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چکیده 

الگوی کاربری‌های زمین و نحوه  از طریق اصلاح  تقاضاست که عمدتاً  اقدامات مدیریت  از جمله  کاهش طول سفرهای شهری 
دسترسی‌ها تحقق می‌یابد. با وجود این که تأثیر مثبت کاهش طول سفرها در وضعیت ترافیک شهرها به صورت کیفی پذیرفته است اما 
در مقدار و محدوده اثربخشی آن ابهام وجود دارد. هدف اصلی از اين مقاله بررسی رابطه میان طول سفرهای شهری و وضعیت ترافیک 
معابر بوده است. در این راستا محدوده مطالعه شامل مناطق شهرداری تهران و بخشی از شبکه معابر در رده‌های آزادراهی و شریانی به 
همراه یک ماتریس مبدأ- مقصد فرضی در نظر گرفته شد. سپس بارگذاری شبکه با استفاده از یک نرم‌افزار تخصیص در شرایط پایه 
صورت گرفت. در مرحله بعد از طريق اعمال تغيير در ماتريس مبدأ- مقصد و کاهش ميانگين طول سفرها مقدار تأثير‌گذاری کاهش 
طول سفر بر پارامترهای ترافيک شامل میانگین حجم و زمان سفر معابر سنجیده شد. نتایج تحليل حساسيت نشان می‌دهد که کاهش 
ميانگين طول سفرهاي شهري دریک بازه تأثیر کاهشی در حجم ترافیک و زمان سفر دارد و پس از عبور از یک نقطه مینیمم افزایشی 

می‌شود. با اطلاع از این روند تغییرات می‌توان سیاست‌های مدیریت تقاضا را به نحو مؤثرتری اعمال کرد.

كليد واژه : مديريت تقاضاي سفر، طول سفرهاي شهري، حجم ترافيک، زمان سفر 

1- مقدمه 
امروزه در اکثر شهرهاي بزرگ دنيا معضل حجم بالاي ترافيک 
نقليه، تأخير و هدر  در معابر شهري باعث کندي حرکت وسایل 
رفتن وقت و هزينه، آلودگي هوا و مصرف بي‌رويه انرژي می‌شود. 
به منظور بهبود وضعیت ترافیک شهرها اقدامات گسترده‌ای انجام 
شده که از جمله مهم‌ترین آن‌ها مدیریت تقاضای سفر است تا از 

حجم ترافیک معابر به ویژه در ساعات اوج کاسته شود.
 يکي از عوامل اصلی تأثيرگذار بر حجم ترافيک معابر، طول 
مدت  و  طول  افزایش  باعث  سفر  طول  افزايش  است.  افراد  سفر 
اشغال معابر و در نتيجه افزايش حجم آن مي‌شود. بنابراين يکي 
از راه‌هاي کاهش حجم ترافيک، کاستن از طول سفرهاي شهري 
سفرهای  طول  کاهش  برای  مختلفی  روش‌های  کنون  تا  است. 
شهری در قالب مدیریت تقاضای سفرها پیشنهاد و یا به مورد اجرا 
گذارده شده است که از جمله آن‌ها می توان به توسعه و پراکنش 
مراکز اداری، تجاری، خدماتی و آموزشی اشاره کــرد]2،1[. این 
انجام  مستلزم  که  هستند  متفاوتی  اثرات  دارای  اقدامات  گونه 
بر  اصلي  به طور کلي سه عامل  برای هر شرایط است.  مطالعات 

طول سفرها تأثيرگذار است.
- مشخصه‌هاي کاربري زمين 

- مشخصه‌هاي شبکه حمل و نقل
- مشخصه‌هاي اجتماعي –  اقتصادي]3[.

کاربري‌های  نوع  و  تراکم  مانند  شهرسازی  مشخصه‌هاي 

زمين، اختلاط کاربري‌ها، فرم شهري، طراحي شهري، پيوستگي 
فعاليت‌ها در شهر همگي در کاهش تقاضاي سفر با وسيله نقليه 
تأثير دارند که از آن جمله مي‌توان کاهش فراواني و طول سفر و 
بهبود انتخاب وسیله سفر را ذکر کرد. شبکه حمل و نقل نيز مانند 
کاربري مي‌تواند بر طول سفرهاي شهري تأثيرگذار باشد. اثر شبکه 
قالب مفهوم دسترسي  بر طول سفرهاي شهري در  نقل  و  حمل 
شبکه‌هاي  عناصر  در  دسترسي  که  ميزان  هر  به  مي‌شود.  بيان 
مختلف حمل و نقل بالاتر باشد، ارتباط بين خيابان‌ها بيشتر شده 
و در نتيجه امکان سفر مستقيم‌تر به مقاصد وجود خواهد داشت. 
مشخصه‌هاي اجتماعي – اقتصادي نیز شامل درآمد خانوار، سرانه 

