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Abstract 

By the end of the second millennium, metropolitan Regions have been 

struggling with population and activity with radical transformations; 

one of the most important consequences of this process is the injustice 

in the distribution of job opportunities. The present study seeks to 

improve the accessibility of the transportation network for the 

population with the most needs in the Tehran metropolitan region. 

This research uses inductive strategy and quantitative research 

methodology to answer research questions. The data collected from 

the Statistical Centre of Iran and Road Maintenance & Transportation 

Organization of Iran has been analyzed using the coordinate system 

of potential mobility and accessibility to employment with cumulative 

and gravity methods, and inefficiencies accessibility through the 

fairness accessibility index in Arc GIS and Excel software. Findings 

indicate that access to employment in the region is reduced by a 

distance from the central bar, and many of the northern and 

northwestern areas are inaccessible. The percentage of sub-threshold 

populations, respectively, decreases from 50% to 10% by 48% to 2%, 

and the share of sub-threshold areas from 3.5% to 1%. The share of 

the population below the threshold of the total population for the 

thresholds is about 50% at around 13% and reaches 0.5% on the 

threshold of 10%; these population groups are potentially eligible for 

improvement in their accessibility. Finally, by conclusion on the 

methods, Asara, Taleqan, Lavasan, Nesa, Barghan, Joestan, Paein 

Taleqan and Miyan Taleqan settlements with a population of 47678 

are in the priority of improving accessibility. 
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Extended bstract 

Introduction 

    With the beginning of the 21st century, 

metropolises have become major centers of 

production, consumption, trade, and large-

scale events by attracting population and 

activity. Due to the nature of the systems 

that govern them, this phenomenon has 

produced various issues, including the 

increasing use of cars in daily travel, traffic, 

and disruption of the transportation system 

and environmental degradation, injustice, 

and spatial inequality in the distribution of 

opportunities and duplication of investment 

in the infrastructure of certain zones. In this 

regard, the transportation system can play 

an important role in achieving justice or the 

occurrence of injustices and establishing 

them in society by connecting and 

accessing residential and business spaces. 

Low accessibility of the transportation 

network, the difference between the 

accessibility of different socio-economic 

groups and spatial zones due to gaps in the 

connectivity and inefficiency of 

transportation networks, increase the 

demand for mobility and the formation of 

issues such as traffic, limited access to 

resources, and socio-economic and 

environmental opportunities and ultimately 

lead to reduced quality of life and increased 

social exclusion. Since the population in the 

peripheral areas of the Tehran metropolitan 

region is increasing, the ability to access 

transportation networks can play an 

important role in locating population 

groups. Therefore, considering the different 

dimensions of metropolitanization and 

regionalization of inequality and injustice, 

it is crucial to understand the full 

dimensions of spatial injustice as a social 

and political issue and to devise appropriate 

policies to address it. In line with the stated 

problem, this study seeks to achieve two 

objectives: to describe the distribution of 

benefits from the accessibility of the 

housing system and activities to the 

transportation network in the Tehran 

metropolitan region and changes in the 

transportation network are aimed at 

increasing the accessibility of more 

deserving groups. 

 

Methodology 

    The present study is based on the 

paradigm of pragmatism and is of the type 

of applied research that seeks to produce 

knowledge to change the status of more 

deserving groups. In this regard, using 

inductive research strategy and quantitative 

research method, the following data have 

been collected and analyzed: population, 

employees, employees living in each zone, 

employees by major activity groups, 

urbanization in each zone, spatial data 

including all shapefiles of residential areas, 

borders and zones of cities and villages 

from the Statistical Center of Iran and the 

shape of the road network file by type and a 

maximum speed of each route from the 

Road Maintenance & Transportation 

Organization of Iran. The collected data 

were analyzed in 5 steps:  

 Step1: Travel time is calculated using the 

network analysis method in GIS software 

for both peak and non-peak periods.  

 Step2: To determine the share of the 

transportation system in accessibility 

levels, the Potential Mobility Index (PMI) 

has been used. 

 Step3: Measuring accessibility; the 

location-based measurement approach and 

gravitational models and cumulative 

opportunities have been used to measure 

accessibility.  

 Step4: The Martens Framework (Martens, 

2015b, 2017) is used to identify population 

groups that fall within the realm of justice. 

In this context, potential mobility and 

accessibility are the two key criteria in 

transport system analysis.  

 Step5: Finally, to select the most priority 

zones, calculate the average scores of each 

zone in all methods and travel time 

thresholds based on accessibility thresholds 

to calculate the average share of each zone 

in the general inefficiency of accessibility. 
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Results, discussion & Conclusion 

    The transportation system can play an 

important role in the realization of justice or 

the occurrence and establishment of 

injustices by connecting and accessing 

residential and business spaces. The results 

show that with increasing distance from the 

cities of Tehran and Karaj, accessibility 

levels generally decrease. Thus, population 

groups that generally deserve increased 

accessibility levels are often located in the 

northern and the eastern zones. Comparing 

the accessibility thresholds, with decreasing 

the adequacy threshold, the percentage of 

the population below the threshold or the 

population achieving accessibility 

improvement also decreases from 84% to 

about 4%, and the share of the sub-

threshold zones decreases from 10% to 

about 3%. With the reduction of the 

satisfaction threshold from 50% to 40%, a 

sharp decline in the sub-threshold 

population is observed, which reaches 

about 32%. The share of the sub-threshold 

population in the total population for the 

50%, 40%, 30%, 20% and 10% thresholds 

is about 13%, 8%, 3.5%, 1.6% and 0.6% of 

the total population. These demographic 

groups and sub-thresholds of sufficiency 

are potentially deserving of improved 

accessibility. The spatial patterns and 

spatial distribution of these settlements are 

shown in Figure 9. The general pattern of 

inefficiency accessibility generally, with 

increasing distance from the cities of 

Tehran and Karaj, accessibility levels 

decrease. 

    At the 50% sufficiency threshold, 110 

inefficiencies contribute to inefficiency. 

These zones are often located in the center, 

south, and east of the area. At this 

sufficiency threshold, there are only 16 

zones (9% of the total zones) that have a 

share of more than 3% (and there is no zone 

with a share of more than 5%) in the 

inaccessibility of public access. These 

zones are often located in the northern part 

of the range. At the 40% sufficiency 

threshold, 122 zones have accessibility 

levels above the threshold, which include 

the center, south, and east (10% more than 

the 50% sufficiency threshold); While at 

this threshold of sufficiency, there are 19 

zones whose share in public access 

inefficiency is more than 3% (these zones 

together constitute 75% of public access 

inefficiency and the highest share is about 

4.62%). Sub-threshold groups of 40% live 

in the northern and northwestern areas of 

the urban area. For a 30% accessibility 

threshold, 41 zones are below the 

sufficiency threshold (23% of the total 

zones). Similar to the previous two 

thresholds, in this threshold, groups living 

in the northern and southeastern axes are 

often below the sufficiency threshold. The 

number of zones with a share of more than 

5% in the inaccessibility of public access 

has reached 4 zones (there was no zone with 

a share of more than 5% in the 50% and 

40% thresholds). 

  While it was thought that with increasing 

distance from the city of Tehran or Karaj, 

the spatial pattern of accessibility 

inefficiency would increase, but in the 

northern and southern parts, and close to 

both cities, there are areas with a high share 

in public accessibility inefficiency; This 

phenomenon is repeated at all satisfaction 

thresholds; which can indicate the impact of 

geography on this phenomenon. But also, 

with the distance from the central cities 

(Tehran and Karaj), the inefficiency of 

accessibility is overshadowed. Of course, as 

mentioned, this work is not concentric, but 

in the form of a strip or a line. At the 20% 

sufficiency threshold, 34 zones with a 

population of 524 thousand people are 

below the threshold, and the share of zones 

with a participation of 5% and above in the 

inability of public access in this threshold 

has reached about 46%. Finally, at the 10% 

threshold, there are 21 zones below the 

sufficiency threshold, of which 10 zones 

(with a share above 5%) with a population 

of 46,628 constitute about 72% of the 

inaccessibility of public accessibility. 
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 مقاله پژوهشی

کرد عدالت ونقل با رویتحلیل قابلیت دسترسی نظام سکونت و فعالیت به شبکه حمل

 **شهری تهرانمنطقه کلانفضایی؛ مورد مطالعاتی 
 3 امیررضا ممدوحی، *2هاشم داداش پور ،1دانیال دهقانی 
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سنده اول  -** شبکه حمل "عنوان  بااین مقاله برگرفته از پایان نامه نوی سکونت و فعالیت به  سی نظام  ستر ضایی؛ مورد ونقل با رویکرد عدالتحلیل قابلیت د ت ف
 می باشد که به راهنمایی نویسنده دوم و مشاوره نویسنده سوم در دانشگاه تربیت مدرس انجام شده است. "هری تهرانشمطالعاتی منطقه کلان

 31/04/1398تاریخ دریافت: 

 17/04/1400تاریخ داوری: 

 17/04/1400تاریخ پذیرش: 

 چکیده
یافتنبا      یان  یتبا جذب جمعیت و شههههری دوم میلادی مناطق کلان هزاره پا عال های با دگرگونی ف

