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 A B S T R A C T 
 

 
 

A R T I C L E I N F O 
 

 

Different ways of travelling are the basis of the economic and social 

activities of every city due to the costs of transportation and access, 

and the flow of people's travel in the city to access activities and 

services turns it into a living organism. The current research aims to 

investigate the internal relationships affecting individual and spatial 

factors on the way of intra-city travel in Rasht city. The present 
research method is considered to be applied in terms of purpose and 

in terms of descriptive-survey data collection. The current research 

aims to investigate the internal relationships affecting individual and 

spatial factors on the way of intra-city travel in Rasht city. The 

statistical population of this research consists of 21 urban planning 

and urban transportation experts. The data collection tool is in the 

form of a questionnaire with 31 factors documented and presented 

from the background table of the research. The subjects of the 

research are coded and in the next step, internal relationships of the 

effective factors are identified and determined through the Dimel 

technique, finally, by forming a group decision matrix, a better 

understanding of the internal effective factors is created. Also, the 
results obtained from the Dimtel technique showed that the 

accessibility according to travel costs (1.695), the distance between 

stations (1.549), the accessibility according to the distance from the 

city centre (0.628), the accessibility according to traffic (0.254), 

willingness to use public transportation (0.166), the distance between 

home and important city service-commercial centres (0.123) were 

the most influential indicators in evaluating the ways of intra-city 

travel in Rasht city. 
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Extended Abstract 

Introduction 

In the cities of the third world, due to the 

characteristics and chaotic structure resulting 

from excessive population growth, it is more 

tangible and requires basic and infrastructure 

planning from the city managers. During the 

past three decades, the city of Rasht, as the 

largest urban center in the southern margin of 

the Caspian Sea, has witnessed significant 

changes in the urban structure and, as a result, 
changes in transportation and trip methods. 

Changes in communication networks by 

expanding and opening new axes in the central 

part and changing the disorderly and chaotic 

street network of the past into a semi-radial 

network, replacing single-unit buildings with 

multi-storey buildings, changing the 

architectural pattern of buildings, building 

residential complexes in Inside and around the 

city and the high growth of construction are 

considered to be important changes in the urban 

structure in Rasht. In addition, like some other 
cities in the country, Rasht has faced two 

categories of rapid population growth and an 

increase in the car ownership rate. Due to the 

inappropriate structure of the communication 

networks, the traffic tolerance capacity of this 

city has now reached the saturation stage, and 

the development measures of the 

communication networks are in no way equal to 

the rate of increase in automobiles. Therefore, 

today the city of Rasht is considered as one of 

the metropolises of the country, which is not 
separated from this issue due to the increasing 

trend of car production and use.  In general, 

Rasht city has two types of textures that are 

completely different from each other in terms of 

spatial structure. On the one hand, it has a very 

compact and dense texture in the central core 

and old neighborhoods of the city, and on the 

other hand, it has a completely wide and 

heterogeneous texture outside this area.   In 

each of these two types of urban texture, the 

time, cost, length and way of trip of citizens are 

different from each other under the influence of 
density and the way of replacing land uses. 

Therefore, the aim of the current research is to 

investigate the internal relationships affecting 

individual and spatial factors on the way of 

intra-city trip of Rasht. Thus, the main research 

question is as follows: 

-At what level is the contribution of spatial and 

individual factors in determining the way of 

intra-city trip of citizens? 

 

 
 

Methodology 

The method of the present research is 

considered to be applied in terms of purpose and 

in terms of descriptive-survey data collection. 

The statistical population of this research 

consists of 21 urban planning and urban 

transportation experts. The data collection tool 

is in the form of a questionnaire with 31 factors 

that have been documented and proposed from 

the research background. The items in question 

of the research are coded and in the next step, 
internal relationships of the effective factors are 

identified and determined through the 

DEMATEL technique, and finally, by forming a 

group decision matrix, a better understanding of 

the internal effective factors is created. The 

DEMATEL technique is a comprehensive 

method for building and analyzing a structural 

model of relationships between complex and 

multiple factors on the research target variable. 

In the DEMATEL technique, quantitative 

relationships between multiple factors of a 

problem and the effect of each of them on the 
other are calculated. In order to determine the 

intensity of the direct and indirect influence of 

the factors on each other, it is measured. In 

order to determine the intensity of the influence 

of the elements on each other, it is necessary to 

determine how to score the determined 

indicators. For this purpose, a questionnaire was 

designed and experts' judgments regarding the 

severity of the effects of elements on each other 

were questioned. In this research, the intensity 

of the effects of the elements was ranked from 0 
to 4. 

DEMATEL's method was first presented by two 

researchers named Fontela and Gabos in 1976. 

This technique is based on pairwise 

comparisons and is a decision-making tool 

based on graph theory. This method may 

confirm the relationships between variables or 

limit the relationships in a developmental and 

systematic process.  In other words, this 

technique determines their influence and 

importance numerically by examining the 

mutual relationship between the criteria. The 
most important feature of DEMATEL's method 

is multi-criteria decision-making and its 

performance in creating relationships and 

structure between factors. This technique, in 

addition to converting causal and normal 

relationships into a structural-visual model, is 

also able to identify internal dependencies 

between factors and make them understandable. 

 

Results and discussion 

The results of the classification of individual 
and spatial factors in the way of intra-city trips 
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have shown that factors C4, C6, C9, C10, C11, 

and C13 require a high level of concentration 

compared to factors C1, C2, C3, C5, C7, C8, 

C12, C14. The factors of the first group interact 

a lot with other factors and are more important. 

Also, in this group, which is also called the 

cause group, the factors of accessibility are the 

most important factors according to the travel 

costs and the distance between the stations, 

respectively. In the other group, the effect 

group, the least important factor compared to 
other factors is the accessibility according to the 

distance from the city center. Identifying and 

classifying these factors can be effective in 

making decisions and taking executive action to 

improve the process of intra-city trips by 

determining the impact of a decision on other 

parts. Also, with these categories, it is possible 

to recognize implementation measures with 

similar and overlapping results and use them for 

better decision-making. 

Also, according to the results obtained from the 

DEMATEL technique, accessibility according 
to travel costs (1.695), the distance between 

stations (1.549), accessibility according to 

distance from the city center (0.628), 

accessibility according to traffic (0.254), the 

degree of willingness to use public 

transportation (0.166), the distance between 

home and important urban service-commercial 

centers (0.123) have been the most influential 

indicators in the evaluation of intra-city trip 

methods in Rasht city. 

 

Conclusion 

The introduction of automobiles into urban 

communities, along with facilitating and 

increasing the speed of travel, has led to the 

development of urban spaces, the construction 

of various uses, and the construction of roads 

and communication networks as the main 

structure of the city. Willingly or not, this 

development has led to an increase in demand 

and the amount of travel. In cases where it is not 

accompanied by development control and 

management policies, it has intensified the 
superficial expansion of the city. The current 

research aims to investigate the internal 

relationships affecting individual and spatial 

factors on the way of intra-city trips of Rasht. 

The main results of the research show that, in 

general, individual and spatial factors play a 

role in various travel goals, each with a different 

but effective contribution. In the meantime, the 

accessibility is more pronounced according to 

the distance from the city center as an effective 

spatial index. However, in this regard, it is 
impossible to ignore the influence of public 

transportation system performance factors such 

as the distance between stations and the degree 

of willingness to use public transportation for 

other trip purposes. 

