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 چکیده 

 لکه دربتحرک و جابجایی هوشمند شهری در چند سال اخیر به طور فزاینده ای نه تنها در ادبیات دانشگاهی 

 سیاستها و استراتژی های شهری به موضوع بحث و گفتگو تبدیل شده است. با این حال، در بسیاری از

بجایی هوشمند شهری با مشکلاتی مانند عدم مشارکت شهرهای جهان و کشور ما ایران تحرک و جا

درپژوهش حاضر سعی شده  شهروندان و نابرابری)ناشی از مدیریت ناکارآمد شهری( همراه بوده است.

 ی موجود شاخص های تحرک و جابجایی) شاملزیرساخت هاارزیابی  با دیدگاهی نوآورانه بهاست 

ت(و حمل و نقل پایدار، فناوری اطلاعات و ارتباطای حمل و نقل، حمل و نقل عمومی، زیرساخت ها

( ازیرساخت هشامل میزان مشارکت شهروندان در استفاده از این  زیرساخت هاابعاد اجتماعی این 

عات تحلیلی و مبتنی بر مطال -. روش تحقیق توصیفی.در مناطق یازده گانه شهر شیراز پرداخته شود

جه ای در 5ده ها، پرسشنامه از نوع میدانی است. از تکنیک طیف اسنادی و اصالت است. ابزار گردآوری دا

ی ملیکرت برای اندازه گیری مقدار شاخص های تحرک و جابجایی هوشمند استفاده شده است. نتایج نشان 

دهد که میانگین تحرک و جابجایی هوشمند در مناطق یک و شش شهر شیراز بالاتر از سایر مناطق و 

ین تر حرک و جابجایی هوشمند در مناطق نه و یازده شهر شیراز از سایر مناطق پایشاخص های تمیانگین 

ست و است. بنابراین متغیر تحرک و جابجایی هوشمند شهری از جایگاه مناسبی در شهر شیراز برخوردار نی

وسعه تبرای  این نه تنها بر روند توسعه آن در دهه های اخیر تأثیر نمی گذارد بلکه چالش های بسیاری را نیز

دیریت آینده آن به وجود می آورد. بر این اساس، برنامه ریزان شهری باید به نقش مشارکت شهروندان و م

 شهری کارآمد در تحرک و جابجایی هوشمند شهر شیراز توجه کنند.
 

 .شهرشیراز مشارکت شهروندان، هوشمند، پایداری، و تحرک جابجایی شهر هوشمند، کلید واژگان:

 

                                                           
 دانشگاه اصفهان، دانشکده علوم جغرافیایی و برنامه ریزی، گروه جغرافیا و برنامه ریزی شهری. اصفهان،نویسنده مسئول: .  1
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 مقدمه 

 کنندمی زندگی مختلف شهرهای در جهان مردم از درصد 54 امروزه. باشدمی پایان بدون ایپدیده شهرنشینی

 سه عرض در شهرنشین جمعیت کلی رشد با مجموع در. برسد درصد 66 به 2050 سال تا رودمی انتظار که

 شمار افزایش (. باUnited Nations,2018)شد خواهد اضافه شهرها به را دیگر نفر میلیارد 5/2 آینده، دهه

 مختلف مناطق در توسعه از ناشی پایداری های چالش به باید سازمان های مختلف و ها دولت شهروندان،

 این است. با هوشمند شهرها، مفهوم شهر پایدار توسعه یکی از رویکردهای نوین در زمینه. کنند توجه شهری،

 و اطلاعات فناوری اصلی نقش تعاریف در برخی .ندارد وجود مفهوم این از فردی به منحصر تعریف هنوز حال،

 شهر و کنند می انتقاد "تکنوکراتیک" دیدگاه از دیگر برخی که حالی در کنند، می برجسته را ارتباطات

 "تکنوکراتیک" انداز چشم و دهند، می نشان فراگیر و منسجم پایدار، دسترس، در شهری عنوان به را هوشمند

 می ادغام غیره و شهری بهبود خدمات زیست، محیط پایداری اجتماعی، سرمایه به مربوط یها جنبه با را

 و اطلاعات فناوری توسط "هوشمند شهر " اول تفسیر در عبارتی به(. Battarra et al,2018:559)کنند

 و لاعاتاط فناوری دوم، تفسیر در. است شده تعریف شهر توسعه و مدیریت برای آن از استفاده و ارتباطات

 را محیطی و اجتماعی - اقتصادی توسعه خود نوبه به که کنند می فراهم را خلاق و نوآور بستر ارتباطات

 Ahvenniemi et al,2017:234; Trindade et al,2017:4; Aletaa et al,2016:164; Garau)کند می تسهیل

et al,2016:35; Y.J.Chow,2018:33; Lim et al,2019:1; Peprah et al,2019:740; Zawieska& 

Pieriegud,2018:42 .) 
ه پیچیدافی اهدره فقط صحبت از فناوری اطلاعات و ارتباطات نیست بلکه دربا شهر هوشمند براین در رویکردبنا

برنامه  مشترک از توسعه، های دیجیتالی محیطکه در آن  (،Camero & Alba,2019:84)تر و انسانی تر است

  (.Schuurman et al,2012:51)ه های انسانی هستندانه با سرمایهای نوآور

نیز یکی از نیازهای مبرم  آنمشارکت شهروندان و آمادگی در مورد سواد فناوری و تمایل آنها برای استفاده از 

می تواند بر ساختار اجتماعی و کیفیت زندگی شهر هوشمند زمانی استراتژی بنابراین  است.شهر هوشمند در 

 ;Benevolo et al ,2016:22)داده باشیمارد، که سرمایه انسانی را از طریق آموزش توسعه مردم تأثیر بگذ

Yeh,2017:557; Pereira et al,2017:528 .)زیرا در سراسر جهان گسترش استپدیده جهانی  این رویکرد ،

حال، یک پدیده یافته و با ویژگی های مشابه و وابستگی های متفاوتی در سطح جهانی ظاهر می شوند. در عین 

، چرا که هر شهر به صورت منحصر به فرد است، مشکلات مختلفی دارد و باید با راه حل های استمحلی 

مدل شهر هوشمند، با توجه به همه این ویژگی ها   (.Darmeri et al,2019:1هوشمندانه خاص آنها را حل کند)

هوشمند، مردم هوشمند، زندگی هوشمند،  دارای شش بعد اقتصاد هوشمند، تحرک و جابجایی هوشمند، محیط

