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   )TDM(حمل و نقل هاي مديريت تقاضاي سياستبندي اولويت          

 )AHPاستفاده از تحليل سلسله مراتبي( با در كلانشهر تهران         

 مقاله پژوهشي

، تهران، ايراندانشگاه تهران ،دانشكده جغرافيا، دانشجوي كارشناسي ارشد ،*احمد حاتمي  
 Ahmad.hatami@ut.ac.irمسئول:  پست الكترونيكي نويسنده*

 05/06/99پذيرش: -22/01/99 دريافت:

  35- 50 صفحه                                                                         

  چكيده
يك  و مسئول تحرك افراد و كالاها هست. دهد هاي آناتومي زندگي شهري را تشكيل مي ها و شريان رگ ونقل سيستم حمل

تواند به شبكه  ريزي و طراحي نشده باشد مي درستي برنامه بهويا اگر تواند مركز توسعه جامعه باشد ونقل پويا مي سيستم حمل

زيست آسيب  و به محيط وضعيت فقرا را تشديد كند ه گرفته،روز را ناديد كه نيازهاي متغير و بهددهي منجر شو سرويس

اقتصادي و اجتماعي ايران  ،كلانشهر تهران امروزه به عنوان پايتخت سياسيدر اين ميان  از توان مالي عمومي فراتر رود. برساندو

ه همين دليل اين ب .ات هستنداين تبعترافيك فشرده و آلودگي شديد هوا تنها بخشي از  .درگير مشكلات حاد حمل و نقلي است

روش تحقيق  .براي بهبود وضعيت شهر تهران است )TDMسياست هاي مديريت تقاضاي سفر(بندي پژوهش به دنبال اولويت

معيارها حمل و نقل  سياست هاي مديريت تقاضاي سفرو از اين رو ابتدا .تحليلي و با تكيه بر آراء دلفي شكل گرفته است-توصيفي

و با استفاده از نظر كارشناسان امتياز بندي گرديد و سپس با استفاده از مدل تحليل سلسه پايدار از منابع مختلف استخراج شد 

 به نتايج بيانگر آن بود كه در شرايط كنوني كلانشهر تهران توجه .) و نرم افزار اكسپرت چويس تحليل گرديدندAHP( مراتبي

مي تواند جنبه اجرايي  پياده وبهبود كيفيت ناوگان حمل و نقل عمومي هاي حمل و نقل پايدار همچون دوچرخه،ارتقاي زيرساخت

ودر مرحله بعد ابزارهاي اقتصادي هستند كه با پرهزينه كردن استفاده از اتومبيل شخصي تمايل شهروندان . بهتري داشته باشد

در رتبه ي بعدي مديريت كاربري زمين مي تواند در توسعه ي جديد شهر تهران  مي كنند.را به سوي حمل ونقل عمومي جذب 

هاي اجرايي با حذف سفرهاي غير ضرور مي تواند در لابه لاي و يا بازسازي مناطق فرسوده بكار گرفته شود و در آخر هم برنامه

  سياست اول بكار گرفته شود. دو

  

 كلانشهر تهران مدل تحليل سلسله مراتبي، ،حمل و نقل پايدار، توسعه پايدار )،TDM( سفرمديريت تقاضاي  :كليدي هايهواژ

  

  مقدمه -1
در حال حاضر بيش از نيمي از جمعيت جهان در شهرها 

درصد 88ساكن هستند و بر اساس برآورد هاي بانك جهاني 

درصد اين  90رشد كلي جمعيت جهان در مناطق شهري و 

 WORLD( .بود خواهد توسعه درحال رشد در جهان

BANK,1996 و به ) افزايش جمعيت شهري در جهان

ويژه در كشورهاي در حال توسعه عليرغم اعتقاد بسياري از 

و توسعه   ني بر اينكه اين افزايش جمعيت بارشدمحققان مب

اقتصادي همراه بوده است. مسائل و مشكلات عديده اي از 

جمله تمركز بيش از حد و فعاليت در كلانشهرها، توسعه 

ه اي را در بر ها و نابرابري هاي منطقناموزون، افزايش تفاوت

از جمله مهمترين مشكلات ). 3،1383داشت (زبر دست :

 و سيستم حمل در سترش شهرها معضل ترافيك و اختلالگ

كه براي حل اين مشكل،  ،نقل شهري در كلانشهرها است

هاي خود را صرف معابر شهرها بخش بزرگي از سرمايه

ين كردند، تا خود را با ترافيك موتوري سازگار سازند. از ا

رو، تعداد وسايل نقليه موتوري در شهرهاي جهان افزايش 

ي قرن بيستم هاي اوليهيافت. درجهان غرب، خودرو از دهه

به بخشي از ستون فقرات اقتصاد مصرفي تبديل شده و به 

عنوان يك كالاي ضروري در سبد مالكيت طبقات متوسط و 

شود. دركشور ما هم خودرو برخوردار جامعه محسوب مي
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د از مسكن دومين كالاي گراني است، كه توسط خانوارها بع

رود حداقل يك سوم درآمد خريداري مي شود و گمان مي

يك خانوار براي خريد خودرو مصرف مي شود و اين رويه 

در ساير مناطق دنيا به خصوص در كشورهاي درحال توسعه 

صادق است. در واقع جهاني شدن توليد و تجارت با رشد 

) و اين 63: 1390رو همراه است (سلطاني، مالكيت خود

ي زندگي مبتني بر خوردو روند افزايش خوردو و شيوه

اي بر شخصي اثرات اقتصادي، اجتماعي، محيط زيستي عمده

شهرها و مناطق پيراموني گذاشته است. خودروها زمين را 

هاي تكه مي سازند، موجب كاهش گونهمصرف كرده و تكه

هاي فسيلي را به مي گردند. سوختزيستي و آلودگي هوا 

كنند و برند و به گرمايش جهاني كمك ميكام خود فرو مي

در  )Catherne, 2004: 17شوند (موجب نهشت اسيد مي

دهد حمل ونقل و ترافيك اين خصوص آمارها نشان مي

هاي هوا در درصد از آلودگي 40شهري مسئول بيش از 

) برآورد 2002مناطق شهري است در اين باره بانك جهاني (

ميليون نفر در كشورهاي درحال توسعه  5/0كرده است كه 

هر ساله بر اثر انتشار گازهاي گلخانه اي مرتبط با حمل ونقل 

 Christopher.(2005,ميرندو حوادث ناشي از تصادف مي

Kennedy,et al شد )روند به وجود آمده موجب

براي جلوگيري از تبعات بيشتر حمل و كشورهاي پيشرفته 

هاي توسعه نقل در شهرهايشان به دنبال نهادينه كردن سياست

اين مفهوم طي  پايدار در بخش حمل و نقل شهري شوند.

