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Abstract  Article Info 

With the transition from the "vehicle-centric" paradigm to "human-centric 

urbanization", pedestrian transportation is recognized as one of the main pillars of 

sustainable urban development. Meanwhile, the central fabric of Ahvaz has a high 

potential for regeneration due to the high density of activities; however, the 

dominance of vehicular infrastructure and physical challenges have posed numerous 

structural barriers to pedestrianization. The present study, with the aim of analyzing 

these barriers, identified 18 main barriers through the Delphi technique and the 

opinions of 50 experts and analyzed them using interpretive structural modeling (ISM) 

and MICMAC analysis. The results of this systematic analysis show that pedestrian 

barriers in Ahvaz are locked in a six-level and interconnected causal-disability system. 

In this structure, the most influential functional-traffic and management barriers act as 

the root drivers and core of the crisis and reproduce the physical complications (such 

as insufficient sidewalk width) at the upper levels of the model. Finally, the results 

showed that any one-dimensional and purely physical intervention, without controlling 

the root drivers, is doomed to failure and waste of resources due to the systemic nature 

of the barriers. Therefore, achieving sustainable pedestrianization in Ahvaz requires 

adopting a comprehensive and synchronized approach that prioritizes changing the 

paradigm from car-centric to human-centric, reforming macro-traffic policies, 

reviewing land use management, and implementing climate defenses. Only by 

reforming these fundamental nodes can the physical nodes be opened and, by 

improving access and security, injecting a spirit of vitality into the historic heart of the 

city. 
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Extended Abstract 
Introduction  

The current crisis of metropolises is the 

result of the increasing population growth rate 

and the dominance of car-oriented lifestyles, 

which have led to environmental challenges, 

heavy traffic, and infrastructure disruption. In 

the meantime, the approaches of "smart city" 

and "sustainable development" centered on 

clean transportation, especially 

"pedestrianization," offer a fundamental 

solution to overcome this situation. Walking, 

as the cheapest, most accessible, and most 

social mode of transportation, plays an 

important role in reducing dependence on 

fossil fuels, promoting public health, realizing 

social justice, and creating a human-centered 

space. Before the automobile era, cities were 

shaped on a human scale; but the rise of 

modernism and the spread of streetscapes 

changed the priority of urban planning from 

"the living presence of citizens" to 

"facilitating the movement of cars." This 

structural shift transformed public spaces 

from platforms for social interactions into 

corridors for rapid transit. Today, walkability 

is not only a physical activity, but also a key 

method of sustainable transportation and a 

key strategy for combating climate change. 

However, developing cities face a structural 

paradox: despite the high density of uses in 

central contexts that create a high potential for 

walking trips, the road management system is 

plagued by physical barriers and car-oriented 

biases. The lack of an integrated approach to 

urban design, lack of attention to behavioral 

patterns, inadequate sidewalk widths, and 

physical barriers have made walking a 

difficult and unsafe experience. Sidewalk 

modeling continues to be neglected compared 

to automotive infrastructure, and a sedentary 

lifestyle has become a modern epidemic. In 

this regard, the metropolis of Ahvaz, as the 

economic and commercial center of gravity of 

Khuzestan, is facing a serious crisis in 

pedestrian transportation. The city's central 

fabric has become a risky environment for 

pedestrians, affected by car-centric 

management biases, physical inefficiencies, 

sidewalk occupation, and lack of appropriate 

climatic shading. Moving beyond this 

situation and realizing a "human-centered 

city" requires identifying the root causes of 

obstacles, reviewing development approaches, 

and formulating efficient intervention 

strategies to provide the necessary platform 

for improving social interactions, security, 

and environmental quality by repurposing 

urban space for the benefit of citizens. 

Methodology  

The present study is "applied" in terms of its 

purpose and "descriptive-analytical" in terms 

of its method, with an exploratory-

interpretative approach, which was 

implemented in three phases with the aim of 

structural modeling of obstacles to the 

development of pedestrian transportation in 

the central context of Ahvaz; in the first 

phase, 28 initial obstacles were extracted from 

the research literature and, through the 

fuzzy/arithmetic Delphi technique in 2 rounds 

with a survey of a panel of 50 experts and 

applying the criteria of an average above 3.75, 

a coefficient of variation below 0.2, and the 

Kendall agreement coefficient (W = 0.742), 

finally 21 final obstacles were localized in the 

form of 6 main dimensions (physical and 

geometric, functional and traffic, climatic and 

environmental, perceptual and safety, 

management and infrastructure, and use and 

access). In the second phase, the research tool 

was validated, and its content validity was 

confirmed by CVR (above 0.62) and CVI 

(above 0.79) indices by 10 experts, and its 

reliability was confirmed by the retest-retest 

(r=0.89) and Cronbach's alpha (0.87). In the 

third phase, by using the structural-

interpretive modeling (ISM) method, the 

thematic relationships of the variables were 

first formed in the form of an SSIM matrix 

with the absolute majority rule, then 

converted to binary data (IRM), and by 

applying the compatibility law, the final 

achievement matrix (FRM) was extracted to 

level the variables, and finally, the barriers 

were classified into four groups based on the 

power of influence and the degree of 

dependence in the MICMAC matrix 

(MICMAC) as autonomous, dependent, 

linked, and independent/driving. 
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Results and discussion  

Based on the findings of interpretive-

structural modeling (ISM) and MICMAC 

analysis, the pedestrian system in the central 

context of Ahvaz has a highly unstable, 

interactive, and nonlinear structure, in which 

18 identified barriers have been analyzed in a 

6-level, 4-cluster causal network. Among 

them, functional-traffic barriers (such as car 

dominance, lack of parking, and pedestrian-

vehicle interference) and management-

infrastructure factors (such as prioritizing 

asphalt over sidewalks and lack of urban 

furniture) have the highest influence (18) at 

the lowest levels of the model (levels 5 and 6) 

and the quadrant of key variables; this 

indicates that the dominance of automobiles 

and the adoption of inefficient management 

policies are the root drivers and driving forces 

of pedestrian impasse in this context, and any 

corrective strategy will not be effective 

without controlling these key variables. 