های عدالتی در توزیع فرصههتتوان به بیترین پیامدهای این فرآیند، میاز مهماند و رو شههدهبنیادینی روبه
های اهاقتصادی متفاوت در سکونتگ-ی جمعیتی با شرایط اجتماعیگروههادسترسی کارا توسط شغلی و عدم

رای ونقل بی حملسنجش قابلیت دسترسی به شبکه پژوهشاین ای اشاره کرد. هدف از مرکزی و حاشیه
ین باشد. در راستای اشهری تهران میین نیاز، جهت بهبود آن در منطقه کلانتربیشی جمعیتی با گروهها

ستقرایی و روش  سخ پژوهشامر از راهبرد ا ست. گویی به پرسشکمی برای پا شده ا ستفاده  های پژوهش ا
سازمان راهداری و حمل شده از مرکزآوریگردهای داده ستم ونقل جادهآمار و  سی ستفاده از  ای ایران با ا

شتغال با روش سی به ا ستر صات تحرک بالقوه و قابلیت د شی، عدممخت قابلیت  کاراییهای تجمعی و گران
سی در نرم ستر صاف قابلیت د شاخص ان ستفاده از  سی با ا ستر تحلیل  Excelو  Arc GISافزارهای د

ه از نوار شهری تهران، با فاصلها حاکی از آنند که قابلیت دسترسی به اشتغال در منطقه کلاناند. یافتهشده
سیاری از پهنهمرکزی کاهش می شمال غربی با عدمیابد و ب شمالی و  سی مواجه های  ستر کارایی قابلیت د

ستانه صد افراد زیر آ ستند. در سندگی به ترتیب با کاهش ه ستانههای ب سندگی از  آ از حدود  %10تا  %50ب
یابد. سهههم جمعیت زیر کاهش می %1به حدود  %3.5های زیر آسههتانه از و سهههم پهنه %2به حدود  48%

 %0.5به %10 آسههتانهو  در  %13حدود  %50 آسههتانهدر در  های مذکورآسههتانه از کل جمعیت برای آسههتانه
 ،ر نهایتشان هستند. دبهبود در قابلیت دسترسیِ ی جمعیتی به صورت بالقوه مستحقگروههارسد؛ این می

ستانبندی روشبا جمع سندگی پنجهها در آ سکونتگاههای ب ساء، گانه،  سان بزرگ، ن سارا، طالقان، لوا های آ
بالر بر  با جمعیتی  قان  قان و میان طال پایین طال تان،  قابلیت  47678برغان، جوسههه نفر در اولویت بهبود 

 ی قرار دارند.ادسترسی در سطح منطقه
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 شهری تهرانونقل با رویکرد عدالت فضایی؛ مورد مطالعاتی منطقه کلانتحلیل قابلیت دسترسی نظام سکونت و فعالیت به شبکه حمل
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 مقدمه
شههههرها با جذب جمعیت و فعالیت در چند دهه اخیر کلان

در نتیجه  اند کهتبدیل به مراکز اصلی تولید و مصرف تبدیل شده
از  ها به خارجرشهد فیزیکی این پهنهبا افزایش جمعیت، روند آن 

ه با توجه باین امر  ،ها گسترش یافته است. البتههای آنمحدوده
شکل شورها با های برنامهی نظامدهندهساختارهای  ریزی در ک

تر در شهههری متراکمتر یا مناطق کلانهای متوازنمنطقه-شهههر
شته است؛ و هر کدام با توجه به ماهیت نظام  حاکم برهای پی دا

سائل متفاوتی را تولید کردهآن سائلاز مهماند. ها، م  ترین این م
گسههترش روزافزون اسههتفاده از خودرو در سههفرهای توان به می

و همکاران،  )پایاب ونقلترافیک و اختلال در سامانه حملروزانه، 
یب( و ت1399 نابرابری محیطی، بیهای زیسهههتخر عدالتی و 

 ;Chen et al., 2014: 12–13)ها فضههایی در توزیع فرصههت

Dadashpoor & Rostami, 2017: 44; Delbosc & 

Currie, 2011b: 1130; Foth et al., 2014: 1; Kaplan et 

al., 2014: 82–83; Martens, 2017) سرمایه گذاری و تکرار 
( Manouchehri Miandoab et al., 2019: 90 در )

ساخت شاره کرد های پهنهزیر  ,Martens, 2017)های خاص ا

Chapter 9). 
ستا نظام  صال و قابلیت ونقل میحملدر همین را تواند با ات

سهم سکونتی و فعالیتی به یکدیگر،  ضاهای  سی ف ستر  مهم ید
یا بروز بی لت  عدا بت آنعدالتیدر تحقق  عه ها و تث جام ها در 

 ,Cebollada, 2009; Currie & Delbosc)داشهههته باشهههد 

2010; Delbosc & Currie, 2011a; Jaramillo et al., 

2012; McCray & Brais, 2007; Pyrialakou et al., 

ونقل، اختلاف بین حمل . قابلیت دسترسی پایین به شبکه(2016
اقتصهههادی و -اجتماعی گوناگونی گروههاقابلیت دسهههترسهههی 

شکافپهنه ضایی در اثر  صال و های ف های موجود در قابلیت ات
 ;Foth et al., 2014: 2)ونقل های حملکارایی شهههبکهعدم

Kaplan et al., 2014: 83) ضا برای تحرک سبب افزایش تقا  ،
 :Chen et al., 2014)گیری مسههائلی مانندت ترافیک و شههکل

صت(13 سی به منابع و فر ستر -های اجتماعی، محدودیت در د
ست صادی و زی شود و در نهایت منجر به کاهش محیطی میاقت

 & Delbosc)بشههود  1کیفیت زندگی و تشههدید طرد اجتماعی

Currie, 2011b: 1130–1131)ریزی . در ادبیات نظری برنامه
 2های مرتبط مانند جغرافیا نیز همواره به مفاهیم عدالتو دانش

 "عدالت اجتماعی و شهههر"های در مطالبی با عنوان 3و انصههاف
(Harvey, 2009) ،"ست ضاییدر ج  ,Soja) "وجوی عدالت ف

 
1 Social Exclusion 

باشند متفاوت می Justiceو  Equityکه در زبان انگلیسی مفاهیم درحالی 2
را یکی از  Equityخود  "شهر عادل"و به عنوان مثال فاینستاین در کتاب 

 ,Fainstein, 2010)کند پردازی میمفهوم Justiceسه مفهوم سازنده 

pp. 57–82) ؛ در منابع فارسی معادل مشخصی برایEquity  در نظر

ست.  (Fainstein, 2010) "شهر عادل"و  (2010 شده ا شاره  ا
سک و کوری )دل گونه بازتوزیع ثروت از ( معتقدند، هیچ211bبو
توانههد تر نمیودسهههتمزد یهها مههالیههات پههایینافزایش حقوق راه

گاهنابرابری یت فیزیکی سهههکونت ماه که توسهههط   هاهایی را 
شهههده را جبران کنند؛ اسهههتانداردهای سهههطح زندگی، تحمیل
های کودکان برای آموزش و های بهداشهههتی، فرصهههتمراقبت

شتغال، نه تنها توسط درآمد، بلکه بهبود شخصی، دس ترسی به ا
 "نابرابری"شههود. توسههط مکان زندگی وی، نیز مشههخص می

ست؛ زیرا فرصتتاحدودی تابع مکان سکونت بازتعریف ها شده ا
کنند باشهههند که مردم زندگی می 4دسهههترسباید در مکانی قابل

(Black & Conroy, 1977: 1014) در همین راسههتا با توجه .
نه یت در په که جمع شههههری های پیرامونی منطقه کلانبه این

شبکه سی به  ستر ستند، قابلیت د های تهران در حال افزایش ه
عاملحمل قل  ی جمعیتی دارد؛ گروههاگزینی مهم در مکان یون

دن و ششهریدر نظر گرفتن ابعاد متفاوت کلان با ،از سوی دیگر
قه نابرابری و بیایمنط مل شهههدنِ  کا عاد  عدالتی، برای فهم اب
 & Mohammadi Deh Cheshme)عههدالتی فضههههایی بی

Hajipour, 2021: 1014) له ماعی و به عنوان مسههه  ای اجت
های برای مورد توجه قرار دادن آن، سههیاسههی و تدبیر سههیاسههت

؛ و با توجه به این (Sellers et al., 2017: 2)بسیار حیاتی است 
شی در مورد قابلیت نکته که در منطقه کلان شهری تهران پژوه
های ونقل و اثر آن بر فعالیتهای حملدسهههترسهههی به شهههبکه

اقتصههادی انجام نشههده اسههت؛ بر -اجتماعی گوناگونوههای گر
-یاقتصاد گوناگونپژوهش در مورد قابلیت دسترسی گروههای 

 شود.شهری تهران تاکید میاجتماعی در منطقه کلان
شده، این مطالعه درصدد  س له بیان  ستای م  ابییدستدر را

ی توزیع منافع حاصهههل از قابلیت به دو هدفت توصهههیف نحوه
ر د ونقلی حملی نظام سههکونت و فعالیت به شههبکهدسههترسهه

که حمل شههههریمنطقه کلان قل در تهران و تغییر در شهههب ون
ستای افزایش قابلیت دسترسی  در . تر استی مستحقگروههارا

