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چکیده
بیان مسئله: طول سفر، به منزلۀ یکی از متغیرهای کلیدی رفتار سفر، به نوعی بازتاب دهندۀ میزان پایداری در حمل 

و نقل، کیفیت زندگی، قابلیت دسترسی افراد به مقاصد و تعادل فضایی در شهر است. 
هدف: باوجود مطالعات فراوان درزمینۀ رفتار سفر، تا کنون مطالعات کمتری به بررسی و تحلیل نقش عوامل مختلف 
در مسافت سفرهای غیرکاری درون شهری اختصاص یافته اند. از این  رو، هدف اصلی مقالۀ پیش  روی بررسی تأثیر 
عوامل فردی و ویژگی های کالبدی-فضایی مبدأ و مقصد سفر در مسافت سفرهای شهری با استفاده از چارچوب 

نظری جغرافی زمان است. 
روش تحقیق: روش پژوهش مقالۀ حاضر توصیفی-تحلیلی مبتنی بر استدلال های منطقی و مشاهدات تجربی است. 
در این پژوهش براساس دیدگاه جغرافی زمان 9 عامل در سطح فردی و 9 عامل در مقیاس محله ای در سه دسته 
محدویت، شامل محدویت های ظرفیتی، محدودیت های وابستگی و محدودیت های مقرراتی، تعریف شده است. 
به منظور آزمون تجربی چارچوب نظری نیز 30 ناحیۀ مطالعاتی در کلان شهر اصفهان انتخاب و داده های مورد نیاز 
جمع آوری شده است. در تحلیل عوامل مذکور، ابتدا به صورت نظری تأثیر بالقوۀ عامل های مربوط به محدودیت های 
سه گانه بر طول سفر تبیین شده و سپس، با استفاده از روش رگرسیون خطی، روابط مورد انتظار به صورت تجربی 

آزمون شده است. 
نتیجه گیری: نتایج تحلیل ها و یافته های پژوهش نشان می دهد که طول سفر تابعی از متغیرهای هر سه نوع 
محدودیت است، اما نقش ویژگی های کالبدی- فضایی در مسافت سفر شهروندان پررنگ تر از عوامل فردی است، 
به طوری که فاصله از مرکز شهر مهم ترین عامل اثرگذار در طول سفر شهروندان است. علاوه بر این، اگرچه به صورت 
نظری انتظار می رفت برخی عوامل مانند جنسیت، اندازۀ خانوار، تراکم کاربری های تجاری و تنوع کاربری ها در طول 

سفر تأثیر داشته باشند، در واقعیت در مدل تحلیل تجربی معنی دار نبودند.
واژگان کلیدی: محدودیت های فردی، فرصت های فضایی، مسافت سفر، چارچوب جغرافی زمان، اصفهان.

است که در دانشکدۀ معماری و شهرسازی دانشگاه علم و صنعت ایران در 
سال 1397 انجام شده است.
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عنایت اله میرزایی و همکاران

نشریۀ علمی پژوهشکدۀ هنر، معماری و شهرسازی نظر 

مقدمه و بیان مسئله
و  شخصی  خودروهای  از  استفاده  بی رویۀ  افزایش  به دنبال 
بازتاب های منفی آن بر افراد و اجتماع، بسیاری از محققان 
مؤثر  اصلی  عوامل  تا  کرده اند  تلاش  شهری  برنامه ریزان  و 
تأثیر  برای  سیاست هایی  و  شناسایی  را  سفر  رفتار  در 
نظری،  دیدگاه  از  کنند.  تجویز  شهروندان  سفر  رفتار  در 
جنبش های نوشهرسازی و نظریات وابسته به آن، از جمله 
توسعۀ مبتنی بر حمل و نقل همگانی، رویکرد شهر فشرده 
در  نظری  دیدگاه های  مهم ترین  از  یکی  هوشمند  رشد  و 
است  بوده  امروزی  شهرهای  اتومبیل محوری  به  پاسخ 
نیز  تجربی  دیدگاه  از   .)Sun, Ermagun & Dan, 2016(
پس از دهۀ 1970، و با تغییر رویکرد تحلیل رفتار سفر از 
رویکرد سنتی سفر محور1 به رویکرد فعالیت محور2، محققان 
اجتماعی-اقتصادی  فردی،  عوامل  کرده اند  تلاش  مختلف، 
تجربی شناسایی  به صورت  را  رفتار سفر  در  مؤثر  فضایی  و 
 Cervero, 1996;( دهند  ارائه  مؤثری  راهبردهای  و  کنند 
 Zhang, 2004, Mirza’ei, Kheyroddin, Behzadfar,
تحلیلی  رویکرد  با  و  دیدگاه  این  از   .)& Mignot, 2018
ترکیب  تراکم،  مانند  مصنوع  محیط  مختلف  ابعاد  جزء نگر 
کاربری ها، ساختار شبکۀ معابر و غیره، به منزلۀ ویژگی های 
در  آنها  تأثیر  سپس  و  است  شده  اندازه گیری  فضایی 
 Fan,( مؤلفه های رفتار سفر از جمله فراوانی رفتن به سفر
 Zhang, 2004; Frank,( وسیلۀ سفر ،)2007; Cao, 2010
 ،)Bradley, Kavage, Chapman & Lawton, 2007
 Helminen & Ristimaki,( سفر  مسافت  یا  سفر  زمان 
است.  شده  تحلیل   )2007; Cao & Mokhtarian, 2005
در  مطالعات گسترده  باوجود  که  است  این  ذکر  قابل  نکتۀ 
عوامل  تأثیر  چگونگی  بر  جامعی  توافق  هنوز  زمینه،  این 
وجود  سفر  رفتار  در  مصنوع  محیط  ویژگی های  و  فردی 
بستر  یا  زمینه  به  وابسته  موضوعی  سفر  رفتار  زیرا  ندارد، 
از ویژگی های اجتماعی و اقتصادی  است و بستر نیز متأثر 
نتایج  تعمیم پذیری  قابلیت  با  ارتباط  در  لذا  می کند.  تغییر 
مطالعات پیشین تردید هایی وجود دارد. طول سفر یکی از 
است،  سفر  رفتار  تحلیل  در  کلیدی  جغرافیایی  مؤلفه های 
تحلیل  فضایی-زمانی  چارچوب  در  کمتر  موضوع  این  اما 
شده است. در واقع مسافت سفر افراد یک شاخص مهم در 
پایداری حمل و نقل و کیفیت زندگی است، زیرا به صورت 
غیرمستقیم با قدرت جابه جایی و آزادی افراد برای دسترسی 
Mer�( تو جابه جایی در محیط اطراف خود در ارتباط اس

cado & Páez, 2009(. میزان افزایش یا کاهش طول سفر 
از  مختلفی  عوامل  از  می تواند  شهروندان  شهری  درون 
جمله نداشتن دسترسی مناسب به فعالیت های ضروری در 
اتومبیل  مالکیت  مانند  فردی  ویژگی های  یا  سکونت  محل 