چند سال است  در بین ابعاد فوق،(. Alonso et al,2016; Dorota,2018مدیریت و حکومت هوشمند می باشد)

  (.Groth,2019:56هستند) شهریهوشمند که محققان علاقه مند به بحث در مورد تحرک و جابجایی 

 امر یک تنها نه این مفهوم دارد. شهر هوشمند دیگر ابعادتحرک و جابجایی هوشمند تاثیر بسیار مهمی بر 

که علاوه بر بهبود تحرک و  ،(Papa et al,2017:1)است فرهنگی و اجتماعی رویکرد یک بلکه است تکنولوژیکی

جابجایی شهری می تواند به چالش های زیست محیطی و اجتماعی و اقتصادی شهرها کمک بسزایی داشته 

، سیستم حمل و نقل براستفاده از زیرساخت های یکپارچه این رویکرد ایداری شهرها شود.باشد و باعث بهبود پ
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برای حمایت از ترافیک شهری تمرکز  فناوری اطلاعات و ارتباطات های حمل و نقل پایدار، پروژه ها و ابتکارات

عمده و  تاثیرات دارای که حمایت می کند از توانایی پیاده روی و دوچرخهو  (Cledou et al, 2018:62) دارد

، دارای خیابان های پر جنب  (19:1396)پوراحمد و دیگران،دارد شهرهامحیطی، اجتماعی، اقتصادی  مهمی بر

و جوش )بدون هزینه اضافی( است، به طور موثری ترافیک وسایل نقلیه و عابران پیاده را اداره می کند، دارای 

یع  بین دسترسی های مناطق مسکونی، مکانهای کاری، مناطق سیستم یکپارچه و دارای تحرک و جابجایی  سر

 (. Rehena & Janssen,2019:270تفریحی است)

ه کمک ب د،ت و آمکاهش زمان رف در ارتباط با تاثیرات مهم این جنبه از شهر هوشمند علاوه بر تسهیل سفرها،

یفیت فزایش کابه بهبود ایمنی،  تسهیل پرداخت هزینه سفر به صورت یکپارچه؛و کاهش تراکم های ترافیکی، 

قلیه، نسایل زندگی، کاهش انزوا، توسعه ارزش های اجتماعی، کاهش آلودگی هوا ناشی از دی اکسید کربن و

زایش افی، کمک به تبدیل شدن به یک جامعه بدون کاغذ، تولید منابع جدید درآمد، ایجاد پس انداز شخص

 چارچوب ین دربنابرا .Cledou et al,2018:69)) توان اشاره کردمی ، توسعه مهارتهای الکترونیکی نیز امنیت

 ارتباطات و اطلاعات فناوری از است، که در آن استفاده مهمی عامل و جابجایی هوشمند تحرک هوشمند، شهر

 .شود نمی محقق شهروندان آگاهانه مشارکت بدون هدف این واقع نیست، در کافی تنهایی به

شهرها  ایداریپکشور ما ایران تحرک و جابجایی افراد تاثیرات بسیار منفی برای در همین حال، در شهرهای 

کلان  هوای داشته است. تحرک و جابجایی افراد سهم قابل توجهی در انتشار گازهای گلخانه ای و آلودگی

لی و تماات احشهرها را به خود اختصاص داده است. هزینه های اجتماعی و اقتصادی بسیاری از جمله، تصادف

. استه جامع یاساس تحرک و جابجایی افراد یکی از خدمات ستمیسحال آنکه  .ترافیک را ناشی شده است

فر رمانی، ساکز دمراکز خرید، مراکز آموزشی، مر افراد به محل کار، تحرک و جابجایی به امروزی جامعه مدرن

نکته اما  ،میدار یر بالایبسیا ازینجایی افراد و جاب به تحرک بنابراین در شهرها و... وابسته است. اوقات فراغتدر 

ا رافراد   بجاییو جا تحرک یازهاین دیباقابل توجه و مهم با توجه به چالش های پایداری شهرها این است که 

 .میتحقق بخش دارتریو پاهوشمندانه تر  یبه روش

 جذب روند از ادی، اجتماعیجایگاه سیاسی، اقتص توجه کشور با کلانشهرهای از یکی عنوان به شیراز شهر

است. بر همین اساس در سالهای گذشته در شهر شیراز ابتکارات  بوده در سالهای اخیر برخوردار زیادی جمعیت

و پروژه های مختلف در زمینه تحرک و جابجایی هوشمند افراد نظیر طرح مطالعات جامع سیستم حمل و نقل 

 سیستم جامع هوشمند، مطالعات نقل و حمل های ستمسی به رانی تاکسی ناوگان تجهیز هوشمند، طرح

 و شبکه ساماندهی شیراز، مطالعات شهر سریع رانی اتوبوس خط دو مسیر طراحی و سواری، مطالعه دوچرخه

سازی و... صورت گرفته است)معاونت حمل و  راه پیاده کالبدی-ساختاری طرح شیراز، شهر تاکسیرانی خطوط

با این حال، تحرک و جابجایی هوشمند در شهر شیراز با مشکلاتی مانند (. 1396،نقل و ترافیک شهرداری شیراز

پژوهش بنابراین ضررورتها  و عدم مشارکت شهروندان همراه است. (1398:171)ستاوند و دیگران،نابرابری 

ارزیابی  ه بهدیدگاهی توآوران هوشمند از دیدگاه شهروندان در شهرشيراز با جابجایی و ارزیابی تحرکهدف با حاضر 

حمل و نقل، حمل و نقل ی زیرساخت ها) شامل ی موجود شاخص های تحرک و جابجاییزیرساخت ها
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شامل میزان  زیرساخت هااین  و ابعاد اجتماعیعمومی، حمل و نقل پایدار، فناوری اطلاعات و ارتباطات(

 . پرداخته است( زیرساخت هامشارکت شهروندان در استفاده از این 

رک و تح نهیبه یالگو یبرا ی ویژهراهبردهارای بهبود وضعیت تحرک و جابجایی کلان شهر شیراز ب تیدرنها

  یر است:سوالات اصلی  این پژوهش به صورت زبا توجه ارائه خواهیم داد. بنابراین  یی هوشمندجابجا

ی ی شاخص های دسترسی، حمل و نقل پایدار، فناورزیرساخت ها)وضعیت تحرک و جابجایی هوشمند