مالکيت وسيله نقليه، ويژگي‌هاي فرهنگي و غيره است.
با اصلاح الگوی کاربري زمين و فرم شهري به دو روش مي‌توان 

طول سفرهاي شهري را کاهش داد:
الف- با نزديک‌تر کردن مقاصد به مبادي سفر که با افزايش 
نيز  و  فعاليت  گستره  محدودسازي  کاربري‌ها،  ترکيب  تراکم، 
براي  افراد  نهايت  در  و  می شود  امکان‌پذير  توسعه  پيوستگي 
دسترسي به فعاليت‌هاي مورد نظر جهت بر‌طرف کردن نيازهاي 
در  و  کوتاه‌تر  سفرهاي  به  طولاني  سفرهاي  انجام  جاي  به  خود 
مي‌تواند  سفرها  اين  مي‌آورند.  روي  خود  سکونت  محل  نزديکي 
قابل  حجم  که  باشد  خريد  و  تحصيلي  کاري،  سفرهاي  شامل 

توجهي از سفرها را شامل مي‌شود.
ب- با ايجاد مسيرها و معابر ارتباطي مستقيم بين مبادي و 
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نقل شهري  و  شبکه حمل  روي  بر  تغييرات  ايجاد  با  که  مقاصد 
امکان‌پذير است، هرگاه بين مبادي و مقاصد مسيرهاي مستقيم 
به مقاصد  پيمودن طول سفر کوتاه‌تر  با  افراد  باشد  وجود داشته 
مورد نظر خويش مي‌رسند. اين مقوله با افزايش دسترسي ارتباط 

تنگاتنگي دارد.

2-تعریف مسأله و چارچوب تحقیق
 یک موضوع مهم در ارتباط با کاهش طول سفرهای شهری 
مقدار حساسیت وضعیت ترافيک معابر نسبت به کاهش مسافت هاي 
طي شده از مبادی به مقاصد مختلف است. اعتقاد عمومی بر آن 
است که کاهش طول سفرها همواره منجر به کاهش حجم ترافیک 
برخی  در  است  ممکن  که  حالی  در  می‌شود  معابر  سفر  زمان  و 
شرایط چنین نبوده و کارایی این اقدام در بازه‌های مختلف یکسان 
نباشد. هدف اصلی از اين کار تحقیقاتی بررسی رابطه میان کاهش 
زمان  و  ترافيک  ميانگين حجم  تغییرات  و  ميانگين طول سفرها 

سفر معابر است.
براي دست‌یابی به اهداف تحقیق ابتدا مناطق شهرداری تهران و 
بخشی از شبکه معابر در رده های آزادراهی و شریانی به همراه یک 
ماتریس مبدأ- مقصد فرضی به عنوان محدوده مطالعه موردی در 
نظر گرفته خواهد شد. سپس بارگذاری شبکه با استفاده از نرم افزار 
تخصیص در شرایط پایه صورت خواهد گرفت. در مرحله بعد از طريق 
اعمال تغيير در ماتريس مبدأ - مقصد و کاهش ميانگين طول سفرها 
مقدار تأثير‌گذاری کاهش طول سفر بر حجم ترافيک معابرسنجیده 
خواهد شد و حساسيت آن نسبت به طول سفرها به دست خواهد آمد.