شهههده، در تلاش برای پاسهههخگویی به چارچوب اهداف مطرح
 سوالات زیر هستیمت

شهههری تهران، در راسههتای افزایش انصههاف در منطقه کلان
مسهههتحق بهبود قابلیت دسهههترسهههی به شهههبکه  گروههاکدام 
 ونقل هستند؟حمل

 سازیگرفته نشده است و گاهی به عنوان برابری و گاهی هم عدالت معادل
های زبان فارسی از معادل عدالت شود. در این مطالعه با توجه به محدودیتمی

 برای هر دو این مفاهیم استفاده شده است.
3 Fairness 
4 Accessible 
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کارایی قابلیت دسهههترسهههی در میان الگوهای فضهههایی عدم
صادیی گروهها شهری تهران به چه منطقه کلاناجتماعی -اقت

 صورت توزیع شده است؟

ستحقاق یا نیاز را تربیشکدام گروههای جمعیتی دارای  ین ا
هران شهری تدر راستای بهبود قابلیت دسترسی در منطقه کلان

 هستند؟
 

 پژوهشپیشینه و مبانی نظری 
هریک از افلاطون، تاکنون  "جمهورِ"از زمان انتشههار کتاب 

  ,.Meshkini et al)شههان باتوجه مکتب فکریِ 1اندیشههمندان

      انداصهههول خاصهههی را مورد توجه قرار داده (168 :169-2018
(et al., 2014;  Dadashpoor KHeyreddin, 2012;

Dadashpoor et al., 2015) .باتاکید بر آزادی اولین جریان ،
ها و و قراردادهای اجتماعی، عدالت را در راسهههتای بزروز توانایی

صت صاف میها، بهفر ؛ در حالی (Rawls, 2005)پندارند مثابه ان
، باتاکید بر اصههالتِ جمع، تعارضههات ناشههی از دومین جریانکه 

های اجتماعی و شهههرایط تعیین نیازها، عدالت را تنها با همکاری
ند توسهههط دولت ممکن می "عادلانه راهتوزیع عادلانه از " دان

(Harvey, 2009)نههیههز  21ی دوم قههرن . از ابههتههدای دهههه
یت گران شههههری و منطقهپژوهش قابل ند بین  جاد پیو با ای ای، 

ضایی، مطالعات خود را در زمینه سی و عدالت ف ستر ی منطقه د
اند؛ این روند حاصهههل ترکیب تر کردهشههههری منسهههجمکلان
های های انتقادی و عدالت فضایی در مطالعات سکونتگاهپارادایم
سی دقیقمقکلان ست که برر ضایییاس ا دی در کالب-تر ابعاد ف

 .(Xia et al., 2016)مطالعات عدالت را درپی داشته است 
د، که زندگی، خریتواند به مردم در تعیین جاییونقل میحمل

 ،روند، کمک کند. بنابراینکنند و به مدرسههه میکار و تفریح می
صت بر رویحمل ست و فر صت ا عدالت تاثیر  ونقل در مورد فر
سامانهگذارد. در ادبیات نظری برای مفهوممی  هایپردازی نقش 
با حمل لت فضهههایی، دو رویکرد رقیب  قل در راسهههتای عدا ون
های عدالت عمودی و افقی در راسههتای نظریه عدالت رالز عنوان

(Litman, 2002: 50; Thomopoulos et al., 2009: 356; 

Thomopoulos & Grant-Muller, 2013: 325–326; 

Kaplan et al., 2014: 85) مل لت ح عدا یه  ونقلی در و نظر
 Martens, 2006a; Martens)ای مارتنس راستای عدالت رویه

et al., 2012; Martens, 2012, 2015a, 2017) شهههکههل ،

 
چون ارسطو، جان لاک، کانت، کارل مارکس، هایک، اندیشمندان بزرگی هم 1

جان رالز، مرتضی مطهری، دیوید هاروی، آیریس ماریون یانگ، آمارتیا سن، 
های بینیها و جهانهایی با خواستگاهو ... در این مبحث نظریه مارتا نوسبام

ی نامه نگارنده برخی مورد بررسدر پایان اند کهمتفاوت و متضادی بررسی کرده
 اند.قرار گرفته

2 Social Meaning 

ته مارتگرف لت  عدا عه از رویکرد  طال ند. در این م نسهههی برای ا
کهمفهوم ملپردازی نقش شهههب قل در حوزهی ح لت ون عدا ی 

ست بررسی انصاف مستلزم  ست. مارتنس معتقد ا شده ا ستفاده  ا
ندازه یتا عال بههای امکانگیری ف یتپذیر  عال  های واقعیجای ف

از سهههه ؛ بنابراین وی (Martens, 2017: 153–154)اسهههت 

 ,walzer)های عدالت والتسهههر ( حوزهالفی فلسهههفی )نظریه

( نظریه پ؛ و )(Rawls, 2005)( نظریه عدالت رالز ب؛ )(1983

از  چنین،همو،  (Dworkin, 2002)برابری منههابع دوورکین 
 ,Sen)و سههن  (Nussbaum, 2000)رویکرد قابلیت نوسههبام 

ستای  (1990 سنده در را سی ب ستر برای تدوین مفهوم قابلیت د
 کند.اش استفاده میطرح نظریه

فاده از حوزه با مطرح کردن ضهههرورت اسهههت های مارتنس 
 ,Martens)ونقل توزیعی والتسههری در رویکرد توزیعی به حمل

2012, 2017; Martens et al., 2012) در تلاش برای کاربرد ،
ماع" نای اجت قل و حمل "2یمع ی حوزه"بررسهههی  چنین،همون

ست "3جداگانه ساس معنای اجتماعی ا  :Martens, 2012) 4برا

1036, 2017: 69–70, 77–85; Martens et al., 2012: 

( معتقد اسهههت، هیچ معیار 1983والتسهههر ) . بنابراین مانند(685
ی کالاها ( برای همه1جدول )مراجعه شههود به  5توزیعیِ مجردی

. بنابراین، با حذف (Walzer, 1983: 7–10)قابل اجرا نیسهههت 
ی مبادله آزاد، معتقد کالاهای با معنای اجتماعی متمایز از حوزه

ها توان نقش منابعی مانند قدرت و ثروت در توزیع آناسهههت می
ها ها در میان کالااثرتر کرد و مانعی در برابر اختلاط نابرابریکم

ناگونهای یا حوزه  ,Martens, 2012: 1037)بوجود آورد  گو

2017: 77; Martens et al., 2012: 685)پردازی . از مفهوم
در راسهههتای تدوین رویکرد توزیعی برای دو  "ونقل خوبحمل"

ستفاده  معنای اجتماعیِ متمایزِ تحرک بالقوه و قابلیت دسترسی ا
 کشهههود. تحرک بالقوه به عنوان توانایی غلبه بر فاصهههله درمی
سی شود؛ درحالیمی ستر سی به عنوان امکان د ستر که قابلیت د

 ,Martens, 2012: 1039–1040)شود ها تعریف میبه فرصت

2017: 80; Martens et al., 2012: 686) سی ستر . قابلیت د
ظام ملبه ن باهای ح با  گاشهههتونقلی  مایی بهتر از ان های زن

کان" خاب، ام به و، آزادایپذیریانت تاب "ها برای تجر باز  ،
 & Jeekel)باشهههد تری از معنای اجتماعی خود میمناسهههب

Martens, 2017: 12; Martens, 2012: 1041–1042, 

2017: 83–84; Martens et al., 2012: 686) بر این ؛ بنابراین

3 Separate Sphere 
شود، برای وپرورش میودرمان و آموزشهای جداگانه شامل بهداشتحوزه 4

ونقلت یادگیری از عدالت در حمل"ی مطالعه بیشتر در این بحث به مقاله
مراجعه شود  "وپرورشودرمان و آموزشهای غالب مسکن، بهداشتسیاست

(Jeekel & Martens, 2017). 
 مانند تبادل آزاد یا نیاز 5
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ست باور شده از گروههاتوزیع آن برای  که ا  راهی اجتماعی طرد
با معرفی چهار وی بحث خود را پذیر نیسهههت. آزاد امکان مبادله

 رساندتمبنا به پایان می-ونقل عدالتریزی حملاصل از برنامه

هر سههطحی از قابلیت دسههترسههی نابسههنده  ( تجربهالف)

 ناعادلانه است؛

عه یابیدسهههتافراد مسهههتحق  ( همهب) ای از به مجمو

 ای از قابلیت دسترسیای هستند که سطح بسندههای بیمهطرح
 کنند؛را تقریباً در تمام موارد تضمین می

ای از قابلیت به سههطح بسههنده یابیدسههت( در راسههتای پ)

دسههترسههی برای همه، درآمد حاصههل از بیمه باید برای کاهش و 

سندگیازبین ،درنهایت سترسی  موجود در 1هایبردن ناب قابلیت د
 ی موارد، استفاده شود؛در همه

ونقل، الگوهای کاربری زمین ( مداخلات در نظام حملت)

ست سیا ست یی خدمات تنها درصورتی عادلانههای ارائهیا  ا تر ا
شهههود که به افزایش تعداد افراد درگیر در سهههطوح نابسهههنده می

ح ی در سههطوتربیشقابلیت دسههترسههی منجر نشههوند یا کاهش 
سی تجربهن ستر سندگی قابلیت د سط این افراد را داب رپی شده تو

 .(Martens, 2017: 141)داشته باشند 
 

 

 عدالت از نظر مارتنس معیارهای .1جدول 

 توضیحات معیار

 نیاز
ها های متمایزسازی خواستهبخشد؛ اما از چالشونقل سنتی ناشی از تقاضا را بهبود میریزی حملمعیاری که برنامه

 .(Martens, 2006b)شدت تهاجمی )از بالا به پایین( باشد برد و ممکن است در عمل بهدرمقابل نیازها رنج می

 سازی بیشینهبیشینه

یار مفهوم سهههاده یاز و نگرانیاین مع به کمای از ن عه را فرم میبهرههای مربوط  جام عدمها در  ما از  به دهد، ا توجه 
شههوند و لزوماً قابلیت دسههترسههی بسههنده را ها مواجه میریزان با آنبرد که برنامهناپذیری رنج میاجتناب 2هایتبادل

 .(Martens, 2012; Martens et al., 2012)کند تضمین نمی

 اصل بسندگی
شینه شینه از بی صریحبه راهسازی بی شناختن  سمیت  سندگیتر تبادلر ضمین ب ، اما ملاحظات یابدها بهبود میها و ت
 ,Martens, 2015b)تواند پیچیده باشههد می 3های عملیتواند برای موقعیتشههود و میعدالتی را شههامل نمیبی

2017). 

