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 گذاری سیاست بر مداریپیاده قابلیت اثرگذاری سنجش سازیمدل

 شهری  پایدار ونقلحمل
 شهر مشهد(کلان :یموردمطالعه )

 

 3و زهراسادات سعیده زرآبادی 2مجتبی رفیعیان ،1یجعفر یاستاد یمهد

 

 

 

پذیری ناشی از توسعه خودرومحور و رشد شهرنشینی و توسعه ناموزون فرم شهری، تشدید معضلات متعددی از جمله کاهش زیست چکیده:

عنوان یکی از  مداری بهو قابلیت پیادهونقل پایدار ملحاست. در سالیان اخیر، توجه به  همراه داشته را بهی مدارتبع آن کاهش قابلیت پیاده به

با توجه به مواجه بودن اثرات توجه قرار گرفته است.  مورد موجودرفت از شرایط نامطلوب جهت برون از سوی گردانندگان به ،های آنسیاست

های بهینه و پایش میزان اثرگذاری انتخاب سیاستها بر پندارها و رفتارهای شهروندان، ثیر بلندمدت آنها بر کاربری زمین و تأمدت سیاستبلند

 با استفاده از مدل پویایی سیستم شددر این مقاله تلاش رسد. نظر می ضروری بهیابی به پایداری، ها جهت دستگذاریها و سیاستریزیبرنامه

 ترتیب، سازی شود. به اینمدل مطالعاتی عنوان مورد ثر بر آن در شهر مشهد بهؤونقل شهری و عوامل ممل، بخش حافزار ونسیمدر محیط نرم

سناریو با هدف  5در ونقلی محیطی و حملهای اقتصادی، اجتماعی، زیستشاخص در بخش 14نتایج  ،پس از پرداخت و اعتبارسنجی مدل

مطالعه  این. نتایج دشی بررسی شهر دارپای ونقلحمل هایاستیس رینسبت به سا مداریادهیپ تیقابل استیبلندمدت س گذاریاثرمقایسه میزان 

های با میزان بهبود شاخصونقل همگانی مطلوبیت سفر با حمل افزایش ،ی و پس از آنو شخص ینقل همگانوحملگذاری قیمتکه داد نشان 

 از سوی دیگر،. استاولویت  بیشترین در مقایسه با سایر سناریوها دارایدرصد نسبت به سناریوی عدم انجام کار،  20و  28رتیب ت پایداری به

و  داشتهاثر کمتری در بهبود پایداری  ونقلی،سیستم یکپارچه حملتلفیق با بدون  و تنهایی سواری بهروی و دوچرخههای توسعه پیادهسیاست

 . دگیرگذاری انجام مداری و قیمتهای پیادهسیاست ملاحظات مربوط به نظرگیری در باصورت توامان ه ونقل پایدار بحمل ریزیبرنامهلازم است 

 .مشهد ،، مدل پویایی سیستم، سیاستگذاریپایدار ونقل، حملمداریپیاده قابلیتکلیدی:  واژگان

 

 

 
 

 
 

 

                                                                                                                                                                          
 .دانشکده عمران، معماری و هنر، واحد علوم و تحقیقات، دانشگاه آزاد اسلامی، تهران، ایراندانشجوی دکتری،  1

 mrafiyan@gmail.com. )نویسنده مسئول( تهران، ایراندانشکده هنر و معماری، دانشگاه تربیت مدرس، دانشیار،  2

 .رانیتهران، ا ،یدانشگاه آزاد اسلام قات،یواحد علوم و تحق ،یو هنر، گروه شهرساز یدانشکده عمران، معماردانشیار،  3

 97/11/02تاریخ دریافت: 

  98/06/14  تاریخ پذیرش:
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 مقدمه -1

 و در پی آن،شهری مختلف ناپایداری  ابعاد گسترشبا 

 هایتلاش، شهرهای دنیادر توسعه پایدار  لزوم نیل به

یابی به جهت دست متعددهای سازماناز سوی  فراوانی

ها بررسی. (Wann-Ming, 2018) شده است پایداری

پیش ها مبتنی برتلاشمحوریت این دهد که نشان می

محیطی اهداف اقتصادی، اجتماعی و زیستهمزمان برد 

  (2013:52بوده استها گذاریها و سیاستریزیبرنامهدر 

(Soltani, Fallah Mashhadi,  ،چالش در این میان

شهری در میزان تخصیص منابع و  اساسی مدیریت

به چشم های شهری دهی برنامهامکانات و جهت

 هایای که عملیاتی نمودن راهبردگونهخورد؛ بهمی

نیازمند روشی  ،معههای جاتوسعه پایدار در تمامی بخش

 ,Ostadi Jafari, Rasafi). کاربردی و کارآمد است

های جامعه، انگیزترین بخشیکی از چالش بر (2013

که به جهت ایجاد و تشدید  استونقل بخش حمل

های متعدد در ابعاد اقتصاد، اجتماع و محیط ناپایداری

 ونقلاز یک سو و چند بعدی بودن موضوع حمل زیست

(Robinson, Crittenden et al., 2018) لازم است مورد ،

 دقیق قرار گیرد. جدی و تحلیل و بررسی 

معضلات ترافیکی گسترش  شهری، ونقلحمل در بخش

منجر به زیست،  بر محیطشهرها و اثرات منفی در کلان

های ریزی سامانهگذاری و برنامهاصلاح روند سیاست

ونقل حمل یابی به پایداری درونقل در جهت دستحمل

بدون . (Sajjadi; M., Taghavai, 2016:2) شده است

تردید، مهمترین سیاست در پیش گرفته شده طی 

ونقل غیر ونقل همگانی و حملاخیر، توسعه حملسالیان 

بوده است.  (سواریروی و دوچرخهشامل پیاده)موتوری 

شهری و عدم توجه به فرم و ابعاد لیکن، توسعه ناموزون 

ونقل همگانی که به های حملزیرساختگذاری سرمایه

ست، سبب شده اواسطه رویکرد خودرومحوری روی داده 

محور در شهرهای کشور های انسانسازی سیاستتا پیاده

با توجه های جدی مواجه شود. از سوی دیگر، با چالش

ها بر کاربری مدت سیاستاثرات بلندبه مواجه بودن 

ها بر پندارها و رفتارهای ثیر بلندمدت آنزمین و تأ

های بلندمدت در این رویکرد لزوم ارزیابی ،شهروندان

 ,Habibian, Ostadi Jafari) رسدنظر می بهضروری 

دهد که مطالعات نشان میدر این خصوص، . (2013

اکنون ونقل پایدار تیابی به حملاگرچه در راستای دست

بررسی اثر لیکن ، مطالعات متعددی صورت گرفته

ونقلی های حملهای مدیریتی و طرحبلندمدت سیاست

ه مدت، کمتر مورد توجبر روی جامعه در افق زمانی بلند

توسعه سریع و صنعتی شهرهای بزرگ قرار گرفته است. 