In contrast, physical and geometric barriers 

(such as insufficient sidewalk width, broken 

pedestrian network, and non-standard edges) 

with the highest level of dependency (17 and 

18) and the lowest power of influence, are 

located at the first level of the hierarchical 

pyramid and merely play the role of "disabled 

and final outputs of the system", while 

climatic, land use, and perceptual variables 

act as linking variables. Hence, the strategic 

conclusion of the research proves that any 

one-dimensional and purely physical 

intervention in the surface layers (such as 

local improvement of sidewalks), without a 

fundamental review of macro traffic policies, 

land use management, and urban budgeting 

approaches, will only lead to temporary repair 

of the disabled and will be incapable of 

treating the root cause of the transportation 

disease in the central context of Ahvaz. 

Conclusion  

the results showed that any one-dimensional 

and purely physical intervention, without 

controlling the root drivers, is doomed to 

failure and waste of resources due to the 

systemic nature of the barriers. Therefore, 

achieving sustainable pedestrianization in 

Ahvaz requires adopting a comprehensive and 

synchronized approach that prioritizes 

changing the paradigm from car-centric to 

human-centric, reforming macro-traffic 

policies, reviewing land use management, and 

implementing climate defenses. Only by 

reforming these fundamental nodes can the 

physical nodes be opened and, by improving 

access and security, injecting a spirit of 

vitality into the historic heart of the city. 
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توسعه  یاز ارکان اصل یکیعنوان به مدارادهیونقل پ، حمل«محورانسان یشهرساز»به  «یمحورخودرو» میبا گذار از پارادا

 یبرا ییبالا لیپتانس ها،تیفعال یتراکم بالا لیاهواز به دل یبافت مرکز ان،یم نیدر ا .شودیشناخته م یشهر داریپا

 یمدارادهیپ یروشیرا پ یمتعدد یموانع ساختار ،یکالبد یهارو و چالشسواره یهارساختیما غلبه زدارد؛ ا ینیبازآفر

 ییرا شناسا یمانع اصل 1۸متخ،  ۵۰و نظر  یدلف کیتکن قیموانع، از طر نیا لیپژوهش حاضر با هدف تحل .قرار داده است

 لیتحل نیا جینتا .کرد یو( واکاMICMAC) مککیم لی( و تحلISM) یریتفس-یساختار یسازو با استفاده از مدل

قفل  دهیتنو درهم یسطحشش یمعلول-یمنظومه عل کیدر اهواز در  یمدارادهیکه موانع پ دهدینشان م یستمیس

و هسته  یاشهیر یهاعنوان محرکقدرت نفوذ، به نیبا بالاتر یتیریو مد یکیتراف-یساختار، موانع عملکرد نیدر ا .اندشده

در  .کنندیم دیمدل بازتول یی( را در سطوح بالاروهاادهیپ ی)مانند عرض ناکاف یکالبد عوارضبحران عمل کرده و  یاصل

 تیماه لیبه دل ،یاشهیر یهاشرانیبدون مهار پ ،یو صرفاً کالبد یبعدنشان داد که هرگونه مداخله تک جینتا تینها

در اهواز، مستلزم اتخاذ  داریپا یمدارادهیبه پ یابیدست ن،یبنابرا .موانع، محکوم به شکست و هدررفت منابع است یستمیس

 ،یکیکلان تراف یهااستیاصلاح س ،یمحوربه انسان یمحوراز خودرو میپارادا رییجامع و همگام است که با تغ یکردیرو

 نیادیبن یاهگره نیا اصلاح اتنها ب .قرار دهد تیرا در اولو یمیاقل یپدافندها یو اجرا یاراض یکاربر تیریدر مد یبازنگر

 قیشهر تزر یخیرا به قلب تار یروح سرزندگ ت،یو امن یدسترس یرا باز کرده و با ارتقا یکالبد یهاگره توانیاست که م

 .کرد

 .، شهر اهوازISMیشهر، موانع ساختار یمحور، بافت مرکزانسان یشهرساز مدار،ادهیونقل پحمل ها:واژه لیدک 
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یجعفر حجاز دیس /....یموانع ساختار لیو تحل ییشناسا  

 

  هئلسبیان م
محیطی، ترافیک و های زیستمحور، با بحرانشهرها تحت تأثیر نرخ رشد فزاینده جمعیت و غلبه سبک زندگی خودروکلان امروزه

شهر »در این میان، رویکردهایی نظیر  .ای ناپایدار را برای زیست انسانی رقم زده استاند که آیندهگسست زیرساختی مواجه شده

دهند؛ رویکردی ها ارائه میرفت از این چالشونقل پاک، راهکارهایی بنیادین برای برونبا تمرکز بر حمل« ارتوسعه پاید»و « هوشمند

ترویج  .کندترین مدِ جابجایی، نقشی محوری ایفا میترین و اجتماعیترین، ارزانبه عنوان در دسترس« مداریپیاده»که در آن 

آورد، های فسیلی و ارتقای سلامت عمومی، بستر لازم برای عدالت اجتماعی را فراهم میختروی نه تنها با کاهش وابستگی به سوپیاده