Based on the results of this research and 

consistent with the results of other ones, it is 

important to pay attention to the environmental 

characteristics effective in trip behavior, 

including the urban structure and form 

(compaction, dispersion, etc.) and the level of 

urbanization (city center, growth center, urban 
suburbs). The spatial structure of cities has a 

significant impact on the way of intra-city trips 

in such a way that dense structures with a more 

compact distribution of population and activity 

in the urban space and, as a result of the relative 

reduction of distances, provide grounds for the 

establishment of travel methods and pedestrian 

access, which is valid for dispersed structures. 

According to the results, the residents of the 

outer and middle areas were more inclined to 

use private cars in their trip methods. The high 

dependence on personal cars in intra-city trips 
significantly differs from urban areas in outer 

areas further away from the center of work and 

activity. As a result, the excessive use of private 

cars in Rasht city is caused by the weakness of 

the spatial organization of the city and its main 

functions at the neighborhood level. In addition 

to that, the sprawl shape of the city, along with 

the weakness of financial interests and technical 

facilities, has affected the behavior of citizens in 

a long-term process. Furthermore, it has 

changed the transportation culture and traffic 
behavior of the people. 
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های جابجایی و دسترسی، اساس فعالیتهای های مختلف سفر به دلیل در پی داشتن هزینهشیوه
ها و ترسی به فعالیتها در شهر برای دساقتصادی و اجتماعی هر شهر بوده و جریان سفر انسان

روابط درونی هدف پژوهش حاضر، بررسی  کند.خدمات، آن را به یک اندامی زنده تبدیل می
روش پژوهش حاضر  شهری شهر رشت است.سفر درون یوهفضایی بر شفردی و عوامل ر بر اثرگذا

هدف  رود.پیمایشی به شمار می -های توصیفیآوری دادهاز نظر هدف کاربردی و از نظر جمع
شهری سفر درون یوهفضایی بر شفردی و عوامل ر بر اثرگذاروابط درونی پژوهش حاضر، بررسی 

ونقل ریزی شهری و حملنفر از خبرگان برنامه 21جامعه آماری این پژوهش را  شهر رشت است.
عامل که از جدول  31ها در قالب پرسشنامه با آوری دادهدهند. ابزار جمعشهری تشکیل می

های مورد سؤال پژوهش کدگذاری شده و در یهگو شده است.نه پژوهش مستندسازی و مطرحپیشی
شده، تعیین و درنهایت با مرحله بعد از طریق تکنیک دیمتل روابط درونی عوامل مؤثر شناسایی

شود. گیری گروهی شناخت بهتری در مورد عوامل مؤثر درونی ایجاد میتشکیل ماتریس تصمیم
های آمده از تکنیک دیمتل نشان داد که میزان دسترسی با توجه به هزینهدستبههمچنین نتایج 

شهر  مرکز از فاصله به توجه با دسترسی (، میزان549/1ها )یستگاها(، فاصله میان 695/1سفر )
ونقل (، میزان تمایل در استفاده از حمل254/0(، میزان دسترسی با توجه به ترافیک )628/0)

طورقطع ( به123/0شهری ) مهم تجاری-خدماتی مراکز و منزل بین ، فاصله(166/0عمومی )
 اند.شهری شهر رشت بودههای سفر درونهای در ارزیابی شیوهتأثیرگذارترین شاخص
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 مقدمه

است. فقدان  شهریدرون ونقلحملران مسئله یا شهرهایکلان یروشیپ یهان چالشیتراز مهم یکیامروزه 

در  کمشتر یهایگذارهیرار سرماکموجب ت کهاین علاوه بر یشهر ونقلحمل یهاستمیس یبرا یراهبرد یزیربرنامه

لات کن است مشکگر شده و ممیدیکها با ستمین سیا یو ناسازگار یز باعث ناهماهنگیشود، نیمجامعه  یهارساختیز

 – یط اقتصادیبا توجه به شرا (.11: 1392ند )تندیسه و رضایی،کجاد یگر ایدکیها به ستمیرسیرا در اتصال ز یادهیعد
توسعه و گسترش  یبرا یگذارهیو سرما یزیردر برنامه مناسبت یری، هرگونه مدشهرهاکلان یطیمحستیو ز یاجتماع

 یو آلودگ یکاز تراف یلات ناشکآن حل مش تبعبهشهرها و  ونقلحملدر  ییبسزا تأثیر، یعموم ونقلحمل یهاستمیس

ستم یرد مناسب سکدر صورت عمل (.Hamadneh & Esztergár-Kiss, 2022:2) خواهد داشت یطیمحستیز

 ونقلحملنندگان کاز استفاده یاها، بخش عمدهستمین سیاربران اکشتر یب یمندتیرضا علاوه بر، یعموم ونقلحمل

اهش کاز آن  یناش یه و عوارض منفکموجود در شب یکیبار تراف وسیلهبدینز به آن جذب خواهند شد، و ین یشخص

، یعموم نقلوحمل یهاستمیس ییاراکش یجهت افزا (.Aloulou, 2018; Ding & Zhang, 2016:788) افتیخواهد 

ل یت وساکحر یبندموجود، بهبود برنامه زمان یعموم ونقلحمله کشب یل گسترش و نوسازیاز قب یگوناگون یهاروش

رد کدر بهبود عمل یسهم خود تیبه فراخور ماه یک ه هرکت بالا وجود دارد، یع با ظرفیسر ونقلحمله و استفاده از ینقل

های جابجایی و دسترسی، اساس فعالیت(. 162: 1396اری و شجاعی، ان)حیدری دارند یعموم ونقلحملستم یس

ها و خدمات، آن را به یک ها در شهر برای دسترسی به فعالیتاقتصادی و اجتماعی هر شهر بوده و جریان سفر انسان

سفر شهروندان  های محیطی که در تعیین رفتاربرخی از ویژگی (.Jaberet et al, 2022:690) کنداندامی زنده تبدیل می

. ساختار فضایی (248: 1392)حسینی و بهرامی،  نقش اساسی دارد، ساختار فضایی، فرم شهر و سطح شهرنشینی است

فرم و آید، می به وجودفرایندهای طبیعی، اجتماعی و اقتصادی  یجهدرنتها، ها و کاربریشهر که از توزیع فضایی فعالیت

 ,Ye & Titheridge) کندفرینی میآجابجایی شهروندان نقش یوهشدر  بافت شهر را شکل داده و بدین ترتیب

ماهپور ؛ شوندیمخلاصه بیان  طوربه شدهانجام یهاپژوهشبه همین منظور در ادامه چندی از پیشینه  (.2017:537

ریلی  ونقلحملسازی متغیرهای پنهان فردی مؤثر در انتخاب شیوه شناسایی و مدل»(، در پژوهشی با عنوان 1401)

دهی، ، با استفاده از مدل معادلات ساختاری نتایج حاکی از اثرگذاری مثبت چهار متغیر نهان کیفیت خدمت«شهریدرون

 بندیرتبه»( در پژوهشی با عنوان 1398ارزش درک شده، درگیری و رضایت بر تمایل رفتاری است. کدخدایی و شاد )

، با «: شهر مشهدموردیتوریستی؛ مطالعه  شهرهایکلاندر  ترافیک راکمت گذاریقیمت هایطرح بندیزمان هاییوهش

 بر اساسبندی شدند. مقایسات زوجی و نظرات کارشناسان رتبه بر اساسو  (ANP)ای استفاده از روش تحلیل شبکه

به نخست و در رت 49/0تراکم ترافیک با وزن نرمال  گذاریقیمتهای شده برای طرح بندیزماننتایج، شیوه عوارض 

های دوم و سوم قرار در رتبه 25/0و  26/0 های نرمالرتیب با وزنعوارض ثابت و عوارض هوشمند به تهای شیوه

 در دوچرخه از استفاده هایبازدارنده و هامشوق بررسی»در پژوهشی با عنوان (، 1391سلطانی و شریعتی ) گرفتند.