دنیا )اعم از توسعه یافته و در حال توسعه( و گستردش 

های آنها در دههرویی و پراکندهرویه بیو توسعه ناموزون 

های زندگی شهری افزوده اخیر، بر مشکلات و پیچیدگی

است. این عوامل سبب شده تا تعداد قابل توجهی از 

 ای آنها، بهبزرگ دنیا و نقاط جمعیتی حومهشهرهای 

 پذیری خود را از دست بدهندتدریج ویژگی زیست

(Habibian and Ostadi Jafari, 2013) . 

 هایلهمسأها و چالش ترینعمده از یکیدر این میان، 

 قابل فضاهای فقدان مقابل، خودرومحوری و در شهرها،

از تشدید جدای  امر این که آنهاست در رویپیاده

از  محیطی ناشیمعضلاتی از قبیل مخاطرات زیست

 مطلوب سلامتی جسمی و روانی افراد برایترافیک، 

 درگذشته توان این گونه بیان نمود، که شهرها. مینیست

 لیکن امروزه بوده، برخوردار بالایی مداریپیاده قابلیت از

 قابلیت کاهش و ایمحله فضاهای در پیاده حضور عدم

 روابط و ایمنی امنیت، محلات، کاهش رویپیاده

-بی عمومی، سلامت محیطی،زیست اجتماعی، مشکلات

 پی در را محله کیفیت افول و شهری فضاهای هویتی

 به رویکرد مجدد و بازگشت داشته که این موضوع

 پیاده عابر دیدگاه از را شهری فضاهای سرزندگی

یکــی به بیان دیگر،  .نمایاندناپذیر میاجتناب ضرورتی

ونقل حمل موضوعپایدار،  هایشهر توسعهاز ابعاد اصلی 

محیطی، اجتماعــی، زیســت ـدگاهپایدار از دیـ

 :Ewing, 2001) مت عمومی اســتلااقتصــادی و ســ

گیر محیــط در ایــن زمینــه، تأثیــر چشــم. (89

های سفرهای شهری و نحوه ســاخت در ویژگی انسان

ونقل امــری اثبــات شــده های حملاستفاده از گزینه

-لذا تبیین مفاهیم حمل .(Frank, 2005: 118) اســت

مداری و شناسایی روابط میان ونقل پایدار شهری و پیاده

 رسد.نظر می هآنها ضروری ب
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 ونقل پایدار شهریحمل -1-1

 مطالعات مربوط بهونقل پایدار در اگرچه مفهوم حمل

د، شوونقل، مفهومی جدید محسوب میلریزی حمبرنامه

، در به این موضوع لیکن به علت توجه مطالعات متعدد

از دیدگاه سالیان اخیر با اقبال محققین مواجه شده است. 

ونقل پایدار، در محدوده قابل ، هدف از حمل1رینسترا

داشتن کیفیت محیط زیست و ایمنی کاربران  قبول نگه

ال و آینده و بهبود عملکرد اقتصادی و در زمان ح

 Habibian and) ونقل است اجتماعی در زمینه حمل

Ostadi Jafari, 2013). معتقد است که  2ریچاردسون

ونقل پایدار سیستمی است که در مصرف سوخت، حمل

-نقلیه، ایمنی، تراکم ترافیک و دستهای وسایلآلاینده

سطحی بصورت چندداف اقتصادی و اجتماعی یابی به اه

ننده اهداف کنماید و در تمامی این موارد تأمینعمل می

، بدون آنکه آیندگان را در تأمین پایداری در آینده بود

 Rasafi and Ostadi) مایحتاجشان به خطر بیاندازد

Jafari, 2013). 3ونقل پایدارمرکز حمل طبق گزارش ،

 ,VTPI)نقل پایدار سیستمی است که: وسیستم حمل

2010) 

-ها برای افراد بالف: امکان دسترسی به نیازهای اساسی ر

نحوی که این امکان با کند، بهصورت ایمن فراهم 

انسان، حفظ محیط زیست و عدالت بین افراد  یسلامت

 های آتی سازگار باشد. جامعه و نسل

-های بهرهبه طوری که انتخاب روش ب: عملی باشد؛

سازد و در یک اقتصاد پذیر مکانونقلی را ابرداری حمل

 نماید. صورت کارآ عمل میهب ،نامطمئن

و مصرف منابع ج: خروجی و مواد زائد را محدود 

رساند. همچنین استفاده ناپذیر را به حداقل میتجدید

زمین منابع کار گرفته و استفاده از مجدد و بازیافت را به

 دهد.و آلودگی صوتی را کاهش می

و صورت آرمان، هدف هونقل پایدار بلحم کلی،طور به

ونقل پایدار ده است. در این مقاله، حملشویژگی توصیف 

ها و ای از سیاستصورت راهبردی متشکل از مجموعه هب

، است های یکپارچه، پویا و همگرا معرفی شدهبرنامه

ثر از منابع جهت ؤای که توزیع عادلانه و استفاده مگونهبه

های آتی را به ونقل جامعه و نسلای حملرفع نیازه

ریزی همراه داشته باشد. بر اساس این تعریف، برنامه

ای گونهونقل پایدار باید بهیابی به حملجهت دست

های آتی به کمترین مخاطره را برای نسل صورت گیرد تا

تعریف این مقاله از پایداری دارای سه  همراه داشته باشد.

ها و پویایی و همگرایی سیاستویژگی یکپارچگی، 

مان بودن ونقلی است؛ به ترتیبی که توأحمل هایبرنامه

ها و دار بودن سیاستثر بودن و جهتؤها، ماین ویژگی

براساس خواهد داشت.  در پیونقلی را های حملبرنامه

ونقل همگانی به روی و حملتعریف فوق، توجه به پیاده

ونقل پایدار شهری حملترین راهکارهای عنوان اصلی

 درهوك  شود. در این خصوص، والترتلقی می

 که را اصل 10 ،«ماست به متعلق ما شهرهای»کتاب

ه را ب است شهری زندگی در پایدار قلنوحمل لازمه

 :(VTPI, 2010) است نموده بیان صورت زیر

 رویپیاده مناسب فضاهای یجاد: ااول اصل 

 دوچرخه برای مناسب محیطی یجاد: ادوم اصل-

 موتوری غیر نقلیهوسایل سایر و سواران

 و هزینهکم همگانی نقلوحملسوم:  اصل 

 گسترده

 دسترسی ایجاد با سفرها مدیریت: چهارم اصل 

  نقلیه وسایل سرعت کاهش و پیاده برای

 و ترینپاك در کالا و بار نقلوحمل: پنجم اصل 

 حالت ترینایمن

 سازییکپارچه یا هاکاربری اختلاط: ششم اصل 

 فضاها و هاساختمان ها،فعالیت

 پیاده و هاساختمان سازیمتراکم: هفتم اصل-

 نواحی کردن محورهمگانی نقلوحمل و محور

 شهری

 فرهنگی، طبیعی، امتیازات توجه به: هشتم اصل 

 شهرها تاریخی و اجتماعی

 با رویپیاده مسیرهای کردن کوتاه: نهم اصل 

 شهری هایبلوك کردن کوچک

 پایدارسازی و ساختن بادوام: دهم اصل 

 