های متراکم ی ماشین در بافتمحور و پایدار را جایگزین سلطهبلکه با رعایت الزامات ایمنی و امنیت برای تمامی اقشار، فضایی انسان

گیر شدن استفاده از خودرو، شهرهای جهان به شکلی طبیعی بر اساس پیش از فرا .(14۰4سازد )پرهیزگار و همکاران، شهری می

ها، کشیاین حال، با ظهور مدرنیسم و گسترش افسارگسیخته خیابانبا  .(Shuai & Rana, 2022)مقیاس انسانی طراحی شده بودند

تغییر یافت )رضائی آدریانی « هاماشینتسهیل حرکت »به « حضور زنده شهروندان»ریزی از این پیوند ارگانیک گسست و اولویت برنامه

این چرخشِ ساختاری، فضاهای عمومی را از بسترهایی برای تعاملات اجتماعی به کریدورهایی برای عبورِ سریع  .(14۰3و تقوایی، 

ضای شهر به نفع گیری فترین راهکار برای بازپسمدار را به عنوان کلیدیونقل پیادهتبدیل کرده است؛ وضعیتی که ضرورت احیای حمل

در واقع، قابلیت  .(Ribeiro et al., 2021) محیطی و اجتماعی در کانون توجه قرار داده استشهروندان و ارتقای کیفیت زیست

که به عنوان راهبردی برای مبارزه با  (Litman, 2020) ونقل پایدار استروی نه تنها یک فعالیت بدنی، بلکه روشی اصلی در حملپیاده

با این وجود، به دلیل پیچیدگی  .(Gregg, 2026)تسازمان ملل نیز مورد تأکید قرار گرفته اس 2۰3۰ت اقلیمی در دستور کار تغییرا

 . (Dovey & Pafka, 2020)است گیری آن همچنان یک چالش پژوهشیتنیده، ارائه تعریفی واحد برای اندازهعوامل درهم

زده، بخش زیادی از ساختار و هویت کالبدی شهرها ی اخیر به دلیل تغییرات شتابهبا نگاهی به وضعیت شهرهای کشور، در چند ده

 .(139۸جزی، بیمرغ و دهقاندستخوش زوال شده و فضاهای شهری دیگر پاسخگوی نیازهای روزمره شهروندان نیستند )غلامی

پیامدهایی هستند که با مفهوم شهر های محیطی و افت کیفیت فضاهای عمومی، توجهی به نقش اجتماعی فضاها، آلودگیبی

های اقتصادی هستند، نمود های مرکزی که کانون فعالیتاین بحران در بافت .(139۸اند )روستایی و ناصری، محور در تعارضانسان

ن تبدیل بیشتری دارد؛ زیرا عدم انطباق ساختار کهن معابر با نیازهای تحرک فعال، سبک زندگی غیرمتحرک را به یک اپیدمیِ مدر

  روها فضایی برای حضور و مشارکت اجتماعی همه شهرونداندر این میان، اگرچه پیاده .(1392کرده است )حبیبی، 

روها همچنان در مقایسه با رویکردهای سازی پیاده، اما در فرآیند طراحی شهری، مدل(Mubiru & Evdorides, 2026)هستند

در واقع، شهرهای در حال توسعه با یک پارادوکس ساختاری  (Zafri & Sevtsuk, 2026). تاس  نیافته باقی ماندهمحور توسعهخودرو

 & Khan) آوردمی محور فراهمها در این بافت، پتانسیل بالایی برای سفرهای پیادهدر حالی که انباشت فشرده کاربری .روستروبه

Tabassum, 2024)های مدیریتی گرفتار شده است که ع کالبدی و سوگیری، سیستم فعلی مدیریت معابر چنان در چنبره موان

در این بافت،  (Lee et al., 2026)ای دشوار، ناامن و گاهی ناممکن تبدیل کرده استروی را نه به عنوان یک حق، بلکه به تجربهپیاده

، در کنار غفلت از درک (Arellana et al., 2020) روها و موانع فیزیکی موجود بر سر راه عابرانهایی همچون عرض پیادهشاخص

فقدان  .ونقل پایدار شده است( ، مانع از تحقق بستری مناسب برای حمل1397الگوهای رفتاری انسانی )سلیمانی مقدم و همکاران، 

 ,Ntakana) نواز لحاظ کندنگاه یکپارچه به طراحی فضای شهری که ایمنی، امنیت و جزئیات محیطی را در کنار مناظر چشم

Mbanga & Botha, 2022)، مداری به جای یک انتخاب هوشمندانه برای ارتقای کیفیت زندگی، به فعالیتی باعث شده است تا پیاده

 .ای تبدیل شودحاشیه

ناپذیر در مواجهه با چنین وضعیتی، بازنگری رویکردهای توسعه شهری، بازگشت به مقیاس انسانی به عنوان یک ضرورت اجتناب

نگر برای جانبههای دقیق و همهریزیه مدیریت و توسعه شهرها فرآیندی پویا و پیچیده است که نیازمند برنامهچرا ک؛ مطرح است
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ایِ موانع ساختاریِ حاکم بر بر این اساس، تحلیل و شناسایی ریشه .(14۰3باشد )قربانی پارام، های معاصر میپاسخگویی به چالش

« محورشهر انسان»ی به سویِ مفاهیمِ منعطف و زنده« محورخودرو»های متصلب ز پارادایمشرطِ گذار امدار، پیشونقل پیادهحمل

 آوردهای مرکزی فراهم میانداز، نه تنها بستری برای احیای تعاملات اجتماعی در پهنهدستیابی به این چشم .شودمحسوب می