ز این اتفاده شامل میزان مشارکت شهروندان در اس زیرساخت هااطلاهات و ارتباطات و ابعاد اجتماعی این 

 چگونه است؟ شهر شیراز( در مناطق یازده گانه زیرساخت ها
 

 چارچوب مفهومی تحرک و جابجایی هوشمند

ثرات ااست که  دادن راه هاییدر مورد تغییر به عنوان یکی از ابعاد شهر هوشمند هوشمند  و جابجایی تحرک

ه یگزین ببر محیط زیست و جامعه با ارائه راه حل های مختلف و روش های جاو جابجایی را منفی تحرک 

 (.Bidkhori,2016: 399کاهش دهد) روزانه و جابجایی نیاز مردم برای تحرک و وکار، اقتصاد بخش کسب

 ایجاد یست،ز محیط با سازگار نقلیه وسایل از فادهاست طریق از تر یکپارچه و کارآمدتر تحرک های سیستم

 وسعهت از که است ارتباطات و اطلاعات های فناوری از استفاده یا جمعی تحرک برای جدید های فرصت

 و جابجایی تحرک اگر(. Lopes & Oliveira,2017:619می کند) استفاده تحرک هوشمندانه راهکارهای

 از ای عهمجمو بودن هوشمند زیرا باشد، منحصر به فرد رفتارهای به محدود نباید باشد، "هوشمند"شهری

 نشان را باطاتارت و اطلاعات فناوری از استفاده مختلف سطوح تواند می که است متنوع و چندگانه ابتکارات

 دارد:  وجود هوشمند تحرک از مرحله سه خاص، عملیات اجرای میزان به توجه با. دهد

 کوچکی بخش قطف و نیستند هماهنگ یکدیگر با معمولا که ها، فعالیت از کمی عدادت تنها - مرحله اول)شروع(

 دهند؛  می پوشش را شهری منطقه از

 پروژه معرفی شامل و شود، می دنبال شهری مدیران توسط که تر، گسترده های فعالیت از تعدادی -دوم مرحله

 نتایج است؛ گیری اندازه و آزمایشی های

 گذاری راکاشت به و آوری جمع تحرک و جابجایی هوشمند، های مختلف حل راه ادغام - مرحله سوم )بلوغ( 

 بازاست.  های داده یعنی ها، داده

حرک و جابجایی ت به مربوط ابتکارات همه هوشمند، ارتقاء زمینه در شده ارائه سطح از نظر که در نهایت صرف

 نای (.Orlowski& Romanowska,2019:124د)کلیدی باش هدف یک حداقل کردن برآورده باید برای شهری 

 کاهش( ج  دم؛مر ایمنی افزایش( ج  ترافیک؛ تراکم کاهش( ب  آلودگی هوا؛ کاهش( الف : از عبارتند اهداف

عمل که  بتکاراآلودگی صوتی؛  د( بهبود سرعت انتقال و  ج (کاهش هزینه های انتقال. بنابراین، هر گونه 

ن شش را دارد، به تحرک هوشمند پایدار شهری کمک می توانایی مدیریت هر یک از ای

 (. Peprah,2018:119, Orlowski& Romanowska,2019:124کند)

با  باید هوشمندو جابجایی تحرک  یریاندازه گ یشاخص ها بنابر ارزیابی تعریف تحرک و جابجایی هوشمند،

موثر در  یها یدهد، به حفظ عوامل و استراتژارائه  ندهیامروز و آ یعدالت را برا ،کیفیت زندگی جوامعارتقاء 
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 یرا دنبال م داریکمک کند و توسعه منابع  پا یعیمنابع طب یرو راتیو به حداقل رساندن تأث طیمح تیفیک

 بنابراین باید شامل ویژگی های زیر باشد: کند، 

 ه برا وامع ج یاصل یازهاینکند تا توجه  ابعاد پایداریباشد و به  یفناور یو نوآور یداریشامل دو جنبه پا

 برآورده کند، توسعه پایدارسازگار با  یروش

 کند جیرا ترو یکپارچهو  یکارآمد، چندوجه  ،حمل و نقل مقرون به صرفه ستمیس، 

 هندیآ یهاازین نکهیکند بدون ا یرا برآورده م یسطح مصرف فعل بطوریکهکند  یبانیپشت یاز اقتصاد رقابت 

 ، را به خطر اندازد

 در  انش مؤثردات و داده ها، اطلاع یو به اشتراک گذار دیتول فاده از فناوری اطلاعات و ارتباطات،با است

 ، کند جیترو یشهر طیدر مح را ها یریگ میتصم

 یبرا یرابزا وانبه عن بلکه باشدهدف  کیخود  یبه خود دینبارا اطلاعات و ارتباطات  یاستفاده از فناور 

 (.Lopez-Carreiro,2018:686 )هری باشدتوسعه پایدار شبه هدف  دنیرس

 حالته چند و پذیر انعطاف نقل و حمل سیستم یک به پارادایم تغییر نوعی و جابجایی هوشمند شهری  تحرک

است،  کلیدی شهر در عمومی نقل و حمل مختلف حالتهای از دردسر بدون است. در این رویکرد استفاده

 می فراهم سنسور یک با را خیابان در پارکینگ مکان چندین مدکارآ مدیریت امکان های پیشرفته پارکینگ

 در یکپارچه رسف تا دهد می اجازه اطلاعات کارگزار عنوان به تحرک و جابجایی های یکپارچه فرم پلت کند،

مایش ( سیستم تحرک و جابجایی هوشمند شهری ن1نقل ارائه شوند. در شکل ) و مختلف حمل های حالت

 داده شده است. 