 تیلاج ونیرگرس و یهمبستگ لیتحل مانند یآمار هایآزمون با، «(اصفهان شهر موردی مطالعه) شهریدرون ونقلحمل

 عوامل نارک در یخانوادگ و یفرد اتیخصوص از یبیکرت یاثرگذار دهندهنشان پژوهش، نتایج .اندقرارگرفته لیتحل مورد

 مدیریت نقش»نوان (، در پژوهشی با ع1402قربانی و همکاران ) .است دوچرخه از استفاده به لیتما بر کییزیف و یالبدک

های رگرسیون وابسته به مکان همچون ، با استفاده از روش«تهران( شهر موردمطالعه) شهری ترافیک در سفر تقاضای

های مترو در دهد، دسترسی به ایستگاهباشد. نتایج حاصل از روش نشان میبسیار مفید می جغرافیایرگرسیون وزنی 



 97                                    ...          یشهرسفر درون وهیدر ش ییو فضا یسهم عوامل فرد زانیم یابیارز/  محمدپور و مهرجو

سفرهای شهری بوده و دو عامل ترکیب  رفتاردارای کمترین ارتباط با  40/0تبریز با ضریب اهمیت  شهرکلان

باشند. سفر شهری می رفتاراهمیت در  بیشترین 54/0های شهری و دسترسی به مرکز تجاری با ضریب اهمیت کاربری

 :زمان جغرافی رویکرد با شهریدرون سفرهای طول بر تحلیلی»(، در پژوهشی با عنوان 1398میرزایی و همکاران )

 طول که دهدیم نشان پژوهش هاییافته و هایلتحل نتایج، «فضایی هایفرصت یا فردی هاییتمحدود از تأثیرپذیری

 شهروندان سفر مسافت در فضایی -کالبدی هاییژگیو نقش اما است، محدودیت نوع سه هر متغیرهای از تابعی سفر

 .است شهروندان سفر طول در اثرگذار عامل ینترمهم شهر مرکز از فاصله کهطوریبه است، فردی عوامل از ترپررنگ

 و تجاری هاییکاربر تراکم خانوار، اندازه جنسیت، مانند عوامل برخی رفتیم انتظار نظری صورتبه اگرچه این، بر علاوه

 .نبودند داریمعن تجربی تحلیل مدل در واقعیت در باشند، داشته تأثیر سفر طول در هایکاربر تنوع

جمعیت  ازحدبیشحاصل از رشد  آشفتهها و ساختار این مسئله در شهرهای جهان سوم با توجه به ویژگی و این مهم،

سه دهه گذشته شهر رشت هم،  یططلبد. اصولی و زیربنایی را از سوی مدیران شهری می یزیربرنامهتر بوده و ملموس

آن  به دنبالو  یدر ساختار شهر توجهیقابلرات ییخزر شاهد تغ یایدر یه جنوبیدر حاش یز شهرکمر ینتربزرگ عنوانبه

د در یجد یض و گشودن محورهایق تعریاز طر یارتباط یهاشبکهرات یی. تغبوده استوه سفر یو ش ونقلحملر در ییتغ

 واحدیتک یهاساختمان ینیگزیجا ،یمه شعاعیه نکو آشفته گذشته به شب نظمیب یابانیه خکل شبیو تبد یزکبخش مر

رامون شهر و یدر داخل و پ یونکمس یهامجتمع، ساخت هاساختمان یمعمار یرات الگویی، تغچندطبقه یهاساختمانبا 

 همانند رشت شهر علاوهبه. شوندیمدر رشت محسوب  یرات ساختار شهرییاز موارد مهم تغ یسازساختماناد یرشد ز

ل روبرو بوده است. با توجه به یت اتومبکیش نرخ مالیافزاو  تیجمع عیسر رشد مقوله دو با شورک یشهرها از گرید یبرخ

و اقدامات  رسیده استنون به مرحله اشباع کن شهر ایا یکتراف یریپذتحملت یظرف یارتباط یهاشبکهساختار نامناسب 

 عنوانبهشهر رشت نیز امروزه  روازاین. کندینم یل برابریش اتومبیبا آهنگ افزا وجههیچبه یارتباط یهاشبکه توسعه

کشور مطرح است، که با توجه به روند افزایشی تولید و استفاده از خودرو، از این موضوع جدا  شهرهایکلانیکی از 

، باشدمیگر یدیک متفاوت از کاملاًدو نوع بافت  ی، داراییساختار فضا ازلحاظشهر رشت  ،یلک یدر نگاه نیست.

 یبافت یگر دارایه و از طرف دشهر بود یمیقد و محلات یزکم در هسته مرکه و متراار فشردیبس یبافت یدارا طرفازیک

زان یم تحت تأثیر، ین دو نوع بافت شهریاز ا یکمحدوده است. در هر نیرون از ایگسترده و ناهمگون در ب کاملاً

. گر متفاوت استیدیکا نه، طول و نحوه سفر شهروندان بی، زمان، هزیاراض هایکاربری ینیگزیجا و نحوه هاتراکم

شهر رشت  شهریدرونسفر  یوهشفضایی بر فردی و عوامل ر بر اثرگذاروابط درونی هدف پژوهش حاضر، بررسی  روازاین

سفرهای  یوهشتعیین در و فردی سهم عوامل فضایی  است: صورتبدینپژوهش اصلی  سؤالاین اساس  براست. 

 شهروندان در چه سطحی است؟ شهریدرون

 

 ی نظریمبان

محیطی، امنیتی و رفاهی ها نسبت به مسائل زیسترد موجب نگرش متفاوت آنفهای شخصیتی متفاوت ویژگی

همچنین رفتارها و الگوهای سفر فردی در تعاملات شهری در حال گذارد. ها تأثیر می، بر رفتار سفر آندرنتیجهود و شمی

وآمد و افزایش بیشتری برای رفت زمانمدتموتوری، ازدحام، تغییر است. در بسیاری از شهرهای جهان افزایش سطح 

بخشی از این تغییرات به افزایش درآمد از  (. ,2016:57Zhan et al) شهری است ونقلحملبیانگر وضعیت  2COانتشار 

 نقلیهکه باعث مالکیت وسایل  شده استدادهعمومی موجود از سوی دیگر نسبت  ونقلحملیکسو و کیفیت پایین خدمات 
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سابقه ، سطوح بیذکرشدهتر، جدا از موارد یک دلیل اساسی. (74: 1401)علیزاده و همکاران،  شودو استفاده از خودرو می

. یکی از تأثیرات عمیق افتاده استاتفاق  توسعهدرحالهای گذشته در کشورهای شهرنشینی در شهرها است که دهه

که اغلب با رشد جانبی، پراکندگی و توسعه فضایی  بوده استهرها ، گسترش اندازه فیزیکی شدر شهرها شهرنشینی

خود باعث افزایش تفکیک  نوبهبهساختارهای فضایی حاصل،  (. ,2017:439Zhong et al) شودپراکنده مشخص می

 دهدیرا شکل م وآمدرفتهای شود و جریانهای مختلف استفاده از زمین، مانند محل زندگی و محل کار میبین فعالیت

(2017:28Ding et al, .) درواقع، این تصور که ساختار فضایی شهری رفتارهای سفر و الگوهای تحرک را شکل

. ساختار فضایی شهری یک مفهوم چند مقیاسی است که از نظر شده استثابتدهد، اکنون از نظر تجربی کاملاً می

