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 چکیده

وند د ممتاز سازمان را با محیط پیای هماهنگ، جامع و پیوسته است که استعدامدیریت راهبردی، برنامه

های سازمان در چارچوب اجرای صحیح مدیریت است. هدف تحقیق، دهد و منظور از آن، تحقق هدفمی

های حمل و نقل شهر کرمان براساس اهداف سفر و فراهم ساختن سفرهای تولید ارزیابی عملکرد سیستم

تناسب ای مورد استفاده در روند کار در دو دسته مهریزی است. شاخصهای ترافیکی در برنامهشده ناحیه

شغلی، تحصیلی، خرید، کارشخصی و هیچ سرخانه( و تکنیک جاذبه دو قیدی)  سفرهای)Topsisبا تکنیک 

ه تحلیلی بود -اند. روش تحقیق، توصیفیبندی شدهنواحی ترافیکی، خانوار ساکن و شاغلان ساکن( دسته

اده از از طرح حمل و نقل و ترافیک شهرداری کرمان انجام شده و با استفبا استفاده آوری اطلاعات و جمع

 اند. بامورد تجریه و تحلیل قرار گرفته GISافزار ، جاذبه دوقیدی سفر و به کمک نرمTopsisتکنیک 

با  های جامع حمل و نقل و ترافیک شهر کرمان اطلاعات مرتبطاستفاده از دیتاهای به دست آمده از طرح

الب نقشه در ق GISافزار ها جداگانه مورد بررسی قرار گرفته و در نهایت با استفاده از نرماز مدل هر یک

بندی سازمان حمل و نقل و . شهر کرمان شامل نواحی ترافیکی مطابق با تقسیمبه تصویر کشیده شد

 8.20احی ترافیکی باشد که با توجه به نتایج به دست آمده در بخش مرکزی، نوترافیک شهرداری شهر می

ا رتبه ب 17و 16  یکیتراف یه، ناح0.559 ییبا رتبه نها 19و 7، ناحیه ترافیکی  0.948تبه نهایی با ر 42و 

را از نظر  اول تا چهارم یها یگاه، جا 0.348 ییبا رتبه نها 18و  6 یکیتراف یهناح یتو در نها 0.496 یینها

 داد ینشان م یدیحاصل از مدل جاذبه دو ق یجنتا ینمچن. هستسفر به خود اختصاص داده ا یدتول یزانم

 .ستداشته ا یارجذب سفر را در اخت یشترینب 9و  1، 4، 2، 5، 6، 7، 8، 3یکی،تراف یکه نواح
 

 کرمانشهر، جاذبه دوقیدی، Topsis ،GISتقاضای سفر،  اهداف سفر، : کلید واژگان 

                                                 
 09137558767 .گروه جغرافیا و برنامه ریزی شهری ن،اکرمکرمان، دانشگاه شهید باهنر. نویسنده مسئول:  1
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 مقدمه

سفر ) تولید و جذب سفر( توزیع، انتخاب وسیله نقلیه و تخصیص  برآورد تقاضای سفر ساکنان شامل مراحل ایجاد

(. موضوع حمل ونقل وترافیک که امروزه 12، 1390سفر می باشد)مطالعات جامع حمل و نقل و ترافیک کرمان، 

اجتماعی  –اجتماعی نقش بسیار حساس ومهمی در کیفیت وساختار اقتصادی  –به عنوان یک پدیده سیاسی 

می نماید، اساس زندگی نوین شهری ونیازهای  جابجایی انسان را شكل می دهد ) حاج نصر الهی،  یک جامعه ایفا

شده سروکار  تلف ی ترافیک و به تبع زمان(. بحث سفرهای شهری در سرتاسر جهان همواره با مسئله1، 1392

های زمانی تقریباً مشخصی مدارد. به بیان دیگر، آنچه سفرهای شهری را بیش از پیش مساله ساز می کند تراک

در (. 15، 1392شود)امامی،های سنگین در نقاط پرتردد و مرکزی شهر میگیری ترافیکاست که  موجب شكل

و ویژگی  (ساختار و فرم شهری)سفر ، در دو گروه از ویژگی های محیطی تقاضای رابطه با عوامل موثر بر الگوی 

ویژگی های محیطی موثر بر الگوی سفر شهروندان، شامل ساختار  های اجتماعی و اقتصادی قابل بررسی است.

مرکز شهری، )و سطح شهرنشینی (فشردگی، پراکندگی، مسافت سفر و سفر بین حومه و مرکز شهر)و فرم شهری

(. سیاست های مدیریت تقاضای سفر، حرکت در راستای  Souche,2012,128)است (حومه شهر، مرکز رشد 

ه منظور صرفه جویی در منابع و افزایش بهره وری است که اجرای موفق آن ها برای نیل هدف سفرهای فیزیكی ب

 اظهارات، به مراجعه و نیست، دشوار چندان این مدعا اثبات(. Litman,2012,12به توسعه پایدار ضروری است)

 کلان شهرهای مسؤولین و که مدیران می دهد نشان شهرها، این مسؤولین ی های تصمیم گیر نوع و مذاکرات

 نقشی خود ی نوبه کدام به هر که مواجه اند شهری معضلات و مسائل از متعدد و متنوع ترکیبی با هرچند جهان،

 و و حمل ترافیک مسأله ی بر دیگری مورد هر از بیش ولی دارد، شهر مردمان زندگی در حیاتی و کننده تعیین

دف تحقیق رسیدن به یک برنامه راهبردی برای تعیین ه (.Dominique Mouette,2010,8)یافته اند تمرکز نقل

 اهداف سفر در شهر کرمان است که از میان اولویت های متفاوت سفرتعیین شده است.
 