در این راستا مراحل زير به ترتيب طي خواهد شد:
الف – حوزه‌بندی بر اساس مناطق شهرداری تهران و معرفی 

شبکه بزرگراه‌ها و خيابان‌هاي شریانی به نرم‌افزار
ب- تهيه ماتريس مبدأ- مقصد فرضی سفرها بين مناطق شهر 

تهران
ج- رسم نمودار فراواني بر حسب طول سفرها

بر  فراوانی  توزيع  آوردن  دست  به  براي  منحنی  برازش  د- 
حسب طول سفر 

ه- تغيير در پارامترهاي رابطه حاصل از بند)د( براي به دست 
آوردن ماتريس‌هاي مبدأ - مقصد جديد به نحوي که تعداد سفرها 

ثابت باشد ولي طول ميانگين سفرها کاهش يابد.
و- تخصيص ترافيک ماتريس‌هاي به دست آمده از بند )ه( بر 

روي شبکه مورد نظر 
سفر  زمان  و  ظرفیت  به  حجم  نسبت  میانگین  مقايسه  ز- 

تخمینی به جریان آزاد معابر در حالات مختلف

3- مرور سوابق
جوليانو و دارگي يک تحليل مقايسه‌اي ميان ‌ايالات متحده و 
بريتانيا در زمینه رابطه میان سرانه مالکيت خودرو، طول سفرهاي 
روزانه و ساختار شهري ارائه کردند. آن‌ها با استفاده از اطلاعات 
سرانه  ميزان  مدل‌هايي،  ارائه  و  کشورها  در ‌اين  روزانه  سفرهاي 

کردند.  تعيين  را  روزانه  سفرهاي شهري  و طول  خودرو  مالکيت 
آن‌ها همچنين به ‌اين نتيجه رسيدند که هزينه‌هاي بالاي حمل و 
نقل در بريتانيا باعث‌ ايجاد رفتارهاي صرفه‌جويانه شده که موجب 
از  استفاده  و  محلي  خريدهاي  و  روزانه  سفرهاي  طول  کاهش 

خدمات حمل و نقل عمومي‌شده است]4[.
سرورو و کوکلمن از اطلاعات سفرهای روزانه براي 50 محله 
در منطقه سانفرانسيسکو استفاده کردند و چنين نتيجه گرفتند 
که فرم شهري در انتخاب وسيله و مسافت طي شده مؤثر است. 
کوکلمن‌ اين تحليل را برای 1300 محله گسترش داد [5]. پراكنش 
محل‌هاي مشاغل در مناطق حومه شهر باعث كاهش متوسط طول 
سفر مي‌شود ولي در كل استفاده از وسيله نقليه شخصي را افزايش            
مي‌دهد. كرين و چاتمن نشان دادند كه افزايش 5% در پراکنش 
شغل‌ها در حومه كي ابرشهر باعث كاهش 1/5% در ميانگين طول 
كه  داد  نشان  ديگري  تحقيق  در  دیویدسون  شود]6[.  مي  سفر 
نزدكيي اماكني مانند بانك، مهدكودك، رستوران، سالن ورزشي و 
پست خانه به مراكز كاري مي‌تواند متوسط سفربا اتومبيل شخصي 

در روزهاي هفته را تا 14 درصد كاهش دهد ]7[.
تجمیع كاربري‌ها باعث كاهش طول سفرها و افزايش  استفاده 
توان  مي  كلي  طور  به  مي‌شود..  نقل  و  حمل  هاي  سايرگونه  از 
گفت تجمیع به عنوان بخش مهمي از مديريت دسترسي، توسعه 
جهت‌دار حمل و نقل ، شهرسازي نوين و رشد هوشمند فضاهاي 
شهري بايد به عنوان كيي از استراتژي‌هاي كلان مديريت كاربري 
زمين انجام شود تا بتواند اثرات مثبتي در كاهش طول سفرهاي 
شهري و در نتيجه كاهش استفاده از وسيله نقليه شخصي داشته 
باشد]8، 9[. با این وجود  كي بررسي نشان داد كه ايجاد توازن 
از وسيله  استفاده  باعث كاهش  نهايت  اشتغال در  میان سکونت/ 
ترجيح  از شاغلان  به هرحال ‌ي  كه  نقليه شخصي مي‌شود، چرا 
به علاوه  مي‌دهند در نزدكيي محل‌هاي كار خود سكونت كنند، 
ميزان  مناطق  اين  به  همگاني  خدمات  و  تجاري  مراكز  نزدكيي 