های مختلف فعالیت در یک منطقه شهری های بین گرهمورفولوژیکی و کاربردی برای توصیف پیکربندی فضایی و پیوند

در یک سیستم شهری، این مفهوم همچنین (.  ,2017:782Paredes et al) شودیا یک منطقه شهر استفاده می

های مختلف کاربری اراضی، مانند محل کار، محل زندگی و خرید و همچنین کننده ترکیب و توزیع فعالیتمنعکس

کند، که خود، نیاز به سفر را ایجاد می نوبهبهها است. مسافت جسمی، نوع ترکیب از این فعالیتتفکیک فاصله بین هر 

های و مقصد سفر، انتخاب حالت برای سفر و هزینه مبدأهای مختلفی از جمله هدف و فرکانس سفر، ممکن است در جنبه

ن ساختار شهری و الگوهای تعامل فضایی پیوند بی (. ,2019:47Jain & Tiwari) گیری شودسفر مشاهده و اندازه

توان های مختلف مکانی مشاهده و تحلیل شود. در یک سیستم شهری چند مرکز، این رابطه را میتواند در مقیاسمی

یا یک منطقه شهری رخ مناطق شهری ای از مراکز مجاور وآمد مشاهده کرد که بین شبکهعنوان جریان روزانه رفتبه

طور های سفر بهالگوها و گزینه میزان تأثیر ساختار فضایی شهری بر تحرک(. 2018:256et al,  Spinney) دهدمی

، که رشد توسعهدرحال، در کشورهای حالبااین، قرارگرفته است موردمطالعهای در شهرهای کشورهای پیشرفته گسترده

 .وآمد بسیار محدود استی و الگوهای رفتسریع جمعیت تأثیر عمیقی بر شکل شهری دارد، درک ما از ساختارهای فضای

بندی جمعیت یا اشتغال در یک منطقه شهری نوان یک خوشهعتوان بهشهری را میدرون چندمرکزییک ساختار فضایی 

امکان مطالعه  شهریدرونساختار  (. ,2017:537Ye & Titheridge) یا یک منطقه عملکردی شهری مشاهده کرد

 ، تمرکز اصلی این روش درحالبااینکند. ن مراکز مجاور را در همان سیستم شهری فراهم میارتباطات عملکردی در بی

ها دهد که توجه بسیار کمتری به توزیع جمعیت مسکونی وابسته به این فعالیتهای اقتصادی نشان میبندی فعالیتخوشه

ممکن است برای همه اهداف تحلیلی  هریشدرونبودن در مقیاس  یدارد. با توجه به این تعریف، تعریف چند متمرکز

دلیل، برخی از مطالعات در  به همین .صحبت از بررسی رفتارهای سفر فراتر از سفر است کههنگامیویژه مفید نباشد، به

های مختلف مکانی را مانند تمایز بین هسته تاریخی و مناطق حومه داخلی رابطه بین ساختار فضایی و رفتار سفر مقیاس

عنوان ساختار فضایی شهری به (.  ,2015:367Oña & Oña) کندمی وتحلیلتجزیه شهرکلانخارجی در همان  و حومه

و عملکردی را در بردارد. از این درک، یک ساختار شهری متمرکز یک سیستم  ریخت شناختییک مفهوم هر دو مفهوم 

های ویژگی(. 7: 1398د )سرور، کنمنعکس میهای اقتصادی و مشاغل در مرکز شهر شهری را با تمرکز شدید فعالیت

 توسعهدهد، الگوی فرم شهر یکی از عوامل مهم در رفتار سفر است که دسترسی حاصل از سفر را تحت تأثیر قرار می

 بر اساسهایی که تواند در طول سفر تأثیر بگذارد. حرکت و جابجاییپذیرد، میونقل تأثیر میحمل سامانهشهر که از 

های فرم درنتیجهگذارد و گیرد، در ساخت شهر تأثیر میونقل شکل میهای حملمیزان تقاضا، برای زیرساخت ظرفیت و

با توجه به  (. ,2019:37Bukhsh et al) آوردمی به وجودونقلی یکپارچه ساختار فضایی و سیستم حمل شهری متفاوت با

ین تأثیر بسزایی بر رفتار ترافیکی مردم دارد. بر این اساس های شهری، الگوی کاربری زمموقعیت فضایی متفاوت فعالیت
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ها و تسهیلات در ها، پیوند نزدیکی با تأکید بر الگوی جایگاه فعالیتتوانایی و سهولت دسترسی مردم به امکانات و فعالیت

الگوی کاربری  ، شناخت ساختار فضایی شهر با تأکید بربنابراین(. 2019Lopez, -Muniz & Garcia)  یابدفضا می

یابد  زمین، در رابطه با بررسی رفتار و سهولت دسترسی شهروندان به خدمات و سازوکارهای مؤثر بر آن، اهمیت زیادی می

(2016:184Esson et al,  .) استفاده گسترده از وسایط نقلیه در شهرها، اغلب، بازتابی از افزایش متوسط طول سفر و

فروشی و تفریحی، به سمت های خرید و اوقات فراغت است؛ زیرا امکانات خردها فعالیتسفرهای مرتبط ب گستردهافزایش 

گسترده و ناکارآمد، با افزایش ترافیک و زمان صرف  ساختار فضاییاند. در چنین شهری تمرکززدایی شده حومههای مکان

و با کمک به گسترش غیرضروری  افتهیافزایشهای اقتصادی، انرژی، آلودگی هوا و صدا، ونقل، هزینهشده برای حمل

 ,Abane) دهدهای طبیعی، سهولت دسترسی به خدمات و کیفیت محیط زندگی را کاهش میمنطق شهری در مکان

ونقل با حمل یاهش تقاضاکه راهبرد کن باورند یونقل بر او حمل یاراض یاربرک یزانربرنامهاز  یبرخ (.2011:315

، کاربری زمین یهایژگینده شود. ویآ یازهاین ییایتواند سبب پویونقل، مو حمل یاراض یاربرک یزیربرنامه یهماهنگ

سفر  یاهش تقاضا براکدر  یره، نقش مهمیها و غتیاس فعالیها، فرم شهر، طرح شهر، مقیاربرکب کیم، ترکازجمله ترا

م، کش ترایانات، افزاکز امکمرم و فشرده، تکمترا یشهر یهادر فرم (. ,2010:238Zhao) دارد یشخص یبا خودرو

اهش تقاضا و کاست، سبب  یونقل عمومخدمات حمل ارائهچندمنظوره و  یسفرها یه حاوکمختلط  یاربرک توسعه

 و یسواردوچرخه، روییادهپ یط لازم برایجاد شرایاهش مسافت سفرها و اکشود. با توجه به یم یشهر یمسافت سفرها

به استفاده از  ازیجه، نی. درنتیابدیمش یافزا یشهر هایییجاجابهور در کمذ هایوهیش، سهم یونقل عمومن حملیهمچن

( به شوندیماستفاده از آن  ر بهیسفر ناگز یرهایبودن مس یطولان به دلیله اغلب کخودرو  یژهوبه) یموتور یهنقلل یوسا

اهش کشهروندان،  یسهولت دسترس و ونقلحملت یبهبود وضع توانیمآن  یو در پ یافتهکاهش یریگچشمزان یم

 را انتظار داشت یشهر یسفرها یاقتصاد هایدر هزینه ییجوصرفهو  ونقلحملاز  یناش محیطییستز هاییآلودگ

(2016:302Hauber et al, .) سفر  یوهشاز تحقیقات صورت گرفته در زمینه  چند موردبه  1شماره جدول  در ادامه