   تحقیق هپیشینو  مبانی نظری 

که شامل  ی کندم ینمع یراهبرد یشهر را در سطح یندهآ یكیتراف یها ضرورت مدیریت تقاضای سفر،مفهوم 

مختلف سفر ی ها عملكرد روش یفیو ک یجامع و بهبود کم یت هایانسان و کالا، فعال ییبجاجا یکل یریتمد

 انرژی مصرف ، 2025 سال تا که دهد نشان می آمارها خصوص، این در(. Parsons Brinckerh , 2012,6)است

)استادی جعفری  یابد برابر افزایش دو تا 2000 سال به نسبت ای گلخانه گازهای انتشار نقل و و حمل بخش در

 تمرکززدایی با است که پایدار نقل و حمل سمت به حرکت از بخشی هدف، این (. رسیدن به8 -7، 1392و رصافی، 

و  سازمان تعامل و هماهنگی تقویت ن سازمانی، درو اصلاحات سازمانی و توان بردن بالا دولتی، ساختارهای از

 ,Taylor)می آید دست به وسیع سطحی مردمی در ارکتمش با البته و نقلی و حمل خدمات درگیر نهادهای

 سبک شهری، ریزی برنامه و زمینه شهرسازی سه در تقاضای سفر های سیاست مودی، نظر طبق(. 2011,1001

 خودرو با اندازه بیش از سفر های هزینه افزایش سبب سفر انجام های گزینه و تدارك اجتماعی و فردی زندگی

 یكپارچگی سفر، مدُهای بین یكپارچگی از است عبارت وی از نظر ونقل حمل رچگییكپا بنابراین است. شده

با  1387بخش حمل و نقل در سال  .(Moody,2011,285اجتماعی) یكپارچگی و ونقل حمل و زمین کاربری

درصد از کل فرآورده های نفتی را به خود اختصاص  48 /65میلیون بشكه نفت خام معادل  270/  23مصرف 
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ی فرآورده های نفتی را به خود میلیارد ریال از یارانه 190041 /58است. همچنین این میزان مصرف معادل داده 

(.  با توجه به مشتق بودن تقاضای سفر،  35، 1390اختصاص داده است ) گزارش آمار و اطلاعات حمل و نقل، 

ون نیاز به انجام سفر فیزیكی تلاش برای دست یابی به هدف سفر بد» یک تعریف درست برای تقاضای سفر 

است. مدیریت تقاضای سفر می کوشد تا با ارائه ی روش ها و شیوه های نوین، ضمن کاهش پیامدهای منفی 

 زمین از استفاده اینرو نحوه از (. Litman,2010,12) رشد تقاضا برای کارایی عملكرد سیستم حمل و نقل بیفزاید

مسافت  و تقاضا گردد، می مشخص کاربری زمین ریزی برنامه فرایند در که ی هاکاربر و فضایی مكانی پراکنش الگوی و

ای جایگزین همچون دوچرخه (. تقاضای سفر برمبانی روش هBerridge, 2012, 61دهد) می قرار تاثیر را تحت سفر های

 کرد یاد فرهنگی نصرع کی عنوان به توان می دوچرخه سواری و پیاده مداری نوعی دیگری از دسترسی ها می باشد. از

 باشد شهروندان از دسته آن همبستگی عامل می تواند دوچرخه .کند می کمک اجتماعی و اقتصادی شكاف به کاهش که

 شیوه سواری دوچرخه .هستند نگران شهرسازی امروزین در اجتماعی های شكاف و محیطی زیست های از تخریب که

(. بنابراین واضح است  Stehlin, 2013, 21کند) فراهم می بیشتر تماعیاج تعامل امكان  با را و آهسته انسانی حرکت

ارتقاء دسترسی برابر اجتماعی  وحفظ نشاط و سلامتی  وکه در مباحث مرتبط با تقاضای سفر تاکید بر ارتقاء امنیت و ایمنی 

 (. سیاست  Tumlin,2012:117و کاهش هزینه های اجتماعی حمل و نقل درون شهری مورد توجه قرار گرفته است)

 متفاوتی با رویكردهای مختلف مراجع در نرو ا از و بوده متنوع بسیار گستردگی مفهوم، دلیل تقاضای سفربه مدیریت های

 نقلیه وسائل از چه بیشتر هر استفاده موجب امر این .است شده آن ها پرداخته بكارگیری از هدف یین تب و معرفی به

 می کند ایفا زیست محیطی آلودگی در مهمی نقش و شده ها دسترسی سهولت کاهش و ترافیک تراکم موتوری،

(Litman, 2013, 14 .) نیازهای از بسیاری تأمین زمینه شهری، مهم های فعالیت و ی ها کاربر فاصله بین کاهش 

 فرهاس مسافت و حجم کاهش نتیجه در و ساخته فراهم روی طریق پیاده از )محله( را خرد مقیاس در شهروندان

 موجب که مختلط، های کاربری طریق از مناسب تأمین دسترسی بنابراین .می گردد سبب را آسان دسترسی و

ص درهمین خصو (. Grazi, et al., 2008,634)حیاتی است  امری می شود، خودرو به نیاز و سفرها طول کاهش

 ترافیكی های شده،  بازتاب انجام مطالعه (، در 2010محسنیان) و ضیائیتحقیقات متعددی صورت گرفته است. 

 ناگهانی رشد که داد نشان مطالعه این مورد تجزیه و تحلیل قراردادند. نتایجرا کلان شهر در ارتباطی محور چند در

ترافیكی  عواقب درازمدت و مدت کوتاه در کاربری تجاری همانند سفر جاذب های کاربری ریزی بدون برنامه و

(، درمطالعه ای ،تولید سفر درکلانشهر 2011سلطانی و اسماعیلی) .دارد پی در وندانشهر و شهر برای ای گسترده

شیراز را بررسی کرده اند. نتایج تجربی تحقیق نشان دهنده ی این امر می باشدکه حومه گرایی و فاصله از خدمات 

 ترافیک (،کاهش 1390) همكاران و رشیدی فرد حمل و نقل عمومی به طور منفی باتولید سفر درارتباط است.