 

ستای مطلب مطرح شامل میشده در را توان از دو اصل رالز 

 سازی قابلیت دسترسی میانگین با کمینه محدودیت( بیشینهالف)

سازی قابلیت دسترسی میانگین با محدودیت ( بیشینهبکف و، )

ترین اعضههای جامعه اسههتفاده ترین و پربهرهبهرهطیفی بین کم
سهههازی بیشهههینه، کرد. مارتنس با اسهههتفاده از معیار بیشهههینه

ستای منفعت کمسرمایه ضای جامعه را بهرهگذاری در را ترین اع
اما این معیار نیز  ،(Martens, 2012: 1048)داند تر میمنصفانه
اعضای جامعه  قبولی از قابلیت دسترسی را برای همهسطح قابل

ی مفهوم قابلیت دسههترسهه توان ازکند. بنابراین، میتضههمین نمی
بسههنده به عنوان راهنمایی برای تضههمین سههطح مناسههبی از 

سندگی در قابلیت  سیب ستر ستفاده  د ضای جامعه ا برای تمام اع
که بیان شد مارتنس با استفاده از ادبیات نظری  گونه کرد. همان

دهد که فقدان قابلیت دسهههترسهههی طرد اجتماعی، توضهههیح می
ز ای ابه سههطح بسههنده یابیدسههترای چون مانعی بتواند هممی

شارکت در فعالیت صل از م شود منافعِ حا  ,Martens)ها تبدیل 

را نشان  "عدالت حوزه". قابلیت دسترسی نابسنده (152 :2017
 راهن از شاکه افراد مستحق بهبود قابلیت دسترسیدهد، جاییمی

 
1 Insufficiency 
2 Trade-offs 

و زمانی بهتر  (Martens, 2017: 159)منابع عمومی هسهههتند 
شارکت درک می شود که از افزایش امکان انتخاب افراد برای م
 ها جلوگیری کند.در فعالیت
 

  پژوهشمواد و روش 
عه های در پارادایم پرگماتیسهههم و از نوژ پژوهش این مطال

کاربردی اسههت که درصههدد تولید دانش برای عمل در راسههتای 
ضعیت  ستحقگروههاتغییر و ستا و با ی م ست. در همین را تر ا
کمی،  پژوهشراهبرد پژوهشهههی اسهههتقرا و روش اسهههتفاده از 

ن ساک اندت جمعیت، شاغلین، شاغلینآوری شدهگردهای زیر داده
 مقدار، ی عمده فعالیتگروههاشههاغلان بر حسههب در هر پهنه، 

های فضههایی شههامل تمام شههی  دادهشهههرنشههینی در هر پهنه، 
سکونتی، مرزها و پهنهفایل شهرها و دهستانهای نقاط  ها های 

شی  فایل  ای به تفکیک نوژ وشبکه جاده از مرکز آمار ایران و 
سهههرعت مجاز هر مسهههیر نیز از سهههازمان راهداری و  بیشهههینه
 ای ایران. ونقل جادهحمل

3 Practical Settings 
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عدم به  جه  هکآوری دادهگرد با تو مدی و های د های درآ
ها توسهههط ی قومی در سهههطح شههههرها و دهسهههتانگروهها
س ول در ایران، مجبور به حذف سازمان ی قومی گروههاهای م

عه و معادل با سهههازی دهکاز مطال فاده از های درآمدی  اسهههت
ها ی عمده فعالیت در پهنهگروههاهای شههاغلان بر حسههب داده

هسههتیم. با توجه به نبود داده زمان سههفر بین سههکونتگاهها در 
ستفاده شده و  بیشینههای ایران، از داده سرعت مجاز هر مسیر ا

ای هر مقطع که های تردد و سهههرعت لحظهبا اسهههتفاده از داده
شود، ای ایران ارائه میونقل جادهلتوسط سازمان راهداری و حم

 ها زمان سههفر بااند براسههاس آنهایی درنظر گرفته شههدهفرض
برای دو بازه  GISافزار در نرم 1اسههتفاده از روش تحلیل شههبکه

 اوج محاسبه شده است.-زمانی اوج و غیر
 

 

 ی عمده فعالیتگروههاهای درآمدی با استفاده از شاغلان بر حسب سازی دهکمعادل .2جدول 

 ی فعالیتیگروهها
ی گههروهههههها

 درآمدی
 ی درآمدیگروهها ی فعالیتیگروهها

 دهک ششم کارکنان ماهر کشاورزی، جنگلداری و ماهیگیری دهک اول رتبه و مدیرانگذاران، مقامات عالیقانون

 دهک هفتم گران و کارکنان مشاغل مربوطهصنعت دهک دوم متخصصان

 دهک هشتم لیهها و رانندگان وسایل نقآلات و دستگاهمونتاژکاران ماشینمتصدیان و  دهک سوم ها و دستیارانتکنسین

 دهک نهم کارگران ساده دهک چهارم کارمندان امور اداری و دفتری

 دهک دهم بیکاران دهک پنجم هاکارکنان خدماتی و فروشندگان فروشگاه

ونقل در سههطوق قابلیت تعیین سهههم نظام حمل برای

، نیازمند استفاده از شاخصی هستیم که تنها به سهم دسترسی
ونقل در قابلیت دسههترسههی بزردازد و برای همین ی حملمولفه

بی ونقل مانند ارزیاهای حملمنظور باید به ارزیابی کیفیت نظام
ی افراد پرداخت ی تحرک بالقوهونقل در ارائهسههههم نظام حمل

(Martens, 2007: 13, 2017: 173; Rofé, Benenson, 

Elia, & Mednik, 2015: 16-Martens, Ben) شهههاخص .
بالقوه بدأPMI)  2تحرک  یک زوج م کار و برای  -( را برای این 

نسبتی از فاصله هوایی یا اقلیدسی و "را به عنوان  PMIمقصد، 
تعریف  "ونقل بین مبدأ و مقصهههدزمان سهههفر در شهههبکه حمل

 iبرای هر مبدأ  PMI. امتیاز (Martens, 2017: 173)شود می
برای تمام مقصهههدهای  PMIبا در نظر گرفتن میانگین مقادیر 

 زیر محاسبه کردت مرتبط با آن توسط معادله

(1) رابطۀ  𝑃𝑀𝐼 (𝑖) = ∑
𝑑(𝑖, 𝑗 … 𝑛)

𝑇(𝑖, 𝑗 … 𝑛)

𝑛

𝑗=1

 

 کهجایی
𝑃𝑀𝐼 (𝑖)  سرعت هوایی متوسط برای پهنه =i؛ 

𝑑(𝑖, 𝑗 … 𝑛)  فاصله هوایی بین پهنه =i  و پهنه𝑗؛ 
𝑇(𝑖, 𝑗 … 𝑛) شبکه حمل سفردر   iونقل بین پهنه = زمان 

 ..𝑗و پهنه 

ی گیر. اندازهگیری قابلیت دسههترسههیاندازهمرحله بعد 
ست که به راحتی  شفاف نی ساده و  ضوعی  سی مو ستر قابلیت د

 
1 Network Analysis 
2 Potential Mobility Index 
3 Gravity Model 
4 Cumulative-opportunity Model 

نه برای آن تعیین کرد  بت و بهی ثا یک روش   ,Pirie)بتوان 

1979: 300; Handy & Niemeier, 1997; Martens, 

سی ماهیتی چندبعدی و پیچیده دارد (171 :2017 ستر . قابلیت د
 ;Geurs & van Wee, 2004)تر بههه )برای مطههالعههه دقیق

Salonen & Toivonen, 2013)  مراجعه شهههود(، با توجه به
قه یت طب ندی اهم هاب لت و گروه عدا ی جمعیتی در رویکرد 

ندازهوصهههول، از بین رویکردهای قابلداده گیری های متفاوت ا
 ,Geurs & van Wee, 2004; Ingram)قابلیت دسههترسههی 

1971; Liu & Zhu, 2004; Miller, 1991; Pirie, 1979) ،
و   3هههای گرانشهههیمبنهها و مههدل-گیری مکههانرویکرد انههدازه