مستندسازی  عنوانبهکه در ادامه از این جدول  شده استاشارهیی در سفر شهری و عوامل فردی و فضا شهریدرون

 .شودیمدر پژوهش استفاده  موردبررسی یهاشاخص
 

 شیوه سفر هایشاخص. 1 جدول
 نویسنده زیر شاخص هاشاخص

 عوامل اقتصادی

 مالکیت خودرو
 هزینه سوخت

 شهریدرونجابجایی  ینههز
 های سفرزینهمیزان دسترسی با توجه به ه

میرزایی ؛ 1390کناری،  نژادینبقدمی و 
حسینی و بهرامی، ؛ 1398و همکاران، 

 1397نسترن و همکاران، ؛  1391

Choi, 2018; Birago et al, 

2017; Bates, 2000 

 موقعیت فضایی

 میزان دسترسی با توجه به فاصله از مرکز شهر
 تجاری مهم شهری-فاصله بین منزل و مراکز خدماتی

 محل سکونت بر اساس سه منطقه درونی، میانی و بیرونی

حسینی ؛ 1390کناری،  نژادینبقدمی و 
 1391و بهرامی، 

Perschon, 2011; Zhong et 

al, 2017; Viji et al, 2013; 

Abane, 2011 

عملکرد سیستم 
 ونقل عمومیحمل

 مناسب بودن مسیرها
 میزان دسترسی با توجه به ترافیک

 هاستگاهیافاصله میان 
 عمومی ونقلحملمیزان تمایل در استفاده از 

نسترن و ؛ 1390کناری،  نژادینبقدمی و 
 1397همکاران، 

Viji et al, 2013; Esson et 

al, 2016; Jain & Tiwari, 

2019 
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مندی به علاقه
 خودرو زاستفاده ا

 میزان تمایل به استفاده از خودرو شخصی
 از مرکز شهر میزان دسترسی با توجه به فاصله
 میزان ارزشمندی خودرو شخصی

حسینی ؛ 1390کناری،  نژادینبقدمی و 
 1391و بهرامی، 

Paulssen et al, 2014; Zhao, 

2010 
 

 عنوانبهکشور  شهرهایکلاندر  شهریدرونسفر  یوهشباید بیان داشت، عوامل فردی و فضایی در  درنتیجه

ریزان و کشور برنامه شهرهایکلاناین اساس در بسیاری از  ست. برریزی شهری امفهوم در برنامهترین کلیدی

تا از این طریق  هستندونقل در سطوح مختلف حمل شهریدرونکارشناسان در تلاش برای نمایش سطوح سفرهای 

 فراهم کنند. شهرهاکلانونقل ساکنان ای را برای بهبود حملبتوانند راهکارهای بهینه

 

 موردمطالعهمحدوده 

دقیقه  16درجه و  37ثانیه طول شرقی و  45دقیقه و  35درجه و  49هر رشت در مرکز جلگه گیلان، در محدوده بین ش

هکتار است. این شهر از شمال به بخش خمام و از  10240است. مساحت آن حدود  شدهواقعثانیه عرض شمالی  30و 

را و شهرستان شفت و از شرق به بخش کوچصفهان و جنوب به دهستان لاکان و شهرستان رودبار، از غرب به صومعه ش

درصد از جمعیت  7/46نفر، حدود هزار  679995با جمعیت  1395شود. این شهر در سرشماری سال سنگر محدود می

نقطه شهری استان و حاشیه جنوبی دریای خزر و  ترینبزرگاولین و  عنوانبهداده است. رشت  اختصاصاستان را به خود 

اداری استان  -میلیون نفری قرار دارد و مرکز سیاسی 1تا  500یکی از شهرهای بزرگ کشور در رده جمعیتی  عنوانبه

 شود.گیلان محسوب می

 

 پژوهش روش

هدف رود. پیمایشی به شمار می -های توصیفیداده آوریجمعروش پژوهش حاضر از نظر هدف کاربردی و از نظر 

جامعه  شهر رشت است. شهریدرونسفر  یوهشفضایی بر فردی و عوامل ر بر رگذااثروابط درونی پژوهش حاضر، بررسی 

ها داده آوریجمعدهند. ابزار ونقل شهری تشکیل میریزی شهری و حملنفر از خبرگان برنامه 21آماری این پژوهش را 

 سؤالمورد  هاییهگو است. شدهمطرحعامل که از جدول پیشینه پژوهش مستندسازی و  31پرسشنامه با  در قالب

 درنهایت، تعیین و شدهشناساییپژوهش کدگذاری شده و در مرحله بعد از طریق تکنیک دیمتل روابط درونی عوامل مؤثر 

شود. تکنیک دیمتل یک درونی ایجاد میگیری گروهی شناخت بهتری در مورد عوامل مؤثر با تشکیل ماتریس تصمیم

ک مدل ساختاری از روابط بین عوامل پیچیده و متعدد بر متغیر هدف پژوهش ی وتحلیلتجزیهروش جامع برای ساخت و 

ها بر دیگری محاسبه و تأثیر هر یک از آن مسئلهیک  چندگانهباشد. در تکنیک دیمتل، روابط کمی بین عوامل می

تعیین شدت تأثیر  ظورمنبهشود. عوامل بر یکدیگر سنجیده می غیرمستقیمتعیین شدت تأثیر مستقیم و  منظوربهشود. می

ای طراحی و مشخص گردد. بدین منظور پرسشنامه شدهتعیینهای شاخص امتیازبندی نحوهعناصر بر یکدیگر لازم است، 

واقع شد. در این پژوهش، شدت تأثیر عناصر  سؤالورد میکدیگر تأثیر عناصر بر  شدتبهطی آن قضاوت خبرگان نسبت 

 قرارگرفت. سؤالورد م 4در قالب امتیازدهی از صفر تا 

 بر اساسارائه شد. این تکنیک  1976های فونتلا و گابوس در سال روش دیمتل اولین بار توسط دو پژوهشگر به نام

. این روش ممکن است تأییدکننده روابط میان مبنای تئوری گراف است گیری برهای زوجی و از ابزارهای تصمیممقایسه

، این تکنیک با بررسی رابط متقابل بین دیگرعبارتبهمند باشد. ای و نظامتوسعه روندیک روابط در محدودکنندهمتغیرها یا 
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گیری ترین شاخصه روش دیمتل، تصمیمکند. مهمعددی مشخص می امتیاز صورتبهها را معیارها، تأثیر و اهمیت آن

تبدیل روابط علت و معمولی به  علاوه برک چندمعیاره و عملکرد آن در ایجاد روابط و ساختار بین عوامل است. این تکنی

کند )نقوی و  فهمقابلها را های درونی بین عوامل را نیز شناسایی و آنبصری، قادر است وابستگی -یک مدل ساختاری

نظریات پاسخگویان و  آوریجمعاست که دارای مراحل  گیرییمتصم یاز ابزارها یکیل یماتیروش د(. 1397همکاران، 

و در ادامه به استخراج ماتریس  Dمرحله دوم؛ به محاسبه اولیه و نرمال کردن ماتریس  درانگین ماتریس، و محاسبه می

و به تنظیم مقدار آستانه و  Tنیز به محاسبه مجموع از سطر و ستون از ماتریس  پنجم چهار و، مرحله Tرابطه کل 

 :اندشدهبیاننیز با روابط در ذیل  ذکرشدهه مراحل انجامد. کمیبه ساخت یک نمودار رابطه علت و معلولی  درنهایت

 Zنظریات پاسخگویان و محاسبه میانگین ماتریس  آوریجمع: 1مرحله 

𝑍𝑖𝑗 =
1

𝑚
∑ 𝑋𝑖𝑗

𝑘

𝑚

𝑖=1

 

 Dمحاسبه اولیه و نرمالیته کردن ماتریس : 2مرحله 

𝐷 = 𝜆 ∗ 𝑍 

[𝑑𝑖𝑗]𝑛𝑥𝑛 = 𝜆[𝑍𝑖𝑗]𝑛𝑥𝑛 

𝜆 = 𝑀𝑖𝑛
1

𝑚𝑎𝑥1≤𝑖≤𝑛
∑ 𝑛

𝑗 = 1[𝑍𝑖𝑗]
.