سفرهاي غير ضروري روزا‌نه را كاهش مي‌دهد.]10[
الگوي  بر  مختلفي  راه‌هاي  از  مي تواند  معابر  شبكه  طراحي 
معابر  شبكه  به  نسبت  متصل  معابر  شبكه  كي  باشد.  مؤثر  سفر 
بن  را مسيرهاي  آن  از  اعظمي  مراتبي كه بخش  معمول سلسله 
بست تشيكل مي‌دهد، دسترسي بهتري ايجاد مي كند. شهرسازي 
بالا بردن سطح دسترسي و  براي  از هر خيابان  به استفاده  نوين 
كاهش تعداد مسافرت‌هاي لازم به هر مقصد تأيكد دارد. طرفداران 
اين نظريه معتقدند كه اين امر مي‌تواند منجر به كاهش ترافكي 
حاصل از وسايل نقليه موتوري شود. در كي تحقیق با مدل‌سازي 
ترافكي نتيجه‌گيري شد كه با طراحي شبكه معابر متصل، ميزان 
VMT نسبت به طراحي معمول سلسله مراتبي تا 57% كاهش يافته 

است. ]11[
4- اطلاعات اولیه

4-1- تعيين حوزه‌بندی و ماتریس مبدأ- مقصد
در اين تحقیق براي مطالعه موردی از یک حوزه بندی فرضی 
منطبق بر مناطق شهرداری تهران مطابق شکل 1 استفاده شده 
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است. همچنین یک ماتریس پایه فرضی ترافیک ساعت اوج برای 
بارگذاری شبکه در نظر گرفته شده است. شبکه مطالعاتی شامل 

معابر آزادراهی و بزرگراهی و شریانی شهر تهران بوده است.

شکل 1 – حوزه بندی و شبکه معابر مطالعه موردی

ماتريس‌هاي  ايجاد  و  سفر  طول  ميانگين  کاهش  منظور  به 
مختلف  طول‌های  در  سفر  فراوانی  اطلاعات  بر  معادله ای  جديد، 
مطابق شکل 2 برازش داده شد تا با استفاده از رابطه حاصل، حجم 

سفرهاي جديد به دست آید. 

 شکل 2 -  نمودار فراواني سفر بر حسب طول سفر

براي به دست آوردن معادله‌ای که بيشترين انطباق را داشته 
باشد، برازش‌های غيرخطي با توابع مختلفی همچون لگاريتمي و 
نمايي و ... انجام شد و در نهايت برازش غيرخطي تابع گاما به فرم 

معادله زير انتخاب گرديد.
     )رابطه 1(                                                                        
پس از برازش، به ازاي هر طول سفر حجم‌هاي جديد محاسبه 
گرديد. ماتريس‌هاي مبدأ - مقصد جديدي که تهيه شد می‌بایست 
دو شرط زیر را برآورده سازند. لذا در پارامترهاي تابع توزیع طول 
سفر مطابق شرط‌هاي زير تغييراتي اعمال شد که دو هدف مورد 

نظر را تأمين کند:

1- حجم سفرهاي توليد شده ثابت باقي بماند. یعنی:
 ∑Y)ثانويه(= ∑Y )رابطه 2(                                )اوليه(

2- طول سفر ميانگين کاهش يابد:   
 )رابطه 3(                                  

Y: حجم سفر ) سفر- نفر (
X: طول سفر ) فاصله مرکز ثقل مناطق بر حسب کيلومتر(

       : ميانگين طول سفر

K: ضريب کاهش ميانگين طول سفر
 مقدار ضريب K  در بازه 0.5-1.0 با گام های 0.05 در نظر 
گرفته شد که در نهايت با اعمال آن‌ها تعداد ده ماتريس مبدأ - 

مقصد به دست آمد.

 شکل 3 -  نمودارهای فراواني سفر ساخته شده برای میانگین طول سفر متفاوت

با تغییر پارامترهاي تابع گاما نمودارهاي فراواني سفر بر حسب 
طول سفر با میانگین متفاوت مطابق شکل 3 به دست آمده است. 
همان گونه که در اين شکل مشاهده می‌شود باکاهش طول سفرها 
از مقادير حجم سفرهای سمت راست منحنی ) مربوط به سفرهاي 
با طول زیاد( کاسته شده و به مقادير سمت چپ نمودار ) طول 
ثابت  نهايت حجم سفرها  تا در  افزوده می‌شود   ) سفرهاي کمتر 

بماند ولي ميانگين طول سفر کاهش يابد.
در مرحله بعد اين ماتريس‌ها توسط نرم‌افزار  MINUTP برروي 
شبکه معابر شهر تهران به روش همه یا هیچ تخصيص داده شد 
وضعیت  تحليل حساسيت  نرم‌افزار،  از خروجی‌های  استفاده  با  و 

ترافيک نسبت به طول سفرها انجام پذيرفت]12[.