هاي گذشته به عنوان يك الزام جديد در بخش حمل و دهه

ي مفهوم پايدار .نقل شهري در اين كشورها شكل گرفته است

 در بخش حمل و نقل دركشورهاي همچون اتحاديه اروپا،

نيوزيلند و ايالات متحده به طور كامل نهادينه شده است 

)FHWA,2001.( حمل و  ،براي مثال شوراي وزيران اروپا

داند كه به دسترسي به نيازهاي نقل پايدار را حمل و نقلي مي

مرسوم و ها وجامعه به صورت توسعه افراد و شركت اساسي،

به نحوي سازگار با سلامت انسان و محيط زيست و ترويج 

 ).(TERI ,2009 دهدعدالت بين نسلي اجازه مي

به يك سيستم حمل و نقل پايدار بسيار راهكارهاي دستيابي 

 باشد و هر كشور به فراخور شرايط اجتماعي،گسترده مي

ز يكي ا .گيردكالبدي شهرهايش از آنها بهره مي اقتصادي،

راهكارهاي مناسب دست يابي به حمل و نقل پايدار سياست 

     باشد.مي )TDMهاي مديريت تقاضاي حمل و نقل (

مديريت تقاضاي سفر پكيج كاملي از راهكارها و سياست ها 

ي سفر با خودرو يا باز توزيع است كه به دنبال كاهش تقاضا

 باشدمكاني مي نظر زماني و يا از تقاضا  اين

در اين ميان كلانشهر تهران به عنوان  )153:1390(سلطاني،

اقتصادي ايران نيز همچون اكثريت شهرهاي  ،پايتخت سياسي

همتاي خود در كشورهاي جهان سوم درگير مشكلات حاد 

اين كلانشهر در سرشماري سال حمل و نقلي است. 

را در مساحتي بالغ بر  8693706جمعيتي برابر 1395

مربع جاي داده است كه موجب به وجود آمدن كيلومتر 751

نفر در هكتار شده است و روزانه به 119تراكمي با ميانگين 

(حاتمي نژاد و  كندميليون سفر توليد مي18,6طور متوسط 

  .)1397همكاران،

اما متاسفانه به دليل به فراموشي سپرده شدن مدهاي حمل    

ونبودن جوابگ و پياده، و نقل پايدار همچون دوچرخه،

شهر تهران روز  ،ها و ناوگان حمل و نقل عموميزيرساخت

كند و اين رويه به روز به سمت خودرو محوري حركت مي

موجب شده كه اين كلانشهر همه روزه درگير مسائل 

 .باشند...سرصداي ناشي از خودروهاو آلودگي هوا، ترافيكي،

هاي با بررسي سياست ،به همين دليل پژوهش حاضر

يت تقاضاي سفر و شرايط كنوني  شهر تهران و بهره مدير

ها را از حيث دلفي سعي دارد كه اين سياست ءگيري از آرا

  توانند داشته باشند ي اجرايي كه در شهر تهران ميجنبه

  بندي كند.رتبه

  

  پيشينه پژوهش-2
 اند،داده انجام )،1999( همكاران و پوچر كه پژوهش در 

   نيويورك،( شمالي امريكاي شهر هفت روي بر مطالعه

 )ديويس و ماديسون تورنتد، سياتل، بوستن، سان فرانسيسكو،

 نگرش و فرهنگي تفاوتهاي كه اندرسيده نتيجه اين به

 حمل و ماشين از استفاده هزينه شهر، اندازه تراكم و عمومي،

 زيرساختهاي و امنيت هوايي، و آب شرايط عمومي، نقل و

 در دوچرخه از استفاده در عوامل مهمتريناز  سواريدوچرخه

  .آيدمي شمار به شهرها اين
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 بر درآمدي" عنوان با مقاله اي در )،2000( همكار و پاتر

 ابتدا "بهتر درك جهت مشاركتي نقل، و حمل يكپارچه سازي

 مؤثرترين از يكي و پرداخته نقل و حمل ناپايدار بيان روند به

 برآورده سازي در يك هر نقش و سازييكپارچه را راهكارها

 منظور به را راهبردهايي نهايتاً و پايداري مي پردازند اهداف

لوكا پرشيا و همكاران . نمايندمي ارائه پايداري افزايش

در پژوهشي تحت عنوان استراتژي و اقدامات براي  )2016(

گروه شامل سيستمهاي حمل ونقل پايداري شهري در يك 

شاخص دولتي ،شاخص  3شهر ايتاليا با استفاده از  50

اند و به اين نتيجه شاخص سياست بررسي كرده ،پايداري

هاي ترين حالتپايدار از يكي عمومي ونقل اند كه حملرسيده

حمل ونقل شهري است و افزايش استفاده از حمل ونقل 

  ي عمومي همراه با افزايش پياده روي و دوچرخه سوار

تاد ليتمن . به بهبود پايداري محيطي كمك كرد توانمي

در پژوهشي تحت عنوان توسعه شاخصهايي براي  )2016(

ايدار ريزي حمل ونقل پايدار به بررسي مفاهيم توسعه پبرنامه

دهد كه نشان مي و پردازدميو مفاهيم حمل و نقل پايدار

حمل ريزي توان در برنامهچگونه شاخصهاي پايدار را مي

هايي از شاخصها را نشان مي دهد و ونقل استفاده كرد نمونه

توصيه هايي براي انتخاب شاخصهاي حمل ونقل پايدار ارائه 

 ،اجتماعي ،و اين شاخصها شامل شاخص اقتصادي مي دهد

. وايي خوب و برنامه ريزي مي باشدزيست محيطي و حكمر

 مديريت «،معرفي ضمن 1385 سال در همكار و احمدي

 مقاله اي در ، » آن راهكارهاي و شهري نقل و حمل پايدار

 و ارائه به پايدار نقل و حمل گوناگون عنوان ابعاد تحت

 شهري پايدار نقل و حمل توسعه مختلف راهكارهاي تحليل

اي در مقاله 1392مظفري پور و همكاران در سال  .اندپرداخته

با استفاده از  هاي حمل و نقلتحت عنوان ارزيابي سيستم

)جهت تحقق توسعه AHPروش تحليل سلسله مراتبي (

هاي جامع حمل پايدار شهري در ايران پس از بررسي سيستم

و نقل شهري با توجه به مباحث توسعه پايدار و تكيه بر 

ترين سيستم حمل و نقل مناسب ،اصول زيست محيطي

مراتبي شهري در ايران را با استفاده از الگوي تحليل سلسله 

   ارزيابي كرده است.

  