از این منظر، مقالۀ پیش   و اشتغال تمام وقت تأثیر بپذیرد. 
 Hagerstrand,( زمان3  جغرافی  نظری  چارچوب  در  روی 
1970( و با روشی توصیفی-تحلیلی مبتنی بر استدلال های 
با آزمون های تجربی تلاش دارد عوامل  منطقی در ترکیب 
سطوح  در  را  شهروندان  سفر  طول  در  مؤثر  ویژگی های  و 
اساسی  فرضیۀ  بدین منظور،  کند.  تحلیل  فضایی  و  فردی 
شهر  در  شهروندان  سفر  مسافت  که  است  این  پژوهش 
اصفهان تابعی از هر سه نوع محدویت های فردی، وابستگی 

و قانونی است، اما از حیث شدت تأثیر به نظر می رسد:
1. از بین عوامل مربوط به محدودیت های فردی، جنسیت 

افراد تأثیر بیشتری در مسافت سفر آنها داشته است؛
فاصله  مصنوع،  محیط  به  مربوط  ویژگی های  بین  از   .2
سفر  مسافت  در  اثرگذار  متغیر  مهم ترین  شهر  مرکز  از 

شهروندان است؛
از بین عوامل مربوط به محدودیت های قانونی، مالکیت   .3
مهم تری  تأثیر  برای سفر  این وسیله  از  استفاده  و  اتومبیل 

در طول سفر افراد داشته باشد.

تحقیق پیشینۀ 
مؤلفه های  تحلیل  در  درخورتوجهی  پژوهش های  تاکنون 
فراوانی  و  سفر  وسیلۀ  انتخاب  به ویژه  سفر  رفتار  مختلف 
از  استفاده  با  پژوهش ها،  این  غالب  است.  سفر  به  رفتن 
بر  خرد،  اقتصاد  مدل های  منظر  از  و  سفر  تقاضای  تئوری 
تأکید  رفتار  توضیح  در  مصنوع  محیط  مختلف  ابعاد  نقش 
داشته اند و کمتر مطالعه ای با رویکرد جغرافی زمان در این 
 .)1394 خیرالدین،  و  )میرزایی  است  گرفته  انجام  زمینه 
سفر  طول  با  مرتبط  مطالعات  به  خاص  به صورت  اینجا  در 
 Cervero &( کاکلمن  و  سرورو  می شود.  اشاره  شهروندان 
محله   50 در  گسترده  پیمایشی  در   )Kockelman, 1997
ابعاد  بین  تمایز  با  و  آمریکا   مختلف  ایالت های  سطح  در 
با  که،  داده اند  نشان  طراحی  و  کاربری ها  تنوع  تراکم، 
سفرهای  برای  پیموده شده  طول  چهار راه ها،  تعداد  افزایش 
Dar�( هانل  و  دارگای  مطالعۀ  می یابد.  کاهش  یغیرکاری 

با  که،  داد  نشان  انگلستان  در   )gay & Hanly, 2003
سیستم  و  عمومی  کاربری های  به  نزدیکی  تراکم،  افزایش 
حمل و نقل همگانی و کاهش فاصله از مرکز شهر، مسافت 
می کند.  پیدا  کاهش  شخصی  اتومبیل  به وسیلۀ  طی شده 
Khattak & Rodri�( رودریگ  و  دیگر ختاک  تحقیقی  زدر 

در  مختلف  محلات  در  سفر  رفتار  تحلیل  با   )guez, 2005
شهرهای آمریکا دریافتند که خانوارهای ساکن در محلات 
کمتری  سفر  طول  حومه ای  محلات  ساکنان  از  نوسنتی 
نتایج  اهمیت  به دلیل  اینجا  در  می کنند.  طی  اتومبیل  با 
می شود اشاره  نمونه  دو  یافته های  به  فراتحلیلی   مطالعات 
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مطالعات  این   .)Ewing & Cervero, 2001, 2010(
به صورت روشمند  را  تحقیق مختلف  نتایج چند  فراتحلیلی 
آنها  نتایج  و  کرده اند  ترکیب  مشترک  معیارهای  پایۀ  بر  و 
 2001 سال  در  داده اند.  تعمیم  دیگر  مشابه  موارد  به  را 
اوینگ و سرورو )Ewing & Cervero, 2001( نشان دادند 
که طول سفر ابتدا تابعی از محیط مصنوع و در درجۀ دوم 
همچنین  است.  اجتماعی-اقتصادی  خصوصیات  از  تابعی 
دو  هر  با  نیز  خودرو  با  طی شده  مسافت  که  دریافتند  آنها 
سفر  طول  این،  بر  علاوه  دارد.  معنی داری  ارتباط  عامل 
است.  کوتاه تر  بالاتر  تراکم  و  تنوع  با  مکان های  در  معمولاً 
 Ewing & Cervero,( دیگری  فراتحلیل  مطالعۀ  در  آنها 
مهم ترین  مقصد  به  دسترسی  که  دادند  نشان  نیز   )2010
متغیر در رابطه با مسافت طی شده با خودروست. همچنین 
فاصله تا مرکز شهر نیز با مسافت طی شده با خودرو، ارتباط 
پیوستگی  و  تقاطع  )تراکم  دارد. طراحی  معنی دار معکوس 
آشکارا  تقاطع  زیاد  تعداد  و  کوتاه  بلوک های  معابر(،  شبکۀ 
موجب کوتاه شدن مسافت سفر می شود. علاوه بر این، نتایج 
آنها نیز نشان داد که مسافت طی شده با خودرو حساسیت 
ورما  و  مانو  دارد.  جمعیت  و  اشتغال  تراکم  از  پایین تری 
بنگلور4  در  مطالعه اش  در   )Manoj & Verma, 2016(
و  مسافت  در  مصنوع  محیط  ویژگی های  تأثیر  هندوستان 
داد  نشان  آنها  مطالعۀ  نتایج  کردند.  بررسی  را  سفر  گزینۀ 
که ساکنان نواحی با کاربری های ترکیبی دارای طول سفر 
کمتری هستند. همچنین با حضور دیگر ویژگی های محیط 
حاشیه ای  اثر  جمعیتی  تراکم  تحلیلی،  مدل  در  مصنوع 
نیز  دیگر  تحلیلی  در  دارد.  سفر  مسافت  در  کمتری  بسیار 
در  معنی داری  تأثیر  افراد  سفر  مسافت  که  دادند  نشان 
مسافت  افزایش  با  که  به طوری   دارد.  سفر  وسیلۀ  انتخاب 
سفر احتمال استفاده از اتومبیل نسبت به گزینه های دیگر 
خود  مطالعۀ  در   )Ellder, 2014( الدر  می یابد.  افزایش 
مسافت های  و  سفر  اهداف  سکونت،  محل  موقعیت  روابط 
نتایج  است.  کرده  تحلیل  سوئیس  در  را  روزانه  طی شدۀ 
سکونت  محل  موقعیت  تأثیر  که  داد  نشان  ایشان  مطالعۀ 
دارد.  بستگی  سفر  اهداف  به  به شدت  سفر  مسافت  روی 
به طوری که اگرچه مسافت سفر برای اهداف کاری و انجام 
بستگی  سکونت  محل  موقعیت  به  خدماتی  فعالیت های 
و  تفریحی  فعالیت های  برای  روزانه  مسافت سفرهای  دارد، 
تغییر  یکسان  در محلات  افراد ساکن  بین  به شدت  فراغتی 
 Ding, Wang, Liu, Zhang &( می کند. دینگ و همکاران
Yang, 2017( در مطالعه ای متفاوت نقش مسافت سفر را، 
تحلیل  سفر  گزینۀ  انتخاب  در  میانجی گر،  متغیر  به منزلۀ 
با  شهروندان  سفر  طول  که  داد  نشان  آنها  نتایج  کردند. 
درجۀ  و  دسترسی  قابلیت  اشتغال،  تراکم  جمعیتی،  تراکم 