 مداریپیادهقابلیت  -1-2

و خاتمه شود یآغاز م یروادهیهر سفر با پطور کلی،  به

از سفر  یبخش یبرا ادهیو هر کس حداقل عابر پیابد می

از  یاریاست که بس یاغلب تنها راه یروادهیخود است. پ

داشته  یروزمره دسترس یهاتیتوانند به فعالیمردم م
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ی در عموم یها و فضاهاابانیخبا گذر زمان، باشند، اما 

 یزندگای که گونهبه ،قرار گرفت هینقللیوسا اختیار

 هیپا" یروادهی. پتر و دورتر نمودعابران دور را از یاجتماع

 یطیمح ،یاجتماع یایاز مزا واست  "داریو اساس شهر پا

 Shamsuddin, Hassan et) برخوردار است یو اقتصاد

al., 2018: 166) .یروادهیبه پ طی سالیان اخیر، توجه 

و  یجامعه، دسترس یمنیا یابی بهعنوان کلید دستبه

 یبرا یچالش جد کیبه عنوان  یاجتماع فراگیری

، (Evans, 2009)ظهور کرده است  یشهر طیمح یطراح

در  ادهین پاعابر یدسترسدهد که ها نشان میبررسی رایز

 Forsyth) است افتهیکاهش  وستهیاغلب شهرها به طور پ

and Southworth, 2008: 31). 

 مداریقابلیت پیادهبر اساس بررسی منابع علمی مختلف، 

و به است،  رشد و توسعهدر حال و ابعاد و عوامل آن، 

 وجود داردسردرگمی آن  فیدر تعر هم هنوز همین دلیل

(Mohamadi, M., Kholousi, 2013:14)گری. همانند د 

مانند  ،یشهر یطراحریزی و برنامهاصطلاحات در 

-پیاده" ی، معنا"یداریپا" ای "پذیریستیز تیقابل"

 شنهادیاست و ظاهرا با هر پ رییدر حال تغ "مداری

همکارانش،  واز دیدگاه لسلی  .ابدییگسترش م یدیجد

 مصنوع طیاز مح یمشخص زانیم"مداری قابلیت پیاده

به  رویکه امکان پیاده نیساخته شده و استفاده از زم

 ایاوقات فراغت، ورزش  ی گذراندنبرا را در آنساکنان 

 "کندفراهم میر سفر به کا ایبه خدمات  یدسترس ح،یتفر

(Leslie, Coffee et al., 2007: 115).  ،مورا و همکاران

. دانندمی صورت دوستانهه ب شهری محیط را مداریپیاده

و طراحی شهری  ریزیبرنامه متخصصان اساس، این بر

 پیاده عابر محیط کیفی ارتقای گویپاسخ بایستمی

 و ثرؤم عینی، راهبردی مداخلات و استراتژی از و باشند

 ,.Moura, Cambra et al) کنند حمایت در آن جامع

 هینظر ،مداریادهیپ ی مفهوممنظور ارتقا به .(283 :2017

«D5» سفرصد اتنوع مق ،یطراح ت،یشامل تراکم جمع ،

است،  4ونقل همگانیحملمقصد و فاصله تا  به یدسترس

 یفرم شهر یریگاندازهمعیارهای اساسی به عنوان 

 :Frank, Schmid et al., 2005)شده است   شنهادیپ

118).  

عوامل ایجاد تقاضای سفر شامل عوامل از سوی دیگر، 

ونقل و کاربری زمین گذاری، شبکه حملفردی، قیمت

میزان ارتباط عوامل محیط مصنوع  1د. در جدولشومی

با عوامل تقاضای سفر نشان داده شده است. بر اساس 

امی عوامل مپذیری است که با ت، تنها دسترس1جدول 

مل طراحی و بیشینه دارد و عواتقاضای سفر ارتباط 

با شبکه و کاربری زمین ا ونقل همگانی مشخصحمل

 محیط ، ارتباط1همچنین، در جدول ارتباط بیشینه دارد. 

ونقل سنتی و ریزی حملبرنامه و مداریپیاده مدار،پیاده

 سفر تقاضای ایجاد عوامل شهری با پایدار ونقلحمل

نشان داده شده است. نتیجه قابل توجه از این جدول 

توصیفی، ارتباط مستقیم و بیشینه تمامی موضوعات 

از عوامل ایجاد تقاضای « ونقلشبکه حمل»مذکور با بعد 

ونقل مداری در حملسفر است. بنابراین، در بررسی پیاده

های آتی این مقاله، بعد شبکه پایدار شهری در بخش

-عنوان اشتراك این دو مفهوم و بعد قیمت ونقل بهحمل

توجه قرار گرفته است. ضمن  وان افتراق موردعنگذاری به

اینکه از بررسی ابعاد عوامل فردی و کاربری زمین با توجه 

  ده است. نظر ش های تحقیق، صرفبه محدودیت

های متعددی به تحلیل در بررسی مطالعات پیشین، روش

ه ها باند. این روشونقل پایدار شهری پرداختهحمل

سازی به ارزیابی کیفی و کمی ای و مدلصورت مقایسه

های روش های مختلف بوده است.ابعاد آن در زمینه

مبنا که دارای سابقه بیشتری نسبت ای یا شاخصمقایسه

کید بر انتخاب سازی هستند، تأهای مدلبه روش

های آوری اطلاعات در مقیاسهای مناسب و جمعشاخص

موجود و  ها توانایی ارزیابی وضعمختلف دارند. این روش

ها در گذشته را داشته، ولی امکان روند تغییرات شاخص

های آتی را در بهبود ها و برنامهدرنظرگیری سیاستگذاری

های های مطالعه را ندارند. این موضوع در مدلشاخص

-ونقل محقق شده و در سالیان اخیر مدلریاضی حمل

ونقل پایدار با پیشرفت بیشتری مواجه شده سازی حمل

 . (Haghani, Lee et al., 2003) است

های ریاضی، تاکنون دو رویکرد اساسی در میان مدل

ونقل شهری استاتیکی و دینامیکی در مدلسازی حمل

 مورد استفاده قرار گرفته است. 
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ریزی سازی استاتیکی یا سنتی مرسوم در برنامهمدل