ستفاده برای اندازه 4تجمعی-هایفرصت گیری قابلیت دسترسی ا
 i هنها در پهشده است. مدل گرانشی قابلیت دسترسی به فرصت

نه مام په ند ( را برآورد میnهای دیگر )به ت  :Pirie, 1979)ک

یا دورتر، اثرگذاری های کوچککه در آن فرصهههت (300 تر و/
تابع کمتری را بوجود می یک  با فرض  مدل گرانشهههی  ند.  آور

 به صورت زیر استت ی کاهندههزینه

(2)رابطۀ  𝐴𝑖 = ∑ 𝐷𝑗𝑐𝑖𝑗
−𝛽

𝑛

𝑗=1

 

𝐴𝑖 ی قابلیت دسهههترسهههی پهنهi های تمام فرصهههت بهD 
گیری ( اندازه5)شههاغلان سههاکن در پهنه  jی اشههتغال در پهنه

 کندتمی
𝑐𝑖𝑗 های های سفر بین پهنههزینهi  وj؛ 

 کند، در اینهای اشتغال را ارائه نمیبا توجه به اینکه مرکز آمار ایران داده 5
های شاغلان ساکن در همان پهنه استفاده شود؛ بخش به اجبار باید از داده

 پوشی شده است.های شاغلین چشمداده %15حدود بنابراین از 
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𝛽  پارامتر حسههایت هزینه اسههت. تابع حسههاسههیت هرینه
دارد.  گیری قابلیت دسترسیتوجهی بر نتایج اندازهاثرگذاری قابل
ستای  ستدر را قت اعتماد، فرم تابع باید به دبه نتایج قابل یابید

ستفاده از داده ه های تجربی کانتخاب  و پارامترهای تابع باید با ا
ضایی  سفر ف ست آمدهاخیراً از رفتار  اند، در ناحیه مورد مطالعه بد
شود. با توجه به عدم سی به تابع هزینه در محدوده برآورد  ستر د

که توسط هنسن  2/2مورد مطالعه، در این مطالعه از مقدار ثابت 
 شود.، استفاده می(Hansen, 1959: 75)محاسبه شده است 
تجمعی، با اسههتفاده از فرمول زیر، تعداد -هایمدل فرصههت

زمانی مورد نظر قابلیت دسههترسههی به  آسههتانههایی که در شههغل
 کندتها وجود دارد را شمارش میآن

(3)رابطۀ  𝐴𝑖 = ∑ 𝐷𝑗

𝑛

𝑗=1

 

𝐴𝑖 ی قابلیت دسهههترسهههی پهنهi های تمام فرصهههت بهD 
گیری )شهههاغلان سهههاکن در پهنه( اندازه  jی اشهههتغال در پهنه

 کند.می
قابلیت دسهههترسهههی به اشهههتغال در هر دو روش تجمعی و 

در  Service Areaروش تحلیل شههبکه و ابزار  راهگرانشههی از 
شده با کمک نرم چنین،همو  GISافزار نرم سبه  افزار اکسل محا
 است.

ی جمعیتی که در گروههات شههناسههایی در این مطالعه جه
ضعف نظام حوزه عدالت قرار می سایی نقاط قوت و  شنا گیرند و 

 های قابلیت دسترسیونقل در رفع کسریونقل، نقش حملحمل
ونقل از چارچوب پیشههنهادی مارتنس ی ارتقاء نظام حملو نحوه

(Martens, 2015b, 2017)  اسهههتفاده شهههده اسهههت. در این

 
( در استفاده از چارچوب تحرک بالقوه و قابلیت دسترسی، 2015البته مارتنس ) 1

 ,Martens)داند ای میریزی شهری و منطقهی برنامهسمت چ  را حوزه

2015a: 20)توان به این تر این چارچوب، می. در نهایت با بررسی دقیق
ر ریزی متعلق به سمت چ  محوی برنامهنتیجه رسید که به صورت کلی حوزه

دهد که هایی را نشان میاست؛ زیرا سمت چ  محور عمودی، وضعیت گروه

چارچوب، تحرک بالقوه و قابلیت دسههترسههی، دو معیار کلیدی در 
؛ (Martens, 2015a: 20)ونقل هسهههتند تحلیل سهههامانه حمل
ندهمحور افقی نشهههان یاز  ده بالقوه )امت ( و محور PMIتحرک 
 ,Martens)هسههتند قابلیت دسههترسههی  دهندهعمودی نشههان

ی جمعیتی )نقاط گروهها. سهههیسهههتم مختصهههات (175 :2017
مشههخص شههده در دیاگرام( را براسههاس سههطوح تحرک بالقوه و 

 تانهآسههها چینکند. خطیابی میشههان موقعیتسههترسههیِقابلیت د
ر که طودهد. همانبسندگی قابلیت دسترسی ممکن را نشان می

ونقل به ریزی حملشههود، حوزه برنامهمشههاهده می 1شههکل در 
؛ این 1شهههودهای سهههمت چ  محور عمودی محدود میچارک

سی را ریزی حملحوزه، نقش برنامه ستر ونقل در بهبود قابلیت د
اسههت که  ییگروههاهد. حوزه عدالت مختص افراد و نشههان می

کنند ای از قابلیت دسهههترسهههی را تجربه میسهههطوح نابسهههنده
(Martens, 2017: 175) لت در قسهههمت نابراین، حوزه عدا . ب

که حوزه تبادل آزاد در قسمت افقی قرار دارد، درحالیپایین محور 
گی های بسههندرود. سههزس باید آسههتانهبالایی دیاگرام به کار می

شود. در رویکرد عدالت  سی تعیین  ستر تحرک بالقوه و قابلیت د
نه تا ند مشهههورت،  راههای بسهههندگی از مارتنسهههی، آسههه فرآی

صمیم شوند که در واقع تعیین می 2گیری و انتخاب دموکراتیکت
ونقل برمبنای ریزی حملترین گام در فرآیند برنامهسهههیاسهههی

لت اسههههت  با ت ،(Martens, 2017: 190)عدا ما  به ا جه  و
ستانهمحدودیت سندگی به عنوان درصدی های پژوهش، آ های ب

سطح قابلیت دسترسی در رویکرد پرگماتیک  از میانگین یا میانه
نابراینتعیین می ند. ب یک،  ،شهههو فاده از رویکرد پرگمات با اسهههت
و   %20، %30، %40، %50های بسههندگی در این پژوهش آسههتانه
 شوند.تعیین میسطح قابلیت دسترسی میانگین  10%

ای هها مواجه هستند. این محدودیتهایی برای استفاده از فرصتبا محدودیت
تواند به دلایل شرایط جغرافیایی، سکونتی، اقتصادی، اجتماعی و حتی می

سیاسی ایجاد شوند، به عنوان مثال تراکم پایین جمعیت در یک ناحیه خاص 
 ر پرهزینه است.جا وجود ندارد یا بسیارسانی به آنکه امکان خدمات

2 Democratic Deliberation, Decision-making and 

Selection 



 و همکاران دهقانی 
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 (.Martens, 2017: 175نظام مختصاتی تحرک بالقوه )محور افقی( و قابلیت دسترسی )محور عمودی(، منبع: ) .1شکل 

 

صات بالا  ستم مخت سی ستانهگروههادر  های یی که به زیر آ
سندگی )خط سقوط چینب ستحق کردهها(  صورت بالقوه م اند، به 

قابلیت  کاراییبهبود قابلیت دسترسی هستند، اما برای شدت عدم
کارایی قابلیت دسههترسههی و سهههم هر گروه در عدم 1دسههترسههی

( اسهتفاده AFI) 2عمومی از شهاخص انصهاف قابلیت دسهترسهی
شاخص (Martens, 2017: 178)شود می بر تعداد  افزون. این 

بسههندگی، توزیع قابلیت دسههترسههی میان افراد  آسههتانهافراد زیر 
گیرد؛ یعنی سهم هر سقوط کرده به زیر آستانه را هم در نظر می

کارایی قابلیت دسهههترسهههی عمومی به گروه جمعیتی در در عدم
یان می  ;Foster et al., 1984)شهههود صهههورت درصههههد ب

Ravallion, 1992) شههاخص انصههاف قابلیت دسههترسههی برای .
 ( عبارت است ازت𝐴𝐹𝐼𝑟) r پهنه

𝐴𝐹𝐼𝑟 (4رابطۀ) =  
1

𝑁
∑ 𝑛𝑖

𝑞

𝑖=1

(
𝑧 − 𝑦𝑖

𝑧
) 

N ی ی کل جمعیت در پهنهنمایندهr؛ 
q  ی با سههطوح قابلیت دسههترسههی زیر آسههتانهگروههاتعداد 

 ؛r در پهنه zبسندگی 
𝑛𝑖  تعداد افراد گروهi؛ 

 
1 Severity of Accessibility Deficiency 

𝑦𝑖  بسندگی  آستانهسطح قابلیت دسترسی زیرz  که توسط
 .(Martens, 2017: 178)شود تجربه می iگروه 

 دهنده، امتیاز صههفر نشههان1تا  0بین  ، عددی𝐴𝐹𝐼𝑟مقدار 
 1سههطح قابلیت دسههترسههی بسههنده برای کل جمعیت و امتیاز 

ی رنج کشیدن کل جمعیت از سطح قابلیت دسترسی دهندهنشان
، شههدت 𝐴𝐹𝐼𝑟تر عبارت دیگر، امتیاز بزرگنابسههنده اسههت. به

 دهد.ی را نشان میتربیشکارایی قابلیت دسترسی عدم
یت ها یتبر ،در ن خاب اولو نهای انت یانگین دارترین په ها، م

های زمان سهههفر ها و آسهههتانهامتیازات هر پهنه در تمام روش
های بسندگی قابلیت دسترسی را محاسبه کرده تا براساس آستانه

قابلیت سههههم متوسهههط برای هر پهنه در عدم کارایی عمومی 
 دسترسی محاسبه شود.