 شهر سطح در پارکینگ ها مكانیابی و مطلوب برنامه ریزی با که :گرفتند نتیجه را بررسی کردندو یاسوج شهر

(، درپایان نامه کارشناسی 1390صیدی ، ).کاهش داد توجهی قابل مقدار به را متحرك و ساکن ترافیک توان می

،به این نتیجه دست یافت که، "م باتاکید بر حمل و نقل آنتحلیل کاربری اراضی شهر ایلا "ارشد خود باعنوان 

هرچه اتوبوس ها از کیفیت بالاتری برخوردار باشند، به همان میزان شاهد استفاده بیشتر مردم از آن ها خواهیم 

 مدیریت الگوهای بر موثر نقل و های حملشاخص ارزیابی به خود تحقیق در،  (2011) همكاران و یاوریبود.  

لس   هوشمند درون شهری حمل ونقل عنوان با پروژه ای (، در 2007) همكاران و کاشین  .است پرداخته نبحرا

 خصوص وضعیت در اطلاعاتی ارایه به اینترنت و طریق تلفن از سیستم این کهپرداختند  موضوع این به  آنجلس
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 بر عنوان فعالیت تحت تحقیقی ر(، د 2013 همكاران) و مانجو  .می پردازد عمومی حمل ونقل خطوط ترافیک و

 2030 "چشم انداز آینده  ، دریافتند نقل و حمل سیاست های ارزیابی برای ابزاری :سفر تقاضای مدل های پایه

 لذا دارد، درصد 14سطح  تا عمومی نقل و حمل سهم کاهش از حكایت پرجمعیت شهرهای نقل و ،حمل "

( ، در 2010هینن و همكاران) . شود بخش این احیای به منجر هک باشد گونه ای به بایستی ترافیک راهبردهای

تاثیر نگرش به دوچرخه سواری برروی انتخاب دوچرخه برای سفرهای کاری درفواصل  "مقاله ای باعنوان 

، تاثیرنگرش به مزایای مسافرت بادوچرخه را روی تصمیم گیری برای انتخاب دوچرخه برای رفتن به "مختلف

 ترانزیت برنامه جدید کارآیی ارزیابی به خود تحقیق در( ،2011) لیتمن و هنریررسی کردند.محل کارتحلیل وب

 اوینگ توسط که ای براساس مطالعه  .پرداختند آمریكا مناطق شهری در ریلی نقل و حمل و اتوبوس مقایسه و

 شد که مشخص اقتصادی اجتماعی متغیرهای اثر ازکنترل پس گرفت، انجام فلوریدا درایالت(،2007) همكاران و

 نرخ تولید روی داری معنی اثرات دارای دسترسی و اختلاط کاربری مسكونی، تراکم شامل کالبدی متغیرهای

  .دنیستن خانوار سفر

شهر کرمان بر اساس تقسیم بندی سازمان حمل و نقل و ترافیک به نواحی متعدد ترافیكی در سطح شهر تقسیم 

کور در بخش مرکزی که بیشترین میزان تردد و مراجعه قرار گیری نواحی مذ ما با توجه بهبندی شده است. ا

گیری مجموعه های تجاری، اداری، آموزشی و تفریحی و به آنجا صورت گرفته و به واسطه قرارشهروندان به 

خصوص بازار تاریخی شهر کرمان در این محدوده، جذب سفر در این محدوده به مراتب بیشتر از سایر نواحی 

 (.1شكل) رافیكی شهر بوده و به همین دلیل این نواحی به عنوان مورد مطالعه انتخاب شده اند.ت
 

 
 نواحی ترافیکی مورد نظر (.1)شکل
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 تحقیق روش

تحلیل بوده و جامعه آماری مشتمل بر نواحی ترافیكی محدوده مرکزی شهر  –روش تحقیق حاضراز نوع توصیفی 

اطلاعات با استفاده از طرح های بازنگری حمل و نقل و ترافیک شهرداری  کرمان می باشند. جمع آوری آمار و

 انجام شده و در دو دسته از شاخص ها متناسب با دو تكنیک تاپسیس 1392 – 1390کرمان بر اساس سال 

( طبقه بندی شده اند. پس از گردآوری آمار و اطلاعات ، با 6)جدول  ( و تكنیک جاذبه دو قیدی سفر1)جدول 

جاذبه دوقیدی توزیع سفر، شاخص ها مورد ارزیابی قرار گرفته و  وTOPSISفاده از هر یک از تكنیک های است

  ( اطلاعات در قالب نقشه بیان شده اند.GISدر نهایت با استفاده از نرم افزار سیستم اطلاعات جغرافیایی )
 

 های پژوهش متغیرها و شاخص
صلی هر تحقیق به شاخص ها جزو ا ساس تجزیه و تحلیل در فرایند تحقیق به  متغیرها و  شمار آمده و پایه و ا

های مختلف در سطوح متفاوت های جغرافیایی در زمینهتر از وضعیت مكانشناخت بهتر و دقیقشمار می رود. 

ست) شده از مكان های مورد نظرا شتن اطلاعات کامل و پردازش  سترس دا سوی، منوط به در د حكمت نیا و مو

بندی و آوری ،طبقهبرای نیل به این مهم، از شااخص هایی اساتفاده شاده اسات که فرآیند جمع (.210، 1385

ها را مشاااخص و از حیث مفهومی گیری را منطقی و به طورکلی جهت فعالیتتجزیه تحلیل اطلاعات و نتیجه

دهند. در واقع یها به دساات مریزی و ارزشاایابی فعالیتگذاری، تدوین، برنامهچارچوب مناساابی را برای هدف

تر گیری و به سااوی اهداف را دقیقها به عنوان نماگرها، ترجمان اهداف کلان وکیفی هسااتند که جهتشاااخص

ستدقت در جهت. کنندمی سیا سوی دیگرتحقق اهداف و  شده و از سو باعث عدم اتلاف منابع  های گیری از یك

ضوانی،)سازد مورد نظر را ممكن می شاخص(. درانتخا154، 1383 ر شده به دو ب  سعی  ضر  های پژوهش حا

اول این که ،تا حد امكان شاااخص ها ابعادگوناگون و نیز سااطح توسااعه همه جانبه : نكته ضااروری توجه شااود

آوری اطلاعات و آمار مورد نیاز سفرهای دورن شهری محدوده مورد نظر را در بر بگیرند، دوم، از آنجائی که جمع