نقل  و  حمل   تا  فاصله  با  و  منفی  به صورت  معابر  اتصال 
عمومی به صورت مثبت در ارتباط معنی دار است.

مبانی و چارچوب نظری 
از دهۀ 1970، رویکرد تحلیلی رفتار سفر شهروندان در شهر 
تغییر  فعالیت محور  رویکرد  به  سفر محور  سنتی  رویکرد  از 
به صورت  را  سفر  رفتار  سفرمحور  رویکرد  است.  کرده  پیدا 
تجمعی و در سطح ناحیۀ ترافیکی تحلیل می کند در حالی 
در نظر داشتن  با  را  سفر  رفتار  فعالیت محور  رویکرد  که 
کالبدی-فضایی  خصوصیات  و  خانوار  و  فرد  ویژگی های 
گفت  می توان  اساس  همین  بر  می دهد.  قرار  تحلیل  مورد 
واقع گرایانه تری  به شکل  را  سفر  رفتار  فعالیت محور  رویکرد 
 Etminani�Ghasrodashti & Ardeshiri,( توضیح می دهد
Hag�( 5از دیدگاه نظری رویکرد جغرافی زمان-فضا .)2015

erstrand, 1970( چارچوب نظری کلاسیک در تحلیل رفتار 
به مثابۀ چارچوب  رویکرد  این  نیز  مقاله  این  است. در  سفر 
نظری انتخاب شده است تا بتوان از طریق آن نقش عوامل 

مختلف مؤثر در رفتار سفر را تبیین کرد.
 Hagerstrand,( زمان-فضا  جغرافی  چارچوب  براساس 
Lenntorp, 1976 ;1970( و با درنظرگرفتن پیوستگی زمان 
زمانی  در  مقصد  مشخصی  تعداد  به  می تواند  فرد  فضا،  و 
فضایی  بیان گر  چارچوب  این  واقع  در  کند.  سفر  محدود 
سه بعدی است که دو بعد آن مربوط به فضا و بعد سوم آن 
با عنوان منشور فضا- این رو  از  به زمان است،  نیز مربوط 

زمان نیز شناخته می شود. فضایی که فرد می توانند در آن 
تنها  نه  این فضا  نامیده می شود.  سفر کند »فضای عمل6« 
نیز  به سرعت سفر  بلکه  افراد،  در دسترس  زمان  مقدار  به 
 .)Kitamura, Yoshii & Yamamoto, 2009( بستگی دارد
این  پایه گذار  )Hagerstrand, 1970(، درمقام  هاگراستراند 
محدودیت های  شامل  محدودیت  مجموعه  سه  چارچوب، 
ظرفیت، محدودیت های وابستگی و محدودیت های مقرراتی 
را تعیین می کند که مجموعاً محدودۀ »بالقوۀ مسیر سفر« 

یا »فضای عمل« افراد را تعیین می کنند. 
ظرفیتی«  »محدودیت های  به  مربوط  محدودیت  اولین 
بیولوژیکی  فیزیکی،  ویژگی های  به  طرف  یک  از  که  است 
به  دیگر  طرف  از  و  افراد  شناختی  محدودیت های  یا 
محدودیت های ابزاری مانند وسایل نقلیه و حداکثر سرعت 
ممکن آنها اشاره دارد. بر این اساس، افراد بخش زیادی از 
زمان خود را صرف نیازهایی مانند خوردن، خوابیدن، سلامت 
شخصی و غیره می کنند. همچنین از نظر فیزیکی هم افراد 
برای  گیرند.  قرار  موقعیت  در  به صورت همزمان  نمی توانند 
افراد  که  باشد  چنین  است  ممکن  محدودیت  این  بر  غلبه 
می کنند  استفاده  اتوبوس  و  پیاده روی  به جای  اتومبیل  از 
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دوم  محدودیت  کنند.  طی  را  بیشتری  مسافت  بتوانند  تا 
محدودیت های ناشی از »وابستگی« است و به این موضوع 
اشاره دارد که افراد نمی توانند فعالیت هایشان را در انزوا و 
انجام دهند، به طوری که فضای عمل فرد  از دیگران  مجزا 
 Mercado( افراد دیگر است با فضای عمل  غالباً در تلاقی 
Páez, 2009 &(. برای مثال، افراد در خریدهای خود طی 
زمان مشخص بازبودن مغازه ها و پاساژها می توانند با دیگر 
مرزهای  وابستگی  محدودیت های  باشند.  ارتباط  در  افراد 
اساسی را به منشور فضا-زمان تحمیل می کند، زیرا برخی 
دورۀ  در  و  دارد  قرار  خاصی  مکان  در  خاص  فعالیت های 
 Schwanen, Kwan &( زمانی خاصی در دسترس هستند
با محدودیت های  ارتباط  در  آخر  Ren, 2008(. محدودیت 
موانع  هنجارها،  مقررات،  قوانین،  به  و  است  مقرراتی 
اقتصادی و روابط قدرت اشاره دارد. این محدودیت ها را، که 
محدوده های خاصی صرفاً در زمان های خاصی در دسترس  
منظری  از  کرده اند.  ایجاد  سازمان هایی  یا  افراد  هستند، 
و  اتومبیل  مالکیت  که  گفت  می توان  مثال  برای  و  خاص 
جاده ها  سیستم  به  دسترسی  حیث  از  گواهینامه  دارا بودن 
و بزرگراه می تواند به مثابۀ محدودیت های مقرراتی )از نظر 
 Schwanen( در نظر گرفته شود )قوانین و موانع اقتصادی