 

 محدوده مورد مطالعه
ی تهران براساس تقسیمات کشوری سال شهرمنطقه کلان

های تهران و البرز، ، شامل استان1395و سرشماری سال  1396
ستان،  22 ست )مرکز آمار ایران،  98شهر و  62شهر ستان ا ده

 شود. مشاهده می 2شکل (؛ موقعیت مکانی و اداری آن در 1396

2 Accessibility Fairness Index (AFI) 
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 شهری تهران در ایران.شرایط جغرافیایی، موقعیت سیاسی و تقسیمات داخلی منطقه کلان .2شکل 

 
کیلومترمربع مسههاحت  18800شهههری تهران منطقه کلان

شته  %1/1دارد که  شمال به ر ست و از  شور ا ساحت ک از کل م
ستانکوه های قم و سمنان های البرز و از جنوب و شرق هم به ا

های بایر و بیابانی تشهههکیل شهههود که اغلب از زمینمحدود می
گونه ب هیچمناس %50ها با شیب بالای پهنه %16اند. حدود شده

 اند. درای نیسههتند که اغلب در شههمال منطقه واقع شههدهتوسههعه
سال  شماری   15980037شهری تهران منطقه کلان 1395سر

 %6.3شههههرنشهههین و  %93.6نفر جمعیت دارد که  از این تعداد 
(. این منطقه براساس 1395روستانشین هستند )مرکز آمار ایران، 

و  %19.4به ترتیب  1395و  1390های در سهههال، 3 جدول 
شههاغلان کشههور را در خود  %20.5و  %20.3از جمعیت و  20%

 جای داده است.
 

 شهری تهران و ایران.کلاننسبت جمعیت، اشتغال و مساحت منطقه  -3جدول 

 
 مساحت شاغلین جمعیت

 1395 1390 1395 1390 )کیلومترمربع(

 18800 4653217 4176669 15980037 14595772 شهریمنطقه کلان

 1632211 22670988 20546874 79926270 75149669 ایران

 %1.1 %20.5 %20.3 %20 %19.4 درصد
(1395ایران، )مرکز آمار 

 

شاهده می 3شکل که در گونه همان ین تعداد تربیششود م
شامل  شوند، می 5-1ی درآمدی گروههاافراد با درآمد پایین که 

یب در   66092و  77401، 288274، 1117497با  به ترت نفر 
شهر و ملارد حضور دارند. براساس شهرهای تهران، کرج، اسلام

ای ونقل جادههای مکانی که از سهههازمان راهداری و حملداده

 
هایی درون محدوده قانونی شهرها هستند که در مسیر های شهری، راهراه 1

 شهری قرار دارند.اصلی راههای بین

 4629شهری تهران دارای ایران دریافت شده است، منطقه کلان
سیر جاده سیر دارای ای میکیلومتر م شد که به تفکیک نوژ م با

کیلومتر راه  849کیلومتر بزرگراه،  1134کیلومتر آزادراه،  550
کیلومتر  1374کیلومتر راه فرعی و در مجموژ  722اصهههلی، 

 .1باشدراههای شهری می
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 (.1395شهری تهران)منبع: مرکز آمار ایران تعداد افراد با درآمد پایین در هر پهنه منطقه کلان .3شکل 

 

 ها بحث و ارائه یافته

 گام اول: سنجش تحرک بالقوه و قابلیت دسترسی
های در این بخش با توجه به حجم بالای محاسههبات و روش    

 2ها، برای زمان سههفر سههکونتگاهنمودار  2به کار گرفته شههده، 
بالقوه و  یت  6نمودار برای شهههاخص تحرک  قابل نمودار برای 

سی با  ستر شده 2د سیم  شی و تجمعی تر اند، اما به روش گران
دلیل محدودیت در تعداد صهههفحات پژوهش تنها نمودار قابلیت 

ای از مبداء با دقیقه 30زمان سفر  آستانهدسترسی به اشتغال در 
طور که در شود. همانای تجمعی نمایش داده میهروش فرصت

شاهده می 4شکل  سی م ستر سته با قابلیت د سه د شود، نقاط به 
سته شتغال د سط و پایین به ا ی که شوند. نقاطبندی میبالا، متو

ای به مناطق شهرداری دقیقه 45و  30، 20های زمانی در آستانه
شغ سی دارند، تعداد  ستر سی به لتهران د ستر هایی که قابلیت د

شینه میها را میآن سد، درحالییابند به مقدار بی سایر نر قاط که 
شغلبه دلیل عدم سی به  ستر سی به تهران، قابلیت د ستر های د

ای در طول دقیقه 30خیلی کمتری دارند. در آسههتانه زمان سههفر 
شههههر تهران به  10و  7، 6، 12، 11اوج، مناطق -سهههاعات غیر

که در طول ساعات میلیون شغل دسترسی دارند، درحالی2حدود 
میلیون فرصهههت شهههغلی ها به کمتر از یکاوج همه سهههکونتگاه

سته با  7و  6، 13، 8دسترسی دارند که مناطق  شهر تهران در د
هزار 700قابلیت دسههترسههی بسههیار بالا، با قابلیت دسههترسههی به 

 (.4شکل گیرد )فرصت شغلی قرار می

 
های تجمعی، گیری با روش فرصتای از مبداء، اندازهدقیقه 30زمان سفر  قابلیت دسترسی به تعداد شغل در آستانه .4شکل 

اوج.-در طول ساعات اوج و غیر

سیستم مختصات نیز رسم شده است  6با توجه به نکته بالا، 
سفر  ستانه زمان  صات در آ ستم مخت سی ای با دقیقه 30که تنها 

ست ) شده ا شان داده  و  5شکل (. در 5شکل روش تجمعی ن
ستانه سفر  آ سی دقیقه 30زمان  ستر سطح قابلیت د ای میانگین 
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میانگین سطح قابلیت دسترسی در ساعات  %30در ساعات اوج، 
شههغل( اسههت.  630650شههغل در برابر  129989اوج )یعنی -غیر

افراد سطح تحرک بالقوه و قابلیت دسترسی بالاتر از  %9بیش از 
حال، حدود کنند. درعینمیانگین را در سهههاعات اوج تجربه می

به ر متوسط را تجر، سطح قابلیت دسترسی زیگروههااز این  17%
یی که سطح قابلیت دسترسی زیر متوسط گروههاکنند؛ از کل می

در چارک  %7.5در چارک اول و  %9.5کنند، حدود را تجربه می

 %4اوج نیز حدود -در سههاعات غیر(. 5شههکل چهارم قرار دارند )
کنند؛ میانگین را تجربه می-افراد سههطح قابلیت دسههترسههی زیر

(. 4  جدولرسد )می %17به حدود  گروههاکه، سهم این درحالی
ساعات غیر اوج در چارک اول قرار -هیچ گروه جمعیتی در طول 

های زمان سهههفر و برای سهههایر آسهههتانه هادادهگیرد. این نمی
های سههنجش قابلیت دسههترسههی نیز تولید شههده و تحلیل روش
 اند.شده

 
شده توسط سیستم مختصات سطوق تحرک بالقوه )محور افقی( و قابلیت دسترسی ) محور عمودی( تجربه .5شکل 

ای )نقاط آبی: ساعات اوج؛ نقاط مشکی: دقیقه 30زمان سفر  ی جمعیتی برای قابلیت دسترسی به اشتغال در آستانهگروهها

 اوج.-ساعات غیر

 

 30، برای قابلیت دسترسی به اشتغال، آستانه زمان سفر 5ها و جمعیت در هر چهار بخش شکل تعداد و سهم پهنه .4 جدول

 های تجمعی.گیری فرصتای و روش اندازهدقیقه

 اوج-غیر اوج

 تعداد افراد درصد تعداد پهنه درصد تعداد افراد درصد تعداد پهنه درصد چارک

26.59 460 9.52 1520821.63 0 0 0 0 1 

31.79 550 73.06 11674951.5 0 0 0 0 2 

12.14 210 9.87 1577676.68 69.94 1210 95.59 15275869 3 

29.48 510 7.55 1206587.18 30.06 520 4.41 704168 4 

 کل 15980037 100 1730 100 15980037 100 1730 100

مسههتح ب بهبود قابلیت ی جمعیتی گروههاگام دوم: 

 دسترسی

هدف این مرحله، شههناسههایی گروهایی اسههت که بر حسههب 
اصول، مستحق بهبود قابلیت دسترسی هستند. بنابراین، در این 

ستانه های دلخواه و با توجه به مطالعه جهت جلوگیری از تعیین آ
 قابلیت دسههترسههی شههامل آسههتانهپارادایم پرگماتیک، از چندین 