سی آن می سعی گردیده باجهت تحلیل و برر شند، لذا  سمی و قابل اعتماد بودن برخوردار با ست از ویژگی ر ی

ت شااهری و حمل و نقل و ترافیک اها از طریق ادارهایی مورد اسااتفاده قرارگیردکه دسااترساای به آنشاااخص

تی اطلاعات به کار گرفته شاااده در تحقیق مورد تأیید باشاااد. درساااپذیر بوده تا بدین ترتیب صاااحت و امكان

 عبارتند از:های مورد استفاده شاخص

 شاخص های متناسب با سفرهای شهروندان (.1)جدول
 هیچ سرخانه کارشخصی خرید تحصیلی شغلی 

 % 19/65 % 73/77 % 62/47 % 98/22 % 00/62 شخصی

 % 35/17 % 93/12 % 18/31 % 83/33 % 77/13 تاکسی و مسافرکش

 % 64/1 % 73/0 % 03/1 % 17/0 % 78/2 وانت

 % 90/0 % 40/0 % 03/1 % 48/1 % 50/0 و ن

 % 65/6 % 40/4 % 04/13 % 47/16 % 47/5 اتوبوس

 %63/1 % 25/0 % 40/0 % 52/23 % 81/3 مینی بوس        

 %84/5 % 45/3 % 55/5 % 33/1 % 63/10 موتورسیكلت      

 %49/0 % 06/0 % 11/0 % 01/0 % 64/0 سنگین         

 %50/0 % 05/0 % 06/0 % 21/0 % 40/0 سایر

 (1392 – 1390طرح های بازنگری حمل و نقل و ترافیک شهرداری کرمان ، )منبع: 
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 قلمرو جغرافیایی پژوهش

دقیقه عرض  30درجه و  17دقیقه طول شرقی و  57درجه و  50کرمان مرکز شهرستان کرمان است که در 

درجه حرارت  40و حداکثر  24حداقل , ارتفاع دارد متر از سطح دریا 1757شمالی قرار گرفته است.شهرکرمان 

مورد مطالعه، جزو نواحی  17و 8،20،42،6،18،7،19،16درسال درآن می توان مشاهده کرد. نواحی ترافیكی 

 ترافیک شهر کرمان مرتبط می باشندمرکز شهر کرمان بوده  که از طرق مختلف به خیابان های اصلی و پر

 (.2شكل)
 

 
 (1394یافته های تحقیق، )مورد مطالعه محدوده (. 2)شکل

 

 نواحی ترافیکی شهر کرمان

درصد از سطح شهر کرمان را شامل می شود. جمعیت  1هكتار مساحت، درحدود  158با  42و 20، 8نواحی الف(: 

کیلومتر برآورده شده  10هزار نفر  برآورد شده است. طول شبكه معابر در محدوده حدود  11این محدوده بالغ بر 

  (.3شكل) معابر شهر کرمان را شامل می شود درصد از کل شبكه 3است که تقریبا 
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 شهر کرمان 42و  20، 19، 8، 7(.  نواحی ترافیکی 4شکل)      شهر کرمان 42و  20، 8نواحی ترافیکی (. 3)شکل

 

درصد از سطح نواحی ترافیكی شهر کرمان را  5/1حت، درحدود هكتار مسا 246با  19و  7ب(: نواحی ترافیكی 

کیلومتر  17هزار نفر برآورد شده است. طول شبكه معابر حدود  14شامل می شود. جمعیت این محدوده بالغ بر 

 (.4شکل)درصد از طول شبكه معابر شهر کرمان را شامل می شود.  5برآورد شده است که تقریبا 

درصد از سطح نواحی ترافیكی شهر کرمان  2هكتار مساحت، درحدود  333با  24با  18 و 6ج(: نواحی ترافیكی 

کیلومتر  22هزار نفر برآورد شده است.طول شبكه معابر حدود  18را شامل می شود. جمعیت این محدوده بالغ بر 

 (.5شكل)درصد از کل شبكه معابر شهر کرمان را شامل می شود.  7برآورد شده که تقریبا 
 

 
 شهر کرمان 24و  20، 19، 18، 8، 7، 6نواحی ترافیکی  (.5)کلش

 

درصد از سطح نواحی ترافیكی شهر کرمان را  6/2هكتار مساحت، درحدود  418با  17و  16د: نواحی ترافیكی  
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ر محدوده حدود هزار نفر برآورد شده است. طول شبكه معابر د 22شامل می شود. جمعیت این محدوده بالغ بر 

 (.6شكل)معابر شهر کرمان را شامل می شود درصد از طول کل شبكه  10کیلومتر برآورد شده است که تقریبا  33
 

 
 شهر کرمان 42و  20، 19، 18، 17، 16، 8، 7، 6نواحی ترافیکی  (.6شکل)

 

 نتایج

 Topsisنتایج حاصل از تکنیک 

ترین گزینه ویت بندی گزینه های پیشنهادی مربوط به محدوده مرکزی شهر کرمان و انتخاب مطلوبه منظور اولب

عیاره مورد ماز بین نواحی ترافیكی مورد مطالعه، تكنیک تاپسیس به عنوان یكی از روش های تصمیم گیری چند 

، فاصله آن از نقطه ایده آل از Aiاستفاده قرار می گیرد. دراین روش علاوه بر درنظر گرفتن فاصله یک گزینه 

 نقطه ایده آل منفی هم درنظر گرفته می شود. 