8139نگارنده: ترسیم شهری، هوشمند جابجایی و تحرک( 1) کلش  
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 روش تحقیق

 محدوده مورد مطالعه

ستان ی شهرمحدوده مورد مطالعه شهر شیراز می باشد. از لحاظ تقسیمات سیاسی، شهر شیراز در بخش مرکز

ستان را احت ادرصد از کل مس 15/0درصد مساحت شهرستان شیراز و حدود  1/71شیراز واقع شده که حدود 

ر یت شهدر بر می گیرد و به عنوان مرکز استان فارس، پراهمیت ترین شهر استان محسوب می شود. جمع

  1394913رسیده است. یعنی حدود  1395نفر در سال  1565572به  1335نفر در سال  170659شیراز از 

 1365تا 1355ساله  10به دوره نفر افزایش جمعیت وجود داشته است. بیشترین نرخ رشد جمعیت نیز مربوط 

مدیریت  این شهر در حال حاضر به لحاظ تقسیم بندیدرصد است.  70/3می باشد که میزان آن برابر با 

 ازدهی مناطق تفکیک به شیراز شهر جمعیتی های خدمات شهری به یازده منطقه تفکیک شده است. شاخص

 و برنامه دفتر ی،انسان سرمایه توسعه و ریزی برنامه ( بیان شده است)معاونت1شیراز در جدول ) شهرداری گانه

 (.2شکل )(. 1396بودجه،

 برخی و وجودم یزیرساخت هاتعدادخودروها، بر تاکید یا شیراز شهر در نقل و حمل کلی وضعیت با در رابطه

 رب. هدد می نشان سفر شیوه و هدف نظر از را شیراز شهری درون سفر های ویژگی (1جدول ) دیگر مطالب

 7/19 و 5/47 اب ترتیب به کار گزینه و منزل به بازگشت گزینه به مربوط سفر تعداد بیشترین سفر هدف اساس

 رفت برای قلن و حمل از استفاده در را خود سفر هدف افراد درصد 2/67 از بیش حقیقت در. است بوده درصد

 4/51 شخصی سواری به مربوط استفاده ترینبیش نیز سفر شیوه زمینه در اند. داشته ابراز کار و منزل به آمد و

 شیراز هرش در نقل و حمل وسایل از استفاده شیوه بیشترین روش دو این. است درصد 6/14 تاکسی و درصد

 اتوبوس. اردد تری پایین جایگاه شخصی وسایل به نسبت عمومی نقل و حمل وسایل از استفاده بنابراین. است

(. بنابراین 1396)معاونت حمل و نقل و ترافیک شهرداری شیراز،.دارد قرار درصد 8/11 با سوم رتبه در واحد

ه این یرد کدرصد بالایی از سفرها و ترددهای درون شهری شیراز به وسیله وسایل نقلیه شخصی صورت می گ

ت قدامااخود معطوف به سیاست های نادرست، کمبود گزینه های جانشین، عدم توجه شهروندان به عواقب 

  (.55:1392جمعی می باشد)سلطانی و فلاح منشادی، فردی و
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 موقعيت فضایی شهر شيراز در کشور و استان و شهرستان، ترسيم: نگارندگان. (2شکل )

 1398شهرداری شيراز،بودجه  و برنامه دفتر انسانی، سرمایه توسعه و ریزی برنامه معاونتمنبع: 

 
شیراز شهر در سفر های ویژگی .(1جدول )  

 درصد تعداد سفر ویژگی سفر سفرویژگی 

 هدف سفر

 47/5 1416275 بازگشت به منزل

 11/1 331806 تحصیلی

 3/0 90129 تفریح یا زیارت

 7/1 210876 خرید

 4/2 123800 دیدار نزدیکان

 2/1 61524 رساندن یا اوردن دیگران

 1/2 35725 سایر

 1/5 43368 مراجعه به ادارات

 2/6 77087 موارد پزشکی

 0/1 2820 همراهی با دیگران

 19/7 588781 کار

 شیوه سفر

 0/4 11018 اتوبوس غیرواحد

 11/8 352604 اتوبوس واحد

 14/6 434437 تاکسی

 2/4 72054 تاکسی تلفنی
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 1/3 38695 دوچرخه

 0/4 13164 سایر

 0/3 9194 اتوبوس -سرویس 

 8/4 249892 سواری -سرویس 

 0/9 28187 مینی بوس -سرویس 

 0/2 4904 ون -سرویس 

 51/4 1533256 سواری شخصی

 0/1 3225 مترو

 1/2 36082 مسافرکش شخصی

 3/6 106066 موتور

 0/9 27618 مینی بوس

 1/7 51786 وانت

 0/3 9741 ون

 0/0 268 کامیون

1396معاونت حمل و نقل و ترافیک شهرداری شیراز،  

 

  کار روش

ه دنبال شناخت و با توجه به اینکه این تحقیق نیز بتحلیلی و  -وش تحقیق با توجه به ماهیت پژوهش توصیفیر

در  ر اینبو علاوه  باشدیمبررسی یک نقطه سکونتگاهی بر اساس برخی اصول مطلوب در نظام مدیریت شهری 

ی هاروش د.هدف کاربردی می باشاز نظر ی جهت توسعه پایدار شهری نیز مثمرثمر است، زیربرنامهراستای 

و  نامهرسشپ. ابزار گردآوری تحقیق، باشدیمگردآوری اطلاعات به دو صورت کتابخانه)اسنادی( و میدانی 

 11 باشیراز  شهربوده است. قلمرو مکانی پژوهش  1398نیمه اول سال   قلمرو زمانی پژوهش .باشدیم مصاحبه

ان ساکن در جامعه آماری پژوهش شامل شهروند .استکیلومترمربع  217مساحتی بالغ بر به  منطقه شهرداری

 445.977داد ران تعگانه شهر شیراز در زمان مطالعه که طبق آمار شهرداری شیراز و مرکز آمار ایمناطق یازده

 یزیراونت برنامه )دفتر برنامه و بودجه معگانه هستندنفر ساکن در مناطق یازده 1.569.543خانوار و جمعیت 

امعه آماری جخانوار به عنوان  445.977بنابراین تعداد  .(1396راز،یش یشهردار یانسان هیو توسعه سرما

  .پژوهش در نظر گرفته شده است

ن پژوهش ندااستفاده گردید، حجم نمونه آماری شهرو SPSS Power Sampleافزار برآورد حجم نمونه از نرم 

ورت که صن تصادفی است. بدیش نمونه گیری به صورت خوشه ای رو (.2)جدول خانوار برآورد گردید.  421

فی در تصاد مناطق یازده گانه به عنوان خوشه های اصلی انتخاب شدند. و در هر کدام از مناطق به صورت

ن میانگیز اتفاده ها با توجه به هدف پژوهش با استجزیه و تحلیل داده محلات مختلف تمونه ها انتخاب شدند.