(Angel et al., 2024)خاطر کیفیت محیطی، موجبات افزایش حس آرامش و تعلقهای ایمنی، امنیت و ، بلکه با ارتقای شاخص

ها، بخشی به این ضرورتبا تکیه بر همین چارچوب نظری و در راستای عینیت .سازدشان را فراهم میشهروندان به فضای زیست

که مرکز ثقل مبادلات تجاری شهرهای در حال توسعه، با دارا بودن بافتی مرکزی ای از کلانپژوهش حاضر شهر اهواز را به عنوان نمونه

-های کالبدیمحور و ناکارآمدیهای مدیریتی خودروتأثیر سوگیریاستان خوزستان است، به عنوان قلب تپنده مبادلات اقتصادی، تحت

ری مدار مواجه است که این محدوده را از فضایی برای حضور انسان به کریدوونقل پیادهاقلیمی، با بحرانی عمیق در زمینه حمل

اندازی شده، فقدان سایهروهای اشغالاین گسست ساختاری که ریشه در پیاده .پرمخاطره برای تردد وسایل نقلیه بدل کرده است

های شهری دارد، نه تنها کیفیت زیست و تعاملات اجتماعی را کاهش داده، بلکه مانع از تحقق یک بندی نادرست پروژهمناسب و اولویت

، ضمن «شهر برای انسان»به « شهر برای خودرو»پژوهش حاضر با هدف گذار از پارادایم  .چه و پایدار شده استونقل یکپارشبکه حمل

های های بنیادین بافت مرکزی اهواز است تا با تدوین استراتژیتنیدگی موانع کالبدی و نهادی، به دنبال شناسایی چالشواکاویِ درهم

های عینی فضای شهری را ترمیم کرده و زمینه را برای احیای های پایدار و واقعیتریزینامهای کارآمد، شکاف موجود میان برمداخله

 .آوری محیطی فراهم آوردحقوق شهروندی و ارتقای تاب

  و پیشینه پژوهش مبانی نظری
و  یعموم یفضاها یندگسرز ،یزندگ تیفیک یدر ارتقا ینقش محور ،یشهر داریتوسعه پا یدیاز ارکان کل یکیبه عنوان  یمدارادهیپ

 دگاهیاز د یمدارادهیپ یهاشاخص یبه بررس ،یروادهیپ تیمفهوم و ابعاد قابل نییدر ادامه، ضمن تب .کندیم فایا کیتعادل اکولوژ

 .شودیپرداخته م یمرکز یهاتوسعه آن در بافت یو موانع ساختار هالشچا لینظران و تحلصاحب

 وسعه پایدار شهریمداری در تمفهوم و ضرورت پیاده

مدار، ای که یک مکان پیادهگونهشود؛ بهبه میزان ظرفیت و قابلیت یک فضا برای تردد عابران پیاده اطلاق می« مداریپیاده»مفهوم 

این مفهوم  .(1399هنما و بازرگان، اآورد )رآل است که حس آرامش، راحتی و امنیت را برای افراد فراهم میفضایی جذاب و ایده

گیری تعاملات اجتماعی، گذران اوقات های عمومی، شکلدهنده میزان مطلوبیت محیط مصنوع برای حضور شهروندان در عرصهشانن

های متعددی بر ضرورت توسعه در دانش شهرسازی، نظریه  .(Liao et al., 2020ت)فراغت، خرید و لذت بردن از جریان زندگی اس

در همین راستا، یان گل  .(Chiesura, 2004: 131) تأکید دارند« توسعه پایدار شهری»ط شرمحور به عنوان پیشفضاهای پیاده

ها ها در تدوین شاخصکند که لحاظ کردن آنتقسیم می« اجتماعی»و « انتخابی»، «ضروری»های عابران پیاده را به سه دسته فعالیت

ای شامل رونق تجاری، ارتقای امنیت ترافیک خودروها، ابعاد گسترده مداری با هدف کنترلپیاده .(139۶الزامی است )رمضانی و دادگر، 

سازی ترافیک، نقش مؤثری در ارتقای کیفیت زندگی و سلامت این رویکرد از طریق آرام .گیردو حفظ تعادل اکولوژیک را در بر می

 .ر ویژگی اصلی استوار استمداری بر چها، پیاده1مطابق شکل  .(Komarica et al., 2025کند )شهروندان ایفا می
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 پیاده مداری یژگیچهار و .1شکل

 1403و همکاران،  یمنبع: رستم

 و ابعاد آن  یروادهیپ تیقابل

 نیا .(Litman, 2020) مقاصد مختلف است یبرا ادهیاز حرکت پ یبانیدر پشت طیمح یکارآمد زانیم انگریب ،یروادهیپ تیقابل

 نیتحقق ا .است یاستاندارد و عدالت در دسترس یروهاادهیشامل پ یفیک یهارساختیز رندهیرگساده، درب ریمس کیمفهوم فراتر از 

 یروادهیپ تیقابل .(Dzisi & Tetteh Appiah, 2026ت)معلولان اس ژهیواقشار، به یتمام یبرا عبدون مان یهایهدف مستلزم طراح

 :شودیمطالعه م دگاهیاز دو د یدر فرم شهر

 نیزم یتراکم و تنوع کاربر ،یتوپوگراف ،یطیبر عوامل مح مزو: تمرکز اسیمق (Bereitschaft, 2017). 

 اهو گذرگاه ییروشنا رو،ادهیپ یوستگیمانند پ ابانیدر سطح خ یخرد: تمرکز بر عناصر کالبد اسیمق (Erturan & Spek, 

2021). 

