصفهان است. پياده مداری در شهر اصفهان تنها در منطقه های  از جمله چالشهای مانع از پايداری سيستم حمل  9منطقه 

وان به دليل وجود پارک ناژ13و  8( مورد توجه جدی قرار گرفته و ساير مناطق شهر رويکرد خودرو محور دارند. منطقه های 3و  1تاريخی )
و  نقل پايدار )حمل  ای حمل و  از سرانه مناسب فضای سبز برخوردار هستند، اما دسترسی به اين فضای سبز و تفريحی با استفاده از گونه

 –و نقل عمومی با کاربرهای خدماتی   دوچرخه و پياده( وضعيت مناسبی ندارد. در اين مناطق به يکپارچگی شبکه حمل-نقل عمومی
و نقل عمومی داشته  وضعيت متوسط از نظر توسعه خطوط حمل  9فی نشده و بيشتر شبکه معابر خودرو محور است. منطقه تفريحی توجه کا

شده و اين امر منجر به اولويت خودرو در معابر شهری شده است. در   اما به اولويت دادن به پياده و دوچرخه در اين منطقه کم توجهی
و نقل پايدار بسيار ضعيف هستند. نمودار  از نظر سيستم حمل  9 – 11 – .1 – 17 – 19قه های مجموع مناطق شمالی شهر بويژه منط

 دهد. در تحليل تاپسيس نشان می (CL)آل  رتبه بندی و وضعيت مناطق شهر اصفهان را بر اساس ميزان  ضريب نزديکی به ايده 3شماره 

 

 
 مناطق شهرداری اصفهان بر اساس تکنیک تاپسیس (CLآل ) ضریب نزدیکی به ایده: میزان 5نمودار شماره 

 

 

 

 نتیجه گیری و پیشنهادات
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گانه  .1و نقل پايدار و سپس رتبه بندی مناطق  فضايی دستيابی به توسعه حمل -اين پژوهش به دنبال شناسايی شاخصهای کالبدی

 TOPSIS و  AHPگيری از تکنيک  شاخص اصلی با بهره 19ها بوده است. بنابراين پس از شناسايی  شهرداری اصفهان بر اساس آن

( در پژوهشی با 1793سقايی و منکاوی ) نتايج يافته های تحقيق حاضر با نتايج تحقيق ازجمله شهر اصفهان انجام شد.بندی مناطق  رتبه

نقل   و  حمل( در پژوهشی با عنوان 9991و همکاران  زکياوگر تحقيق)و  یشهر دارينقل پا  و  به حمل یابيدست یراهکارها یواکاوعنوان 

و نقل پايدار در منطقه های شمالی  دهد که وضعيت حمل  نتايج اين پژوهش نشان می .همخوانی داردنقل کارآمد   و  شبکه حمل کي: داريپا

که بيشتر محدوده های و کمتر توسعه يافته، فقير و حاشيه نشين در منطقه های  تر از ساير مناطق است. با توجه به اين اصفهان ضعيف

های کمتر برخوردار و فقير در  و نقل با ايجاد بافت  شود که ناپايداری در سيستم حمل گيری می تيجهشمالی شهر اصفهان قرار دارند، اينطور ن

و نقل پايدار در بهترين وضعيت خود قرار دارد. با توجه به  دستيابی به سيستم حمل  3و  1شهر رابطه مستقيم دارد. از طرفی در منطقه های 

کند که کاهش ورود خودرو از طريق  يت شناسايی شده، اين پژوهش اينطور نتيجه گيری میاقدامات صورت گرفته در اين مناطق و وضع

و   های حمل های ترافيکی، اختصاص خيابان به دوچرخه و پياده، اختصاص همه يا بخشی از معبر به اتوبوس، توسعه سيستم انواع گونه طرح

آيد که صرفاً افزايش کمی  دارند. همچنين از اين پژوهش اين نتيجه بدست میو نقل پايدار  گير بر دستيابی به حمل  نقل عمومی تأثير چشم

و نقل  و نقل کافی نيست، بلکه بايد به قرارگيری و هماهنگی توسعه حمل  و نقل عمومی برای پايدارسازی سيستم حمل   ناوگان حمل

ان داد که در شهر اصفهان تنها در دو يا سه منطقه اقدامات عمومی با کاربری اراضی و اندازه مناطق شهری نيز توجه شود. نتايج تحقيق نش

است. اين درحالی است که  و نقل صورت گرفته و در بيشتر مناطق شهر به اين موضوع توجه لازم نشده  جدی در راستای پايدار سازی حمل 

مسير اتوبوس تندرو و   ت ورود خودرو، توسعهدرصورت انجام اقدامات کالبدی مشابه در مناطق ديگر شهر مانند پياده راه سازی، محدودي

و نقل در ساير مناطق نيز به صورت چشمگير بهبود خواهد يافت. در انتها  توسعه مناسب سيستم اتوبوسرانی و مترو، وضعيت پايداری حمل 

 شود: پيشنهادات زير برای مناطق شهر اصفهان ارائه می

  با توجه به ضعف جدی در اين مناطق .1 - 17 – 19طق عمومی در منا و نقل  توجه به توسعه خطوط حمل 

  1 – 17 – 19توسعه خطوط قطار شهری در مناطق. 

  برای دسترسی به محدوده تفريحی ناژوان 13و  8پياده راه سازی و ايجاد زيرساختهای مناسب برای پياده و دوچرخه در منطقه 

  منطقه های تاريخی و قرار گيری در ورودی شهربا توجه به اتصال آن به  9ايجاد پياده راه در منطقه 

  1نقل منطقه  و  به صورت پيوسته و متصل به منطقه خطوط حمل 11و  9 – 9ايجاد مسير ويژه اتوبوس در منطقه 

  برای دسترسی به مراکز تفريحی واقع در شرق شهر اصفهان .1و منطقه  7توسعه قطار شهری و اتوبوس تندرو به شرق منطقه 

 5و  .دوديت ورود خودرو با اولويت دادن به پياده در منطقه های ايجاد مح  

  19توسعه خط اتوبوس تندرو در منطقه  

و نقل پايدار پرداخته بود و همچنين با در نظر گرفتن نتايج بدست آمده  با توجه به اينکه تحقيق حاظر به ابعاد عينی و فنی دستيابی به حمل 

 شود: ژوهشهای آينده ارائه میاز پژوهش، پيشنهادات زير برای پ

  و نقل پايدار  بررسی ابعاد ذهنی و ويژگيهای اجتماعی و جمعيتی مناطق شهر اصفهان برای بررسی وضعيت حمل 

 های محدود کننده استفاده از خودرو مانند )افزايش قيمت  بررسی ميزان پذيرش و آگاهی جامعه در رابطه با اجرای سياست

 و محدوديت ورود خودرو( سوخت، قيمت گذاری معابر

  5و  .مکان يابی اجرای طرح محدوديت رفت آمد در منطقه های 

  19- .1 – 17و نقل عمومی در منطقه های  مکان يابی مسيرهای توسعه حمل 

 :یاخلاق ملاحظات
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