 برازش گردیده است.   شفهآزمون تعقیبی  آزمون  واریانس و ستقل،دو نمونه م
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  پرسشگری به تفکیک هر منطقه مورد نمونه تعداد. (2جدول )                                   

 درصد  فراوانی  خانوار مناطق

2/10 43 47.110 منطقه یک   

4/12 52 55.434 منطقه دو   

 9 38 41.064 منطقه سه 

4/15 65 71.372 منطقه چهار   

2/10 43 43.170 منطقه پنج   

4/7 31 31.670 منطقه شش   

8/8 37 37.349 منطقه هفت   

1/3 13 13.616 منطقه هشت   

6/7 32 32.524 منطقه نه  

8/7 33 36.589 منطقه ده   

1/8 34 36.079 منطقه یازده    

 100 421 445.977  شهر شیراز

 1396منبع:نگارندگان،

 

 تعریف نظری و عملیاتی مولفه های تحرک و جابجایی هوشمند

ا باا در این بخش پژوهش که به تعریف نظری و عملیاتی متغیرهای اصلی پژوهش اختصااص یافتاه اسات، ابتاد

اماه نحاوه توجه به مبانی نظری و تجربی مرتبط با مفاهیم پژوهش این مفاهیم به لحاظ نظاری تعریاف و در اد

یان هاا و ابعااد ایا به عبارت دیگر سنجش این مفاهیم در پاژوهش حاضار در راساتای شااخصعملیاتی کردن 

 شوند:  مفاهیم ارائه می

 رویکرد این در. است حالته چند و پذیر انعطاف نقل و حمل سیستم یک به پارادایم تغییر نوعی هوشمند تحرک

 پیشارفته هاای پارکیناگ اسات، کلیدی شهر در عمومی نقل و حمل مختلف حالتهای از دردسر بدون استفاده

 هاای فارم پلات کناد، مای فاراهم سنساور یاک با را خیابان در پارکینگ مکان چندین کارآمد مدیریت امکان

 مختلاف هاای حالات در یکپارچاه سفر تا دهد می اجازه اطلاعات کارگزار عنوان به جابجایی و تحرک یکپارچه

در پاژوهش  از شاخص ها اساتفاده کارده ایام. هوشمندو جابجایی برای ارزیابی تحرک  دهند. ارائه نقل و حمل

ی موجاود زیرسااخت هاای تحارک و جابجاایی شاهری از نظار زیرساخت هاهای مختلفی به بررسی و ارزیابی 

 Battarraa et al)شاخص های دسترسی، حمل و نقل پایدار، فناوری اطلاعات و ارتباطات پرداخته شده اسات 

,2018,562,563, Garau et al,2016،37.)  ی موجود این زیرساخت هادر پژوهش حاضر علاوه بر ارزیابی لیکن

  (.3)جدول نیز توجه شده است.  زیرساخت هاابعاد به میزان مشارکت و استفاده شهروندان از این 
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 تحرک و جابجایی هوشمند شهر شیراز شاخص منفرد های معرف اعتبار مقادیر برآورد . (3جدول )

 گویه ابعاد شاخص

 دسترسی

ی زیرساخت ها

 حمل و نقل

 دسترسی به معابر شهری

 شیب و پنهای معابر

 هادسترسی به پارک خودرو / پارکینگ

 وها بخش دولتی در زمینه تحرک روند ارتقاء طرح و پروژه

 جابجایی شهر

حمل و نقل 

 عمومی

 استفاده از حمل و نقل عمومی

 های اتوبوسدسترسی به شبکه مسیر

 دسترسی به شبکه مسیرهای مترو

 کیفیت و کارایی حمل و نقل عمومی

حمل و نقل 

 پایدار

 پیاده روی

 روی سفرهای روزانهپیادهمیزان 

 رویدسترسی به مناطق پیاده

 رویکیفیت و کارآیی مناطق پیاده

 دوچرخه سواری

 سواری سفرهای روزانهدوچرخهمیزان 

 سواریه شبکه مسیرهای دوچرخهدسترسی ب

 های دوچرخه اشتراکیدسترسی به ایستگاه

 سواریکیفیت و کارآیی شبکه مسیرهای دوچرخه

فناوری 

اطلاعات و 

 ارتباطات

 اجتماعی

 میزان استفاده از اینترنت

 میزان استفاده از دستگاه تلفن همراه هوشمند

 مل و نقل عمومیمیزان  استفاده از کارت هوشمند برای ح

راه های کاربردی دستگاه تلفن هممیزان  استفاده از برنامه

 هوشمند در تحرک و جابجایی شهری

ی میزان  استفاده از خدمات پرداخت الکترونیکی برای تاکس

 خطی شهری

 هامیزان  استفاده از خدمات پرداخت الکترونیکی پارکینگ

و  زیرساخت ها

 ابتکارات

 ه اینترنت پرسرعتدسترسی ب

 دسترسی اینترنتی به نقشه آنلاین ترافیکی شهری

 رسانی اتوبوس از طریق پیامک و وبدسترسی سیستم اطلاع

 دسترسی به تابلوهای پیام متغیر خبری

 دسترسی به سامانه هوشمند کنترل چراغ راهنمایی تقاطعات

 دسترسی به سامانه مدیریت مکانیزه پارکینگ

و  ها کاربرد فناوری اطلاعاتها و پروژهروند ارتقاء طرح

 ارتباطات در تحرک و جابجایی شهری

 

یر، مره کل متغنهای هر بعد و جهت محاسبه به منظور محاسبه نمره متغیرها، میانگین نمره پاسخ افراد به گویه

ین ه متغیار هاا باهای مربوط باییرات نمرهها در نظر گرفته شد. دامنه تغگویه میانگین نمره پاسخ افراد به همه

 5دیر نزدیک به وضعیت نامطلوب متغیر و ابعاد و مقا دهندهنشان 1است. مقادیر نزدیک به مقدار  5تا  1مقادیر 

 نشان دهنده وضعیت مطلوب این متغیر و ابعاد آن در شهر مورد مطالعه است.  
 

 [
 D

O
I:

 1
0.

29
25

2/
jg

s.
20

.5
7.

33
5 

] 
 [

 D
O

R
: 2

0.
10

01
.1

.2
22

87
73

6.
13

99
.2

0.
57

.2
0.