5- تحليل حساسيت وضعیت ترافيک نسبت به طول سفر
در  شبکه  معابر  وضعيت  مقايسه  و  حساسيت  تحليل  برای 
 )V/C( ظرفيت  به  حجم  نسبت  پارامتر  دو  از  نظر  مورد  حالات 
و ديگري نسبت زمان سفر تخميني به زمان سفر آزاد براي کل 
شبکه )t/t0(  استفاده شد که در اغلب تحليل‌هاي شبکه معابر از 

‌آن‌ها استفاده مي‌شود. 
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)V/C( 5- 1-  نسبت حجم به ظرفيت
نسبت حجم به ظرفيت در معابر، ملاک مناسبي براي تعيين 
کيفيت حرکت وسايل نقليه است. به کمک این شاخص کيفيت 
 )V/C( تردد وسايل نقليه در معابر تحليل مي‌شود و کاهش ميزان
و  مرور  و  عبور  وضعيت  بهبود  سرويس،  سطح  افزايش  معني  به 

کاهش تراکم ترافيک تعبير مي‌شود. 
بر اساس خروجی‌های نرم‌افزار در حالات مورد نظر، درصد معابر 
داراي نسبت حجم به ظرفيت معین براي کل شبکه در شکل4 نشان 
داده شده است. مطابق این شکل درصد پيوندهايي که نسبت حجم به 
ظرفيت آن‌ها دربازه 0 تا 0/5 قرار مي‌گيرند، روند کاملاً نزولي با کاهش 
ميانگين طول سفر دارند. در پيوندهايي که نسبت حجم به ظرفيتي بين 
0/5 تا 0/75 دارند يک نقطه مينيمم وجود دارد )کاهش 30٪( و پس 

از آن شاهد افزايش درصد آن‌ها  هستيم.

 شکل4 - نمودار ميله‌اي تغييرات توزیع V/Cدر معابر برای میانگین 
طول سفر مختلف

شکل 5 نشان‌‌دهنده تغييرات ميانگين V/C در حالات مختلف 
است و به کمک نمودار فوق تحليل حساسيت انجام می‌شود. همان 
گونه که از اين نمودار مشخص است مقادير V/C تا کاهش طول سفر به 
مقدار 45٪ کاهش ميي‌ابند ولي بعد از کاهش 50٪ اين شاخص افزايش 
يافته است. مي‌توان نتيجه گرفت تا زماني که طول سفر به ميزان ٪45 
کاهش ميي‌ابد بهبود در تراکم ترافيک و سطح سرويس معابر ايجاد 
مي‌شود ولي از آن به بعد کاهش طول سفر باعث افزايش تراکم ترافيک 

و کاهش سطح سرويس خواهد شد.
به  سفر  براي  اشخاص  که  است  آن  امر  اين  دلايل  از  یکی 
انتخاب مي‌کنند و به نوعي  مناطق دورتر معابر شرياني اصلي را 
طول  کاهش  با  ولي  مي‌شود  تقسيم  آن‌ها  بين  عبوري  ترافيک 
تغيير  ترافيک  الگوي  مبادي،  به  مقاصد  نزديکي  علت  به  سفرها 
استفاده  جايي  به  جا  براي  فرعي  شرياني  معابر  از  افراد  و  کرده 
مي‌کنند. لذا ترافيک زیادی به آن‌ها سرازير مي‌شود و در نتيجه 
افزايش نسبت حجم به ظرفيت و افزايش تراکم ترافيک را در پي 
خواهد داشت. بنابراين انتظار مي‌رود در اين شرايط افزايش زمان 
سفر و يا به عبارتي افزايش نسبت زمان سفر تخميني به زمان سفر 

آزاد نيز روي دهد. 

شکل 5 - نمودار تغییرات ميانگين V/C در میانگین طول سفر های مختلف 

ازاء  به  به ظرفيت  تغيير در نسبت حجم  در جدول 1 مقدار 
واحد کاهش طول ميانگين سفر دربازه‌هاي 5 درصدي و به عبارت 

ديگر کشش V/C نسبت به طول سفر ارائه شده است.