 .)& Lucas, 2011; Mercado & Páez, 2009
در  مؤثر  عوامل  می توان  بحث شده  موضوعات  به  توجه  با 
و  را در چارچوب جغرافی فضا-زمان  رفتار سفر شهروندان 
ذیل هر کدام از محدودیت های پیش گفته تحلیل و تبیین 
کرد. عوامل مؤثر در رفتار سفر عمدتاً در دو سطح فردی )یا 
خانواری( و سطح یک محدودۀ فضایی )مانند محله یا ناحیۀ 
اجتماعی-اقتصادی  ویژگی های  می گیرند.  قرار  ترافیکی( 
مانند سن، جنس، مالکیت اتومبیل و غیره در زمرۀ عوامل 
داده اند  نشان  از مطالعات  بسیاری  دارند.  قرار  سطح فردی 
دارند  ملاحظه ای  درخور  اثر  سفر  رفتار  در  عوامل  این  که 
مصنوع  محیط  ویژگی های   .)Ewing & Cervero, 2010(
از  می گذارند.  تأثیر  سفر  رفتار  در  بالاتر  سطحی  در  نیز 
فعالیت ها  بین  فاصلۀ  به عبارتی  یا  سفر  مسافت  که  آنجا 
به تبع  و  سفر  هزینۀ  است،  شهر  ساخت  و  شکل  از  متأثر 
تأثیر  تحت  می تواند  سفر  به  رفتن  در  افراد  تصمیمات  آن 
شکل شهری ـ دربرگیرندۀ مبدأ و مقصد سفر ـ قرار گیرد 
مهم ترین   .)Boarnet & Crane, 2001; Crane, 1996(
پیشین  مطالعات  بیشتر  در  که  نیز  مصنوع  محیط  ابعاد 
دسترسی  طراحی،  تنوع،  تراکم،  شامل  شده  توجه  بدان 
هرکدام  برای  نهایت  در  که  است  عمومی  نقل  و  حمل  به 
 Cervero & Kockelman,( شاخص هایی تعریف شده است
Munshi, 2016 ;1997(. در بخش های بعد عوامل مختلف 
آنها در چارچوب  تحلیل  مقاله معرفی و چگونی  نظر  مورد 

جغرافی فضا-زمان بیان می شود.

پژوهش روش شناسی 
بر  مبتنی  توصیفی-تحلیلی  پژوهش  این  انجام  روش 
براساس  است.  تجربی  مشاهدات  و  منطقی  تحلیل های 
پژوهش  اصلی  بیان شد، هدف  پیشین  در بخش های  آنچه 
تحلیل تأثیر عوامل سطح فردی )یا خانواری( و ویژگی های 
سفر  مسافت  یا  طول  در  مصنوع  محیط  کالبدی-فضایی 
برای  است.  فضا-زمان  جغرافی  تحلیلی  چارچوب  در  افراد 
چارچوب  آزمون  به منظور  و  تحقیق  هدف  به  دستیابی 
کلان شهر  سطح  در  مطالعاتی  ناحیۀ   30 پژوهش،  نظری 
موقعیت  و  کالبدی-فضایی  متنوع  ویژگی های  با  اصفهان 
نواحی  نسبی  موقعیت  است.  شده  انتخاب  متفاوت  نسبی 

مورد مطالعه در تصویر 1 نشان داده شده است. 
مانند  خانواری(  )یا  فردی  عوامل  به  مربوط  داده های 
و  مبدأ  شامل  سفر  رفتار  و  اجتماعی-اقتصادی  ویژگی های 
با  غیره  و  سفر  گزینۀ  سفر،  هدف  سفر،  زمان  سفر،  مقصد 
مطالعاتی سی گانه  نواحی  در  پرسشنامه   1312 از  استفاده 
ناحیه های  فضایی  ویژگی های  است7.  شده  جمع آوری 
مذکور نیز با تحلیل نقشه های تفصیلی شهر و با استفاده از 

نرم افزار Arc.GIS )10.2( گردآوری شده است.

چارچوب  در  فضایی  و  فردی  سطح  عوامل  تبیین 
جغرافی زمان

سطح  دو  در  پژوهش  این  نظر  مورد  عوامل  مجموع،  در 
ویژگی های  گروه  چهار  به  ناحیه ای  سطح  و  فردی 
محیط  کالبدی-فضایی  ویژگی های  اجتماعی-اقتصادی، 
مصنوع در مبدأ و مقصد سفر، مقطع زمانی رفتن به سفر و 
گزینۀ سفر تقسیم بندی می شوند. همچنین طول سفرهای 
غیر کاری نیز به منزلۀ متغیر وابسته تحلیل می شود. منظور 
از سفرهای غیرکاری، سفرهایی با هدف انجام دادن کارهای 
اداری، رفتن به خرید، تفریح و گردش، مراجعه به پزشک، 
دیدار با نزدیکان و سایر موارد مشابه است. در این مطالعه 
از سفرهای کاری و تحصیلی صرف نظر شده، زیرا غالباً این 
یا  زمانی  به جدول  وابسته  و  بوده  اجباری  از سفرها  دسته 
اینجا عوامل پیش گفته براساس  مقاصد مشخصی است. در 
دسته بندی  سه گانه  محدودیت های  در  ماهیت  و  نوع 
 1 جدول  در  هرکدام  تعاریف  و  مذکور  عوامل  می شوند. 

خلاصه شده است.
از  دسته  این  ظرفیتی:  محدودیت های  به  مربوط  عوامل   •
اشاره  افراد  بیولوژیکی  و  فیزیکی  عوامل  به  محدودیت ها 
دو  مختلف  متغیرهای  بین  از  که  ترتیب  این  به  دارد. 
متغیر سن و جنس به دلیل ماهیت آنها در این دسته قرار 
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تصویر 1. موقعیت نسبی نواحی ترافیکی مورد مطالعه در اصفهان. مأخذ: نگارندگان.

می گیرند. در واقع افراد با جنسیت های مختلف و در سنین 
گوناگون محدودیت های ظرفیتی متفاوتی دارند که می تواند 

در طول سفر آنها تأثیر بگذارد.
دیگر  به  نسبت  وابستگی:  محدودیت های  به  مربوط  عوامل   •
این  در  می توان  را  متغیرها  از  بیشتری  طیف  محدودیت ها، 
از بین عوامل فردی دو متغیر نوع شغل  دسته تحلیل کرد. 
و تعداد اعضای خانوار در این دسته تعریف شده است. برای 
مثال از آنجا که افراد شاغل برنامۀ زمانی خاص و ثابت کاری 
دارند، صرفاً در زمان مشخصی قادر به انجام فعالیت اند و این 
موضوع در طول سفر آنها اثرگذار است. زمان رفتن به سفر 
نیز در این دسته جای دارد. از طرف دیگر، با توجه به اینکه 
کنش افراد با افراد دیگر و فعالیت ها موضوع محدودیت های 
وابستگی بوده است، محیط مصنوع می تواند با ایجاد فرصت ها 
یا محدودیت هایی برای کنش و دسترسی افراد به فعالیت ها 
بررسی  با  پژوهش  این  در  بگذارد.  تأثیر  آنها  سفر  طول  در 
ویژگی های  با  مرتبط  کلیدی  متغیر  پیشین، 9  پژوهش های 
محیط مصنوع در نواحی ترافیکی مبدأ و مقصد سفر تعیین 