میانگین اسههتفاده شههده اسههت.  %10و  20%، 30%، 40%، 50%

 
1 Affluence 

وه ها، به صههورت بالقی جمعیتی زیر این آسههتانهگروههابنابراین، 
ستند. البته سی ه ستر ستحق بهبود قابلیت د این نکته  باید به ،م

ای نسههبی اسههت و نه مطلق؛ توجه داشههت که بسههندگی پدیده
در جامعه گسترش می 1که نیازهای اساسی با افزایش ثروتچون

ستانه سمت بالا حرکت می یابد و آ سندگی را به   ,Sen)دهد ب

1983) . 
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های بسندگی مرتبط، برای قابلیت دسترسی به اشتغال، آستانه سهم جمعیت با سطح قابلیت دسترسی زیر آستانه .6شکل 

 های تجمعی، و در طول ساعات اوج.گیری فرصتای، روش اندازهدقیقه 30زمان سفر 

ی مسههتحق بهبود قابلیت دسههترسههی در گروهها 6شههکل 
دهند؛ از آنجایی که در طول شههههری را نشهههان میمنطقه کلان

عات غیر چارک اول قرار نمی-سهههها گیرد، اوج هیچ فردی در 
چ هی اوج در مقایسه با ساعات اوج-بنابراین در طول ساعات غیر

 ستانهآگروهی مستحق بهبود قابلیت دسترسی نیست. با کاهش 
ی گروههاها و هم قابلیت دسترسی در طول اوج، هم سهم پهنه

سی به  ستر ستحقاق برای بهبود قابلیت د ستانه با ا جمعیتی زیر آ
ین اختلاف بین سهههم تربیشیابد. صههورت مشههابه، کاهش می

ستانه نیز مربوطجمعیت و پهنه ستانهبه  های زیر آ ست.  %50 آ ا
سهههم  %30تا  %40طور که گفته شههد با کاهش آسههتانه از همان

یابد که های زیر آسهههتانه کاهش میجمعیت نسهههبت به پهنه
ست؛ به این معنا که دهندهنشان ستانه ا ی جمعیت کم نقاط زیر آ

با افزایش قابلیت دسههترسههی این سههکونتگاهها سهههم جمعیتی 
ترسههی مواجه خواهند شههد. با توجه تری با بهبود قابلیت دسههکم

شاهده می ستانهنمودارهای زیر م سندگی قابلیت شود، در آ های ب
ستانه سی مذکور، آ ستر ست که فردی پاییند قرار  تر از آنای نی

 نگرفته باشد.
 

عدم یابی شهههدت  یت گام سههوم: ارز قابل کارایی 

 دسترسی

بسههندگی قابلیت  آسههتانهدهنده وضههعیت نشههان 7شههکل 
ستانه سقوط کرده به زیر آ سهم جمعیت  سی،  ستر سندگی و  د ب

ستسطح دقیق قابلیت دسترسی تجربه انه شده توسط افراد زیر آ
با حرکت از نوار می عاتی،  به باشهههد. در این مورد مطال مرکزی 

 مقدارهای جنوبی، موارد پهنه برخیهای شمالی و در سمت پهنه
که حملعدم قل افزایش میکارایی شهههب بد؛ درحالیون با یا که، 

ل ونقکارایی شههبکه حملعدم مقدارزمان سههفر،  آسههتانهافزایش 
بد. کاهش می هایا ندگی گروه که در نوار مرکزی ز ی جمعیتی 

صتمی سی به فر ستر شغلی  تربیشهای کنند به دلیل قابلیت د
ونقل های حملشهههر و پاکدشههت و شههبکهدر کرج، ری، اسههلام

کنند، در شههرایط بهتری ها را به تهران متصههل میبهتری که آن
ی گروهها %8، در حدود %50بسندگی  کنند. در آستانهزندگی می
ی تربیشونقل با خطر حمل کارایی شههبکهبه دلیل عدم جمعیتی

شه الف  260برای درگیری در تله فقر مواجه هستند ) گروه در نق
 120) گروهها %4به  %10بسههندگی  ( که در آسههتانه7شههکل در 

شه پ می کاهشگروه(  شه ب و تق سه نق شه ث(. با مقای یابد )نق
 %40و  %30بسندگی  شود که در زمان اوج و آستانهمشاهده می

برند ونقل رنج میکارایی شهههبکه حملاز عدم گروهها %7حدود 
 آستانهکه این مقدار برای گروه(؛ درحالی 250گروه در برابر  220)

سندگی  سد )می %3، به حدود  %5و  %10ب گروه در برابر  120ر
توان که در نقشههه الف تا نقشههه ث می گونه گروه(. همان 130

ین سههههم را در تربیشهای شهههمال غربی مشهههاهده کرد، پهنه
نه به این په تربیشکارایی عمومی قابلیت دسههترسههی دارند؛ عدم

مواجه هسههتند و  %50لحاظ شههرایط جغرافیایی با شههیب بالای 
ها ن عامل سبب کاهش تراکم جمعیت و فعالیت در این پهنههمی

سههکینه، بیهای دانش، بی، پهنه%50 شههده اسههت. در آسههتانه
با فرون نک  باد و همدا عدمتربیشآ یت ین شهههدت  قابل کارایی 

نیز همین  %10بسههندگی  دسههترسههی مواجه هسههتند، در آسههتانه
 کارایی مواجه هستند.ین عدمتربیشها با پهنه
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ی با گیرشهری تهران، اندازهی جمعیتی منطقه کلانگروههاکارایی قابلیت دسترسی درمیان الگوهای فضایی عدم .7شکل 

، %50های بسندگی قابلیت دسترسی )الف( ای، در طول ساعات اوج، برای آستانهدقیقه 30زمان سفر  آستانهروش گرانشی و 

.%10، )ث( %20، )ت( %30، )پ( %40)ب( 

 ی جمعیتیگروههابندی گام چهارم: اولویت

ی گروههادارترین در این قسههمت برای شههناسههایی اولویت
ارایی کمستحق بهبود قابلیت دسترسی، از امتیازات شاخص عدم

ارکت مش مقداری جمعیت و روند قابلیت دسترسی متوسط، اندازه
ستانه ست، به این معنا که در  گوناگونهای برای آ شده ا ستفاده  ا

ین سههههم در تربیشسهههکونتگاه با  10بسهههندگی  آسهههتانههر 
ب شههدند و سههزس کارایی قابلیت دسههترسههی عمومی انتخاعدم
بسههندگی  ها با کاهش آسههتانههای بین این سههکونتگاهجاییجابه

ت های صههورقابلیت دسههترسههی بررسههی شههد. با توجه به تحلیل
رسههیم که شهههرهای آسههارا و طالقان به گرفته به این نتیجه می

سارا، نساء، جوستان و پایینهمراه دهستان طالقان در تمام های آ
 کارایی قابلیتین درصههد از عدمترشبیهای بسههندگی آسههتانه

دهند که به ترتیب دسههترسههی عمومی را به خود اختصههاص می
ند؛  3660و  4193، 5064، 3063، 3435، 1339 نفر جمعیت دار
سان که دهستاندرحالی سولقان، رودبارقصران، لوا های کناررود، 

به بالر بر بزرگ و کوچک در رت یت  با جمع عدی   26924های ب
قرار دارند. در  %5 دارند. این سههکونتگاهها زیر آسههتانهنفر، قرار 

سکونتگاه نفر که  47678های نام برده با جمعیتی بالر بر نهایت، 
شکیل می %0.3حدود  دهند در اولویت از کلِ جمعیت منطقه را ت

 بهبود قابلیت دسترسی به اشتغال قرار دارند.

 گیری و ارائه پیشنهادهانتیجه
تواند با اتصهههال و قابلیت دسهههترسهههی ونقل مینظام حمل

سهم مهمی در تحقق  سکونتی و فعالیتی به یکدیگر،  ضاهای  ف
 ها داشههته باشههد. در این مطالعهعدالتیعدالت یا بروز و تثبیت بی

به توصیف و سنجش قابلیت دسترسی نظام سکونت و فعالیت به 
د. ایی پرداخته شای( با رویکرد عدالت فضونقل )جادهشبکه حمل
ستای  ستدر را ستقرایی و ش شبه این امر از رو یابید سی ا نا

ستفاده از داده پژوهشروش  ستای ا سترس کمی در را های درد
شتغال  سی به ا ستر سفر و قابلیت د شد. در ابتدا زمان  ستفاده  ا

 45و  30، 20های فضهههایی ها در مقیاسبرای تمام سهههکونتگاه
سزس نظام مختصاتی تحرک بالقوه ای بررسی شده است. دقیقه

و قابلیت دسههترسههی به اشههتغال مورد اسههتفاده قرار گرفت تا 
ستانه سی و حوزهسکونتگاههایی که به زیر آ ستر  های قابلیت د

اند را شههناسههایی کند. جهت پاسههخگویی به عدالت سههقوط کرده
های تحلیل بکار رفته با اسههتفاده از شههاخص ها، روشپرسههش
سط جمعکارایی قابلعدم سی متو ستر شد و در نتییت د جه بندی 

 های بسههندگیهایی که به زیر آسههتانهی جمعیتی و پهنهگروهها
شده 8شکل سقوط کردند، در  شان داده  شان داد اند. یافتهن ها ن