جدول 1 - حساسيت V/C نسبت به کاهش ميانگين طول سفر
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همان گونه که در اين جدول مشاهده می‌شود بيشترين مقدار 
نرخ کاهش مربوط به بازه‌هاي صفر تا ٪5 و ٪5 تا ٪10 است و در 
بازه‌هاي بالاتر اين نرخ  کمتر می‌شود ولی در بازه ٪45  تا 50٪ 

شاهد افزايش نرخ و تغییرات نسبت حجم به ظرفيت هستیم.

 )t/t0( 5- 2- نسبت زمان سفر تخميني به زمان سفر آزاد
خروجی  در  معابر  شبکه  عملکردي  شاخص‌های  از  یکی 
نرم‌افزار، نسبت زمان سفر تخميني به زمان سفر تردد آزاد است. 
هر چه اين نسبت بالاتر رود نشان‌دهنده افزايش تراکم ترافيک در 

يک پيوند و کاهش سرعت وسايل نقليه عبوري از آن مي‌باشد.
در   )t/t0( مقادير  حسب  بر  خروجي‌ها  کیفی  طبقه‌بندي 
 )1/05  >t/t0>1/5( ،داراي حرکت آزاد )1 >t/t0> 1/05( بازه‌هاي
مناسب،  حرکـــت  داراي    )5/1  >t/t0>  2( روان،  حرکت  داراي 
)t/t0 <2 ( داراي حرکت کند و بحراني است که در شکل 6 نمودار 

ميله‌اي این مقادير در بازه‌هاي مورد نظر نشان داده شده است.

شکل 6 - نمودار ميله اي تغييرات توزیع t/t0 در معابر برای میانگین طول 
سفر مختلف
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سفر  زمان  نسبت  میانگین  تغییرات  نمودار   7 شکل  در   
نشان داده  بارگذاری‌های مختلف  آزاد در  به زمان سفر  تخمینی 
ابتدا  در  نسبت  این  مشاهده می‌شود  که  گونه  همان  است.  شده 
با کاهش میانگین طول سفر  تا حدود  30% نزولی است و پس 
از عبور از نقطه مینیمم صعودی می‌شود. علت این امر در تغییر 
الگوی سفرها به خاطر تغییر میانگین طول سفرهاست زیرا افراد 
برای دسترسی به کاربری‌های مورد نظر از معابر متفاوتی استفاده 
شریانی  و  بزرگراهی  معابر  تر  طولانی  مسافت‌های  در  می کنند. 
راه‌های  و  فرعی  شریانی‌های  از  کوتاه  مسافت‌های  در  و  اصلی 
دسترسی استفاده می‌شود که برای هر الگو شاخص‌های متفاوتی 

به دست می آید.

 شکل 7 - نمودار تغییرات ميانگين t/t0 درمیانگین طول‌های سفر مختلف 

6- نتيجه‌گيري
در این کار تحقیقاتی سعی شده است شاخص‌هاي عملکردي 
ترافیک شبکه معابر تحت تقاضای سفر یکسان ولی با میانگین طول 
سفر متفاوت مورد بررسی قرار گیرد. نتایج بررسی‌ها نشان می‌دهد 
وضعیت ترافيک معابر با تغيير ميانگين طول سفرها به صورت غیر 
یکنواخت تغيير مي‌کند به این معنا که با کاهش طول سفرهاي شهري 
تا يک حد معین )در مطالعه موردی 45٪ کاهش طول( می‌توان انتظار 
تأثیر مثبت در کاهش حجم ترافيک عبوري  معابر و در نتيجه تراکم 
ترافيک داشت ولي با کاهش بيشتر طول سفرها الگوي ترافيک تعبير 

مي‌کند و مقدار ميانگين V/C افزايش ميي‌ابد که نا‌مطلوب است.
بررسـی تغییـرات زمـان سـفر نیـز حاکـی از رونـد کمـا بیش 
مشـابهی اسـت. بدیـن معنا که در ابتـدا با کاهش طول سـفرها از 
میانگیـن زمان سـفر کاسـته می‌شـود و پس از عبـور از یک نقطه 
مینیمـم )در مطالعـه مـوردی 30% کاهـش طـول( روند افزایشـی 
را طـی می‌کنـد. ایـن پدیـده نیـز ناشـی از تغییـر الگوی تـردد از 
معابـر اصلی‌تـر بـه فرعی‌تـر اسـت. البتـه ایـن رونـد در عمـل بـه 
معنـای کاهـش بـار شـبکه بزرگراهـی نخواهد بـود زیرا هـم زمان 
پدیده‌هایـی ماننـد ترافیـک القایـی و یـا تقاضـای پنهـان باعـث 
بازگشـت وضعیـت ترافیـک معابـر اصلـی به حالـت اولیـه خواهد 
شـد. دقیقـاً بـه ایـن دلیـل اسـت کـه چنیـن مطالعاتی صرفـاً در 

محیـط مجـازی قابل بررسـی می‌باشـند.