ونقل، دارای چندین ضعف اساسی در مقایسه با حمل

اینکه در زمان اجرای مدل، روش دینامیکی است. ابتدا 

اثر متقابل میان عوامل مؤثر و هم راستای مدل بر یکدیگر 

. نگاه (Sterman, 2000: 75) شوددر نظر گرفته نمی

دهی میان تر به این مشکل، بیانگر عدم ارتباطدقیق

های ای که در مدلونقل و فرم شهری بوده، به گونهحمل

ست، در حالی که ها اسنتی فرض بر تعادل این سیستم

ها های این سیستمفرض بهتر ارتباط میان زیر مجموعه

 صورت بازخوردی است. ه ب

 

 

 عوامل اصلی ایجاد تقاضای سفر
 موضوع / مفهوم

 عوامل فردی قیمت گذاری ونقلشبکه حمل کاربری زمین

    

 تراکم

 محیط مصنوع

 ساخت()انسان 

  
 

 

 تنوع

    

 طراحی

    

 نقل همگانیوحمل

    

 پذیریدسترس

    

 مدارمحیط پیاده

    

 نقل وریزی سنتی حملبرنامه

 
 

نقل و وپارچه حملریزی یکبرنامه  

 کاربری زمین

    

 مداریقابلیت پیاده

    

 نقل پایدار شهریوحمل

 ثر بر تقاضای سفرؤعوامل ماثر بیشینه بر 

 
 ثر بر تقاضای سفرؤاثر متوسط بر عوامل م

 
 ثر بر تقاضای سفرؤاثر کمینه بر عوامل م

 
 

 

سازی های استاتیکی عدم قابلیت شبیهضعف دیگر مدل

تمامی عوامل مؤثر بر متغیرهای مدل به صورت همزمان 

های پویا برطرف شده و به است. این مشکل در مدل

ها برای آینده انجام بینینقطه به نقطه این پیشصورت 

طی چندین  . (Fontoura, Chaves et al.,2019)د شومی

متعددی با الگوی پویایی سیستم  هایدهه اخیر، مدل

های تلاش برای نمایش چگونگی رفتار و عملکرد سیستم

 ,Chi-Chung TAO, Chia-Chi)اند مختلف داشته

ها در میزان دقت . برحسب توفیق این مدل(28 :2003

-بینی رویدادهای آینده و میزان جامعها، پیشخروجی

نگری آنها در انتخاب متغیرهای مؤثر بر سیستم، توجه 

 ونقل پایدار شهریمداری و حملمدار، پیادهارتباط عوامل ایجاد تقاضای سفر با محیط مصنوع، محیط پیاده –1جدول 

Tab. 1- The relationship between travel demand caused by the built environment, pedestrian-oriented 

environment, walkability and sustainable urban transportation 
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به استفاده از آن در سطوح مختلف بیشتر بوده است. 

های پویایی سیستم که تاکنون جهت ارزیابی مدل

کار رفته، بیشتر به ابعاد کلی پایداری ناشی ونقل بهحمل

مداری در و موضوع ارزیابی پیاده ونقل پرداختهاز حمل

صورت مشخص مورد توجه قرار نگرفته ه بها این مدل

است. از طرف دیگر، متغیرهای استفاده شده در این 

ثر ؤکه بسیاری از عوامل م طوریها محدود بوده، بهمدل

نظر گرفته نشده  مداری درونقل پایدار و پیادهدر حمل

 . (Rasafi and Ostadi Jafari, 2014)است 

ن مفهوم قابلیت در این مقاله، تلاش شده تا ضمن بیا

ونقل های حملمداری و جایگاه آن در سیاستپیاده

پایدار شهری، به ارزیابی اثرات بلندمدت اتخاذ این 

شهر بپردازد. با سیاست در ایجاد و استمرار پایداری کلان

بخش تنظیم شده که ابتدا  چهاراین وصف، این مقاله در 

-یم حملمرور منابع مرتبط با مفاه و پس از بیان مقدمه

مداری و ارتباط عوامل ونقل پایدار شهری، قابلیت پیاده

ثر در هر یک با یکدیگر و سایر موضوعات نزدیک به ؤم

-ریزی یکپارچه حملآنان مانند محیط مصنوع و برنامه

اند. در ادامه، ونقل و کاربری زمین مورد بررسی قرار گرفته

 ونقلسازی حملمنظور مدل در بخش روش تحقیق، به

افزار مداری از نرمشهری و ارتباط آن با قابلیت پیاده

ونقل شهری بر استفاده شده است. مدل حمل 5ونسیم

برای شهر  1390الی  1375های اساس اطلاعات سال

 20مشهد پرداخت و پس از اعتبارسنجی، در تدوین افق 

ریزی بلندمدت مورد توجه قرار گرفته ساله برای برنامه

های ارزیابی سطح ضمن ارائه شاخصاست. در ادامه، 

تواند های نافذی که میونقل، سیاستپایداری در حمل

بلندمدت گردد، ارائه  ها در دورهسبب بهبود این شاخص

مقاله، این سناریوها مورد  نهاییشده است. در بخش 

اند و در نهایت، بهترین بحث و بررسی قرار گرفته

-یابی به سیاستتسناریوها به ترتیب اولویت برای دس

ارائه شده  1410ونقل پایدار شهری در سال گذاری حمل

 است. 

 