  توسعه پايدار-3
توجه مردم به حفظ  و هابه بعد نگراني1960از دهه ي  

هاي محيط زيست ونيز توجه به آثار محيط زيستي درفعاليت

هاي دهه ها درتشديد اين نگراني اقتصادي افزايش يافته و

هاي برجسته موجبات شكل گيري كمسيون ،1980و 1970

). در سال 57،1393(صرافي و همكاران: دآورجهاني را فراهم 

نفري را كه  22، سازمان ملل متحد يك گروه مستقل از 1984

از كشورهاي عضو دنياي در حال توسعه و توسعه يافته 

راشامل مي شد، ايجاد كرد. و آنها را به شناسايي راهكارهاي 

ي متقاعد كرد. در سال المللدرازمدت محيطي براي جامعه بين

، كنفرانس جهاني محيط زيست و توسعه منتشر شد.اين 1987

، كه اغلب به عنوان "آينده مشترك ما"گزارش تحت عنوان 

شود، توسعه پايدار، را شناخته مي "Brundtland"گزارش 

اي درنظرمي گيرد كه نيازهاي موجود را به عنوان توسعه

هاي آينده براي برآوردن لبدون آسيب رساندن به توانايي نس

درهمين  ).WCED ،1987نيازهاي خود مرتفع سازد (

، كنفرانس سازمان ملل متحد در مورد 1992راستا در سال 

، رادر ريودوژانيرو، "اجلاس زمين"محيط زيست و توسعه، 

برزيل برگزار كرد. در آن زمان، اين يكي از بزرگترين 

دولت نمايندگي  170 كنفرانسهاي بين المللي بود كه بيش از

سازمان غير  2500) و به علاوه Adams,2001داشت (

خبرنگار معتبر حضور داشتند  8000دولتي و 

)O'Riordan,2000 هدف اصلي اين كنفرانس شناسايي .(

اصول برنامه ريزي براي اقدام به سوي توسعه پايدار در آينده 

بود. دراين كنفرانس براي نخستين بار باحضور روساي 

مهور و در بالاترين سطح توافق گرديد كه محيط زيست در ج

نيز  برنامه ها در نظر گرفته شود .ودر اين زمان توسعه پايدار،

هاي ي سازمانيك ارزش را به مراتب فراتر از محدوده

هم اكنون  )Adams,1990( جهاني بدست آورده بود

، جامعه جهاني را به منظور دستيابي به 2020دستور كار 

در  - توسعه پايدار در سه بعد اقتصادي، اجتماعي و محيطي

يك يكپارچه و منسجم متقاعد كرده است. همگرايي ابعاد 

اقتصادي، اجتماعي و زيست محيطي كليد دستيابي به توسعه 

بعد توسعه پايدار صرفا يك آرزو نيست  3پايدار است. ادغام 

دها امري اقتصا ،هااكوسيستم بلكه براي زنده ماندن جوامع،

 "ما آينده مشترك"رش سازمان ملل متحد حياتي است. گزا

كند كه توسعه پايدار اساسا هدف نيست بلكه يك اشاره مي

 سند خروجي سازمان ملل متحد در سال  .روند تغيير است

 دهد توسعه پايدارشامل سه ستون متقابل است:نشان مي2005

يط زيست حفاظت از مح توسعه اجتماعي، ،توسعه اقتصادي

)UnitedNations,2005.(  
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  )IUCN,2006نمايش بصري سه ستون توسعه پايدار (                                                    

 توسعه پايدار. 1شكل                                                                     

  حمل و نقل پايدارمفهوم  -4

هاي آناتومي زندگي ها و شريانسيستم حمل و نقل رگ  

  مسئول تحرك افراد و كالاها  و دهدشهري را تشكيل مي

تواند مركز توسعه مي يك سيستم حمل و نقل پويا باشد.مي

 بهداشت، بازار، جامعه باشد.حمل و نقل دسترسي به منابع،

با اين  سازد.مرتفع مي را نيازها ساير و پرورش، آموزش،

ريزي و حال يك سيستم حمل و نقل كه به درستي برنامه

تواند به شبكه سرويس دهي منجر مي طراحي نشده باشد

وضعيت  كه نيازهاي متغير و به روز را ناديده گرفته، شود

از توان  و به محيط زيست آسيب برساند و فقرا را تشديدكند،

مفهوم  )Worldbank,1995( عمومي فراتر رود. مالي

مفهوم توسعه پايدار  سيستم حمل و نقل پايدار برگرفته از

به عنوان مثال . است وتعاريف بسياري براي آن وجود دارد

، سيستم حمل و نقل پايدار را اين مركز حمل و نقل كانادا

) به نيازهاي اساسي دسترسي افراد و 1كند (گونه تعريف مي

جوامع همراه با ايمني و سازگاري با سلامت انسان و محيط 

  ها كمك ها و ميان نسلزيست و با عدالت در بين نسل

كند، روشهاي ) مقرون به صرفه، كارآمد عمل مي2كند؛ (مي

دهد و از يك اقتصاد پويا مختلف حمل و نقل را ارائه مي

ه اندازه اي را ب) انتشار گازهاي گلخانه3( كند.پشتيباني مي

استفاده از منابع تجديد  دهد.توان جذب محيط كاهش مي

  وضايعات آن را بازيافت  ،رساندناپذير را به حداقل مي

 كند و هم چنين استفاده از زمين را به حداقل مي رساند.مي

(Jeon and  Amekudzi 2005).  در تعريف ديگر حمل

 قتصادي،و نقل پايدار را تلاشي براي رسيدن به توسعه ا

عدالت اجتماعي بين نسل فعلي و آينده  زيست محيطي و

) صرف 2001( ريچاردسون )Zietsman,2001داند.(مي

 ،شودنظر از تعريف خاصي از حمل و نقل پايدار يادآور مي

ي حمل و نقل پايدار يعني پايداري كه توافق در مورد سه پايه

سه بعد اين  زيست محيطي وجود دارد. اجتماعي، اقتصادي،

 شوند،تعريف مي گونه )بدين1996ك جهاني(توسط بان

پايداري اقتصادي يعني تضمين روند حمايت از تقاضاي 

پايداري  هاي مقرون به صرفه و رقابتي،حمل و نقل با راه حل

اجتماعي يعني به نيازهاي حمل و نقل فقرا جواب داده و 

نه مزاياي حمل و نقل در تمام بخشهاي جامعه بصورت عادلا

پايداري زيست محيطي يعني تاثيرات منفي را بر  تقسيم شود.

دهد و در نتيجه باعث افزايش كيفيت محيط كاهش مي

  )(Worldbank,1996 شود.زندگي عمومي مي

  )TDMونقل( مديريت تقاضاي حمل
) كه همچنين مديريت TDMونقل( مديريت تقاضاي حمل

حداكثر سازي ميزان به دنبال  شود، تقاضاي سفر نيز ناميده مي

ونقل شهري از طريق عدم تشويق  كارايي سيستم حمل

هاي  استفاده غيرضروري از خودروي شخصي و بهبود شيوه

ونقل و در  تر حمل زيست دوست محيط تر، سالم كارآمدتر،

   ونقل عمومي و غير موتوري است. كل،حمل
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هاي  اولين و يكي از مؤثرترين راه ).164:1394(شورچه،

ونقل پايدار، مديريت تقاضاي سفر و كاهش  ي به حملدستياب

سفرهاي غيرضروري بوده و استفاده مؤثر و كارآمد از فناوري 

هاي كاهش سفرهاي شهري  تواند يكي از راه اطلاعات مي

هاي عظيم  باشد. در دنياي امروز و با توجه به پيشرفت

رنت زمينه ارتباطات، استفاده از شبكه جهاني اينت شده در انجام

تواند نقش مؤثري در  اي و بيسيم مي هاي ماهواره و شبكه

 Smart Growth )كاهش سفرهاي شهري داشته باشد.

America,2013)  هاي كارآمد سازي  به روشاين مفهوم

ها از طريق كاهش تقاضاي وسيله نقليه اشاره دارد.  ظرفيت راه

هاي روش سفر  اين رويكرد در نظر دارد كه چقدر انتخاب

مردم تحت تأثير الگوهاي كاربري زمين، طراحي توسعه، 

هاي مرتبط،  ميزان پاركينگ موجود، هزينه پاركينگ و هزينه

هاي جايگزين سفر  پذيري روش راحتي و مقبوليت و دسترس

هستند. راهبردهاي متنوع مديريت تقاضاي سفر اين عوامل را 

با  هاي جايگزين كه روش طوري دهند به تحت تأثير قرار مي

بر وسايل  طور بالقوه تكيه شوند و به تر مي رقابت رانندگي، قابل

  .دهند نقليه موتوري را كاهش مي

  