1

𝑚𝑎𝑥1≤𝑖≤𝑛
∑ 𝑛

𝑗 = 1[𝑍𝑖𝑗]
 

𝑙𝑖𝑚𝑚→∝(𝐷 + 𝐷𝑚) = {0}𝑛𝑥𝑛 
 T: استخراج ماتریس رابطه کل 3مرحله 

𝑇 = 𝑙𝑖𝑚𝑚→∝(𝐷 + 𝐷2 + ⋯ 𝐷𝑚) 

= ∑ = 1𝐷𝑖

∝

𝑚

 

∑ = 𝐷1 + 𝐷2 + ⋯ 𝐷𝑚

∝

𝑚

 

𝑇 = 𝐷(𝐼 + 𝐷1 + 𝐷2 + ⋯ + 𝐷𝑚−1) 

𝑇 = 𝐷(𝐼 − 𝐷)−1(𝐼 − 𝐷)(𝐼 + 𝐷1 + 𝐷2 + ⋯ + 𝐷𝑚−1) 

T= 𝐷(𝐼 − 𝐷)−1(𝐼 − 𝐷𝑚) 

T= 𝐷(𝐼 − 𝐷)−1 

 T: محاسبه مجموع از سطر و ستون از ماتریس 4مرحله 

𝑟 = [𝑟𝑖]𝑛𝑥1 = (∑ 𝑖𝑛 = 1𝑇𝑖𝑗)𝑛𝑥1 

𝑐 = [𝑐𝑖𝑗]1 𝑥𝑛 = (∑ 𝑖𝑛 = 1𝑇𝑖𝑗) 1 𝑥𝑛 

 

 (α): تنظیم مقدار آستانه 5مرحله 

∝ =
∑ 𝑖𝑛 = 1 ∑ 𝑖𝑛 = 1{𝑡𝑖𝑗}

𝑁
 

 : ساخت یک نمودار رابطه علت و معلول6مرحله 
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 هایافته

های پژوهش از طریق شاخص وتحلیلیهتجزدر تحقیق،  مورداستفادههای در این بخش با توجه به ماهیت و روش

 نظرات از یریگبهره با DEMATEL تکنیک پرداخته شد و از شهریدرونعوامل شیوه سفر  یبندرتبهروش دیمتل به 

 ارزیابی این تحقیق، . درآیدیم به دست یعدد امتیاز صورتبه عناصر متقابل یتأثیرگذار و یتأثیرپذیر روابط خبرگان،

 خبرگان نظرات به توجه با یگریکد ی( بر رو2جدول ) شهریدرون سفر یوهش در ییفضا و یفرد عوامل سهم میزان

است. این ماتریس  3همچنین ماتریس حاصل از میانگین حسابی نظرات خبرگان به شرح جدول . شده استمشخص

تجربه و  تناسببه توانمیاست؛ گرچه  شدهگرفتهتجمعی از نظرات خبرگان نوآوری است که با وزن یکسان در نظر 

 را برای نظرات وی در نظر گرفت.خبرگی هر یک از خبرگان وزنی متناسب 
 

 میانگین یک عدد قطعی صورتبهاز خبرگان در مورد اهمیت و ارجحیت عوامل  اخذشدهنظرات . 2 جدول

D A1 A2 A3 A5 A6 A8 A9 A10 A11 A12 A13 A14 A15 A16 

A1 0 801/1 2 203/2 602/1 801/0 602/0 805/1 202/1 601/1 603/0 003/1 802/0 005/2 

A2 801/1 0 401/1 205/2 401/1 403/2 8/1 201/1 205/1 4/1 402/1 605/1 001/2 6/1 

A3 202/1 801/0 0 6/2 602/1 802/1 201/2 602/1 2/1 201/1 405/1 203/1 002/2 601/1 

A5 005/1 405/1 202/1 0 602/0 2/2 002/1 205/2 603/1 6/0 201/1 602/1 805/1 8/1 

A6 002/1 201/1 201/1 602/0 0 801/0 003/1 602/0 001/1 805/1 2/1 202/2 405/0 801/0 

A8 8/1 205/1 801/1 405/1 001/1 0 401/1 803/1 802/1 201/2 205/2 602/2 801/0 2/2 

A9 401/0 402/1 602/1 002/2 802/1 401/1 0 801/1 602/0 203/1 805/0 803/1 201/1 603/1 

A10 205/2 203/1 8/1 802/1 005/2 602/1 803/0 0 401/0 402/2 4/1 803/1 205/1 1 

A11 1 605/1 4/1 403/1 8/0 205/2 202/1 201/1 0 801/0 2/1 402/2 205/1 601/0 

A12 401/1 002/1 001/1 2/1 401/1 206/2 805/1 401/1 1 0 601/0 801/0 001/1 802/1 

A13 402/1 205/1 005/2 201/1 202/1 405/1 605/1 8/1 405/1 805/1 0 6/0 601/1 402/1 

A14 805/1 802/1 401/2 005/1 803/1 202/1 002/1 402/1 201/2 402/1 403/1 0 801/1 202/2 

A15 601/1 401/1 601/0 802/1 005/1 801/1 6/1 205/2 201/1 002/2 003/1 401/1 0 6/0 

A16 006/1 005/1 605/0 4/1 205/1 805/1 201/1 4/1 003/2 201/1 802/1 205/1 201/2 0 

070483/0 α= 

نظر  یسازنرمالبه  ،3 جدول مطابق شهریدرون سفر یوهش در ییفضا و یفرد عوامل سهم میزان علاوه بردر ادامه 

 عوامل برو تأثیرپذیر  تأثیرگذار عوامل، 3. در ادامه نیز طبق جدول پردازیمیمخبرگان در مورد ارجحیت عوامل بر یکدیگر 

 همچنین، و ،باشدیم نمایانو طبق جدول نیز  آمدهدستبهنهایی  وزن دهی 4در جدول  سفر یوهش در ییفضا و یفرد