 روش تحقیق -2
به منظور تبیین اثرگذاری ـــی  عه و بررس طال یت م  قابل

ست بر مداریپیاده شهری  پایدار ونقلگذاری حملسیا

ـــت. با نگری در برنامهنیازمند جامع ریزی و مطالعه اس

صلی مبنای  تحقیق که موضوعی چند توجه به موضوع ا

شناسی تحقیق نیز باید با توجه کافی وجهی است، روش

ـــود. از نظر  خاب ش ، از «نوع پژوهش»به این مهم انت

آنجایی که این پژوهش در یک محیط زنده و پویا انجام 

ستم می سی گیرد، و هدف نهایی تحقیق طراحی پویایی 

ســیاســت بر مداریپیاده قابلیت و شــناســایی اثرگذاری

مل قلگذاری ح یدار ون قات  پا اســــت، از نوع تحقی

ست؛ به 6کاربردی تواند های تحقیق میای که یافتهگونها

شد. از نظر  شا با سائل اجرایی راهگ شکل »برای حل م

ـــنادی و کتابخانه«پژوهش   ای به، از روش مطالعات اس

صلی جمع ست. آوری دادهعنوان ابزار ا شده ا ستفاده  ها ا

، هدف این پژوهش توصـــیف و «پژوهشاهداف »از نظر 

اســت. بنابراین این تحقیق  7بینیتحلیل و تبیین و پیش

 تحلیلی است. -از نوع تحقیقات توصیفی

ـــهــد بــه عنوان یکی از  ـــهر مش در این مطــالعــه ش

ســازی ارتباط شــهرهای ایران جهت ســنجش مدلکلان

ست شهری و ریزی حملگذاری و برنامهسیا ونقل پایدار 

سعه قابلیت پیادهسنجش ارتبا مداری انتخاب ط آن با تو

شــده اســت. با توجه به روش مورد اشــاره در این مقاله، 

مدل پویایی سیستم برای شهر مشهد توسعه داده شده 

ست. عناصر تشکیل شامل ا دهنده مدل پویایی سیستم 

سته )معلول( و  ستقل )علت(، متغیرهای واب متغیرهای م

باط میان علت و معلول دهنده جهت ارتهای نشانپیکان

های است. ارتباط میان این متغیرها سبب تشکیل حلقه

ـــود. حلقهبازخوری می ـــته ش های بازخوری به دو دس

 شوند. های بازخوری مثبت و منفی تقسیم میحلقه

 پویایی سیستمهای به طور کلی مراحل ساخت مدل

شامل سه مرحله ایجاد مدل مفهومی، ترسیم نمودار 

در یکی از  پویایی سیستمط و توسعه مدل جریان و بس

افزار در محیط نرماست.  پویایی سیستمافزارهای نرم

، 8دسته متغیرهای حالت پنجمتغیرها به  پویایی سیستم

-بندی میزا( تقسیم، ثابت، کمکی و خارجی )برون9نرخ

دهنده  . متغیر حالت نشان(Sterman, 2000: 110) شود

مقدار سطح متغیر در طول زمان و تغییر افزایشی یا 

پویایی کاهشی توسط متغیر نرخ است که در نهایت رفتار 

کند. متغیر ثابت در را در طول زمان مشخص می سیستم
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 طول زمان تغییر پیدا نخواهند نمود و متغیر خارجی به

صورت مستقل عمل کرده و تحت تأثیر تغییرات 

. مقادیر جدید متغیر حالت دل نیستممتغیرهای درون 

ه بر اساس افزایش یا کاهش تغییرات در دوره آینده ب

( نمایش داده شده 1این موضوع در رابطه )آیند. دست می

 :(Sterman, 2000: 112)است 

 ( 1)رابطه 

)DT()JK.ARJK.ZR(J.ZK.Z  
 شوند:صورت زیر معرفی میه در این رابطه متغیرها ب

Z.K مقدار جدید متغیر سطح =Z  در زمانK )واحد( 

Z.J متغیر سطح =Z  در زمانJ )واحد( 

Z.R)نرخ جریان ورودی )زمان/ واحد = 

AR)نرخ جریان خروجی )زمان/واحد = 

DT فاصله زمانی میان =J  وK )زمان( 

K  وJزمان حقیقی و قبلی = 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ونقل برای حمل 2شکل )مطابق با  نمودار جریان در ادامه،

در این مدل، چندین حلقه مثبت  .دطراحی ششهر مشهد 

های ، حلقه2مطابق با شکل است.  لحاظ شدهو منفی 

دهنده ساختار مدل بود مثبت و منفی متعددی تشکیل

 .شدکه در ادامه به بیان چند نمونه از آن پرداخته 

ها دارای با قطبیت مثبت و سایر حلقه( 4و )( 1) هایحلقه

 است.قطبیت منفی 

(          -نقلیه )(           سرانه مالکیت وسیله+جمعیت ).1

 تقاضای          (-نقلیه شخصی )تمایل سفر با وسیله

   (          +(          سلامتی شهروندان )+ونقل غیرموتوری )حمل

 (  +جمعیت )              (-ومیر )نرخ مرگ

(          سلامتی -(         سرانه فضای سبز)+جمعیت ).2

 ( -(     جمعیت )+ومیر)(      نرخ مرگ-شهروندان )

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 ( :Rasafi and Ostadi Jafari, 2014Source) شهری ونقل پایداردر حمل سیستم پویایی مدل نمودار جریان از -2شکل 
Fig. 2- Flow chart of the system dynamics model in sustainable urban transportation  

)Ostadi Jafari, 2014 andRasafi Source: ( 
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(          -نقلیه )(          سرانه مالکیت وسیله+جمعیت ).3

 تقاضای          (-نقلیه شخصی ) تمایل سفر با وسیله

(          +(       حجم ترافیک )+موتوری ) ونقل غیرحمل

 (         -(          متوسط سرعت )+تراکم ترافیک )

(          تولید +(          مصرف سوخت )+زمان سفر )

 (         -(          سلامتی شهروندان )+های هوا )آلاینده

 (  -جمعیت )(           +ومیر )نرخ مرگ

درآمد  (         +ونقل همگانی )تقاضای سفر با حمل.4

(         +ونقل )(       درآمد حمل+ونقل همگانی )حمل

ونقل (           بهبود حمل+ونقل )منابع مالی حمل

 ونقل همگانی (          تقاضای سفر با حمل+همگانی )

(+                  ) 

شهری در مطالعات  ونقلحمل سیستم مدل پویایی

پیشین نویسندگان کالیبره و اعتبارسنجی گردیده به 

 1410به عنوان سال پایه و سال  1390ای که سال گونه

 Rasafi)نظرگرفته شده است  به عنوان افق مطالعه در

and Ostadi Jafari, 2014) در پرداخت و اعتبارسنجی . 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

سیستم متغیرهای جمعیت، تعداد خودرو، مدل پویایی 

 1375ساله ) 15نقلیه طی دوره  تعداد سفر و سهم وسایل

( مورد بررسی و اعتبارسنجی مدل قرار 1390الی 

 اند.گرفته

پایدار و  ونقلحمل هایسیاستجهت ارزیابی مناسب 

-های اقتصادی، اجتماعی و زیست، شاخصمداریپیاده

خاطر ده است. مشخص ش 2محیطی مطابق با جدول 

ای ها براساس بررسی کتابخانهد، این شاخصشونشان می

های پایداری در منابع منابع پیشین و توجه به شاخص

. در این خصوص، عیین فراوانی آنان انتخاب شدعلمی و ت

عنوان ابزار های مطالعه بتوانند بهرود شاخصانتظار می

ق را در مدل ریوهای تحقیعملیاتی مطالعه وضعیت سنا

شاخص  3، تعداد 2بر اساس جدول د. نمایش ده

 محیطیشاخص زیست 5 ،شاخص اجتماعی 2اقتصادی، 

جهت شاخص 14  و در مجموع ونقلیشاخص حمل 4و 

      . شدونقل پایدار پیشنهاد مداری و حملارزیابی پیاده

 

 