3 
] 

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 jg

s.
kh

u.
ac

.ir
 o

n 
20

24
-0

4-
09

 ]
 

                            10 / 19

http://dx.doi.org/10.29252/jgs.20.57.335
https://dorl.net/dor/20.1001.1.22287736.1399.20.57.20.3
https://jgs.khu.ac.ir/article-1-3597-fa.html


 345                                                                ...       شهروندان دگاهیهوشمند از د ییتحرک و جابجا یابیارز

 نتایج 

 یافته های توصیفی

-گردیده شناختی ارائه و توصیفحسب متغیرهای جمعیتنمونه آماری پژوهش بر توصیفی از در این قسمت 

صد را مردان در 7/52درصد از نمونه آماری پژوهش را زنان و  3/47مقادیر نشان دهنده این است که  است:

-ادهاص دود اختصختوان گفت مردان درصد بیشتری از نمونه آماری پژوهش را به اند، بنابراین میتشکیل داده

فرادی است که اسال است، بیشترین فراوانی مربوط به  55تا حداکثر  18اند. سن نمونه آماری پژوهش حداقل 

، در نهایت اینکه سال و نیمی بالاتر از این است 38سال سن دارند، نیمی از نمونه آماری پژوهش کمتر از  36

تحصیلات  ز نمونه آماری پژوهش دارایدرصد ا 1/55سال است.  37میانگین سن نمونه آماری پژوهش حدود 

ند. ارشد هستدرصد دارای تحصیلات کارشناسی 2/25درصد دارای تحصیلات کارشناسی و  7/19دیپلم، 

 د اختصاصبه خو توان گفت افراد دارای تحصیلات دیپلم درصد بیشتری از نمونه آماری پژوهش رابنابراین می

صد منطقه دو، در 4/12درصد از نمونه آماری پژوهش منطقه یک،  2/10بر حسب مقادیر محل سکونت  اند.داده

رصد د 8/8درصد منطقه شش،  4/7درصد منطقه پنج،  2/10درصد منطقه سه،  4/15درصد منطقه سه،  9

درصد  1/8درصد منطقه ده و محل سکونت  8/7درصد منطقه نه،  6/7درصد منطقه هشت،  1/3منطقه هفت، 

 منطقه یازده است. 
 

 های استنباطی یافته

از  هر شیرازشو شاخص های تحرک و جابجایی هوشمند در مناطق یازده گانه  ابعاد میانگینبه منظور بررسی 

 گزارش می شود: زیرول امیانگین استفاده کرده ایم. برآوردهای مربوط به میانگین در جد

نقل  ل و نقل و حمل وی حمزیرساخت ها( میانگین شاخص دسترسی شامل ابعاد 4بر حسب مقادیر جدول)

 بالاتری هجایگا در ومی باشد که در حد مطلوبی است  98/2و  17/3منطقه یک و شش به ترتیب  عمومی در 

ین ازده در پایدر سایر مناطق تا حدودی به میانگین نزدیک است. منطقه ی .دارد قرار مناطق سایر به نسبت

 .ترین جایگاه قرار دارد و دارای وضعیت مطلوبی نیست
 

 گانه( توصیف شاخص دسترسی در بین مناطق یازده4جدول)

 مناطق
 شاخص

 واریانس انحراف معیار میانگین

 15/0 38/0 17/3 یک

 20/0 45/0 75/2 دو

 16/0 40/0 67/2 سه

 22/0 47/0 74/2 چهار

 21/0 46/0 78/2 پنج

 13/0 36/0 98/2 شش

 20/0 45/0 54/2 هفت

 21/0 46/0 51/2 هشت

 22/0 47/0 50/2 نه

 20/0 45/0 78/2 ده

 12/0 34/0 49/2 یازده
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شامل مشارکت شهروندان و دسترسی به  ( میانگین شاخص حمل و نقل پایدار5بر حسب مقادیر جدول)

تر از حد گانه مورد مطالعه شهر پایینمناطق یازدهتمامی در  ی دوچرخه سواری و پیاده رویزیرساخت ها

 تحقق زیرساخت ها ایجاد برای زمینه این در متعدد طرح های مختلف اولا است حالی در این. متوسط قرار دارد

 .است ضعیف بسیار نیز زمینه این در شهروندان مشارکت دوما. است نیافته

 گانه ( توصیف شاخص حمل و نقل پایدار در بین مناطق یازده5جدول)                             

 مناطق
 شاخص

 واریانس نحراف معیارا میانگین

 17/0 41/0 47/2 یک

 10/0 31/0 02/2 دو

 06/0 25/0 08/2 سه

 10/0 31/0 05/2 چهار

 07/0 27/0 97/1 پنج

 25/0 50/0 60/2 شش

 08/0 28/0 17/2 هفت

 07/0 26/0 97/1 هشت

 14/0 37/0 02/2 نه

 13/0 36/0 95/1 ده

 07/0 27/0 97/1 یازده

 

 زان مشارکتشامل ابعاد اجتماعی)می ( میانگین شاخص فناوری اطلاعات و ارتباطات6ل)بر حسب مقادیر جدو

عه شهر د مطالگانه موردر مناطق یازده ی فناوری اطلاعات و ارتباطاتزیرساخت هاشهروندان( و دسترسی به 

عات و اطلا ریتوان گفت بنا به نظر شهروندان شاخص فناوتر از حد متوسط قرار دارد، بنابراین میپایین

رح ها و در طد بایاست که  یدر حال نیاارتباطات در این مناطق از وضعیت مناسب و مطلوبی برخوردار نیست. 

طلاعات ا یورمختلف فنا یهوشمند در مناطق محروم استفاده از کاربردها ییمختلف تحرک و جابجا یپروژه ها

اد سو یراهوشمند شهروندان دا ییو جابجا عناصر تحرک نیاز مهم تر یکی. میارتباطات را آموزش بده و

 است. یتالیجید
 گانه ( توصیف شاخص فناوری اطلاعات و ارتباطات در بین مناطق یازده6جدول)

 مناطق
 شاخص

 واریانس انحراف معیار میانگین

 09/0 29/0 74/2 یک

 07/0 26/0 32/2 دو

 08/0 28/0 42/2 سه

 06/0 24/0 31/2 چهار

 08/0 29/0 36/2 پنج

 06/0 25/0 77/2 شش

 07/0 26/0 20/2 هفت

 05/0 23/0 20/2 هشت

 06/0 25/0 11/2 نه
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 08/0 28/0 37/2 ده

 07/0 27/0 10/2 یازده

 

 شامل ابعادد ( نشان دهنده این است که میانگین متغیر تحرک و جابجایی هوشمن3( و شکل )7مقادیر جدول )