  TDMهاي  استراتژي

عنوان يك  ونقل،به هاي مديريت تقاضاي حمل استراتژي

استراتژي  گيرد. مديريت يكپارچه از دو استراتژي بهره مي

اتژي فشار و استر شود) يچ ناميده ميو(گاهي اوقات ه كشش

ونقلي  تنها سيستم حمل شود) (گاهي اوقات چوب ناميده مي

ها در كيفيت  تنها حالت يكپارچه است كه در آن نه و كارآمد

اي  عالي خود هستند بلكه براي كاهش انتشار گازهاي گلخانه

توجهي (توسعه اقتصادي،بهبود  و دستيابي به مقدار قابل

اثرات خارجي)  وري انرژي و كاهش بهره كيفيت زندگي،

هاي فشار شامل اقدامات اقتصادي ،جهت  موثرباشد. استراتژي

ها  ونقل ناكارآمد كه شامل اصلاح قيمت كاهش جذابيت حمل

هاي  كه كه استراتژي كشش، جذابيت گزينه درحالي شود. مي

روي  دهد ازجمله پياده ونقل كارآمد را افزايش مي حمل

 آنلاين، ماتخد عمومي، ونقل حمل سواري،  چرخهدو

هاي مديريت تقاضا اغلب   استراتژي باشند. مي دوركاري،

داراي اثرات متقابل هستند كه اگر باهم اجرا شوند اثرات كلي 

مثال بهبود خدمات   عنوان به .ها بيشتر از اثرات فردي است آن

تواند باعث  خود تنها مي خودي ونقل عمومي در ناحيه به حمل

هاي  ود و افزايش هزينهدرصدي سفر خودرو ش5كاهش 

درصد كاهش داشته باشد اما 10پاركينگ ممكن است تنها 

درصد 30اگر باهم اجرا شوند ممكن است سفرها را به ميزان 

   ) (GTZ ,2005cدهد.  كاهش مي

   

  سياستهاي مورد استفاده در پژوهش

تاد ليتمن رئيس موسسه سياستگذاري حمل و نقل    

پژوهشگران موفقي است كه  ويكتوريا، كانادا يكي از

تحقيقات فراواني در حوزه حمل و نقل پايدار شهري انجام 

هاي مديريت تقاضاي حمل و نقل را داده است. وي سياست

كند كه در تقسيم بندي مي )1به چهار دسته به شرح جدول(

اين پژوهش هم با توجه به ارجاعات فراوان پژوهشگران 

ز اين تقسيم بندي استفاده ، اداخلي و خارجي به اين محقق

   .شده است استفاده شده است

  بررسي محدوده مورد مطالعه

 اقتصادي، ،كلانشهر تهران به عنوان مركزيت سياسي

اجتماعي و فرهنگي ايران به دليل نبود برنامه هاي كلان 

ها در طول زمان آمايشي ويا درست اجرا نشدن اين برنامه

اين  .تبديل شده استبه كشوري در داخل كشور ديگر 

 8693706جمعيتي برابر 1395كلانشهر در سرشماري سال 

كه  ،كيلومتر مربع جاي داده است751را در مساحتي بالغ بر 

نفر در هكتار 119موجب به وجود آمدن تراكمي با ميانگين 

تراكم جمعيتي به وجود آمده مشكلاتي را در اين  .شده است

را با چالش هاي  شهر رقم زده است كه مديريت شهري

ت يكي از مهمترين اين مشكلا بسياري رو برو كرده است.

كه اثرات آن گريبانگير در حوزه حمل و نقل شهري است 

ساكنان اين شهر شده است. در اين شهر برا اساس آمارها در 

كيلومتر معبر اصلي شامل بزرگراه 700هزار و  2حال حاضر 

ها متر از آن بزرگراهكيلو374و معابر شرياني وجود دارد كه 

كيلومتر را معابر 299ها و ومتر را رمپ و لوپلكي 180و 

البته غير از معابر مذكور بيش  ،دهندمحلي اصلي تشكيل مي

 8كيلومتر هم محلي فرعي با عرض كمتر از 100هزار و 3از 

ها شهر تهران روز به روز در اما با وجود اين. متر وجود دارد

شود و دليل آن اين است كه در مي مشكلاتي ترافيكي غرق

 دستگاه خودروي سواري و 3100000شهر تهران حدود 

ها دستگاه موتور سيكلت روزانه به سطح خيابان 1577336

كنند در صورتي كه معابر شهر تهران تنها ظرفيت تردد مي
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برابر ظرفيت خود  7هزار خودرو را دارند اما هم اكنون  495

باشند كه سالانه نيز حدود وها ميزير فشار ترافيكي خودر

شود در صورتي هزار خودرو بر اين تعداد افزوده مي 300

بنابراين اين وضعيت باعث  .باشدكه ظرفيت معابر ثابت مي

  بروز مشكلاتي

تاثيرات  ،آلودگي صوتي ،هوا اين وضعيت باعث آلودگي 

 ،اتلاف وقت ،اتلاف هزينه ،روحي رواني منفي بر شهروندان

(آمارنامه  جزيره حرارتي در مركز شهر و... اشاره كرد.

  )1394شهرداري تهران ،

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

  

           

GIZ China,2004)                                               (  

  

  

  

  TDMهاي استراتژي. 3شكل 

  

:بهبود حمل و نقل   

بهبودپياده روي و دوچرخه •

 سواري 

اشتراك گذاري خودرو •

 ودوچرخه

برگزاري كمپين ها (به عنوان •

 مثال رويدادروز بدون ماشين)

كارآمدارائه حالت هاي   

 افزايش قيمت گذاري

 فاصله مبتني برقيمت•

ــه  • ــازي عرضـ ــادل سـ متعـ

 پاركينگ

 قيمت گذاري پاركينگ•

 قوانين و مقررات پاركينگ•

كاهش انگيزه استفاده 

 از ماشين
 

هاي رشد هوشمند (طراحي در مقياس سياست

 انساني)

توسعه حمل ونقل محور(براي •

 حفظ ارزش زمين

ــل   • ــره وري از توســعه مح به

 سكونت

 مسكن بدون ماشين•

 آرام شدن ترافيك•

يت دادن به حالـت هـايي   واول•

 با مقياس انساني

 دوركاري وفشرده سازي زمان •

مديريت كاربري 

 زمين

هايي با استاندارد طراحي خيابان (خيابان

 مقياس انساني)

 بهبودارتباطات درشهرها•

 بهبود تقاطع هاي خطرناك•

مسيرهاي سبز (همچنين براي •

 دوچرخه)

 اجراي قوانين ترافيكي•

 محدوديت سرعت•

 حذف موانع•

•ITS، ،پاركينگ ترافيك 

مديريت بهتر شبكه 

 خيابان

 منطقه بندي زيست محيطي:

(پاداش براي  هاهزينه تخيفيف در•

 وسايل نقليه كم كربن)

 تداركات سبز•

كردن وسايل نقليه برنامه اوراق•

 ناكارآمد

هاي بازرسي وتعمير و برنامه•

 نگهداري 

انگيزه براي وسايل نقليه 

 تميز
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 نقشه محدوده مورد مطالعه. 3شكل

  مديريت تقاضاي سفرهاي اجرايي سياست. 1 جدول

  مكانيزم  راهبرد

  هاي حمل و نقلارتقاي گزينه

 ارتقا سيستم حمل و نقل عمومي •

 اختصاص مسيرهاي ويژه به وسايل حمل و نقل عمومي •

 بهبود زيرساخت هاي پياده روي و دوچرخه سواري •

 خودرو اشتراكي •

 بهبود كيفيت تاكسي ها و ون ها •

  درخانهتشويق به دور كاري ،كارمجازي،كار  •

  سياست هاي اقتصادي

 عوارض پاركينگ •

 قيمت گذاري معابر •

 عوارض ازدحام •

 عوارض كيلومتراژ •

 سهميه بندي سوخت و تملك خودرو،ماليات مصرف سوخت وخودرو •

 مشوق هاي مالي •

  اعطاي يارانه ها به بخش حمل و نقل عمومي •

  مديريت كاربري زمين

 هوشمند شهريتوسعه براساس اصول شهرگرايي جديد و الگوي رشد  •

 توسعه حمل و نقل عمومي گرا •

 توسعه براساس نظام محله اي •

 ايجاد مناطق عاري از خودرو و توسعه پياده راه آرام سازي ترافيك، •

  مديريت ساخت و استقرار فضاي پاركينگ •

  برنامه هاي اجراييديگر 

 مديريت حمل و نقل مدارس و دانشگاه •

 كاهش سفرهاي كاري •

 مديريت سفرهاي باري •

 مديريت سفرهاي تجاري •

  مديرت سفرهاي گردشگري •

 (Todd Litman, 2016 ))193:1393(صرافي و همكاران، )،192:1394(شورچه، )،157:1390(سلطاني، منبع