 است. شدهداده نشان، 5 جدول درنیز  هاشاخص تأثیرگذاری و تأثیرپذیری (شدت) میزان
 

 نظر خبرگان در مورد ارجحیت عوامل بر یکدیگر سازینرمال .3 جدول

T A1 A2 A3 A5 A6 A8 A9 A10 A11 A12 A13 A14 A15 A16 

A1 0 011/0 032/0 043/0 021/0 074/0 011/0 085/0 064/0 032/0 011/0 043/0 053/0 085/0 

A2 074/0 0 021/0 032/0 011/0 043/0 032/0 074/0 074/0 011/0 043/0 021/0 043/0 032/0 

A3 043/0 011/0 0 011/0 021/0 096/0 053/0 096/0 085/0 053/0 053/0 021/0 021/0 021/0 

A5 011/0 096/0 011/0 0 011/0 085/0 043/0 085/0 053/0 011/0 043/0 011/0 032/0 096/0 

A6 032/0 032/0 032/0 011/0 0 074/0 011/0 064/0 043/0 096/0 011/0 043/0 011/0 085/0 

A8 032/0 011/0 011/0 043/0 032/0 0 043/0 032/0 011/0 074/0 021/0 032/0 032/0 043/0 

A9 064/0 043/0 043/0 053/0 021/0 021/0 0 021/0 021/0 043/0 053/0 043/0 043/0 043/0 

A10 053/0 074/0 053/0 074/0 043/0 011/0 011/0 0 032/0 053/0 085/0 043/0 021/0 043/0 

A11 085/0 053/0 043/0 085/0 021/0 043/0 011/0 011/0 0 085/0 074/0 011/0 021/0 011/0 

A12 096/0 043/0 021/0 043/0 032/0 074/0 011/0 011/0 064/0 0 011/0 021/0 011/0 032/0 

A13 074/0 053/0 096/0 064/0 011/0 085/0 043/0 043/0 096/0 011/0 0 043/0 021/0 021/0 

A14 043/0 064/0 096/0 096/0 096/0 096/0 096/0 043/0 085/0 085/0 096/0 0 011/0 021/0 

A15 021/0 096/0 085/0 011/0 011/0 021/0 011/0 011/0 043/0 032/0 011/0 011/0 0 032/0 

A16 011/0 085/0 011/0 043/0 021/0 043/0 011/0 011/0 053/0 043/0 021/0 043/0 011/0 0 



 103                                    ...          یشهرسفر درون وهیدر ش ییو فضا یسهم عوامل فرد زانیم یابیارز/  محمدپور و مهرجو

های متوالی ماتریس نرمالایز شده رمستقیم نیز که طی توانروابط غی دهندهنمایشعلاوه بر روابط مستقیم،  4در جدول 

با مراتب بالا نیز  غیرمستقیمگردد تا روابط ایجاد می Dماتریس  درپیپیهای شود، است. این روابط از توانمحاسبه می

 در نظر گرفته شوند.
 نهاییوزن جدول . 4 جدول

T A1 A2 A3 A5 A6 A8 A9 A10 A11 A12 A13 A14 A15 A16 

A1 098/0 116/0 128/0 150/0 076/0 186/0 070/0 166/0 172/0 141/0 098/0 113/0 112/0 165/0 

A2 152/0 081/0 097/0 117/0 053/0 132/0 077/0 142/0 160/0 093/0 110/0 076/0 090/ 099/0 

A3 143/0 105/0 097/0 119/0 072/0 203/0 107/0 175/0 189/0 158/0 136/0 093/0 083/0 103/0 

A5 095/0 177/0 085/0 088/0 053/0 171/0 089/0 152/0 142/0 095/0 112/0 069/0 081/0 159/0 

A6 170/0 161/0 176/0 164/0 071/0 233/0 089/0 179/0 200/0 248/0 126/0 151/0 104/0 0/195 

A8 102/0 082/0 079/0 116/0 068/0 0/084 0/082 0/092 0/091 0/146 0/079 0/083 0/075 0/103 

A9 147/0 128/0 125/0 142/0 066/0 0/125 0/053 0/100 0/122 0/129 0/123 0/102 0/094 0/115 

A10 153/0 170/0 148/0 176/0 092/0 0/134 0/072 0/094 0/150 0/153 0/165 0/112 0/083 0/127 

A11 165/0 130/0 115/0 164/0 061/0 0/142 0/059 0/089 0/096 0/160 0/136 0/066 0/072 0/084 

A12 177/0 123/0 102/0 134/0 076/0 0/174 0/061 0/090 0/158 0/094 0/082 0/084 0/067 0/107 

A13 173/0 147/0 185/0 164/0 064/0 0/201 0/103 0/136 0/205 0/118 0/089 0/110 0/085 0/107 

A14 193/0 202/0 230/0 244/0 167/0 0/268 0/180 0/176 0/248 0/237 0/215 0/105 0/102 0/148 

A15 096/0 159/0 149/0 085/0 046/0 0/106 0/054 0/078 0/126 0/106 0/072 0/061 0/046 0/088 

A16 079/0 146/0 071/0 111/0 055/0 0/119 0/051 0/070 0/126 0/109 0/077 0/086 0/051 0/055 

 

کمتر  هاآن D-Rهرچه مقدار  کهطوریبهعواملی که در زیر محور طولی قرار دارند، تأثیرپذیرند ، 5در جدول شماره 

محور طولی قرار دارند، تأثیرگذارند  یعواملی که در بالاو همچنین، . بیشتر خواهد بود هاآن یباشد، شدت اثرپذیر

 .بیشتر خواهد بود هاآن یبیشتر باشد، شدت اثرگذار هاآن D+R هرچه مقدار کهطوریبه

 

 ها. تأثیرپذیری و تأثیرگذاری شاخص5 جدول

 
D رتبه R رتبه D+R D-R 

C1 2/128 5 2/245 5 4/373 -0/116 
C2 1/690 11 2/235 6 3/924 -0/545 
C3 2/070 7 2/130 7 4/199 -0/060 
C4 2/877 2 1/182 14 4/060 1/695 
C5 1/496 13 2/631 2 4/127 -1/135 
C6 2/114 6 1/991 8 4/105 0/123 
C7 1/729 10 2/535 3 4/263 -0/806 
C8 1/825 9 2/342 4 4/167 -0/516 
C9 2/141 4 1/886 10 4/027 0/254 

C10 3/117 1 1/572 11 4/689 1/546 
C11 1/515 12 1/349 12 2/863 0/166 
C12 1/378 14 1/892 9 3/270 -0/514 
C13 1/851 8 1/222 13 3/073 0/628 
C14 2/516 3 3/150 1 5/666 -0/634 

 

 نشان یهاشماره. است 2 شکل مطابق شهریدرون سفر یوهش در ییفضا و یفرد عوامل سهم بر مؤثر عوامل نمودار

 مجموع رضیع و طولی نمودار، محور این در. باشدیم، 5 جدول در موجود عوامل شماره با متناظر ،1 شکل در شدهداده

 .دهدیم نشان را عامل هر یتأثیرپذیر و یتأثیرگذار
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 عوامل بندیدستهنمودار علت برای  .1 شکل

 

عوامل است که  شدهدادهنشان  1بر اساس شکل  شهریدرونسفر  یوهشعوامل فردی و فضایی در بندی نتایج دسته

C4, C6, C9, C10, C11, C13 بالای از تمرکز نسبت به عوامل  نیازمند سطحC1, C2, C3, C5, C7, C8, C12, 

C14 باشند. همچنین در این هستند. عوامل گروه اول تعامل زیادی با سایر عوامل دارند و از اهمیت بیشتری برخوردار می

به  هایستگاهایان های سفر و فاصله مشود عوامل میزان دسترسی با توجه به هزینهگروه که گروه علت نیز نامیده می

عامل نسبت به سایر  تریناهمیتکمروند. در گروه دیگر که گروه اثر نام دارد می به شمارترین عوامل ترتیب از مهم

تواند در بندی این عوامل میباشد. بدیهی است شناسایی و دستهمیزان دسترسی با توجه به فاصله از مرکز شهر میعوامل 

از طریق مشخص شدن تأثیر یک تصمیم بر  شهریدرونسفر  یوهشاجرایی جهت بهبود فرایند ها و اقدام گیریتصمیم

توان از اقدامات اجرای که دارای نتیجه مشابه و دارای ها میبندیسایر قسمت مؤثر باشد. همچنین با این دسته