 .مطلوبیت هرشاخص باید به طور یكنواخت افزایشی ) یا کاهشی( باشد  -الف

فاصله یک گزینه از ایده آل ) یا از ایده آل منفی( ممكن است به صورت فاصله اقلیدسی ) ازتوان دوم( و یا  -ب

 .) معروف ره فواصل بلوکی( محاسبه گردد 1طلق از فواصل خطیبه صورت مجموع قدر م

و  (1)طهبا استفاده از راب "بی مقیاس شده "گام اول: تبدیل ماتریس تصمیم گیری موجود به یک ماتریس  

   :(2جدول)

                                                                                  (1) رابطه                           
2

1

m

ij
i
a



 

 

 

 

 

                                                 
1 .city-block-distance  
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 تشکیل ماتریس تصمیم گیری(. 2)لجدو

 C1 C2 C3 C4 C5 

A1 5373 5293 3163 10275 12418 

A2 1656 1265 1200 3127 5674 

A3 1892 1202 1521 3930 5317 

A4 2683 2741 2518 5757 5813 

∑ 11603 10501 8402 23089 29222 

 (1394شهرداری کرمان،  )منبع: سازمان حمل و نقل و ترافیک

 تشکیل ماتریس بی مقیاس شده(. 3)جدول

 C1 C2 C3 C4 C5 

A1 0/825 0/852 0/705 0/824 0/978 
A2 0/254 0/203 0/267 0/763 0/204 
A3 0/290 0/193 0/339 0/120 0/179 
A4 0/412 0/441 0/561 0/258 0/214 

 (1394)منبع: یافته های تحقیق، 

( 2رابطه) به عنوان ورودی به الگوریتم Wوزین با مفروض بودن بردار "بی مقیاس "اتریس گام دوم: ایجاد م

 .(3و جدول)

2

1

ij

ij m

kj
k

a
r

a






                           رابطه)2(                                                     

 Wn×nشده است، و و قابل مقایسه  "بی مقیاس "ماتریسی است که امتیازات شاخص ها درآن  NDبه طوریكه 

 .(4جدول) ماتریسی است قطری که فقط عناصر قطر اصلی آن غیر صفر خواهد بود

 تشکیل ماتریس بی مقیاس وزین(. 4)جدول

 C1 C2 C3 C4 C5 

A1 0/321 0/15 0/36 0/266 0/702 
A2 0/178 0/175 0/2 0/166 0/390 
A3 0/214 0/2 0/24 0/233 0/468 
A4 0/107 0/2 0/08 0/1 0/234 

اساس این روش براین پایه استوار است که هرچه پراکندگی مقادیر یک  گام سوم: محاسبه وزن شاخص ها:

 :(3رابطه) شتری برخوردار استیشاخص بیشتر باشد، آن شاخص از اهمیت ب

 
1

1
ln

m

j iji ij
i

K p pE 


  
  

                                                   

( 3رابطه)           
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 
1

ln
K

m
        

 

 .  (5( و جدول)4رابطه) هریک از شاخص ها مقداری بین صفر و یک است مقدار آنتروپی

1

j

mj

j
j

d
w

d





       رابطه)4(                                                

  
1

jjd E          

 تشکیل ماتریس وزن(. 5)جدول

 C1 C2 C3 C4 C5 

EG 0/929 0/984 0/781 0/957 0/929 
DG 0/016 0/129 0/043 0/016 0/071 
WG 0/061 0/49 0/16 0/061 0/27 

 گام چهارم: مشخص نمودن راه حل ایده آل مثبت و منفی.

 :(6( و جدول)5رابطه) ( تعریف می کنیمA-( و ایده آل منفی )A+برای گزینه ایده آل مثبت )

                                          
1 2 3

max .max .max ,...
j j jJ v v v

  
 

 

 (5رابطه )       

                                                  
1 2 3

min .min .min ,...
j j jJ v v v

  
 

 

 

 نزدیکی به راه حل ایده آل(. 6)جدول

4CL 3CL 2CL CL1 
 0/948 0/559 0/348 0/496 نزدیكی به راه حل ایده آل

 (1394)منبع: یافته های تحقیق، 

 گام پنجم: محاسبه اندازه جدائی ) فاصله(

 :(7( و جدول)6رابطه) تام با ایده آل ها با استفاده از روش اقلیدسی بدین قرا اسiفاصله گزینه
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(    6رابطه )          
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 جدائی اندازه تشکیل ماتریس محاسبه(. 7)جدول

  ایده آل منفی ایده آل مثبت
0/078 0/156 1A 

0/098 0/148 2A 

0/069 0/032 3A 

0/048 0/191 4A 

 

تعریف می  (7رابطه)صورت  به راه حل ایده آل. این نزدیكی نسبی را به Aiگام ششم: محاسبه نزدیكی نسبی 

 کنیم:

*                                     (                    7رابطه )                        i

i

i i

d
cl

d d



 



  

شود  Ai=A-و در صورتی که  lci+=1بوده و خواهیم داشت:  di+-0آنگاه  Ai=A+ ملاحظه می شود که چنانچه

( نزدیكتر باشد، A+به راه حل ایده آل مثبت ) Ai خواهد شد.بنابراین هراندازه گزینه lci -=0بوده و  di --0آنگاه 

 .(8جدول) به واحد نزدیكتر خواهد بود lci+ارزش 
 به راه حل ایده آل Aiنسبی  محاسبه نزدیکیتشکیل ماتریس (. 8)جدول

  مقدار اولویت بندی
1 0/781 1CL  

2 0/743 2CL  

4 0/349 3CL  

3 0/591 4CL  

 گام هفتم: رتبه بندی گزینه ها.

 .(9جدول) می توان گزینه های موجود از مسئله مفروض را رتبه بندی کرد lci+دراین مرحله براساس ترتیب نزولی 

 نه هارتبه بندی گزی (.9)جدول

 گزینه ناحیه ترافیكی رتبه

1 42- 20- 8 A1
 

2 19 – 7 A2 

4 18 – 6 A3 

3 17 - 16 A4 

 (1394)منبع: یافته های تحقیق، 
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  (1394رتبه بندی نواحی ترافیکی شهر کرمان براساس اهداف سفر) یافته های تحقیق،(. 7)شکل

 

های شغلی و تحصیلی بیشترین حجم سفرها و همانگونه که ملاحظه می گردد، سفرهای انجام شده با هدف 

سفرهای انجام شده با هدف خرید کمترین حجم سفرها را دراین دوره زمانی، به خود اختصاص داده اند. درمورد 

 8،20، و مربوط به ناحیه ترافیكی 2به  5و از منطقه  1به  3سفرهای شغلی، بیشترین تعداد این سفرها از منطقه 