  سهم مدهاي حمل و نقل شهر تهران

گيرد كه سهم ميليون سفر شكل مي18,6روزانه در تهران   

مختلف به شرح زير است همان طور هاي حمل و نقلي مد

شود بيشترين سهم مشاهده مي )4كه در نمودار شماره (

حمل و نقل شهر تهران مربوط به خودروي شخصي است و 

هاي پايدار حمل و نقل همچون دوچرخه سواري و گونه

پياده روي سهم بسيار ناچيزي در سيستم حمل و نقل شهر 
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توسعه يافته جهان  درصورتي كه در كشورهاي ،تهران دارند

وحتي كشورهاي  سوئد، ،آلمان هلند، همچون دانمارك،

هاي ريزيبا برنامه سنگاپور و... ،جهان سوم همچون كلمبيا

اند سهم خودروي شخصي را در سيستم منسجم توانسته

حمل و نقل شهري به مقدار بسيار ناچيزي برسانند و در 

همچون دوچرخه هاي پايدار حمل و نقل عوض سهم گونه

 روي را به طور چشمگيري افزايش دهند.سواري و پياده

(كميسيون عمران و حمل و نقل شوراي اسلامي شهر  ماخذ

  .)1396،تهران

             

مدهاي حمل و نقل تهران .4شكل

  )1396 ،(كميسيون عمران و حمل و نقل شوراي اسلامي شهر تهران ماخذ**

  سهم مدهاي حمل و نقل در آلودگي هواي تهران

بر اساس اطلاعات ثبت شده توسط ايستگاههاي ثبت    

شهر در طي دوره ده كيفيت هوا در سطح شهر تهران اين 

 116به طور ميانگين داراي  1394تا  1383ساله از از سال 

 8هاي حساس و ميانگين سالانه روز هواي ناسالم براي گروه

روز هواي بسيار ناسالم  1روز هواي ناسالم براي عموم و 

توان هاي هواي تهران را ميعمده آلاينده بوده است.

ذرات معلق كمتر از  اكسيدنيتروژن،دي  ازن، منواكسيدكربن،

 باشدميكرون مي 2,5ميكرون و ذرات معلق كمتر از  10

سيستم حمل و نقل شهر  ).1394 ،(آمارنامه شهرداري تهران

هاي به وجود آمده درصد آلودگي 80مسئول بيش از تهران 

وسايل نقليه موتوري در اين شهر روزانه  در اين شهر است.

هزارمترمكعب نفت 14151بنزين و هزار مترمكعب 10957

  خود  مصرف را سوزانده و هريك فراخور ميزان گاز

هاي را توليد كرده كه در نمودار زير كاملا مشهود آلودگي

.است

  سهم مدهاي حمل و نقل در آلودگي هواي تهران .5 شكل

  

  روش پژوهش 
اين پژوهش از نظر ماهيت كاربردي و از نظر روش توصيفي 

كتابخانه اي و مبتني بر آراء دلفي مي –تحليلي  اسنادي –

هاي مورد نياز از مقالات علمي متنوع ومعتبر باشد. شاخص

سپس با استفاده از نظر  .رديدبندي گطبقه استخراج گرديد و
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 خبرگان و متخصصين در حوزه حمل و نقل شهري

متخصص از دانشجويان  5متخصص از شهرداري تهران و10(

شيوه  ،امتياز بندي شدند )ريزي شهريدوره دكتري برنامه

از هر  وانتخاب متخصصين تكنيك گلوله برفي بوده است 

و آشنا  متخصص انتخاب شده خواسته مي شد تا افراد خبره

و  هاي متفاوت معرفي كنندبا موضوع را در نهادها و ارگان

 و EXPERT CHOICEدر ادامه با استفاده از نرم افزار 

براي امتياز بندي معيارها از . اولويت بندي شدند AHPمدل

  كميتي توماس ال ساعتي استفاده شده است. 9جدول 

  

و مدل تحليل سلسله  Expert Choiceبرنامه 

  AHPمراتبي
  ناميده  Ecكه به اختصار  Expert Choiceافزار نرم 

ابزاري است مبتني برفرآيندتحليل سلسله مراتبي  شود.مي

)AHPكند)كه امكان تصميم گيري چندمعياره را فراهم مي 

فرآيند تحليل سلسله مراتبي به عنوان يك تئوري رياضي ابتدا 

در دانشگاه پنسيلوانيا  1970توسط توماس ال ساعتي در دهه 

به عنوان يك روش شناسي AHP  راهبرد توسعه داده شد.

 گيري از گيري با بهرهجامع قادر است تا امكان تصميم

ن و افراد محققي ،هاي ذهني مديرانهاي تجربي و قضاوتداده

كند كه تصميماين تكنيك شرايطي را فراهم مي فراهم كند.

 و معيارها، ،گيرندگان بتوانند با سازماندهي مناسب اهداف

ترين گزينه را ها به مقايسه اهميت پرداخته و مناسبگزينه

   :مراحل اين فرآيند به شرح زير است كند.انتخاب مي

به طوري كه درآن تدوين يك ساختار و سلسله مراتبي - 1

هاي مورد نظر به دقت زيرمعيارها و گزينه معيارها، ،هدف

  تعيين شده باشد.

مقايسه زوجي معيارها و زير معيارها و تعيين اهميت آنها - 2

  گيري در ساختار تصميم

ها و تعيين ارجعيت آنها در رابطه با مقايسه زوجي گزينه- 3

  معيارها

  ين بهترين گزينه ها به منظور تعيتلفيق مقايسه- 4

  انجام تحليل حساسيت -5

  

  هاكميتي ساعتي براي مقايسه دودوئي گزينه9مقياس . 2جدول

  امتياز 

  (شدت اهميت)