و اندازه گیری شده است. این متغیرها عبارت است از: تراکم 
جمعیت، تراکم کاربری های تجاری، شاخص آنتروپی )اختلاط 
ایستگاه  نزدیک ترین  تا  فاصله  خیابان ها،  تراکم  کاربری ها(، 
اتوبوس، تراکم خطوط اتوبوس، فاصله تا مرکز شهر، ازدحام 

ترافیکی.
محدودیت های  مقرراتی:  محدودیت های  به  مربوط  عوامل   •
مقرراتی به نبود دسترسی به برخی مکان ها اشاره دارد. این 
مقررات  مانند  مختلفی  شکل های  به  می تواند  محدودیت ها 
به وجود  قدرت  روابط  و  اقتصادی  موانع  قوانین،  عمومی، 
مالکیت  پژوهش  این  در   .)Mercado & Páez, 2009(بیاید
اتومبیل، داشتن گواهینامه، گزینۀ رفتن به سفر و در نهایت 
مالکیت موتورسیکلت و دوچرخه در این دسته از محدودیت ها 
ارتباط، عدم مالکیت گواهینامه یک  این  تعریف شده اند. در 
محدودیتی قانونی برای افراد در استفاده از اتومبیل است و 
این در فضای عمل افراد تأثیر می گذارد. عدم مالکیت اتومبیل 
همچون  می تواند  هم  ابزار  مالکیت  عدم  کلی  به صورت  یا  و 

مانع اقتصادی در رفتار سفر تأثیر بگذارد.
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تعریف عوامل فردی یا فضایی نوع محدودیت
تعیین میزان سن افراد بالای 14 سال و تعیین طبقۀ  سنی آنها سن

محدودیت ظرفیتی
مرد، زن جنسیت

کارمند، آزاد، دانشجو، غیرشاغل، سایر نوع شغل

محدودیت وابستگی

تعداد اعضای ساکن در خانوار تعداد اعضای خانوار

نسبت جمعیت به مساحت ناحیه )هکتار( تراکم جمعیت

نسبت تعداد کاربری های تجاری به مساحت ناحیه )هکتار( تراکم تجاری

میزان اختلاط کاربری های مسکونی، تجار، خدماتی، پارک و فضای سبز، آموزشی، درمانی و ورزشی
 

و مذهبی�فرهنگی در ناحیه )براساس شاخص آنتروپی(

شاخص آنتروپی

نسبت طول خیابان های ناحیه )کیلومترمربع( به مساحت ناحیه )کیلومتر مربع( تراکم خیابان

میانگین اندازۀ بلوک های ناحیه )کیلومترمربع( به مساحت ناحیه )کیلومتر مربع( اندازۀ بلوک

فاصله تا نزدیک ترین ایستگاه اتوبوس )متر( فاصله تا ایستگاه اتوبوس

نسبت طول خطوط اتوبوس مجاور ناحیه )کیلومتر مربع( به مساحت ناحیه )کیلومتر مربع( تراکم خطوط اتوبوس

فاصلۀ مرکز ناحیۀ مبدأ تا مرکز شهر فاصله تا مرکز شهر

کل تعداد سفرهای تولید و جذب شده به هر ناحیۀ ترافیکی ازدحام ترافیکی

تعیین شش دورۀ زمانی بین ساعات 5 صبح تا 12 نیمه شب و تعیین مقطع زمانی هر سفر مقطع زمانی رفتن به سفر

تعداد خودرو در اختیار خانوار

مالکیت اتومبیل

داشتن گواهینامۀ رانندگی یا نداشتن آنمحدودیت مقرراتی داشتن گواهینامه

اتومبیل، اتوبوس یا مترو، موتورسیکلت، دوچرخه و سایر گزینۀ رفتن به سفر

تعداد موتورسیکلت در اختیار خانوار مالکیت موتورسیکلت

تعداد دوچرخه در اختیار خانوار مالکیت دوچرخه

جدول 1. دسته بندی عوامل سطح فردی و سطح ناحیه ای در مجموعۀ محدودیت های جغرافی زمان. مأخذ: نگارندگان.

یافته ها و بحث درمورد آنها
در  شهروندان  سفر  طول  در  مؤثر  عوامل  قبلی  بخش  در 
جغرافی  رویکرد  از  اقتباس  با  ناحیه ای،  و  فردی  سطح  دو 
از  هدف  شد.  تعیین  محدودیت  دسته  سه  در  فضا-زمان، 
مسافت  در  عوامل  این  تأثیر  چگونگی  تحلیل  بخش  این 
که  است  صورت  این  به  تحلیل  روش  است.  افراد  سفر 
منطقی  استدلال های  بر  تکیه  با  و  نظری  به صورت  ابتدا، 
از  انتظار هرکدام  تأثیر مورد  یافته های مطالعات پیشین،  و 
عوامل بحث می شود و سپس، با استفاده از آزمون تجربی، 
شدت تأثیر عوامل مورد مطالعه در مسافت سفر با استفاده 

حجم  به  توجه  با  می شود.  آزمون  آماری  تحلیلی  روش  از 
فاصله ای  مقیاس  و  ماهیت  و  آماری  نمونۀ  مناسب  بسیار 
رگرسیون  روش  وابسته،  متغیر  به منزلۀ  سفر  طول  متغیر 
دستیابی  و  کمی  تحلیل  به منظور  مناسبی  گزینۀ  خطی 
رگرسیونی  مدل  یک  راستا  این  در  است.  تحقیق  هدف  به 
مبدأ  ناحیۀ  فضایی  ویژگی های  و  فردی  عوامل  بین  خطی 
برازش داده شده  و مقصد سفر و طول سفرهای غیرکاری 

است. نتایج مدل مذکور در جدول 2 خلاصه شده است.
• تحلیل و بحث درمورد محدودیت های ظرفیتی

سن و جنس، دو متغیر مربوط به این نوع محدودیت است. 
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 ضریب
استانداردنشده

 ضریب
استانداردشده

معنی داری
ضرایب هم خطی

Tolerance VIF

3/5780/000ثابت مدل

محدودیت های ظرفیتی

0/0960/0710/0310/5421/847سن)کمتر از 14 سال(
0/0790/1120/0020/4392/277سن)30-14(

سن)31-45( )گروه مرجع(

محدودیت های وابستگی

0/0680/0180/7031/423-0/072-شغل )کارمند(
0/0700/0990/3203/127-0/054-شغل )دانش آموز/دانشجو(

شغل )غیرشاغل( )گروه مرجع(

ویژگی های محیط مصنوع در مبدأ سفر

0/0040/1380/0010/3512/849تراکم خطوط اتوبوس
5E0/3290/0000/2833/529� 3/606فاصله تا مرکز شهر