 ارائه شده است: 1ان در جدول نظرصاحب دگاهیاز د یدیکل یهاشاخص ،یمدارادهیدرک بهتر ابعاد پ یبرا

 نظرانمداری از دیدگاه صاحبهای پیادهشاخص .1جدول 

 هاشاخص نام صاحب نظر

 مقیاس انسانی، دسترسی، حس مکان، سرزندگی، فعالیت، امنیت، انطباق، ارتقاءکیفیت زندگی، حضور کوین لینچ

 جین جیکوبز
الیتی، تعاملات اجتماعی، نفوذپذیری، سرزندگی، مبلمان شهری، فضای سبز، پذیری، تنوع فعفضای عمومی، مقیاس انسانی، انعطاف

 پذیری، حس مکان، حمل و نقل عمومیانعطاف

 امنیت، خوانایی، حس مکان، اختلاط کاربری، مقیاس انسانی راب کریر

 فرانسیس تیبالدز
عمل در گردش و  یآزاد ،ییخوانا ،یلذت بصر ،یجتماعحس مکان، تنوع ا ،یانسان اسیمق ،یزندگ تیفیک ،یاختلاط کاربر اده،یپ شیآسا

 قدم زدن

 یاختلاط کاربر ،یانسان اسیمق ،یریارتباط پذ ،ییمختلف، تنوع،خوانا یرهایوجود مس ،یعموم یفضاها دوانی و زیبرگ

 طیمح تیفیتنوع، ک ت،یابو جذ یسرزندگ ر،یمس یساز،آرامیهمگان یفضاها ،یمبلمان شهر ت،یامن ،یلذت بردن، راحت ت،یمطلوب یان گل

ایان بنتلی و 

 همکاران
 یریتنوع، نفوذپذ ،ییخوانا ،یریپذانعطاف ،یرنگ تعلق، تناسب بصر ،یحس یغنا

 یتنوع، سرزندگ ،یرینفوذپذ ،ینورپرداز ،یاهیپوشش گ ،یریپذانعطاف ،یمنیا جهانشاه پاکزاد
 (14۰2)منبع: نسترن و همکاران، 

 مداری در بافت مرکزیتوسعه پیادهها و موانع ساختاری چالش

ها با مداری در این بافتبا این حال، توسعه پیاده .(Wong, 2020) های متمرکز استبافت مرکزی شهر، کانون خدمات و فعالیت

 .(Reisi et al., 2019کند)موانع ساختاری جدی مواجه است که پایداری شهری را تهدید می

ای های مرکزی شامل طیفی از مشکلات کالبدی و مدیریتی است که به صورت ریشهمداری در بافتموانع ساختاری در توسعه پیاده

در شبکه معابر قدیمی و عرض کم « محوریخودرو»ترین این موانع، سلطه یکی از مهم .کنندمحور جلوگیری میاز تحقق شهر انسان

این موانع ساختاری  .(Sukor and Fisal, 2020)را سلب کرده است روها در بافت مرکزی است که امکان تخصیص فضا به عابرانپیاده
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طوری که اولویت همواره با کنند؛ بهها نیز نمود پیدا میبندی بودجهنه تنها فیزیکی هستند، بلکه در نحوه مدیریت شهری و اولویت

تگی در شبکه مسیرهای پیاده و وجود موانع از سوی دیگر، ناپیوس .(Satispi et al,2023رو بوده است)تسهیل عبور و مرور سواره

 .کند، شکاف ساختاری عمیقی ایجاد کرده استهای شهری که بافت مرکزی را از محلات پیرامونی جدا میفیزیکی همچون بزرگراه

که ساکنان را از  یک عامل بازدارنده روانی و فیزیکی است چن و لین علاوه بر این، آلودگی هوای ناشی از تراکم ترافیک، طبق مطالعات

مدار و اولویت های پیادهدر نتیجه، فقدان یکپارچگی در شبکه زیرساخت .(Yang and Zacharias, 2016)کندتردد پیاده دلسرد می

 ,Chen and Lin)شوندها محسوب میترین موانع ساختاری در این بافتمدت تجاری بر عدالت فضایی، از اصلییافتن سودهای کوتاه

 مدارادهیونقل پحمل .است داریونقل پاحمل یهایژگیو قیمحور، مستلزم درک عمبه شهر انسان یابیموانع و دست نیذار از اگ .(2016

 نیا .اقشار جامعه تمرکز دارد یتمام یبرا ریپذو دسترس منیا کپارچه،ی یهاطیمح جادیبر ا ،یشهر داریتوسعه پا یبه عنوان هسته اصل

 ،یو کاهش آلودگ یبدن تیفعال جیترو قیاز طر یبه سلامت عموم یبخشتیبا اولو ،یشخص یبه خودرو یگضمن کاهش وابست ستمیس

در  .(Litman, 2020) سازدیهمه شهروندان محقق م یبرا یآسان به خدمات شهر یرا با فراهم آوردن امکان دسترس یعدالت اجتماع

و  یتعاملات اجتماع شیموجب افزا رها،یمس منیجذاب و ا یطراح اهمراه ب یدر بافت مرکز نیزم یهایکاربر یکپارچگیواقع، 

 کردیرو نیا .( Meselhe et al,2026) انجامدیم یشهر یزندگ یکل تیفیک یبه ارتقا تیکه در نها شودیم یعموم یفضاها یسرزندگ

 .شده است دهیکش ریبه تصو 2( در شکل یطیمحستیو ز یاقتصاد ،ی)اجتماع یبعدسه

 
 مدارنقل پیادهوگی حملویژ .2شکل

 14۰2منبع: صیدبیگی و همکاران،  

ی های پیچیدهمحور، همواره با چالشعنوان راهکاری کلیدی برای گذار به شهرهای پایدار و انسانمدار بهونقل پیادهتحقق حمل