  توضيح  تعريف

  درتحقق هدف دومعيار اهميت مساوي دارند  اهميت مساوي  1

  است jبيشتر ازi،اهميتدهد كه براي تحقق هدف تجربه نشان مي  اهميت اندكي  3

  استjبيشتر از iبراي تحقق هدف،اهميت   اهميت بيشتر  5

  استjبيشتر از iبراي تحقق هدف،اهميت   اهميت خيلي بيشتر  7

  به طور قطعي به اثبات رسيده است.jنسبت به  iاهميت خيلي بيشتر  اهميت مطلق  9

  هاي ميانه وجود داردهنگامي كه حالت    8و6و4و2

  )344:1396نيا،موسوي،(حكمت  منبع

زيست  اقتصادي، ،بعد اجتماعي 3حمل و نقل پايدار داراي 

  باشد و هر كدام از اين ابعاد با استفاده از محيطي مي

هاي كه در سطح دوم درخت سلسه مراتب مشخص شاخص

  كنند.است جنبه عملياتي پيدا مي

  تجزيه و تحليل

  بعد اجتماعي 
از ابعاد مهم حمل و نقل پايدار بعد اجتماعي آن است در    

راحتي  امنيت اجتماعي، ،هاي ايمنياين پژوهش شاخص

حفاظت از فرهنگ براي بعد اجتماعي تدوين  ،دسترسي سفر،

پس از تجزيه و تحليل آماري و نظر كارشناسان  .شده است

مشخص شده كه به ترتيب در بعد اجتماعي حمل و نقل 

(سلامت و تناسب  )،0,238(دسترسي )،0,345عابرمنيت ما(

(كاهش  )،0,144هاي حمل و نقلگزينه (بهبود )،0,152اندام 

بنابراين در بعد اجتماعي  .بندي شده است) رتبه0,122ازدحام

هاي اجرايي كه با حمل و نقل از نظر متخصصين سياست

كالبدي كلانشهر تهران  ،اقتصادي ،توجه به شرايط اجتماعي

تواند جنبه اجرايي داشته باشد به ترتيب سياست ارتقا هتر ميب
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اين سياست . )0,376هاي حمل و نقل با امتياز نهايي(گزينه

هاي لازم براي تواند به شكل تامين خدمات و زير ساختمي

حمل  ،پياده هاي پايدارتر حمل و نقل همچون دوچرخه،گونه

تاكسيراني و ...جلوه و نقل عمومي و ارتقا كيفيت ناوگان 

هاي اقتصادي است كه با رتبه دوم مربوط به سياست كند.

) از نظر متخصصين جنبه اجرايي بهتري در 0,260امتيازنهايي(

 شهر تهران دارد اين سياست به شكل قيمت گذاري پاركينگ،

ماليات بر سوخت و ماليات بر  گذاري معابر شلوغ،قيمت

هاي با بيش ي براي خودروخريد خودرو و يا مشوق هاي مال

از يك سرنشين و حمل و نقل عمومي جلوه كند رتبه سوم 

باشد اين ) مي0,186مربوط به مديريت كاربري زمين با امتياز(

 ،سياست بيشتر به توسعه شهر بصورت حمل و نقل محور

اشاره دارد  برنامه ريزي بدون خودرو و... رشد هوشمندانه،

به شرايط روز شهر تهران بيشتر كه بديهي است كه با توجه 

هاي جنبه آرماني دارند تا اجرايي در رتبه آخر سياست برنامه

) قرارگرفته اين سياست در برگيرنده 0,178( اجرايي با امتياز

 ،اقداماتي چون مديريت حمل و نقل مدارس و دانشگاه

و...است كه اين با توجه به  ،مديريت حمل و نقل گردشگري

تواند بخش اصلي مشكل را تهران نمي شرايط حاد شهر

 پوشش دهد.

  

  درخت تحليل سلسله مراتبي. 6 شكل

  

  هاي اجتماعيامتياز نهايي شاخص. 7شكل 
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  حمل و نقل بر اساس بعد اجتماعيهاي مديريت سياستبندي هبرت. 8شكل                                      

  

  بعد اقتصادي 
 .اصلي ديگر حمل و نقل پايدار بعد اقتصادي آن استپايه  

هاي مديريت با توجه به سياستهاي اين بعد شاخص

هاي كاهش هزينه هاي پاركينگ،تقاضاي سفر كاهش هزينه

اندازهاي پس كاهش هزينه سفر، كاهش زمان سفر، معابر،

با توجه به امتياز بندي كه كارشناسان انجام  مصرف مي باشد

مشخص شد كه به هاي لازم د از تجزيه و تحليلداده و بع

) 0,283( معابر با امتياز هاي پاركينگ وكاهش هزينه ترتيب

اند در رتبه بعد كاهش زمان سفر با اهميت بيشتري داشته

قرارگرفته و رتبه آخر نيز به كاهش هزينه سفر  )0,190امتياز(

است ) تعلق گرفته 0,123( و پس اندازهاي مصرف با امتياز

هاي مديريت تقاضاي سفر در بعد اقتصادي بدين سياست

هاي اقتصادي با سياست .بندي شده استگونه رتبه

 )،0,26( هاي حمل و نقل با امتياز) ارتقا گزينه0,342امتياز(

برنامه هاي اجرايي  و )0,259مديريت كاربري زمين با امتياز (

تصادي براي ) از نظر كارشناسان در بعد اق0,140با امتياز (

  .شهر تهران رتبه بندي گرديد

هاي اقتصاديامتياز نهايي شاخص .7شكل 

  

  حمل و نقل از بعد اقتصاديهاي مديريت تقاضاي سياستامتياز نهايي . 8شكل                               
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  بعد زيست محيطي

بعد زيست محيطي پايه ديگر و مهم حمل و نقل پايدار  

هاي مديريت هاي اين بعد از نظر سياستشاخصاست 

كاهش مصرف  تقاضاي سفر شامل هواي پاك،كاهش ترافيك،

انرژي،كاهش رد پاي اكولوژيك مي باشد در رتبه بندي كه 

 اند به ترتيب هواي پاك با امتيازكارشناسان انجام داده

كاهش مصرف  )،0,272ش ترافيك با امتياز(كاه )،0,483(

كاهش جاي پاي اكولوژيك با  ) و0,157انرژي با امتياز(

ترين ترين تا كم اهميت) به ترتيب از پر اهميت0,88امتياز(

اولويت بندي كلي در بعد زيست محيطي  رتبه بندي گرديدند

از نظر كارشناسان براي شهر تهران به اين گونه است كه 

سياستهاي  )،0,345( هاي حمل و نقل با امتيازنهارتقاي گزي

 هاي اجرايي با امتياز) برنامه0,341( اقتصادي با امتياز

) 0,148( ) و در آخر مديريت كاربري زمين با امتياز0,166(

دهد كه اولويت بندي نشان مي ،نابراينب .قرار گرفته است

هاي حمل و نقل عمومي براي كاهش خودروي ارتقا گزينه

  ها هاي اقتصادي با استفاده از مالياتشخصي و سياست

تواند در شهر تهران جنبه اجرايي بيشتري از نظر بعد مي

  زيست محيطي داشته باشد.
  

   زيست محيطيامتياز نهايي شاخص هاي . 9شكل                                                 

  

 زيست محيطيحمل و نقل از نظر  سياست هاي مديريت تقاضايامتياز نهايي . 10شكل                            

 

  )مديريت تقاضاي سفر در كلانشهر تهران( هايبندي سياستاولويتمدل كلي 
در مرحله آخر نرم افزار اكسپرت چويس اين امكان را   

است كه امتياز تمام معيارهاي وزيرمعيارها را فراهم آورده 
اولويت ها رو براساس امتيازنهايي تلفيق كرده و گزينه مباه

تياز در اين پژوهش بعد از مرحله تلفيق ام .كندبندي مي
ارتقاي  ازنظرمتخصصين دكهش مشخصمعيارها معيارها و زير

يي ) جنبه اجرا0,329هاي حمل و نقل با امتياز نهايي (گزينه
هاي حمل در زيرساخت گذاريسرمايه به توجه .دارد بيشتري 

تواند در برون رويي ميو... ر پياده ،دوچرخه ،و نقل عمومي
شهر تهران از مشكلات حمل و نقلي به عنوان مهمترين خط 

) 0,341گريز تلقي شود. ابزارهاي اقتصادي با امتياز نهايي (
  مشكل مواجه سهولت استفاده از خودروي شخصي را با 

برند كه كند اين ابزارها شهروندان را به سمت سوي ميمي
 .تمايلات خود را به سمت حمل و نقل عمومي افزايش دهند

تواند بسيار پرهزينه شخصي مي زيرا استفاده از خودروي
 )0,195( در رتبه بعدي مديريت كاربري زمين با امتياز .باشد

هاي تواند در توسعهميقرار گرفته البته اين سياست بيشتر 
آتي شهر و يا بهسازي بافت فرسوده جنبه اجرايي بيشتري 

و در رتبه آخر برنامه هاي اجرايي ديگر با  .داشته باشد
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ها همان طور كه اشاره قرار گرفته اين سياست )0,162امتياز(
بيشتر بصورت جزئي هستند و اگر ما بتوانيم كليت  ،شد

  ها ي كنيم اين سياستسيستم حمل و نقل را سامانده

توانند براي بهبود بيشتر جنبه اجرايي در كلانشهر تهران مي
  داشته باشند.