نمودار در شکل های 5 و 7 نشان دهنده تشابه  مقایسه دو 
اتفاق  متفاوتی  درصدهای  در  آن‌ها  مینیمم  نقطه  اما  است  کلی 
می‌افتد. در مورد تغییرات حجم ترافیک نقطه تغییر جهت تأثیر در 
درصدهای بالاتر)در این جا 45% و بیشترین حساسیت )اثربخشی( 
در درصدهای پایین کاهش طول است. اما در مورد شاخص زمان 
بیشترین  و   %30 اینجا  در   ( کمتر  درصد  در  حداقل  نقطه  سفر 
نشان  ارقام  این  مقایسه  است.  بالاتر  درصدهای  در  اثربخشی 
می‌دهد که در بازه 0-30% کاهش طول سفرها تأثیرپذیری حجم 
و زمان سفر هم جهت و مثبت است. اما در بازه 30-45% کاهش 
زمان  افزایش  با  همراه  معابر  حجم  سفرها،کاهش  طول  میانگین 
سفر خواهد بود و در محدوده بالاتر از 45% هر دو روند افزایشی 

را طی خواهند کرد.
از  استفاده  کاهش  با  نتواند  سفر  طول  کاهش  اگر  بنابراین   
سفرها  طول  میانگین  کاهش  باشد  همراه  شخصي  نقليه  وسيله 
شبکه  ترافیک  وضعیت  بر  وارونه  تأثيري  معين،  حدي  از  بيش 
معابر خواهد گذاشت. این موضوع بالاخص در سیاست‌گزاری‌های 
تمرکززدایی سازمان‌ها و مؤسسات اداری، تجاری و خدماتی حائز 

اهمیت زیادی است.

7- مراجع 
کشور،1386،  شهرهای  ترافیک  عالی  شورای  دبیرخانه  و  نقل  و  حمل  دفتر   -  1

راهنمای شناسایی و به کارگیری روش‌های مدیریت ترافیک.
2 - شرکت مطالعات طرح جامع حمل ونقل و ترافیک تهران، 1385، مطالعات حمل 

و نقل طرح جامع  تهران.
3- European Journal of Transport and Infrastructure Research, 
EJTIR. 2001, The Relationships between Urban Form and 
Travel Patterns. An International Review and Evaluation. 1, no. 
2, pp. 113 – 141.
4- Transportation Research Part A; 2006, Car Ownership, Trav-
el and Land Use: A Comparison of the US and Great Britain. 
40, pp. 106–124.
5- Transportation Research Part D, 1997, Travel Demand and 
the 3Ds: Density, Diversity, and Design, Vol. 2, No. 3, pp. 199-
219.
6- Planning and Markets, 2003, Traffic and Sprawl: Evidence 
from U.S. Commuting, 1985 To 1997, Volume 6, Issue 1.
7- Corporate Amenities, Trip Chaining and Transportation De-
mand Management, 1994, Diane Davidson, FTA-TTS-10, Fed-
eral Highway Administration (Washington DC).
8- Land Use and Site Design: Traveler Response to Transport 
System Changes, Chapter 15, 2003, Richard J. Kuzmyak and 
Richard H. Pratt, Transit Cooperative Research Program Re-
port 95, Transportation Research Board.
9-  Land Use Impacts on Transport: How Land Use Patterns 
Affect Travel Behavior, Todd Litman,2013, Victoria Transport 
Policy Institute
10-  Jobs-Housing Balance, 2003, Jerry Weitz, PAS 516, Amer-
ican Planning Advisory Service, American Planning Associa-
tion.
11- Planning for Street Connectivity: Getting From Here to 
There, 2004, Susan Handy, Robert G. Paterson and Kent But-
ler, Planning Advisory Service Report 515, American Planning 
Association.	
12- MINUTP technical user manual, 1987, Mountain View, CA 
: Comsis Corp.