شده دهد که موضوعات بررسینشان میکالبدی، اجتماعی و مدیریتی مواجه بوده است؛ با این حال، ارزیابی سنتزگونه ادبیات پژوهش 

تداوم و »در این بعد، متغیرهای کلیدی نظیر  .اندهای نوظهور شکل گرفتهدر گام نخست حول ابعاد کالبدی، زیرساختی و فناوری

و « حجم حضور عابران»، «عرض معابر و رفع معارضات فیزیکی»، «ها و مبلمان شهریکیفیت جداره»، «پیوستگی شبکه پیاده

(، سنندج )جهانگیر 14۰2های اصلی کیفیت فضایی در مطالعات گلوگاه )صیدبیگی و همکاران، رانبه عنوان پیش« سازی ترافیکآرام»

های جدیدتر زمان، پژوهشهم .اند( شناسایی شده2۰2۶( و آکرا )دزیسی و تته آپیا، 2۰24(، داکا )خان و تبسم، 139۸و همکاران، 

( متغیرهای ترکیبی توسعه 2۰2۶که حمیدی و همکاران )طوریاند؛ بهی ساختار شهری و فناوری پیوند دادهابعاد کالبدی را با الگو

اند و مطالعاتی ونقل عمومی را محور ارزیابی قرار دادههای حملشامل تراکم، تنوع، طراحی و فاصله تا ایستگاه (TOD) محورترانزیت

های سامانه»، «هاهوشمندی زیرساخت»( بر متغیرهای 14۰4گار و همکاران )( و پرهیز14۰4زاده و توکلی )همچون غلامی

های بستبه عنوان ابزارهای دور زدن بن« کاهش اثر جزایر حرارتی و آلودگی صوتی»و « ونقل پاکگذاری الکترونیک حملاشتراک

 .اندمحور تأکید کردهکالبدی و تحقق شهر هوشمند انسان
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د بر متغیرهای رفتاری، دموگرافیک، امنیت اجتماعی و عدالت فضایی تمرکز یافته است تا ابعاد انسانی در بعد دوم، ادبیات موجو

شدت تحت تأثیر روی شهروندان بهها حاکی از آن است که الگوی پیادههای این گروه از پژوهشیافته .مداری را تبیین کندپیاده

سن، جنسیت، وضعیت تأهل، »( متغیرهای دموگرافیک شامل 14۰3انی و تقوایی )ای قرار دارد؛ رضائی آدریمتغیرهای فردی و زمینه

(، ادامورییل چاکو و 1399اند، در حالی که محمدپور و همکاران )روی مؤثر دانستهرا در میزان تمایل به پیاده« شغل و سبک زندگی

را به « عوامل خطر محیطی»و « شدهایمنی ادراک»، «امنیت اجتماعی»( متغیر 2۰2۵) 2( و دی لودوویکو و اوژنی2۰2۶) 1همکاران

استقلال حرکتی، »علاوه بر این، ارتقای  .اندهای حضور شهروندان در فضای شهری معرفی کردهترین موانع یا مشوقعنوان مهم

فرد و و جایداری (2۰1۶در مطالعات استرومایر )« توانهای کماجتماعی سالمندان و گروه-توانمندی فیزیکی و کاهش موانع روانی

ارتقای »( نیز متغیر 1397( به عنوان متغیرهای حیاتی عدالت فضایی سنجیده شده و سلیمانی مقدم و همکاران )2۰2۶همکاران )

 .های تاریخی دانسته اندونقل پایدار در بافترا کلید اصلی تحقق حمل« تعاملات اجتماعی و آسایش عابران

 .گیری و کیفی را به کار گرفته استته، ادبیات پژوهش طیفی از ابزارهای کمی، فضایی، تصمیمکاررفهای بهشناسیاز منظر روش

محور بندی مبتنی بر ارزیابی مکانهای اولویتو مدل (MCDM) گیری چندمعیارههای تصمیمبخش قابل توجهی از مطالعات بر روش

های بندی استراتژیبعدی به اولویتهای سهطرحو پیش AHP رگیری مدلکا( با به14۰3اند؛ از جمله برنافر و همکاران )تمرکز داشته

تر، در سطحی پیشرفته .اندها بهره بردهبندی پتانسیل خیابانهای رتبه( از تکنیک14۰2اند و صیدبیگی و همکاران )بازطراحی پرداخته

برای  SPSS در K-means بندیر پیشرفته مانند خوشههای آمارا با الگوریتم ArcGIS های فضایی( تحلیل2۰2۶حمیدی و همکاران )

سازی معادلات ساختاری برای تحلیل تأثیر ( از مدل2۰2۶تلفیق کردند و ادامورییل چاکو و همکاران ) TOD هایشناسیاستخراج گونه

( 2۰1۶، 3ها )استرومایری نیازمندیهای ارزیابلیستهای کیفی، چکدر نهایت، روش .باورها و مخاطرات بر رفتار عابران استفاده نمودند

های شهری پرتردد و روی در محیطتر قابلیت پیاده( برای تحلیل عمیق2۰2۶، 4و مرورهای سیستماتیک ادبیات )حسین و آریفین

 .اندمتراکم به کار گرفته شده

بندی است که ر عمده قابل جمعهای اصلی مطالعات قبلی در سه محوشناختی و تجربی، محدودیتبا وجود این دستاوردهای روش