5E-0/112-0/0170/2643/782� 5/094-ازدحام ترافیکی
ویژگی های محیط مصنوع در مقصد سفر

5E-0/2310/0000/3522/837� 1/257-تراکم جمعیت
0/0060/1440/0000/3792/637تراکم خیابان
0/1850/1830/0000/5311/884اندازۀ بلوک

0/0020/0610/0440/6381/567تراکم خطوط اتوبوس
5E0/1150/0000/5831/716� 1/241ازدحام ترافیکی

محدودیت های مقرراتی

گزینۀ سفر

اتومبیل )گروه مرجع(

0/0880/0010/7901/266-0/106-موتورسیکلت
0/1080/700/0090/8011/245دوچرخه

0/1100/0000/9001/111-0/166-سایر
0/0530/0890/0040/05991/670داشتن گواهینامه
0/0720/0050/8941/119-0/029-مالکیت دوچرخه

0/0420/0850/0020/8021/247مالکیت موتورسیکلت
0/0530/0890/0040/05991/670مالکیت گواهینامه

)Adjusted R2( 0/338ضریب تعیین

0/000سطح معنی داری مدل

جدول 2. نتایج تحلیل رگرسیونی برای طول سفرهای غیرکاری. مأخذ: نگارندگان.
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انتظار می رود افراد با سن بالاتر طول سفر کمتری را برای 
در  نتیجه  این  باشند.  داشته  غیر کاری  فعالیت های  انجام 
Boarnet & Sarm�( تمطالعات پیشین نیز تأیید شده اس
 iento, 1998; Schmocker, Quddus, Noland & Bell,
چند  به  متغیر  این  سن،  متغیر  نقش  تحلیل  برای   .)2005
گروه سنی تقسیم بندی شده است. گروه بندی سنی به دلیل 
طول  با  آن  غیر خطی  ارتباط  احتمال  و  متغیر  این  ماهیت 
تا 45 سال گروه  سفر صورت گرفته است. گروه سنی 31 
مرجع در نظر گرفته شده و سایر گروه ها با آن مقایسه شده 
مردان  با  مقایسه  در  زنان  انتظار می رود که  است. هچنین 
می تواند  موضوع  این  باشند.  داشته  کمتری  سفر  طول 
مانند  آنها  غیر فیزیولوژیک  یا  فیزیولوژیک  شرایط  از  ناشی 
مسئولیت های خانگی باشد )Kwan, 1999; 2000(. تحلیل 
تجربی داده های جمع آوری شده در سطح کلان شهر اصفهان 
نشان می دهد که افراد با سن کمتر از 30 سال طول سفر 
درمورد  نتایج،  به  توجه  با  اما  دارند.  میانسالان  از  بیشتری 
جامعۀ  در  نقش جنسیت  همچنین  و  سال   45 بالای  افراد 
این  زیرا  کرد،  نظر  اظهار  نمی توان  مطالعه  مورد  آماری 

عوامل در مدل تحلیلی معنی دار نبوده اند. 

 • تحلیل و بحث درمورد محدودیت های وابستگی
شغل،  نوع  شامل  فردی  سطح  در  متغیر  سه  مجموع  در 
تعداد اعضای خانوار و مقطع زمانی رفتن به سفر و 9 متغیر 
کالبدی-فضایی  ویژگی های  با  )مرتبط  ناحیه ای  در مقیاس 
دارند.  قرار  محدودیت ها  از  دسته  این  در  مصنوع(  محیط 
افراد  می رود  انتظار  منطقی  به صورت  شغل،  نوع  نظر  از 
غیرشاغل، به دلیل بهره مند بودن از زمان بیشتر و به تبع آن 
انعطاف پذیری بیشتر در رفتن به سفر، طول سفر بیشتری 
در  نتیجه  این  طی  کنند.  غیر کاری  سفرهای  برای  را 
 Vance & Iovanna,( مطالعات دیگر نیز تأیید شده است
که  می رود  انتظار  نیز  خانوار  اعضای  تعداد  نظر  از   .)2007
با افزایش تعداد اعضای خانوار طول سفر برای فرد کاهش 
یابد، که می تواند ناشی از نیاز فرد به حضور بیشتر در کنار 
اعضای خانه یا تصمیم گیری های پیچیده در خانواده دربارۀ 
 Stradling et al., 2005; Scott, Kanaroglou( سفر باشد
اوج  زمان  به  بسته  نیز  زمان سفر،   .)& Anderson, 1997
یا غیر اوج بودن و همچنین ساعات کاری مراکز فعالیتی و 
تأثیر  شهروندان  سفر  طول  در  می  تواند  مختلف،  خدماتی 
در  مغازه ها  فعالیت نداشتن  به  توجه  با  مثال،  برای  بگذارد. 
مقطع  این  در  سفر  طول  است  ممکن  روز،  میانی  ساعات 
زمانی افزایش یابد. در ارتباط با این فرضیه ها، نتایج تحلیل 
داده ها نشان می دهد که طول سفر افراد کارمند، دانش آموز 
این  انجام  به  با توجه  یا دانشجو در اصفهان کوتاه تر است. 

دانشگاه ها،  و  مدارس  ادارات،  فعالیت  زمان  در  پیمایش 
می توان گفت که مسافت سفر افراد به صورت معنی داری با 
زمانی که افراد دارند در ارتباط است. این نتیجه بر اهمیت 
موضوع توجه به برنامۀ زمانی فعالیت های اداری و آموزشی 
در تدوین سیاست های حمل و نقلی تأکید می کند. درمورد 
متغیرهای دیگر، از جمله اندازۀ خانوار و زمان سفر، به دلیل 