از  آمدهدستبهبا توجه به نتایج گیری بهتر استفاده کرد. همچنین همپوشانی در نتایج هستند را شناخت و برای تصمیم

(، فاصله میان 695/1های سفر )است، میزان دسترسی با توجه به هزینه شدهدادهنشان  1شکل تکنیک دیمتل که 

(، میزان دسترسی با توجه به ترافیک 628/0شهر ) مرکز از فاصله به توجه با دسترسی (، میزان549/1) هایستگاها

شهری  مهم تجاری-خدماتی مراکز و منزل بین (، فاصله166/0عمومی ) ونقلحملاستفاده از (، میزان تمایل در 254/0)

 اند.شهر رشت بوده شهریدرونهای سفر های در ارزیابی شیوهتأثیرگذارترین شاخص طورقطعبه( 123/0)

 

 بحث

ابعاد مختلف تقاضای  های پیشین در این بخش مشخص شد که پژوهشگران با پرداختن بهبا بررسی و مطالعه پژوهش

دهی، ارزش و از متغیرهایی مانند؛ کیفیت خدمتاند، های تحلیل رگرسیونی و معادلات ساختاری و ... پرداختهسفر از روش

های عوارض تراکم ترافیک، شیوه گذاریقیمتهای شده برای طرح بندیزمانعوارض درک شده، درگیری و رضایت، 

های مترو، ، دسترسی به ایستگاهکییزیف و یالبدک عوامل نارک در یخانوادگ و یفرد اتیخصوصثابت و عوارض هوشمند، 

 اندازه جنسیت،، شهر مرکز از فاصله، فضایی -کالبدی هایویژگیهای شهری و دسترسی به مرکز تجاری، ترکیب کاربری

اما در اند، استفاده کرده ار داده وقر موردبررسیرا در پژوهش خود  هاکاربری تنوع و تجاری هایکاربری تراکم خانوار،
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مندی به استفاده از ونقل عمومی و علاقههای اقتصادی، موقعیت فضایی، عملکرد سیستم حملپژوهش حاضر شاخص

، میزان دسترسی، میزان دسترسی با شهریدرونهای مالکیت خودرو، هزینه سوخت، هزینه جابجایی شاخص خودرو و زیر

سه منطقه  بر اساستجاری مهم شهری، محل سکونت  -خدماتی شهر، فاصله بین منزل و مراکز توجه به فاصله از مرکز

در  ها، میزان تمایل، میانی و بیرونی، مناسب بودن مسیرها، میزان دسترسی با توجه به ترافیک، فاصله میان ایستگاهدرونی

میزان دسترسی با توجه به فاصله از مرکز شهر و  از خودرو شخصی، استفادهعمومی، میزان تمایل به  ونقلحملاستفاده از 

، فاصله میان های سفردسترسی با توجه به هزینهمیزان میزان ارزشمندی خودرو شخصی مورد تحلیل قرار گرفت و 

 ل در استفاده از، میزان دسترسی با توجه به ترافیک، میزان تمایشهر مرکز از فاصله به توجه با دسترسی ، میزانهاایستگاه

های در تأثیرگذارترین شاخص طورقطعبه شهری مهم تجاری-خدماتی مراکز و منزل بین ، فاصلهعمومی ونقلحمل

 های پیشین بانوآوری پژوهش حاضر نسبت به پژوهشهمچنین، و اند شهر رشت بوده شهریدرونهای سفر ارزیابی شیوه

مورد ارزیابی قرار گرفتند و  شهریدرونفر سهم عوامل فردی و فضایی در شیوه س DEMATEL روش از استفاده

 بندی شدند.های عوامل فردی و فضایی نیز رتبهشاخص تأثیرگذاری و تأثیرپذیری

 

 گیرینتیجه

ورود اتومبیل به جوامع شهری، ضمن ایجاد سهولت و افزایش سرعت سفر، خود موجب توسعه فضاهای شهری، احداث 

نا  خواهتوسعهبندی اصلی شهر شده است. این استخوان عنوانبههای ارتباطی معابر و شبکهساخت و های مختلف کاربری

های کنترل و مدیریت توسعه همراه نباشد، ، افزایش تقاضا و میزان سفر را در پی داشته و در مواردی که با سیاستخواه

فردی و عوامل بر ر اثرگذاروابط درونی هدف پژوهش حاضر، بررسی موجب تشدید گسترش سطحی شهر شده است. 

در اهداف متنوع سفر،  طورکلیبهدهد، نتایج اصلی پژوهش نشان می شهر رشت است. شهریدرونسفر  یوهشفضایی بر 

هر یک با سهمی متفاوت اما مؤثر، نقش دارند. در این میان، میزان دسترسی با توجه به فاصله از  فضاییعوامل فردی و 

از تأثیرگذاری عوامل عملکرد سیستم  توانمیاست. اما در این رابطه، ن ترپررنگی شاخص مؤثر فضای عنوانبهمرکز شهر 

عمومی با مقاصد دیگر سفر  ونقلحمل، میزان تمایل در استفاده از هایستگاهاعمومی همچون فاصله میان  ونقلحمل

های محیطی مؤثر در ویژگی های دیگر؛ توجه بهبر اساس نتایج این پژوهش و همسو با نتایج پژوهشکرد.  پوشیچشم

 حومهو سطح شهرنشینی )مرکز شهر، مرکز رشد،  (رفتار سفر، شامل ساختار و فرم شهری )فشردگی، پراکندگی و ...

که ساختارهای  ایگونهبهدارند،  شهریدرونسفر  یوهشساختار فضایی شهرها تأثیر معناداری بر  .شهری( اهمیت دارد

های برقراری معیت و فعالیت در فضای شهری و درنتیجه کاهش نسبی فواصل، زمینهتر جمتراکم با توزیع فشرده

نتایج  بنا بر. کنند، امری که در مورد ساختارهای پراکنده صادق نیستهای سفر و دسترسی پیاده را فراهم میشیوه

فاده از خودروی شخصی های سفر خود تمایل بیشتری به است، ساکنان مناطق بیرونی و میانی در شیوهآمدهدستبه

، در مناطق بیرونی که فاصله بیشتری تا مرکز شهریدروناند. سطح بالای وابستگی به خودرو شخصی در سفرهای داشته

استفاده مفرط از خودرو شخصی در  درنتیجه با مناطق شهری تفاوت دارد. ایملاحظهقابلکار و فعالیت دارند، به شکل 

فضایی شهر و کارکردهای اصلی آن در سطح محلات بوده و علاوه بر آن شکل  شهر رشت ناشی از ضعف سازمان

تأثیر گذاشته و  بلندمدتضعف منافع مالی و امکانات فنی بر رفتار شهروندان در یک فرایند  همراهپراکنده شهر نیز به 

 و رفتار ترافیکی مردم گردیده است. ونقلحملموجب تغییر فرهنگ 

 شود:نی بر بهبود ساختار فضایی شهر رشت، راهکارهای زیر پیشنهاد میدر راستای هدف پژوهش مب
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 هابهبود بخشی به دسترسی 

 تأمین اطمینان از دسترسی آسان به مراکز مختلف در سطح شهر 

 کاهش آلودگی ناشی از وابستگی به خودرو 

 هاتوزیع بهینه خدمات و ترکیب کاربری 

 های مختلطکاربری توسعهها و خدمات با الیتکاهش فاصله میان محل زندگی مردم و مکان فع 

 فضای محلات شهری سازیفشرده 

  عمومی ونقلحملضرورت افزایش استفاده از 

 

 تقدیر و تشکر

 .است نداشته مالی حامی مقاله این مسئول، نویسنده اظهار به بنا
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