ها )نظیر مطالعات رشت، همدان، گلوگاه و آکرا( دچار نخست، اکثر پژوهش .اندمانع از دستیابی به یک چارچوب جامع شده

با های موضعی، اصلاحات هندسی یا اقدامات مقطعی بدون پیوند مداری را صرفاً به ارزیابیبوده و پیاده« گرایی فنی و کالبدیتقلیل»

ها از ای از تحلیلکنند، بخش عمده( اشاره می2۰2۶که حسین و آریفین )دوم، چنان .اندساختارهای کلان حاکمیتی تقلیل داده

سوم، طبق  .اندهای توصیفیِ ایستا ماندهبندیهای فضایی در مقیاس خرد کریدورها عاجز بوده و درگیر طبقهسنجش ناهمگونی

(، مطالعات 2۰2۶( و دزیسی و تته آپیا )2۰24(، خان و تبسم )2۰2۶(، سودیکوف و همکاران )2۰1۸ی )های پاراجولی و پوجانیافته

ها، گسستگی ، غلبه فرهنگ خودرومحوری، مدیریت ناکارآمد پارکینگ«نهادی-های سیاسیمقاومت»ای از شدهگذشته به شکل فرستاده

 .اند ابعاد ساختاری این موانع را تبیین کنندابر غفلت ورزیده و نتوانستهونقل عمومی و تصرفات غیرمجاز معمیان شبکه پیاده و حمل

عدم تبیین پیوند ارگانیک میان موانع ساختاری کلان »در نهایت، خلأ تحلیلی ادبیات موجود و نوآوری پژوهش حاضر دقیقاً در 

پژوهش  .نهفته است« های شهری متراکم و بحرانی)حاکمیتی، کالبدی و فناورانه( و نحوه ادراک و تجربه زیسته شهروندان در بافت

یک سواره، تشدید اثر جزایر حرارتی، تراف سیطره نظیر حادی ساختاری هایچالش با که حاضر با تمرکز بر بافت مرکزی شهر اهواز

 در مطالعه این ینوآور .دهدمی پوشش را کاربردی و مفهومی شکاف این های صوتی و گسستگی شدید شبکه پیاده مواجه استآلودگی

از طریق تلفیق و  را مداریپیاده توسعه ساختاری موانع گذشته، بعدیتک هایارزیابی از عبور با که است یکپارچه تحلیلی مدل یک ارائه

                                                            
1 Edamuriyil Chacko et al 
2 Dzisi & Tetteh Appiah 
3 Sodikov et al 
4 Hossain  & Ariffin 



 یاقتصاد یایغرافج یهاپژوهش          194
 

 1405 بهار ،207-188، 23، شماره 7ی، دوره اقتصاد یایجغراف یهاپژوهش
 

 

 )با الهام از الگوهای« های هوشمندهای فناورانه و زیرساختنوآوری»، «های کالبدی و حاکمیتیگذاریسیاست»افزایی سه بعد هم

های رضائی آدریانی )با تکیه بر یافته« شدهتطابق با نیازهای دموگرافیک و ایمنی ادراک»زاده و توکلی، و پرهیزگار و همکاران( و غلامی

محوری به و تقوایی، محمدپور و همکاران، و ادامورییل چاکو و همکاران( واکاوی کرده و الگویی بومی و عملیاتی برای گذار از خودرو

 .دهدداری پایدار ارائه میمپیاده

  پژوهش روش
–با رویکرد اکتشافی« توصیفی ـ تحلیلی»های و از نظر ماهیت و روش، در زمره پژوهش« کاربردی»پژوهش حاضر از نظر هدف 

 .ستا شده انجام اهواز شهر مرکزی بافت در مدارپیاده ونقلحمل توسعه موانع ساختاری سازیمدل هدف با که دارد قرار تفسیری

 :ی تدوین گردیداصل فاز سه در پژوهش اجرایی فرآیند

 سازی و تکنیک دلفیها، بومیشناسایی شاخص .1

ها، سازی و پالایش شاخصجهت بومی .مانع اولیه استخراج گردید 2۸در فاز نخست، با مرور جامع ادبیات نظری و اسناد فرادست، 

شناسی محیطی، کارشناسان ارشد ونقل و روانعلمی شهرسازی، حملئتنفر از خبرگان )شامل اعضای هی ۵۰پانلی متشکل از 

راند انجام  2فرآیند دلفی در  .گیری هدفمند انتخابی گرد هم آمدندونقل شهری( به روش نمونهشهرداری اهواز و مدیران حوزه حمل

 :شد

 استفاده  ین فازی/حسابی و ضریب توافق کندالای لیکرت، از میانگگزینه۵ها در طیف برای تجمیع دیدگاه :تجمیع قضاوت خبرگان

 .شد

 و ضریب تغییرات 3.7۵ها بالاتر از هایی که میانگین ارزیابی آنگویه: معیار غربالگری (CV) بود، وارد مرحله  2/۰ها کمتر از آن

میان خبرگان و اتمام  یابی به اجماع قویدهنده دستاننش  W = 0.742رسیدن ضریب توافق کندال در راند دوم به  .بعد شدند

 .( گردید2بعد اصلی )جدول  ۶مانع در قالب  21سازی فرآیند دلفی بود که در نهایت منجر به نهایی

 2. اعتبارسنجی و سنجش پایایی ابزار پژوهش 

  پرسشنامهروایی :(Validity) روایی محتوایی پرسشنامه به دو روش کمی نسبت روایی محتوایی (CVR)  و شاخص روایی

 )بر اساس جدول لاوشه( و ۶2/۰بالاتر از  CVR هاتمامی شاخص .نفره از متخان بررسی شد 1۰ارزیابی پانل  با  (CVI) واییمحت

CVI  کسب کردند که تاییدکننده روایی محتوایی پرسشنامه بود 79/۰الاتر از ب. 