 ونقل پایدار شهریهای منتخب جهت ارزیابی حملشاخص -2جدول 

Tab. 2- Selected indicators for assessing sustainable urban transportation 

 اثر شاخص واحد شاخص شماره رویکرد

 اقتصادی

 - ریال نقلیهارزش ریالی زمان تلف شده مسافران ناشی از تأخیر وسایل   1

 - _ نقل ومحیطی به درآمدهای سالیانه حملهای زیستنسبت خسارت 2

 - ریال نقلوسالیانه جبران نشده در بخش حملخسارت  3

 اجتماعی
 + دقیقه نقل همگانیوامکان دسترسی به حمل 4

 - تصادف به سفر ومیر به مجموع سفرهاتعداد سوانح سالیانه منجر به مرگ 5

محیط 

 زیست

 - دسی بل سطح آلودگی صوتی در مناطق شهری 6

 - لیتر به وسیله نقلیه خودروی گازوئیل سوزمصرف سالیانه گازوئیل به تعداد  7

 - لیتر به وسیله نقلیه مصرف سالیانه بنزین به تعداد خودروی بنزین سوز 8

 - کیلوگرم به هکتار به مساحت منطقه NOXتولید سالیانه آلاینده  9

 - کیلوگرم به هکتار به مساحت منطقه COتولید سالیانه آلاینده  10

 نقلیوحمل

 + درصد ونقل شخصینقل همگانی به حملوسهم حمل 11

 - نقلیه بر کیلومتر وسیله میانگین تراکم ترافیک در شهر   12

 - دقیقه متوسط زمان سفر روزانه 13

 + نفر جا شده روزانهتعداد مسافر جابه 14
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 نتایج و بحث -3
ونقل پایدار حمل پویایی سیستمبه منظور ارزیابی مدل 

گروه کلی  3سناریو بر اساس  5در شهر مشهد، تعداد 

که در ها ده است. این استراتژی)استراتژی( بررسی ش

 د:شومی موارد زیرشامل نشان داده شده است،  3جدول 

  :لاتیها و تسهسامانه یگذارمتیقاستراتژی یک 

 نقلوحمل

o  و  ینقل همگانوحمل یگذارمتیق: 1سناریوی

 ینقل شخصوحمل

o  از نگیپارک تیاز ظرف نهیستفاده بها: 2سناریوی 

 گذاری آنطریق قیمت

  :موتوری غیرنقل وحمل توسعهاستراتژی دو 

o  هایرو و زیرساختشبکه پیادهتوسعه : 3سناریوی 

 یروادهیپ

o  هایشبکه دوچرخه و زیرساختتوسعه : 4سناریوی 

  یسواردوچرخه

  :ینقل همگانوحمل توسعهاستراتژی سه 

o  ینقل همگانوحمل تیبهبود مطلوب: 5سناریوی 

 ینقل شخصونسبت به حمل

سناریوهای فوق، براساس بررسی منابع ها و استراتژی

رود این ای که انتظار میعلمی انتخاب شده، به گونه

ها و بتوانند اثرات بلندمدت انتخاب سیاستسناریوها 

ونقل پایدار و توجه به حملسیستم ها را در گیریتصمیم

مداری جهت بهبود شرایط پایداری را نشان رویکرد پیاده

     دهند.

نظرگرفته شده برای هر سیاست و  در ادامه، مقادیر در

افزار ونسیم به سناریو، در مدل پویایی سیستم و نرم

زا طی پنج حالت کمینه )کمترین عنوان متغیر برون

برای هر آیتم سیاستی(،  مقدار عددی درنظرگرفته شده

 انتقالی )تعداد سه مقدار عددی برای هر آیتم سیاستی(

و بیشینه )بیشترین مقدار عددی درنظرگرفته شده برای 

هر آیتم سیاستی( وارد شده است. پس از تحلیل صورت 

 پایدار ونقلحمل در سیستم گرفته توسط مدل پویایی

گانه در سال پایه و افق  14های شهری، مقادیر شاخص

مقادیر  4جدول طرح محاسبه گردیده است. در 

سناریو و گزینه  5در  1410های مطالعه در سال شاخص

ده است. م کار و حفظ وضع موجود ارائه شعدم انجا

، متغیرهای نرخ، ثابت و 3های مندرج در جدول سیاست

نظرگیری  یا برونزا در مدل پویایی سیستم است که با در

-قادیر مختلف مطابق با هر سناریو، سبب تغییر شاخصم

 د.شونهای زمانی مختلف میهای مطالعه در افق

با توجه به تفاوت ابعاد مربوط به هر شاخص و لزوم تحلیل 

ها، تحلیل سناریوها و تعیین یکپارچه برای تمامی شاخص

های نمودن شاخص بعدبیسناریوی برتر، بر اساس روش 

شاخص در وضع  نسبت به مقدار همانگیری تصمیم

. در این روش، توجه به مثبت یا منفی موجود انجام شد

های ای که در شاخصبودن هر شاخص شده، به گونه

مثبت، مقدار هر سناریو به مقدار متناظر در وضع موجود 

ی نسبت های منفو در شاخصتقسیم  1410در سال 

متوسط  . در ادامه مقداردمعکوس این موضوع لحاظ ش

گزارش  4ها در هر سناریو در جدول مربوط به شاخص

با شاخص  1اساس این جدول، سناریوی  شده است. بر

و سناریوی  1.276میزان  نسبی میزان بهبود پایداری به

 1.201میزان  با شاخص نسبی میزان بهبود پایداری به 5

. به این ترتیب، سناریوهای برتر مشخص محاسبه شد

ونقل پایدار ریزی حملوان آن را در برنامهتشده که می

 کارگیری نمود. به

های ، با مقایسه نتایج شاخص4جدول در نهایت، مطابق با 

مطالعه در سناریوهای پیشنهادی، به ترتیب سناریوهای 

ذیل به عنوان سناریوهای برتر جهت الگوی بهینه 

 :است پایدار ونقلگذاری در حملسیاست

  :و  ینقل همگانوحمل یگذارمتیقاولویت اول

 (1 ی )سناریوینقل شخصوحمل

  :ینقل همگانوحمل تیبهبود مطلوباولویت دوم 

 (5ی )سناریوی نقل شخصونسبت به حمل

 نگیپارک تیاز ظرف نهیستفاده بهاولویت سوم: ا 

 (2)سناریوی  گذاریازطریق قیمت مناطق

  :هایرو و زیرساختشبکه پیادهتوسعه اولویت چهارم 

 (3ی )سناریوی روادهیپ

  :هایشبکه دوچرخه و زیرساختتوسعه اولویت پنجم 

 (4)سناریوی  یسواردوچرخه
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 مداری در شهر مشهدونقل پایدار و پیادهسناریوهای مطالعه برای سنجش حمل -3جدول 