  42و  8،20و در ناحیه ترافیكی  8به  3ین بیشترین تعداد سفرهای تحصیلی از منطقه می باشد. همچن 42و 

صورت می گیرد. نكته جالب توجه درمورد سفرهای انجام شده با هدف خرید ، جذب اکثریت سفرهای صورت 

ین مناطق به عنوان بازار می باشد. همچنین سفرهای با هدف کارشخصی و تفریح ب 1گرفته بااین هدف به منطقه 

به  4بیشترین تعداد این سفرها از منطقه  1از بیشترین حجم برخوردار است. درنهایت درمورد هیچ سرخانه 2و  5

انجام می شود. به طور کلی می توان گفت که حجم گسترده ای از سفرهای انجام گرفته در محدوده  10منطقه 

 .(7شكل) باشدمی  42و  8،20مرکزی شهر کرمان مربوط به ناحیه ترافیكی 
 

 مدل جاذبه دو قیدی نتایج حاصل از

عداد محدودیت تولید و جذب سفر، اصطلاحاتی عمومی است برای تعریف نوع میان کنشی هستند که در آن ت

ست. در سفرهایی که در یک زون حرکت می کنند و تعداد سفرهایی که جذب یه زون می شوند از قبل معلوم ا

تواند تولید  هم مقصد سفرها از ابتدا مشخص است و این زون بیشتر از این نمی مدل جاذبه دوقیدی هم مبداء و

ر کلی مدل یا جذب سفر کند. میزان سفرهایی که جذب آن می شوند نباید از این محدودیت بالاتر رود. ساختا

 به شرح ذیل می باشد.
 مراحل کار

   ijF(d(به دست آوردن ماتریس  -1

   iteration  از طریق تكرار jIو   jKبه دست آوردن مقادیر  -2

    ijT  به دست آوردن -3

ساس این تعداد اجهت انجام تحلیل ما نیاز به تعداد خانوار و شاغلان ساکن در نواحی ترافیكی داریم. بر همین 

 در قالب دسته دوم شاخص های تحقیق گرد آوری شده اند.( 10و  11جداول)به صورت 

 

                                                 
 ازدید بین خانواده ها صورت گرفته.منظور سفرهایی که با هدف دید و ب - 1

0

1

42-20-8ناحیه  19-7ناحیه  18-6ناحیه  17-16ناحیه 

رتبه
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 با خانوار ساکن و شاغلان ساکن در نواحی ترافیکی شاخص های متناسب(. 10)جدول

 منطقه شاغلان ساکن خانوار ساکن ناحیه ترافیكی ردیف

1 42 1641 1763  

 1281 1201 20 2 1منطقه 

3 19 638 727 

 2منطقه  443 329 7 4

5 8 738 1007 

 3منطقه  571 481 6 6

7 16 633 780 

 4منطقه  907 985 17 8

9 18 727 683 

 (1394)منبع.یافته های تحقیق،

 

 محاسبه تعداد خانوار ساکن و شاغلان ساکن در نواحی ترافیکی (.11)جدول

 j شاغلان ساکن خانوار ساکن
i 

1641 1763 1 

1201 1281 2 

638 727 3 

329 443 4 

738 1007 5 

481 571 6 

633 780 7 

985 907 8 

727 683 9 

 (1394یق،)منبع.یافته های تحق
 

اولین مرحله در اجرای تجزیه و تحلیل های مدل جاذبه، بررسی میزان خانوار ساکن و شاغلین آن ها نسبت به 

نیز مشاهده می کنید در بین نواحی ترافیكی،  (12ل)یكی می باشد. همانطور که در جدوهر یک از نواحی تراف

به ترتب  6و  7خانوار و شاغلین و نواحی ترافیكی در قالب ناحیه ترافیكی اول بیشترین میزان  42و  20نواحی 

 کمترین این میزان را در بردارند. 3و  2از نواحی 
 

 F(dij)ماتریس (. 12)جدول

9J = 8J = 7J = 6J = 5J = 4J = 3J = 2J = 1J = 
j 
i 

04/0 0277/0 0156/0 0156/0 0156/0 0277/0 0156/0 04/0 25/0 1I = 
0277/0 04/0 04/0 0156/0 0277/0 0156/0 0277/0 111/0 04/0 2I = 
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111/0 25/0 25/0 04/0 25/0 0625/0 0625/0 0277/0 0156/0 3I = 
0625/0 0277/0 0625/0 111/0 0277/0 04/0 0625/0 0156/0 0277/0 4I = 

04/0 111/0 0625/0 04/0 0277/0 0277/0 25/0 0277/0 0156/0 5I = 
04/0 0204/0 111/0 0204/0 04/0 111/0 04/0 0156/0 0156/0 6I = 
25/0 0277/0 0156/0 111/0 0625/0 0625/0 25/0 04/0 0156/0 7I = 

0204/0 0123/0 0277/0 0204/0 111/0 0277/0 25/0 04/0 0277/0 8I = 
0123/0 0204/0 25/0 04/0 04/0 0625/0 111/0 0277/0 04/0 9I = 

 (1394)منبع.یافته های تحقیق،
 

در نواحی  مبداء و مقصد سفرهامیزان خانوار و شاغلین هر ناحیه، نیاز به بررسی  در ادامه پس از به دست آوردین

 (.13)جدول ترافیكی پرداخته خواهد شد.

 
 از طریق تکرار jIو jKبه دست آوردن مقادیر(. 13)جدول

 L K ردیف

1 653354/1 459865/1 

2 755122/2 784515/2 

3 939849/1 895241/1 

4 942799/2 786514/2 

5 685749/1 785962/1 

6 458799/1 632541/2 

7 125687/2 741259/2 

8 145656/2 795263/1 

9 458974/2 715625/2 
 

از ناحیه  19و  7همانطور که مشاهده می شود، در بین نواحی ترافیكی بیشترین میزان سفر از مبدا نواحی 

به واسطه قرار  1از ناحیه ترافیكی  42و  20، 8بیشترین میزان سفرهای خروجی و نواحی ترافیكی  2ترافیكی 

 گیری حجم عمده کاربری ها و بازار در این محدوده بیشترین سفرهای ورودی بعنوان مقصد را در بردارند.
 