 هاي مديريت تقاضاي سفر در شهر تهراننهايي سياستاولويت بندي . 11شكل 

 

 تحليل حساسيت

هاي مختلف گزينهدهد كه تحليل حساسيت نشان مي   
چگونه در رابطه با همديگر در خصوص هر معيار و هم 

 ههمان طور كه مشاهد .مجموع اولويت بندي شده اند ،چنين
دومعيار اقتصادي و اجتماعي  )12مي شود در شكل شماره (

ثابت نگه داشته شده و معيار زيست محيطي افزايش پيدا 
دو گزينه ارتقاي  مشهود استكرده است و همان طور كه 

حمل و نقل و ابزارهاي اقتصادي به صورت هماهنگ افزايش 
هرچه ما به دنبال افزايش كيفيت  ،بنابراين .پيدا كرده است

اين دو گزينه بهره  يهامحيط زيست باشيم بايد از سياست

) تحليل حساسيت معيار اقتصادي را 13شكل شماره ( .گرفت
دي نقش بيشتري دارند و كه ابزارهاي اقتصادهد نشان مي

حتي از گزينه ارتقا حمل و نقل هم پيشي گرفته در پايين هم 
دهد گزينه مديريت كاربري زمين افزايش داشته كه نشان مي

تواند در نزديك كردن شهر تهران به اهداف اين گزينه نيز مي
نشان  )14اقتصادي نقش داشته باشد و در آخر شكل شماره (

هاي ارتقا گزينه ،اجتماعي حمل و نقل دهد كه در معيارمي
هاي مديريت تقاضاي حمل و حمل و نقل از بين سياست
 نقل تاثير بيشتري داشته است.

 معيار زيست محيطي نمودار تحليل حساسيت . 12شكل                                       

  

 نمودار تحليل حساسيت معيار اقتصادي .13شكل 
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 نمودار تحليل حساسيت معيار اجتماعي. 14شكل 

  

  گيري نتيجه -5
عنوان  مبحثي  همواره به ونقل و ترافيك شهري، حمل  

اي مطرح بوده  كليدي و اساسي در مطالعات شهري و ناحيه
شهري را تشكيل هاي اساسي زندگي  زيرا يكي از نقش است.

دهد ،كه در ارتباط بخشيدن اكثر امور انساني به يكديگر و  مي

گردد. با  انرژي و اطلاعات محقق مي كالا، جريان يابي افراد،
افزايش جمعيت شهرها مصرف كالا و خدمات افزايش پيدا 

نوبه خود سبب افزايش ترافيك در مناطق شهري  كند كه به مي
درستي مديريت نشود  ونقل به ملشود اگر اين ترافيك و ح مي

ترين  امروزه يكي از مهم آيد. كيفيت محيط شهري پايين مي
ونقل  شهرهاي ايران مسئله حمل هاي پيش روي كلان چالش
ميليون  8,6جمعيتي بالغ بر كلانشهر تهران  شهري است درون

زانه به طور ميانگين ونفر را درخود جاي داده است و ر
دهد كه از رون شهري را شكل ميميليون سفر د 18,6حدود

درصد با 23 ،درصد با خودروي شخصي 27اين سفرها 
ن و ودرصد با 6درصد با مترو،19درصد با اتوبوس،22تاكسي،

درصد با موتور سيكلت و متاسفانه كمتر از يك 3ميني بوس،

در اين طرف به  گيرد.درصد با دوچرخه و پياده صورت مي
حمل و نقل شهر تهران دليل خودرو محور بودن سيستم 

هزار متر  14151هزار مترمكعب بنزين و 10957روزانه 
درصد از  80شود كه به بيش از مكعب نفت گاز سوزانيده مي

آلودگي زند كه از اين هاي هواي شهر تهران دامن ميآلودگي
 ،درصد 26موتورسيكلت ،درصد35خودروي شخصي مسئول

درصد 3ها سدرصد و اتوبو9درصد تاكسي 27وانت باري 

هستند.و به اين ترتيب ساكنان تهران سالانه به طور اجباري 
روز 8هاي حساس روز هواي ناسالم براي گروه116ميزبان 

روز هواي بسيار ناسالم و 1ها وهواي ناسالم براي تمام گروه
علاوه بر آلودگي هوا و تعطيل شدن مدارس  خطرناك هستند.

مل و نقل موجب سيستم كنوني ح ،و ادارات در طول سال
هاي اقتصادي شده و ترافيك شديد و اتلاف وقت و زيان

هاي روحي همچنين سرو صداي بيش از حد كه به بيماري

بنابراين با توجه  .هاي شديد دامن زده استرواني و استرس

پژوهش پس از به حجم مشكلات به وجود آمده در اين 
راء ي شد تا با بهره گيري از اعتحليل وضعيت موجود س

و استفاده از نظرات كارشناسان حوزه حمل و نقل تي ئهي
با استفاده از مدل  و مسئولين شهرداري) شهري (دانشجويان،

گيري از نرم افزار ) و بهرهAhpتحليل سلسله مراتبي (
هاي مديريت تقاضاي از ميان سياستاكسپرت چويس 

) سياستهاي كه با توجه به شرايط اجتماعي و TDMسفر(
كالبدي كلانشهر تهران جنبه اجرايي بيشتري داشته  ،اقتصادي

  از اين رو بعد از تجزيه و  بندي شود.باشند اولويت
اولين سياست اجرايي هاي مورد نياز مشخص شد كه تحليل

  تهيه هاي حمل و نقل ودر كلانشهر تهران ارتقا گزينه

 .هاي پايدارتر استهاي لازم براي حمل و نقلزيرساخت
اين سياست به دنبال راهكارهايي است كه توجه  ،بنابراين

ها براي مسئولين را به سمت و سوي تهيه زيرساخت
هاي غالب حمل و نقل روي كه گونهپياده ،دوچرخه سواري

در كشورهاي توسعه يافته هستند جلب كند و در مرحله دوم 

به افزايش تعداد و كيفيت ناوگان حمل و نقل عمومي و 
در رتبه بعدي  .هاي خودرو اشتراكي نايل آيده برنامهتوجه ب

ابزارهاي اقتصادي قرار گرفته است كه اين سياست به دنبال 
افزايش هزينه براي استفاده از خودروي شخصي است تا 

شهروندان را به سمت حمل و نقل عمومي هدايت كند البته 
كه درآمدي كه از  ،دهداين سياست در صورتي جواب مي

 عوارض معابر، ،آيد همچونخودروي شخصي به دست مي

صرف بهبود  خريد خودرو و... ماليات بر سوخت، پاركينگ،
در رتبه بعدي مديريت كاربري  .حمل و نقل عمومي شود