Tab. 3- scenarios for assessing sustainable transport and walkability in Mashhad 

ی
تژ

را
ست

ا
 

 سیاست)ها( سناریو
مقدار 

 اولیه
 واحد

 سناریوها بازه تغییرات

max min 1 2 3 4 5 

 بیشینه انتقالی کمینه

انه
سام

ی 
ذار

 گ
ت

یم
ق

ل
حم

ت 
یلا

سه
و ت

ها 
و

ل
نق

 

 مطلوبیت بردن بالا

-حمل با سفر هزینه

 نسبت همگانی ونقل

 شخصی ونقلحمل به

 1000 800 600 400 200 200 1000 ریال 300 قیمت بلیط اتوبوس

 1.3 1.2 1.1 0.9 0.8 0.8 1.3 _ 1 ضریب افزایش یا کاهش کرایه تاکسی

 1000 900 800 700 500 500 1000 ریال 600 هزینه مالیات و بیمه اتومبیل شخصی در یک کیلومتر

 500 400 300 200 50 50 500 ریال 100 هزینه مالیات و بیمه موتورسیکلت در یک کیلومتر

 600 500 400 250 200 200 600 ریال 320 هزینه سوخت اتومبیل شخصی در یک کیلومتر

 350 300 250 150 100 100 350 ریال 200 هزینه سوخت موتورسیکلت در یک کیلومتر

 3000 2500 2000 1000 500 500 3000 ریال 2000 ایهزینه ساعتی پارك حاشیه

 6000 5000 4000 2000 1000 1000 6000 ریال 3000 ایهزینه ساعتی پارك غیر حاشیه

 5_1 4_1 3_1 2_1 1_1 شماره سناریو

 از بهینه استفاده

 پارکینگ ظرفیت

 از طریق مناطق

 آن قیمتگذاری

 

 3000 2500 2000 1000 500 500 3000 ریال 2000 ایهزینه ساعتی پارك حاشیه

 6000 5000 4000 2000 1000 1000 6000 ریال 3000 ایهزینه ساعتی پارك غیر حاشیه

 0.45 0.4 0.35 0.25 0.2 0.2 0.45 _ 0.3 ایحاشیه امکان تأمین زمین به ساخت پارکینگ غیر

 5_2 4_2 3_2 2_2 1_2 شماره سناریو

ل
حم

ه 
سع

تو
و

ی
ور

وت
رم

غی
ل 

نق
 

 روپیاده شبکه توسعه

 هایزیرساخت و

 رویپیاده

 0.3 0.25 0.2 0.15 0.1 0.05 0.3 _ 0.05 رویتغییر شیوه سفر به پیاده

 600 500 400 250 200 200 600 ریال 320 هزینه سوخت اتومبیل شخصی در یک کیلومتر

 350 300 250 150 100 100 350 ریال 200 هزینه سوخت موتورسیکلت در یک کیلومتر

ونقل درصد تخصیص بودجه به توسعه حمل

 غیرموتوری
0.3 _ 0.6 0.1 0.1 0.2 0.4 0.5 0.6 

 5_3 4_3 3_3 2_3 1_3 شماره سناریو

 شبکه توسعه

 و دوچرخه

 هایزیرساخت

 سواری دوچرخه

 

 0.3 0.25 0.2 0.15 0.1 0.05 0.3 _ 0.05 تغییر شیوه سفر به دوچرخه سواری

 600 500 400 250 200 200 600 ریال 320 هزینه سوخت اتومبیل شخصی در یک کیلومتر

 350 300 250 150 100 100 350 ریال 200 هزینه سوخت موتورسیکلت در یک کیلومتر

ونقل غیر درصد تخصیص بودجه به توسعه حمل

 موتوری
 0.6 0.5 0.4 0.2 0.1 0.1 0.6 درصد 0.3

 5_4 4_4 3_4 2_4 1_4 شماره سناریو

ل
حم

ه 
سع

تو
و

ی
گان

هم
ل 

نق
 

 مطلوبیت بهبود

 همگانی نقلوحمل

 نقلوحمل به نسبت

 شخصی

 0.6 0.5 0.4 0.2 0.1 0.1 0.6 درصد 0.3 ونقل همگانیدرصد تخصیص بودجه به ناوگان حمل

 9 8 7 6 4 4 9 _ 5 افزایش کیفیت اتوبوس

 10 9.5 9 8.5 7 7 10 _ 8 افزایش کیفیت تاکسی

 0.006 0.005 0.004 0.003 0.001 0.001 0.006 درصد 0.002 نرخ اسقاط خودرو

 0.01 0.008 0.006 0.003 0.001 0.001 0.01 درصد 0.005 نرخ اسقاط اتوبوس

 0.12 0.095 0.075 0.045 0.03 0.03 0.12 درصد 0.06 نرخ تولید خودرو

 0.06 0.05 0.04 0.03 0.01 0.01 0.06 درصد 0.018 نرخ تولید تاکسی

 0.006 0.005 0.004 0.003 0.001 0.001 0.006 درصد 0.002 نرخ اسقاط تاکسی

 های هوشمنددرصد تخصیص بودجه به توسعه سامانه

 حمل و نقل
 0.3 0.25 0.2 0.15 0.05 0.05 0.3 درصد 0.1

 0.05 0.05 0.1 0.1 0.3 0.05 0.3 درصد 0.1 درصد تخصیص بودجه به افزایش تعداد ایستگاه

 0.9 0.85 0.7 0.6 0.5 0.5 0.9 درصد 0.8 درصد تخصیص بودجه به خرید اتوبوس

 0.05 0.1 0.2 0.3 0.2 0.05 0.3 درصد 0.1 درصد تخصیص بودجه به توسعه مسیر ویژه اتوبوس

 5_5 4_5 3_5 2_5 1_5 شماره سناریو
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ساله نشان  20های پایداری در افق نتایج بررسی شاخص

 هایزیرساخت و شبکه دهد که اگرچه سیاست توسعهمی

سواری در مقایسه با سناریوی حفظ روی و دوچرخهپیاده

وضع موجود بهبود نسبی داشته باشند، لیکن بنا به 

های اثرگذاری بیشتر سیاستدلایلی از قبیل 

گذاری بر کاهش استفاده از محدودکننده و قیمت

خودروی شخصی در میان شهروندان، ضروری است توجه 

نظرگیری  مان دره صورت توأونقل پایدار ببه مقوله حمل

 گذاری انجام گیرد.مداری و قیمتهای پیادهسیاست

 (1410ها در هر سناریو و مقایسه با سناریوی حفظ وضع موجود در افق مطالعه )سال نتایج شاخص -4جدول 
Tab. 4- Indicators' Results in Each Scenario and Comparison with the do noting Scenario in the Horizon of the 

study (Year 1410) 