عدم معنی داری آن ها در مدل نمی توان اظهار نظر کرد.
محیط  فضایی  ویژگی های  فردی،  متغیرهای  بر  علاوه 
مصنوع نیز در این دسته از محدودیت ها قرار دارند. براساس 
پیشینۀ تحقیق، به صورت منطقی انتظار می رود، با افزایش 
طول  کاربری ها،  اختلاط  و  تجاری  تراکم  جمعیتی،  تراکم 
افزایش  افزایش جمعیت،  یابد، زیرا  سفر شهروندان کاهش 
آستانۀ  محدوده  هر  در  کاربری ها  تنوع  و  تجاری  مشاغل 
فعالیت های  ایجاد  برای  را  لازم  زیرساخت های  و  جمعیتی 
دسترسی  طریق  این  از  و  می آورد  فراهم  دیگر  متنوع 
شهروندان افزایش و متعاقب آن طول سفر کاهش می یابد. 
متغیر  این  می رسد  به نظر  نیز  خیابان،  تراکم  با  ارتباط  در 
باشد.  داشته  ساکنان  سفر  طول  در  متناقضی  اثر  می تواند 
برای مثال، از یک طرف با افزایش خیابان های ناحیه محل 
ایجاد  برای  مسیر  انتخاب  در  بیشتری  گزینه های  سکونت، 
این  می آید.  فراهم  خودرو  از  استفاده  یا  اتوبوس  خطوط 
شود  منجر  خودرو  از  بیشتر  استفادۀ  به  می تواند  موضوع 
دیگر،  طرف  از  یابد.  افزایش  سفر  طول  نیز  آن  پی  در  و 
کاربری های  شکل گیری  به  منجر  خیابان   بیشتر  تراکم 
در  را  افراد  دسترسی  شرایط  این  و  می شود  غیرمسکونی 
فراهم می آورد.  فعالیت های غیرمسکونی  به  فاصله ای کوتاه 
با  نزدیک  فاصلۀ  و  اتوبوس  متنوع  خطوط  به  دسترسی 
تشویق  نقلیه  وسیلۀ  این  از  استفاده  به  را  افراد  ایستگاه ها 
نیز  شهر  مرکز  تا  فاصله  می رود  انتظار  همچنین  می کند. 
به دلیل عدم توزیع کاربری ها نیز به افزایش طول سفرهای 
داده های  رگرسیونی  تحلیل  نتایج  شود.  منجر  غیرکاری 
کالبدی-فضایی  عوامل  بین  از  که  می دهد  نشان  تحقیق 
در  متغیر  پنج  و  سفر  مبدأ  در  متغیر  سه  مصنوع  محیط 
مقصد سفر دارای ارتباط معنی دار با طول سفر هستند. به 
این ترتیب که ساکنان نقاط دورتر از مرکز شهر طول سفر 
بیشتری را برای رفتن به سفرهای غیرکاری طی می کنند. 
افزایش تراکم خطوط اتوبوس در مجاورت محل سکونت نیز 
افراد را به سفر طولانی تر تشویق می کند و بالارفتن ازدحام 
منجر  سفرها  طول  کاهش  به  سکونت  محل  در  ترافیکی 
بالابودن  عمدتاً  که  بتوان گفت  شاید  باره  این  در  می شود. 
عملکردهای  و  فعالیت ها  تمرکز  به دلیل  ترافیکی  ازدحام 
عملکردها  تعداد  افزایش  است.  محدوده  یک  در  مختلف 
منجر  مختلف  کاربری های  به  دسترسی  افزایش  به  نیز 
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سفر  مقصد  در  ترافیکی  ازدحام  و  خیابان  تراکم  می شود. 
افزایش  می شود.  شهروندان  سفر  طول  افزایش  سبب  نیز 
سفر ها  طول  کاهش  سبب  سفر  مقصد  در  جمعیتی  تمرکز 
می شود که ممکن است ناشی از افزایش تراکم فعالیت های 
مطالعات  باشد.  دیگر  فعالیت های  به  نسبت  مسکونی 
سفر  مقصد  در  مصنوع  محیط  ویژگی های  نقش  محدودی 
ارتباط  وجود  بر  دلالت  آنها  نتایج  اما  کرده اند،  تحلیل  را 
 Manoj &( منفی بین تراکم جمعیتی و مسافت سفر دارد
افزایش  پیش گفته،  متغیرهای  بر  علاوه   .)Verma, 2016
نیز  مقصد سفر  در  اتوبوس  تراکم خطوط  و  بلوک ها  اندازۀ 
ضریب  به  توجه  با  است.  شده  سفر ها  طول  افزایش  سبب 
استانداردشده، فاصله از مرکز شهر مهم ترین متغیر اثرگذار 
بین متغیرهای محیط مصنوع است. این نتایج مورد انتظار 
است زیرا با افزایش اندازۀ بلوک ها دسترسی به خیابان های 
وجود  می کند.  پیدا  افزایش  سفر  مقاصد  سایر  و  اصلی 
پایین  نسبتاً  هزینۀ  به  توجه  با  اتوبوس،  متنوع  خطوط 
تجربۀ مقاصد  و  به مسافت های طولانی تر  را  افراد  اتوبوس، 
جدیدتر تشویق می کند، هرچند انتظار می رود تعداد بالای 
خطوط اتوبوس در یک محدوده با تراکم جمعیتی و تراکم 
اشتغال بیشتر در ارتباط مثبت باشد. افزایش مسافت سفر 
از  ناشی  می تواند  نیز  شهر  مرکز  از  دور  محلات  ساکنان 
محدوده های  در  سفر  جاذب  و  عمده  کاربری های  تمرکز 
مرکزی و میانی شهر باشد. این موضوع بر سیاست افزایش 
مناطق  در  کاربری های جاذب سفر  متوازن  توزیع  و  تراکم 

مختلف شهری دلالت دارد.
•  تحلیل و بحث درمورد محدودیت های مقرراتی

مالکیت اتومبیل، مالکیت موتور سیکلت و دوچرخه، داشتن 
مقرراتی  محدودیت های  سفر  به  رفتن  گزینۀ  و  گواهینامه 
می رود  انتظار  منطقی  استدلال های  با  شده اند.  قلمداد 
استفاده  همچنین  و  موتورسیکلت  و  اتومبیل  مالکیت 
سفرهای  به  را  افراد  سفر،  گزینه  به منزلۀ  اتومبیل  از 
نیز  دیگر  مطالعات  در  نتایج  این  کند.  تشویق  طولانی تری 
تأیید شده است. مالکیت دوچرخه نیز افراد را به سفرهای 
افراد  گواهینامه  داشتن  همچنین  می کند.  تشویق  کوتاه تر 
را به استفاده از خودرو به جای وسایل نقلیۀ دیگر تشویق 
نتایج تحلیل داده های مشاهده شده در کلان شهر  می سازد. 
اصفهان نیز موارد پیش گفته را تأیید می کند. برای تحلیل 
انتخاب  مرجع  گزینۀ  به عنوان  اتومبیل  سفر،  گزینۀ  نقش 
با  دیگر  گزینه های  سفر  طول  مقایسۀ  زیرا  است،  شده 
فراهم  سیاست ها  تدوین  برای  بهتری  درک  اتومبیل 
انتخاب   .)Bocker, Amen & Helbich, 2017( می آورد 
با  معنی داری  ارتباط  دارای  سفر  گزینۀ  عنوان  به  اتوبوس 
انتخاب  با  اتومبیل،  با  مقایسه  در  اما  نیست،  سفر  طول 

مسافت  دیگر،  نقلیۀ  وسایل  و  دوچرخه  موتورسیکلت، 
دارای  که  افرادی  این،  بر  علاوه  است.  یافته  کاهش  سفر 
کرده اند.  تجربه  را  گواهینامه هستند سفرهای طولانی تری 
موتورسیکلت  مالکیت  و  منفی  به صورت  دوچرخه  مالکیت 
معنی دار  ارتباط  در  افراد  با طول سفر  مثبت  به صورت  نیز 
اتومبیل  از  استفاده  جغرافی-زمان  دیدگاه  براساس  است. 
به دلیل سرعت آن می تواند بسیاری از محدودیت های افراد 
جبران  را  فیزیولوژیکی  و  زمانی  محدودیت های  جمله  از 
کند. در واقع ممکن است چنین باشد که افراد اتومبیل را 
برای غلبه بر محدودیت های دیگر و دسترسی به مکان های 