ر از حد تپایین  در مناطق یازده گانه شهر شیرازاطلاعات و ارتباطات دسترسی، حمل و نقل پایدار و فناوری 

 در و دیکنز 3 میانگین به حدودی تا که باشد می 2.79 و2.81 ترتیب به شش و یک مناطق متوسط است. در

ه در می باشد ک 2.20و 2.19در منطقه یازده و نه به ترتیب  .دارد قرار مناطق سایر به نسبت بالاتری جایگاه

  ایین ترین جایگاه در شهر قرار دارند.پ
 

 گانه توصیف متغیر تحرک هوشمند در بین مناطق یازده. (7جدول )                                     

 مناطق
 شاخص

 واریانس انحراف معیار میانگین

 05/0 23/0 81/2 یک

 04/0 19/0 38/2 دو

 03/0 18/0 42/2 سه

 04/0 20/0 38/2 چهار

 04/0 20/0 39/2 نجپ

 04/0 20/0 79/2 شش

 05/0 22/0 29/2 هفت

 02/0 15/0 24/2 هشت

 05/0 22/0 20/2 نه

 03/0 18/0 40/2 ده

 03/0 17/0 19/2 یازده
 

 

 ( مقایسه میانگین متغیر تحرک هوشمند در بین مناطق  یازده گانه شهرشیراز3شکل)                      
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فناوری  ی شاخص های دسترسی، حمل و نقل پایدار،زیرساخت هاو جابجایی هوشمند)وضعیت تحرک  ارزیابی

ز این اتفاده شامل میزان مشارکت شهروندان در اس زیرساخت هااطلاهات و ارتباطات و ابعاد اجتماعی این 

 . ( گزارش شده است.9( و )8در جدول ) شهر شیراز( در مناطق یازده گانه زیرساخت ها

گانه به لحاظ بیانگر این است بین مناطق یازده( 8)جدول مربوط به آزمون تحلیل واریانس  برآورد مقادیر

نگین متغیر (. به عبارت دیگر میاSig ≤ 05/0میانگین متغیر تحرک هوشمند تفاوت معناداری وجود دارد )

 گانه مورد مطالعه از وضعیت متفاوتی برخوردار است. تحرک هوشمند در بین مناطق یازده
 

  گانهبرآورد آزمون تحلیل واریانس جهت مقایسه میانگین متغیر تحرک هوشمند در مناطق یازده (8)جدول

 انحراف معیار میانگین مناطق متغیر
 همگنی واریانسی

 سطح معناداری Fآماره 
 Sig آماره لوین

 تحرک هوشمند

 23/0 81/2 یک

77/0 661/0 17/39 001/0 

 19/0 38/2 دو

 18/0 42/2 هس

 20/0 38/2 چهار

 20/0 39/2 پنج

 20/0 79/2 شش

 22/0 29/2 هفت

 15/0 24/2 هشت

 22/0 20/2 نه

 18/0 40/2 ده

 17/0 19/2 یازده

 

 کاملا فاوتتاین  پس از آنکه تعیین شد تفاوت بین مناطق از نظر متغیر تحرک هوشمند وجود دارد. بایستی

مند از حرک هوشتر تفاوت بین مناطق به لحاظ میانگین متغیر تتر و دقیقمشخص شود. به منظور بررسی جزئی

 .آزمون تعقیبی شفه استفاده گردید، برآوردهای مربوط به این آزمون در جدول گزارش شده است

 این است:بیانگر  (5)مقادیر مربوط به برآورد آزمون تعقیبی شفه در جدول 

فاوت . بین منطقه یک با بقیه مناطق به جز منطقه شش شهر به لحاظ وضعیت تحرک هوشمند شهری ت1 

یر تر از سابالا معناداری وجود، به عبارت دیگر میانگین متغیر تحرک هوشمند در منطقه یک به طور معناداری

 مناطق برآورد شده است.

ه ک به این معنا لحاظ تحرک هوشمند تفاوت معناداری وجود دارد.. بین منطقه دو با مناطق شش و یازده به 2 

تر از ری بالاتر از منطقه شش و به طور معناداوضعیت تحرک هوشمند در منطقه دو به طور معناداری پایین

 منطقه یازده است.

ن متغیر ییانگ. بین منطقه سه با مناطق شش، نه و یازده تفاوت معناداری وجود دارد. به عبارت دیگر م3 

ه و مناطق ن تر ازتر از منطقه شش و به طور معناداری بالاتحرک هوشمند در منطقه سه به طور معناداری پایین

 یازده است.

 [
 D

O
I:

 1
0.

29
25

2/
jg

s.
20

.5
7.

33
5 

] 
 [

 D
O

R
: 2

0.
10

01
.1

.2
22

87
73

6.
13

99
.2

0.
57

.2
0.

3 
] 

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 jg

s.
kh

u.
ac

.ir
 o

n 
20

24
-0

4-
09

 ]
 

                            14 / 19

http://dx.doi.org/10.29252/jgs.20.57.335
https://dorl.net/dor/20.1001.1.22287736.1399.20.57.20.3
https://jgs.khu.ac.ir/article-1-3597-fa.html


 349                                                                ...       شهروندان دگاهیهوشمند از د ییتحرک و جابجا یابیارز

 این معنا د. به. بین منطقه چهار با مناطق شش و یازده به لحاظ تحرک هوشمند تفاوت معناداری وجود دار4 

 ی بالاترعنادارتر از منطقه شش و به طور مور معناداری پایینکه وضعیت تحرک هوشمند در منطقه چهار به ط

 از منطقه یازده است.

ین معنا ا. به . بین منطقه پنج با مناطق شش و یازده به لحاظ تحرک هوشمند تفاوت معناداری وجود دارد5 

ز ابالاتر  ناداریتر از منطقه شش و به طور معکه وضعیت تحرک هوشمند در منطقه پنج به طور معناداری پایین

 منطقه یازده است.

اری معناد . بین منطقه شش با مناطق هفت، هشت، نه، ده و یازده به لحاظ وضعیت تحرک هوشمند تفاوت6 

ز مناطق تر اوجود دارد، به عبارت دیگر میانگین متغیر تحرک هوشمند در منطقه شش به طور معناداری بالا

 مذکور برآورد شده است. 