 Kو   Lمحاسبه مقادیر  (.14جدول)

9 8 7 6 5 4 3 2 1 
j 
i 

3347891/ 5689521/ 2845661/ 2845661/ 3541260/ 3266491/ 4353760/ 324650/ 1 𝑘1 
1487950/ 3658950/ 1478950/ 2356980/ 2356980/ 3658980/ 3654120/ 1365480/ 1 𝑘2 
2569851/ 2569870/ 2658741/ 3658951/ 3658951/ 1256981/ 3658980/ 2658950/ 1 𝑘3 
3658971/ 2569871/ 2698741/ 1489560/ 2569850/ 2569850/ 2658951/ 2365890/ 1 𝑘4 
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1478590/ 2569871/ 1478950/ 2589740/ 3698740/ 3698740/ 3689510/ 2635841/ 1 𝑘5 
2658740/ 2569870/ 2569871/ 2569871/ 2587410/ 0245891/ 2458790/ 2458951/ 1 𝑘6 
1478510/ 3658740/ 3658740/ 1478950/ 2569870/ 2145890/ 3698570/ 2365980/ 1 𝑘7 
2547840/ 2547840/ 2569850/ 1254781/ 3658940/ 3658950/ 1456890/ 2478510/ 1 𝑘8 
2365871/ 3658970/ 2541780/ 3259870/ 2587410/ 2569870/ 2569870/ 2695871/ 1 𝑘9 
0006850/ 0004780/ 0006870/ 0007890/ 0007890/ 0004780/ 0006980/ 0003580/ 1 𝑙1 
0007850/ 0003650/ 0004890/ 0005680/ 0005680/ 0005980/ 0004780/ 0006540/ 1 𝑙2 
0001330/ 0001470/ 0004780/ 0003650/ 0004780/ 0002480/ 0002480/ 00054120/ 1 𝑙3 
0001540/ 0001690/ 0006980/ 0001230/ 0001230/ 0006980/ 0003690/ 0004870/ 1 𝑙4 
0005870/ 0004560/ 0004780/ 0004780/ 0004560/ 0004780/ 0005690/ 0009850/ 1 𝑙5 
0001390/ 0001480/ 0008950/ 008740/ 0006890/ 0004580/ 0009860/ 0/000968 1 𝑙6 
0006980/ 0006980/ 0006980/ 0008950/ 0005870/ 0004560/ 0004780/ 0005470/ 1 𝑙7 
0003580/ 0003680/ 0009650/ 0009650/ 0004890/ 0004780/ 0004890/ 00069850/ 1 𝑙8 
0004980/ 0004780/ 0004780/ 0004580/ 0004960/ 0002560/ 0006980/ 0004780/ 1 𝑙9 

 

مبدا و مقصد هر پس از مشخص کردن وضعیت خانوار و شاغلین نواحی ترافیكی و میزان ورود و خروج بعنوان 

اساس  ت به بررسی میزان سفرهایی که جذب هر یک از نواحی ترافیكی شده است می رسد. برنوبیک از نواحی، 

( و کمترین آن ها در 42و  8،20)  1بیشترین این جذب ها در ناحیه ترافیكی ( 15یافته های مندرج در جدول)

 ( قرار دارد.18و  6) 3ناحیه ترافیكی 
 ijTماتریس مقادیر(. 15جدول)

 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ساکنان
j 
i 

19956/ 750230/ 701762/ 967021/ 944146/ 639543/ 184270/ 819839/ 862222/ 33057/ 1 
83572/ 248712/ 65875/ 615913/ 049702/ 127610/ 451032/ 705265/ 116228/ 22/8622 2 
739155/ 770446/ 913954/ 522831/ 615913/ 847832/ 287930/ 2560/ 705265/ 819839/ 3 

74962/ 812183/ 08446/ 88077/ 784337/ 639543/ 6250/ 287930/ 451032/ 184270/ 4 
70388/ 439792/ 381824/ 7/8807 615913/ 130320/ 639543/ 847832/ 127610/ 639543/ 5 
41697/ 439792/ 480984/ 996113/ 489942/ 615913/ 784337/ 615913/ 049702/ 944146/ 6 
304102/ 24815/ 08446/ 10914/ 996113/ 88077/ 88077/ 522831/ 615913/ 967021/ 7 
211106/ 244291/ 66090/ 08446/ 480984/ 3818124/ 08446/ 913954/ 65875/ 701762/ 8 

61445/ 66090/ 244291/ 24815/ 439792/ 439792/ 812183/ 770446/ 248712/ 750230/ 9 
 شاغلین 56/199 /83572 155/739 /74962 /70388 /41697 /304102 /211106 /61445 /15645
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 بحث

ناحیه ترافیكی بوده و محدوده مرکزی به واسطه قرار گیری  130شهر کرمان در اجرای طرح های ترافیكی بالغ بر 

 ن شهریورقیه نواحی ترافیک و سفرهای دکاربری های جاذب و البته بازار و بافت تاریخی و قدیم شهر بیش از ب

در محدوده مورد مطالعه، با بیشتری داشته و توجه زیادی به این محدوده در طرح های مختلف شهر شده است. 

توجه به وسعت جغرافیایی محدوده و قرار گیری در بافت تاریخی شهر کرمان، تعدد معابر ورودی و تنوع محدودیت 

ور نبوده و با دشواری های خاص خود همراه ها و همچنین بروز خطاهای انسانی به هنگام نظارت، به سادگی مقد

هوشمند  تردد است. لذا عدم امكان تشخیص تمامی تخلفات در این محدوده به واسطه تقاضای سفر برای کنترل

ا مدیریت شهری و نتیجتا کمرنگ شدن اثر بازدارنده محدوده، تقاضای سفر به منطقه مرکزی شهر باعث شد ت

فات استفاده شده است.قرارگیری محدوده مرکزی در مرکز شهر کرمان و مجاورت وری ثبت تخلیكبار دیگر از فنا

با بافت تاریخی و بازار شهر، تقاضا برای سفر در این محدوده را بیش از پیش بالا برده و نیاز به ارائه خدمات و 

لی در منطقه بیشترین تعداد سفرهای شغ در بخش مرکزیتسهیلات کافی برای مراجعه کنندگان را می پذیرد. 