انتخاب  می کنند.  دورتر 

نتیجه گیری و  جمع بندی 
هدف اصلی این پژوهش تحلیل عوامل فردی و ویژگی های 
در  سفر  مقصد  و  مبدأ  در  مصنوع  محیط  کالبدی-فضایی 
پژوهش  نظری  چارچوب  است.  بوده  شهروندان  سفر  طول 
این  براساس  است.  جغرافی-زمان  کلاسیک  دیدگاه  نیز 
دیدگاه، 18 متغیر مؤثر در طول سفر، از جمله 9 متغیر در 
دسته  سه  در  ناحیه ای،  سطح  در  متغیر   9 و  فردی  سطح 
محدودیت های  ظرفیتی،  محدودیت های  شامل  محدودیت 
وابستگی و محدودیت های مقرراتی قرار داده شده و سپس 
این  تجربی  آزمون  به منظور  است.  شده  تحلیل  آنها  نقش 
کلان شهر  سطح  در  مطالعاتی  ناحیۀ  نظری،30  چارچوب 
شده  جمع آوری  مربوطه  داده های  و  شده  انتخاب  اصفهان 
به صورت  ابتدا  پیش گفته  عوامل  نقش  تحلیل  در  است. 
نظری و به پشتوانۀ استدلال های منطقی تأثیر بالقوۀ عوامل 
و  تبیین شده  افراد  کالبدی-فضایی در طول سفر  و  فردی 
به صورت  عامل  هر  با  ارتباط  در  انتظار  مورد  روابط  سپس 
آزمون شده  رگرسیون خطی  از روش  استفاده  با  و  تجربی 
می دهد  نشان  پژوهش  یافته های  و  تحلیل ها  نتایج  است. 
طول  در  محدودیت  نوع  سه  هر  به  مربوط  متغیرهای  که 
ویژگی های  نقش  و  می گذارند  تأثیر  شهروندان  سفر 
پررنگ تر  شهروندان  سفر  طول  توضیح  در  کالبدی-فضایی 
شهر  مرکز  از  فاصله  که  به  طوری  است،  فردی  عوامل  از 
شهروندان  سفر  طول  افزایش  در  اثرگذار  عامل  مهم ترین 
است. اگرچه به صورت نظری انتظار می رفت که متغیرهایی 
کاربری های  تراکم  خانوار،  اعضای  تعداد  جنسیت،  مانند 
تجاری و میزان اختلاط کاربری ها در طول سفر شهروندان 
در  معنی داری  به صورت  متغیرها  این  اما  باشد.  تأثیرگذار 
مدل تجربی ظاهر نشدند. تراکم جمعیتی در مقصد سفر با 
طول سفر شهروندان در ارتباط منفی بوده است. با افزایش 
ایجاد  برای  جمعیتی  آستانۀ  طرف  یک  از  جمعیتی  تراکم 
کاربری های غیرمسکونی دیگر در مقیاس خرد فراهم آید و 
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از طرف دیگر تراکم کاربری های عمدۀ جاذب سفر کاهش 
می یابد، بنابراین جذب سفر از مناطق دورتر کاهش می یابد 
پیدا  افزایش  کوتاه(  مسافت  )با  درون محله ای  سفرهای  و 
مبدأ  در  اتوبوس،  خطوط  تراکم  اینکه  دیگر  نکتۀ  می کند. 
مستقیم  ارتباط  شهروندان  سفر  طول  با  سفر،  مقصد  و 
زیرساخت های  فراهم کردن  می رسد  به نظر  دارد.  معنی دار 
با  سفر  مناسب  هزینۀ  به  توجه  با  عمومی،  نقل  و  حمل 
فراهم  را  دورتر  مقاصد  تجربۀ  و  انتخاب  فرصت  اتوبوس، 

می آورد.
فرضیه های  درزمینۀ  به دست آمده،  نتایج  به  توجه  با 
مطرح شده به وضوح می توان گفت که مسافت سفر شهروندان 
تابعی از متغیرهای هر سه نوع محدودیت پیش گفته بوده، 
زیرا حداقل یک متغیر از هر نوع محدودیت در مدل تجربی 
نیز  مطرح شده  جزئی  فرضیه های  دربارۀ  است.  شده  ظاهر 
می توان گفت که ادعای فرضیۀ اول مبنی بر تأثیر معنی دار 
مطالعات  در  نمی شود.  تأیید  سفر  مسافت  در  جنسیت 
متغیر  برای  و منفی(  )مثبت  متناقضی  تأثیرات  نیز  پیشین 
 Ellder, 2014; Ding et al.,( جنسیت گزارش شده است
تأیید  دوم  فرضیۀ  مطر ح شده،  مباحث  به  توجه  با   .)2017
با  و  مستقیم  به صورت  شهر  مرکز  تا  فاصله  زیرا  می شود، 
ضریب تأثیر بیشتری در مسافت سفر افراد تأثیر می گذارد. 
مالکیت  نقش  که  گفت  می توان  نیز  آخر  فرضیۀ  دربارۀ 
انتخاب  اما  نمی شود،  تأیید  سفر  رفتار  توضیح  در  اتومبیل 
ارتباط  در  سفر  طول  افزایش  با  سفر  وسیلۀ  برای  اتومبیل 
از  نیز  صورت گرفته  تحقیقات  برخی  نتایج  است.  معنی دار 

.)Manoj & Verma, 2016( این موضوع حمایت می کند
برای  که،  می دهد  نشان  پژوهش  این  نتایج  مجموع  در 
افراد  ترغیب  و  شهری  سفرهای  طول  بیشتر  کاهش 
است  لازم  نقل،  و  حمل  پایدار  گزینه های  از  استفاده  به 
فضایی  تعادل  ایجاد  شود.  اتخاذ  متنوعی  استراتژی های 
عملکردهای  تراکم  افزایش  بر  تأکید  با  مناطق شهری  بین 
به ویژه  عمومی  نقل  و  حمل  زیرساخت های  ایجاد  مختلف، 
در مناطق دور از مراکز شهری، فراهم کردن زیرساخت های 

دوچرخه سواری نمونه هایی از این استراتژی هاست.

پی نوشت
trip�based .1

activity-based .2
time Geography .3

Bangalore  .4
time�geography approach .5

action space .6
مورد  ترافیکی  نواحی  در  ساکنان  سفر  رفتار  مؤلفه های  استخراج  برای   .7
مطالعه از بخشی از داده های حاصل از یک پیمایش گسترده و پرسشنامه ای 

در  اصفهان  شهرداری  را  پیمایش  این  است.  شده  استفاده  اصفهان  شهر  در 
اجرا  خانوارها  سطح  در   )1392( نقل  و  حمل  جامع  طرح  مطالعات  راستای 

کرده است.
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