حفظ روند  شاخص ردیف

 موجود
 5 سناریوی 4 سناریوی 3 سناریوی 2 سناریوی 1 سناریوی

1 
زمان تلف شده مسافران  ارزش ریالی  

 خیر وسایل نقلیهناشی از تأ
2.64E+10 2.22E+10 2.22E+10 2.52E+10 2.55E+10 2.22E+10 

2 
محیطی به های زیستنسبت خسارت

 ونقل درآمدهای سالیانه حمل
0.663 0.442 0.459 0.637 0.636 0.646 

-نشده حملخسارت سالیانه جبران  3

 نقلو
6.44E+12 5.02E+12 5.63E+12 6.17E+12 6.25E+12 4.67E+12 

 2.948 3.295 3.323 2.772 2.083 3.326 نقل همگانیودسترسی به حمل 4

5 
میر به وتعداد سوانح منجر به مرگ

 ونقل موتوریمجموع سفرهای با حمل
1.15E-05 1.15E-05 1.15E-05 1.15E-05 1.15E-05 7.89E-06 

سطح آلودگی صوتی در مناطق  6

 شهری
99.871 95.559 93.098 95.946 97.29 71.108 

7 
گازوئیل به تعداد مصرف سالیانه 

 سوزخودروی گازوئیل
187.5 64.93 98.399 173.808 174.43 139.111 

8 
انه بنزین به تعداد مصرف سالی

 سوزخودروی بنزین
176.252 167.943 168.556 174.453 174.434 166.2 

9 
به  NOXتولید سالیانه آلاینده 

 مساحت منطقه
0.016 0.013 0.014 0.016 0.016 0.012 

10 
به مساحت  COتولید سالیانه آلاینده 

 منطقه
0.187 0.175 0.175 0.174 0.176 0.137 

 0.496 0.495 0.495 0.489 0.484 0.482 نقل همگانی به شخصیوسهم حمل 11

 1.379 1.092 1.079 1.096 1.119 1.116 میانگین تراکم ترافیک   12

 9.419 10.057 10.065 9.651 9.52 10.065 متوسط زمان سفر  13

 4.82E+06 4.68E+06 4.90E+06 4.95E+06 5.02E+06 5.72E+06 جا شده روزانههمسافر جاب 14

شاخص نسبی میزان بهبود سناریوها نسبت به سناریوی عدم اقدام 

 یا حفظ روند موجود
1.276 1.164 1.032 1.029 1.201 

 

 

 گیرينتیجه -4
ونقل، پایش میزان یکی از نیازهای ضروری متولیان حمل

ونقلی های حملگذاریها و سیاستریزیاثرگذاری برنامه

ونقل پایدار شهری محسوب یابی به حملدستجهت 

له با درنظرگیری شود. از سوی دیگر، اهمیت این مسأمی

عدم شناخت کافی نسبت به وضعیت موجود و در پی آن 

شهرها تر شدن گره پایداری در آینده کلانپیچیده

بنابراین، شناخت صحیح و دقیق وضع . استدوچندان 

در  است.بینی آینده بسیار حایز اهمیت موجود و پیش

های مختلف نظرگیری جایگاه سیاست این میان، در



 

174 

     
سال 

ماره 
ش م/ 

هفت
/لاو

تان
بس ر و تا

بها
    

9
8

 

موتوری در  ونقل غیرمداری از جمله توسعه حملپیاده

ونقل پایدار شهری حایز های حملمیان سایر سیاست

با استفاده از روش در این مقاله تلاش شده اهمیت است. 

 ونقل پایدارحملع پویایی سیستم، ابعاد مختلف موضو

ونقل و زیست و حمل شامل اقتصاد، اجتماع، محیط

 )سالبرای سال پایه و افق طرح ارتباط توامان آنان 

با  سازی شود.مدلافزار ونسیم ( با استفاده از نرم 1410

توجه به روش مورد اشاره در این مقاله، مدل پویایی 

عنوان مطالعه موردی توسعه  سیستم برای شهر مشهد به

ارزیابی مدل پویایی سیستم  جهتداده شده است. 

سناریو بر اساس  5ونقل پایدار در شهر مشهد، تعداد حمل

گروه کلی )استراتژی( بررسی گردیده است. در ادامه،  3

بعد نمودن بیهای مطالعه از روش جهت ارزیابی سیاست

استفاده  شاخص، 14شامل  گیریهای تصمیمشاخص

 شده است. 

نقل وحمل یگذارمتیقدهد که مطالعه نشان مینتایج 

 تیبهبود مطلوب، درصد28 با میزان اثر  یو شخص یهمگان

با میزان  ینقل شخصونسبت به حمل ینقل همگانوحمل

 مناطق نگیپارک تیاز ظرف نهیستفاده بها ،درصد 20اثر 

توسعه و درصد  16با میزان اثر گذاری طریق قیمت از

-ی و دوچرخهروادهیپ هایرو و زیرساختشبکه پیاده

در مقایسه با سایر سناریوها  درصد  3با میزان اثرسواری 

این موضوع بیانگر این است که میزان  است.دارای اولویت 

ای محدودکننده در مقایسه با هاثرگذاری سیاست

های پایداری با بهبود شاخصدر های تشویقی سیاست

به جهت کاهش سهم و  بودهمراه اولویت بیشتری 

ثرتر ؤاستفاده از خودروی شخصی در سفرهای روزانه م

د، در برخی منابع شوخاطر نشان مینماید. عمل می

های محدودکننده پیشین بررسی شده، بهبود اثر سیاست

نسبت به تشویقی، به طور مشخص ذکر شده است 

(Rasafi and Ostadi Jafari, 2014) . به این معنا که در

روی و های تشویقی توسعه پیادهصورتی سیاست

-تواند بهبود قابل توجهی در شاخصسواری میدوچرخه

مان صورت توأ های پایداری را به همراه داشته باشد که به

های محدودکننده و افزایش قیمت با اتخاذ سیاست

  استفاده از خودروی شخصی پیاده شوند.

ایج حاصل از این مطالعه در شهر مشهد و بدون تردید، نت

با توجه به الگوهای رفتاری و عملکردی شهروندان و 

صورت بررسی  و دریژگی زیارتی و توریستی مشهد بود و

این موضوع در سایر شهرها ممکن است نتایج دیگری 

، انتخابی در این مقاله حاصل شود. نکته مهم روش

ها و گیریتصمیمها و مدت نتایج سیاست بررسی بلند

تواند با که این موضوع می های سیاستی بودانتخاب بسته

توجه به در دستور کار قرارگیری اقتصاد مقاومتی و صرف 

هزینه در بیشترین بازدهی و کارآیی، در سایر شهرها 

 مورد استفاده قرار گیرد.
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