و در   8به  3بوده و بیشترین تعداد سفرهای تحصیلی از منطقه  42و  8،20و مربوط به نواحی ترافیكی  5و  3

به  1صورت گرفته است.  اکثریت سفرهای صورت گرفته با هدف خرید به منطقه   42و  8،20نواحی ترافیكی

ن سفرهای با هدف کارشخصی و تفریح بین مناطق واسطه قرار گیری در مجاورت بازار انجام گرفته است. همچنی

از بیشترین حجم برخوردار است و در نهایت در مورد سفرهای هیچ سرخانه بیشترین تعداد این سفرها از  2و  5

از نتایج به دست آمده می توان به ساماندهی بهتر سفرها در این محدوده  انجام می شود.  10به منطقه  4منطقه 

ان بندی برای کنترل ترافیک در آن نیز بعمل آورد. تحقیق حاضر نسبت به سایر تحقیقات صورت و برنامه های زم

گرفته از امتیازات همچون بررسی سفرهای متعدد در پرترافیک ترین محدوده شهر در قالب استفاده از دو مدل 

ما به بررسی وضعیت  جداگانه با دو دسته از شاخص های مختلف بوده و از همه مهمتر اینكه در این تحقیق

 سفرهای درون شهری در قالب نواحی ترافیكی پرداخته که در هیچ تحقیق مشابهی صورت نگرفته است. 
 

 گیری و پیشنهاداتنتیجه

 نمی پیروی )غیره و شعاعی خطی، توسعه)شطرنجی، خاص الگوی یک از کرمان شهر معابر کلی شكل و فرم

نتایج تحقیق نشان می  .است نشده رعایت شهر نواحی اغلب در آن یكیتراف جریان با معبر هر نوع تناسب و کند

درمحدوده مرکزی  ،بعنوان ناحیه یک  42و 20، 8كی  بین نواحی ترافیكی مورد مطالعه،  ناحیه ترافی دهد که از

 0.948، با رتبه نهایی « ره»شهرکرمان، هم مرز با خیابان های اصلی ابوحامد، شهدای خانوك و امام خمینی 

بالاترین مرتبه دربین نواحی ترافیكی و همچنین بالاترین جذب سفر نسبت به نواحی مجاور خود دارد. همچنین 

« عج»هكتار مساحت، که درمحدوده خیابان های شهید رجایی و ولیعصر  246حدوداً با 19و  7ناحیه ترافیكی 

، بعد 0.559شامل می شود با رتبه نهایی  درصد از سطح نواحی ترافیكی شهر کرمان را 5/1قرار داشته ودرحدود 

و 6از ناحیه ترافیكی یک رتبه دوم را ازنظر تولید سفر به خود اختصاص داده است. درهمین بین  ناحیه ترافیكی 

هكتار مساحت، که درمحدوده خیابان های اصلی بلوار جهاد و بلوار فردوسی به عنوان دو  333نیزحدوداً با  18

درصد از سطح نواحی ترافیكی شهر کرمان را شامل  2ی شهر کرمان قرار داشته و درحدود شاهراه اصلی ترافیك

جایگاه چهارم را ازنظر میزان تولید سفر به خود اختصاص داده و درنهایت ناحیه  0.348می شود نیز با رتبه نهایی 
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درصد از  6/2نیار  درحدود هكتار مساحت، با قرار گرفتن درمحدوده خیابان بهم 418حدودا با 17و 16ترافیكی  

،بعنوان ناحیه ترافیكی شماره چهار، بعد از 0.496سطح نواحی ترافیكی شهر کرمان را شامل می شود با رتبه 

نیز مشاهده  (15)نواحی ترافیكی یک و دو جایگاه سوم را به خود اختصاص داده است. همانطور که در جدول 

ن جذب سفر را در اختیار داشته اند.بر همین اساس یبیشتر 9و  1، 4، 2، 5، 6، 7، 8، 3می شود نواحی ترافیكی،

 پیشنهاداتی جهت بهبود روند کار به صورت زیر بیان می شود.

تعبیه پارکینگ خودروهای سواری در مجاورت خیابان دکتر شریعتی به واسطه قرار گیری در مرکز کانون جاذبه -

 با حجم تردد بالا.

نقل عمومی تاکسیرانی و اتوبوسرانی در خیابان میرزا رضای کرمانی که حجم بسیار  ساماندهی ناوگان حمل و-

زیادی از معبر را به واسطه عدم ساماندهی در برگرفته و این باعث ترافیک زیاد در جلوی درب ورودی بازار می 

 گردد.

بالای سفرها در این بازگشایی خیابان گلبازخان در ضلع شمالی بازار و محدوده مرکزی تا در صورت حجم -

 محدوده پاسخگوی تردد سواره باشد و از مشكل ترافیک در این محدوده جلوگیری کند.

با توجه به اینكه خیابان امام خمینی)ره( بعنوان یكی از نقاط تجاری شهر کرمان در مجاورت بازار قرار گرفته و -

باشد، این بخش پاسخگوی تقاضای سفر  همواره با مشكل کم عرض بودن و عدم پارکینگ حاشیه ای روبرو می

به میزان کافی نبوده و از نقاط حادثه خیز شهر و این محدوده می باشد. لذا نیاز به تعریض معبر و ایجاد پارکینگ 

 در این خیابان بیش از پیش لزومی است.

وان هدف سفر در با توجه به تقاضای بالای سفر در این بخش و عدم توانایی مسیرهای پیرامون بازار به عن-

از  یعصر تعداد 20-16صبح و  12-10محدوده به حجم ترافیک، بایستی در ساعات پیک سفرهای خصوصا 

کاظمی بازگشایی شود و دوطرفه شوند تا عبور و  -کاظمی، خیابان ارگ–آن، خصوصأ خیایان طالقانیمسیرهای 

 مرور به راحتی انجام شود.
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