تغیر نگین ممدنظر قرار دادن برآوردهای مربوط به آزمون تعقیبی شفه در خصوص مقایسه میادر نهایت با 

ینکه ابنی بر متوان گفت فرضیه پژوهش گانه مورد مطالعه شهر شیراز میتحرک هوشمند در بین مناطق یازده

 د. شویبین مناطق شهر شیراز به لحاظ تحرک و جابجایی هوشمند شهری تفاوت وجود دارد، تأیید م
 

برآورد آزمون تعقیبی شفه جهت مقایسه میانگین متغیر تحرک هوشمند  در بین مناطق .(9)جدول  
 سطح معناداری تفاوت میانگین مناطق متغیر

 تحرک هوشمند

 یک

 001/0 43/0 دو

 001/0 39/0 سه

 001/0 43/0 چهار

 001/0 41/0 پنج

 1 01/0 شش

 001/0 52/0 هفت

 001/0 57/0 هشت

 001/0 60/0 نه

 001/0 41/0 ده

 001/0 62/0 یازده

 دو

 1 -04/0 سه

 1 01/0 چهار

 1 -01/0 پنج

 001/0 -41/0 شش

 927/0 09/0 هفت

 863/0 14/0 هشت

 111/0 18/0 نه

 1 -01/0 ده

 041/0 19/0 یازده

 سه

 1 04/0 چهار

 1 02/0 پنج

 001/0 -38/0 شش

 678/0 12/0 هفت

 642/0 18/0 هشت
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 032/0 21/0 نه

 1 02/0 ده

 010/0 23/0 یازده

 چهار

 1 -02/0 پنج

 001/0 -42/0 شش

 931/0 08/0 هفت

 872/0 14/0 هشت

 098/0 17/0 نه

 1 -02/0 ده

 033/0 19/0 یازده

 پنج

 001/0 -40/0 شش

 874/0 10/0 هفت

 806/0 15/0 هشت

 086/0 19/0 نه

 1 -01/0 ده

 031/0 20/0 یازده

 شش

 001/0 50/0 هفت

 001/0 56/0 هشت

 001/0 59/0 نه

 001/0 40/0 ده

 001/0 61/0 یازده

 هفت

 1 05/0 هشت

 972/0 09/0 نه

 898/0 -10/0 ده

 907/0 10/0 یازده

 هشت

 1 03/0 نه

 820/0 -16/0 ده

 1 05/0 یازده

 نه
 127/0 -19/0 ده

 1 01/0 یازده

 054/0 20/0 یازده ده

 

 نتیجه گیری

تحرک و جابجایی آنچنان با زندگی روزمره آمیخته شده که تصور دنیایی بدون جابجایی تقریبا دور از ذهن 

نقل جزء جدا ناپذیر تمدن بشری شده  است. با ورود وسایل نقلیه موتوری، مسایل و مشکلات ترافیک و  حمل و

این  است. شهر شیراز به عنوان یکی از کلان شهرهای مهم کشور از این مسایل و مشکلات دور نمانده است.

با تاکید بر  مناطق یازده گانه شهر شیرازدر  هوشمند از دیدگاه شهروندان جابجایی و ارزیابی تحرکتحقیق به 

نتایج نشان می دهد پرداخته است. )ناشی از مدیریت ناکارآمد شهری( مشارکت شهروندان و برابرینقش 

ابعاد دسترسی، حمل و نقل پایدار و فناوری  دسترسی به میانگین شاخص تحرک و جابجایی هوشمند شامل
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در مناطق یازده گانه شهر شیراز پایین تر از حد متوسط است.  و میزان مشارکت شهروندان اطلاعات و ارتباطات

 تا که باشد می 2.79 و2.81 ترتیب به شش و یک مناطق ر حالی است که میانگین این شاخص دراین د

شاخص تحرک و جابجایی قرار دارد.  مناطق سایر به نسبت بالاتری جایگاه در و نزدیک 3 میانگین به حدودی

 ر شهر قرار دارند.می باشدکه در پایین ترین جایگاه د 2.20و 2.19هوشمند در منطقه یازده و نه به ترتیب 
 خدماتی، اداری، جایگاه به توجه با ر شیرازشش شهرداری شیراز به عنوان مناطق مرکزی شهو  یکمناطق 

 های طرح اجرای برای اولویت هستند. متعاقبا در سالهای اخیر جمعیت جاذب مناطق از گردشگری و تجاری

 مناطق سایر در. بودند دارا را ات و ارتباطات، حمل و نقل پایدار و فناوری اطلاععمومی نقل و حمل مختلف

 هم نیز برخوردار  پایینی بسیار کیفیت و کارایی از و این شاخص ها بسیار ضعیف بوده توجه شیراز شهرداری

ی تحرک و جابجایی هوشمند باید به زیرساخت هاتوان بیان کرد علاوه بر تقویت  میدر این زمینه  بوده اند.

باید در طرح  در شهر شیراز نیز توجه شود. همچنین توزیع برابر و عادلانه این خدمات رد مدآمدیریت کارنقش 

در  مختلف شهر به نقش مشارکت شهروندانها و پروژه های مختلف تحرک و جابجایی هوشمند در مناطق 

 در این راستا پیشنهاداتی ارائه می شود. نیز توجه شود. زیرساخت هااستفاده از این 

 عیفاطق ضدر مناطق مختلف بویژه من کاربردهای مختلف فناوری اطلاعات و ارتباطات را استفاده از 

جیتالی اد دییکی از مهم ترین عناصر تحرک و جابجایی هوشمند شهروندان دارای سو زیرا آموزش بدهیم.

 است.

 را افزایش  ارپاید نقل و حمل از شهروندان آگاهی ارتقاء برای فرهنگی و اجتماعی اقدامات و ها سیاست

 دهیم.

 ف فرهنگی مختل برنامه ریزی از طریق شهروندان مشارکت از استفاده را با عمومی نقل و حمل جایگاه

 افزایش دهیم.

 آن افزایش دهیم. کارایی و دسترسی افزایش طریق از شهری مناطق در اتوبوسرانی جایگاه 

 ا افزایش دهیم.تردد ر پر هایی مکان در اتوبوس ویژه مسیرهای دسترسی های شبکه 

 اتوبوسرانی توجه کنیم. سیستم در سفر طول  سازی حداقل به 

 تک هایخودرو از استفاده کاهش  جمله از ها زمینه برخی در محدودیت ایجاد جهت موثر های سیاست 

 سرنشین مدنظر قرار دهیم.
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