ر گیرند. دی عدالت قرار میکه درصههد پایینی از جمعیت در حوزه
، %50های بسههندگی های درگیر زیر آسههتانهادامه جمعیت و پهنه
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یب از حدود محاسههبه شههدند که به ترت %10و  20%، 30%، 40%
اند را شهههامل از افرادی که در چارک اول قرار گرفته %4تا  84%
 شوند.می

 
، برای %60و  %65، %70، %75، %80های بسندگی های با سطوق قابلیت دسترسی زیر آستانهسهم جمعیت و پهنه .8شکل 

های گیری فرصتهای اندازهای، روشدقیقه 45و  30، 20های زمان سفر بندی آستانهقابلیت دسترسی به اشتغال، جمع

 اوج و اوج.-تجمعی و گرانشی، و در طول ساعات غیر

شان می شهرهای تهران نتایج ن صله از  دهد که با افزایش فا
صورت کلی کاهش می سی به  ستر سطوح قابلیت د یابد. و کرج، 

ی جمعیتی که به صهههورت عمومی مسهههتحق گروههابنابراین، 
 هایافزایش سههطوح قابلیت دسههترسههی هسههتند، اغلب در پهنه

های اند. در مقایسه بین آستانهشمالی و شامل شرقی قرار گرفته
سی همان ستر سندگی قابلیت د شاهده  8شکل طور که در ب م

ستانهشود، با کاهش می ستانه یا  آ سندگی، درصد جمعیت زیر آ ب
سی نیز از  ستر سهم  %4به حدود  %84مسحق بهبود قابلیت د و 

یابد. با کاهش می %3به حدود  %10های زیر آسههتانه نیز از پهنه
ت ، افت شدیدی در جمعی%40به  %50بسندگی از  آستانهکاهش 

شاهده می ستانه م سهم می %32شود که به حدود زیر آ سد.  ر
ستانه ستانه از کل جمعیت برای آ ، %40، %50های جمعیت زیر آ

حدود   %10و  20%، 30% یب  و  %1.6، %3.5، %8، %13به ترت
ی های جمعیتی و پهنهگروههاباشد؛ این از کل جمعیت می 0.6%

ستانه سزیر آ صورت بالقوه م سندگی به  بلیت تحق بهبود قاهای ب
 دسترسی هستند. 

ها و الگوهای فضهایی و نحوه توزیع فضهایی این سهکونتگاه
شکل که در  گونهکارایی قابلیت دسترسی همانالگوی کلی عدم

به صورت کلی با افزایش فاصله از شهرهای  نشان داده شده، 9
سیابد. در تهران و کرج سطوح قابلیت دسترسی کاهش می  تانهآ

کارایی قابلیت دسترسی پهنه سهمی در عدم 110، %50بسندگی 
ها اغلب در مرکز، جنوب و شهههرق محدوده واقع ندارند؛ این پهنه

ها( از کل پهنه %9پهنه ) 16بسندگی فقط  اند. در این آستانهشده

سهمی بالاتر از  ستند که  سهم بالاتر از )و پهنه %3ه  %5ای با 
ی قابلیت دسههترسههی عمومی دارند؛ این کارایوجود ندارد( در عدم

شده شمالی محدوده واقع  سمت  ستانهپهنه اغلب در ق  اند. در آ
پهنه سطوح قابلیت دسترسی بالاتر از آستانه  122، %40بسندگی 

شامل می شرق را  بیش  %10شوند )دارند که در مرکز، جنوب و 
ستانه سندگی  از آ ستانهکه در این (؛ درحالی%50ب سندگی  آ  19ب

کارایی قابلیت دسههترسههی ها در عدمپهنه هسههتند که سهههم آن
از  %75ها در مجموژ باشهههد )این پهنهمی %3عمومی بالاتر از 

دهند و کارایی قابلیت دسهههترسهههی عمومی را تشهههکیل میعدم
سهم در حدود  ستانهی جمعیتی زیر گروهها(؛ %4.62بالاترین   آ

منطقه های شهههمالی و شهههمال غربی در پهنه %40بسهههندگی 
قابلیت  %30بسههندگی  آسههتانهبرای شهههری سههکونت دارند. کلا

کل  %23بسههندگی قرار دارند ) آسههتانهپهنه زیر  41دسههترسههی، 
ی گروههاقبل، در این آسههتانه نیز  ها(؛ مشههابه دو آسههتانهپهنه

 آسههتانهسههاکن در محورهای شههمالی و جنوب شههرقی اغلب زیر 
عداد پهنه ند. ت با بسهههندگی قرار دار بالای های  در  %5سههههم 

پهنه رسیده است )در  4کارایی قابلیت دسترسی عمومی به  عدم
نه تا بالای پهنه %40و  %50های آسههه با سههههم  وجود  %5ای 
 نداشت(.

شد با افزایش فاصله از شهرهای تهران که تصور میدرحالی
ضایی عدم سی نیز افزایش و کرج الگوی ف ستر کارایی قابلیت د
مالی و جنوبی و نزدیک به هر دو شهههر، یابد، اما در قسههمت شهه

کارایی قابلیت دسترسی عمومی های با سهم بالایی در عدمپهنه
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شود های بسندگی تکرار میوجود دارند، این پدیده در تمام آستانه
شان بدهد. در حالت که می شرایط جغرافیایی را ن تواند اثرگذاری 

کارایی عدمکلی با فاصههله از شهههرهای مرکزی )تهران و کرج(، 
ر که طوگیرد؛ البته همانقابلیت دسههترسههی تحت شههعاژ قرار می

گفته شههد این اثر متحدالمرکز نیسههت بلکه به صههورت نواری یا 
پهنه با جمعیت بالر  34،  %20بسندگی  آستانهباشد. در خطی می

های با هزار نفر زیر آسهههتانه قرار دارند که سههههم پهنه524بر 
شارکت  سی عمومی در دمبه بالا در ع %5م ستر کارایی قابلیت د

، %10 آستانهرسیده است. در نهایت در  %46این آستانه به حدود 
پهنه )با سهههم  10بسههندگی قرار دارند که  آسههتانهپهنه زیر  21

یت %5بالای  با جمع حدود  46628(  عدم %72نفری  کارایی از 
 دهند.قابلیت دسترسی عمومی را تشکیل می

 
شهری تهران، ی جمعیتی منطقه کلانگروههاکارایی قابلیت دسترسی متوسط درمیان الگوهای فضایی عدم .9شکل 

ای، در طول دقیقه 45و  30، 20های زمان سفر بندی آستانههای تجمعی و گرانشی و جمعهای فرصتگیری با روشاندازه

 .%10، )ث( %20، )ت( %30، )پ( %40، )ب( %50های بسندگی قابلیت دسترسی )الف( ساعات اوج، برای آستانه

ی کارایی قابلیت دسترسبا استفاده از امتیازات عدم ،یتدر نها
ی جمعیت زیر آستانه و روند صعودی مشارکت در متوسط، اندازه

(، سههکونتگاههای آسههارا، طالقان، 10شههکل کارایی عمومی )عدم
لواسههان بزرگ، نسههاء، برغان، جوسههتان، پایین طالقان و میان 

کل جمعیت  %0.3نفر )حدود  47678طالقان با جمعیتی بالر بر 
سی قرار دارند. با تو ستر ه به جمنطقه( در اولویت بهبود قابلیت د

اند و با ها اغلب در محدوده شهههمالی واقع شهههدهاینکه این پهنه
شغلی، اندازه جمعیتی و  ساله تراکم  سب مقدارم شینی ن تاً شهرن

 رو هسههتند؛ بنابراین برای اینهای البرز روبهپایین در رشههته کوه
شهههان، اشهههتغال در دماوند، ها با توجه به شهههرایط محیطیپهنه

های لواسههان یا تهران برای دهسههتانپردیس و رودهن و بومهن 
اشههتغال در  چنین،همبزرگ و کوچک، فشههم، آبعلی و سههولقان؛ 

سارا، رودبار قصران، برغان و  شهرهای اطراف آن، برای آ کرج و 
 های شمال غربی شامل طالقان بسیار مهم است.پهنه

با توجه به اهداف این مطالعه که به تحلیل قابلیت دسترسی 
ونقل با رویکرد عدالت عالیت به شهههبکه حملنظام سهههکونت و ف

ضایی در منطقه کلان پردازد؛ در این پژوهش شهری تهران میف
قابلیت دسههترسههی به اشههتغال مورد توجه قرار گرفت، در همین 
ضایی،  سی و عدالت ف ستر سبی از قابلیت د ستا برای تبیین منا را

 هایتر اسههت که قابلیت دسههترسههی به سههایر فرصههتمناسههب
اقتصهههادی نیز مورد توجه قرار بگیرند که خلاءهای -یاجتماع

ناشی از این مطالعه نیز پوشش داده شوند. بنابراین پیشنهادهایی 
 شودتبرای مطالعات آینده پیشنهاد می

  سی ستر صادیگروههاتحلیل قابلیت د به  اجتماعی-ی اقت
 شهری تهران؛درمانی در منطقه کلان-خدمات بهداشتی

  ه های آموزشی در منطقبه فرصتتحلیل قابلیت دسترسی
 محور.شهری تهران با رویکرد عدالتکلان
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؛ شهری تهرانکارایی قابلیت دسترسی عمومی در منطقه کلانی جمعیتی با بالاترین سهم در عدمگروههامکان  .10شکل 

 ای.ونقل جادهمکان شبکه حمل
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