اين سياست بيشتر به نحوه چيدمان فضا  ،زمين قرار گرفته
شمندانه كند كه شهر به صورت هوميتوصيه پردازد و مي

ي حمل و نقل محور بهره هاي توسعهتوسعه يابد و از الگوي
  ي آتي شهر تهران و يا گيرد اين سياست بيشتر براي توسعه

اما در  .تواند جنبه اجرايي داشته باشدهاي اطراف ميشهرك

در رتبه  .مورد تهران مركزي تا حدودي دور از انتظار است
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كه به دنبال ر گرفته آخر نيز سياست برنامه اجرايي قرا
باشد تا بتواند سفرهاي غير ضروري را مديريت سفرها مي

 ،تجاري ،اين سياست مديريت سفرهاي مدارس ،حذف كند

كند تا بتوانيم بخشي از سفرهاي كه گردشگري را توصيه مي
  است را حذف كرده و حجم ترافيك بكاهيم. يغير ضرور

  

  مراجع -6
مديريت پايدار " )،1385ن.، ( و محرم نژاد،. م ،احمدي - 

سومين كنفرانس 	،"حمل و نقل شهري و راهكارهاي آن
  .اي مديريت ترافيك، تهرانمنطقه

  ).1394، (آمارنامه شهرداري تهران - 
 )،1396(ع.،  ميرنجف،م.، و  موسوي، ،ح. نيا،حكمت - 

ريزي شهري و كاربرد مدل در جغرافيا با تاكيد بر برنامه"
  تهران. انتشارات آزاد پيما، ،"ايناحيه

برنامه " )،1397( ،.، حاتمي، ا.، پوراحمد، ا.ح نژاد،حاتمي- 
(منطقه  ريزي راهبردي حمل و نقل پايدار در مراكز شهري

  .51شماره  مجله مديريت ترافيك،، "كلانشهر تهران) 12

وزارت  ،تهران اندازه شهر" )،1383( ،لف.ا ،زبردست - 
مطالعاتي و تحقيقاتي شهرسازي و مركز  ،"مسكن وشهرسازي

  .معماري
مباحثي در حمل و نقل شهري با " )،1390( ،.ع سلطاني، - 

  دانشگاه شيراز. انتشارات ،"پايداري تاكيد بر رويكرد
مديريت حمل و نقل شهري " )،1394( ،.م شورچه، - 

  .تهران ،انتشارات پرهام نقش ،"پايدار
   ،)1393( ،.، محمديان م.نيا، ج، توكليم.صرافي، - 
  تهران.، "ريزي شهري هاي نو در برنامهانديشه"

كميسيون عمران و حمل و نقل شوراي اسلامي شهر "- 
 ).1396( ،"تهران

هاي ارزيابي سيستم " )،1390.، (و حاتمي، م .پور، نمظفري- 
  با استفاده از روش تحليل  MRTونقل جامع حمل

جهت تحقق توسعه پايدار شهري در  AHPمراتبي سلسله
، ريزي و مديريت شهريسومين كنفرانس برنامه ،"ايران

   مشهد.
-Adams, W.M., (1990), "Green 
Development, Routledge, London, (2001) 
Green Development: Environment and 
Sustainability in the Third World, second 
edition, Routledge, London. 

-Adjo A. Amekudzi, Randall L. Guensler, 
(2007), “Evaluating Transportation System 
Sustainability: Atlanta Metropolitan Region”. 
-Christopher Kennedy , Eric Miller , Amer 
Shalaby , Heather Maclean & Jesse 
Coleman,(2005), “The Four Pillars of 
Sustainable Urban Transportation, Transport 
Reviews, Vol. 25, No. 4, pp.393–414. 
-O’Riordan, T., (1981), “Environmentalism”, 
second edition, Pion, London.   
-GTZ, (2003), SUTP Sourcebook 3D: 
Preserving and Expanding the Role of 
Nonmotorised Transport, 
http://www.sutp.org/dn.php?file=3d-nmten. 
-GTZ, (2005c) SUTP Sourcebook 3B: Bus 
Rapid Transit, 
http://www.sutp.org/dn.php?file=3B-BRT-
EN.pdf. 
-I-CE, (2006a), Locomotives Full Steam 
Ahead, Volume 1, http://www.ice.  
-Jeon, C. M., and A. Amekudzi, (2005), 
“Addressing Sustainability in Transportation 
Systems Definitions, Indicators, and Metrics” 
Journal of Infrastructure Systems, Vol. 11, 
No. 1, pp. 31–50. 
-Todd Litman, (2016), “Developing 
Indicators for Sustainable and Livable 
Transport Planning,  Victoria Transport 
Policy Institute. 
TERI, (2009), “An exploration of 
sustainability in the provision of basic urban 
services in Indian cities”. 
-Luca Persia a, Ernesto Ciprianib, Veronica 
Sgarra a. Eleonora Meta, (2016), “Strategies 
and measures for sustainable urban transport 
systems”, 6th Transport Research Arena 
April, pp. 18-21, 
 -Litman, Todd, (2003), “Mobility 

Management” module 
(www.vtpi.org/gtz_module.pdf) of the 
Sustainable Transport Sourcebook, published 
by the Sustainable Urban Transport Project in 
United Nations Economic and Social 
Commission for Asia  CITYNET  and the 
Pacific (UNESCAP), Sustainable Urban 
Transportation System. 
-World Bank, (1996), “Livable Cities for the 
21st Century”. 
-WCED, (World Commission on 
Environment and Development), (1987), 
‘Our Common Future: The Brundtland. 

 
 



Road No.104 

50 

Prioritize Transport Demand Management Policy 

(TDM) in Tehran Metropolis 

     Using Analytic Hierarchy Process (AHP) 

 

Ahmad Hatami, M.Sc. Student, Faculty of Geography, University of Tehran, Tehran, Iran. 

Ahmad.hatami@ut.ac.irmail: -E 

 

Received: March 2020-Accepted: September 2020 

 

ABSTRACT 

The system of transportation of the anatomy of the arteries and arteries forms the urban 

life. And it is responsible for the movement of people and goods. A dynamic transport 

system can be a community development center. If it is not well designed and designed, it 

can lead to a network of services that ignores the changing and up-to-date needs, 

intensifying the situation of the poor, and harming the environment to exceed the general 

financial capability. Meanwhile, Tehran metropolitan area is now the main political, 

economic and social capital of Iran. It is involved with acute transport problems. 

Compressed traffic and intense air pollution are only part of those consequences. This is 

why the study seeks to prioritize travel demand management policies (TDM) to improve 

the city of Tehran. The research method is descriptive-analytic and based on Delphi's 

views. Therefore, firstly, the management policies demanded by the criteria of sustainable 

transport were extracted from different sources. They were graded by experts and then 

analyzed using Hierarchical Hierarchy Analysis (AHP) and Expert Rating software. The 

results indicate that in the current conditions of the Tehran metropolis, the attention paid to 

improving sustainable transport infrastructure such as bicycles, pedestrians and improving 

the quality of public transport fleet can have a better performance. In the next stage, 

economic instruments are the cost of using cars. One will attract citizens' desire for public 

transportation. At the next level, land use management can be used in the new development 

of the city of Tehran or the restoration of worn-out areas and, finally, the implementation 

of programs by removing unnecessary trips can be Apply in the first double window. 

 

Keywords: Travel Demand Management (TDM), Sustainable Transportation, Sustainable 

Development, Analytical Hierarchy Model, Tehran Metropolis 

 