 پایایی (Reliability) بازتلمی-ایایی پرسشنامه دلفی از طریق آزمون: پ (Test-Retest)  نفر از  1۰با فاصله زمانی دو هفته روی

همچنین پایایی درونی با آلفای کرونباخ  .پایداری ابزار را تایید کرد  r = 0.89خبرگان سنجیده شد که ضریب همبستگی پیرسون 

 .دهنده پایایی بالای ابزار پژوهش استنشان ۸7/۰محاسبه شد که مقدار آن

 (SSIM) و ماتریس روابط خودتفسیری (ISM) سازی ساختاری ـ تفسیریمدل .3

 :گام متوالی اجرا گردید 4در قالب  ISM بندی موانع، روشبرای تبیین روابط پیونددهنده و سطح

ر اساس مدلی ب  jو  i روابط درونمایه زوجی میان متغیرها: (SSIM)تشکیل ماتریس ساختاری روابط خودتفسیریگام اول: 

 :دار ارزیابی شدنماد کلامی جهت 4مفهومی با 

 V  : متغیرi  اعث دستیابی به متغیر بj  شودمی.  /A : متغیرj  اعث دستیابی به متغیر بi  شودمی. /X  : متغیرهایi  وj   اثر

 .ای با هم ندارندهیچ رابطه  jو  i : متغیرهایO .متقابل بر یکدیگر دارند

 ها درتجمیع قضاوت SSIM استفاده  «اکثریت مطلق»مدلی و قاعده  میانهتریس زوجی، از جهت تجمیع نظرات خبرگان در ما

 .گردید
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تبدیل شده و ( 1و  ۰های باینری )به داده SSIM نمادهای :  (FRM)و نهایی (IRM) استخراج ماتریس دستیابی اولیهگام دوم: 

 سپس با اعمال قانون سازگاری  .شکل گرفت  IRM ماتریس

 
 

 .محاسبه گردید (FRM) نهاییافزار، ماتریس دستیابی در نرم

متغیری که  .ها برای هر متغیر استخراج شدو اشتراک آن نیاز، مجموعه پیش مجموعه دستیابی: بندی متغیرهاسطحگام سوم: 

ر صورت تکراقرار گرفت و پس از حذف، این فرآیند به (I) مجموعه دستیابی آن با مجموعه اشتراک کاملاً یکسان بود، در بالاترین سطح

 .برای سایر متغیرها انجام شد تا سطوح متغیرها مشخص گردد شونده

 MICMAC بندی متغیرها درتحلیل قدرتمندی و طبقهگام چهارم: 

مک در ماتریس میک (FRM) های ماتریس دستیابی نهاییمتغیرها، مجموع سطور و ستون و میزان وابستگی جهت تحلیل قدرت نفوذ

 :وتحلیل گردیدندمداری اهواز در چهار ربع تجزیهساختاری پیاده بر این اساس، موانع .وارد شد

دارای قدرت نفوذ ضعیف و :  متغیرهای وابسته/ .دارای قدرت نفوذ و وابستگی ضعیف )منفک از سیستم(:  متغیرهای خودمختار

:  متغیرهای مستقل/پیشران/  .ی بالا دارای قدرت نفوذ بالا و وابستگ:  متغیرهای پیوندی/رابط/ .های سیستم(وابستگی بالا )خروجی

 .(2)جدول  .ترین موانع پایه و زیربنایی سیستم(دارای قدرت نفوذ بالا و وابستگی ضعیف )کلیدی

 شهر اهواز یبافت مرکزدر  مدارادهیونقل پتوسعه حمل یموانع ساختار لیو تحل ییشناسا .2جدول

 کد زیرشاخص )مانع فرعی( شاخص اصلی

 و هندسی موانع کالبدی

 PG1 روها نسبت به حجم ترددعرض ناکافی پیاده
 PG2 شدگی مسیر(پیوستگیِ گسسته در شبکه پیاده )قطع

 PG3 سازی(ها )عدم مناسبارتفاع غیر استاندارد جداول و لبه

 موانع عملکردی و ترافیکی

 FT1 نفوذ و تسلط بیش از حد خودروهای سواری
 FT2 های عمومیپارکینگ یابی نامناسبکمبود یا مکان

 FT3 هاتداخل شدید جریان پیاده و سواره در تقاطع

 محیطیموانع اقلیمی و زیست

 CE1 اندازهای طبیعی یا مصنوعی کافینبود سایه
 CE2 عدم وجود تهویه طبیعی در مسیرهای پرتردد

 CE3 سازی نامناسباثر جزیره حرارتی ناشی از مصالح کف

 ایمنی موانع ادراکی و

 PS1 فقدان امنیت بصری و نظارت اجتماعی در شب
 PS2 آلودگی صوتی و هوای ناشی از ترافیک عبوری
 PS3 ضعف در نورپردازی معابر در ساعات تاریکی

 موانع مدیریتی و زیرساختی

 MI1 نبود تجهیزات مبلمان شهری مناسب )نیمکت، آبخوری(
 MI2 روالت سوارهبندی مدیریت شهری در بهبود آسفاولویت

 MI3 کننده پیادهنبود علائم راهنمایی و تابلوهای هدایت

 موانع کاربری و دسترسی

 LA1 های جاذب سفرتراکم ناموزون کاربری
 LA2 ونقل عمومی از مراکز اصلیهای حملدوری ایستگاه

 LA3 هاکمبود فضاهای باز و مکث در شبکه دسترسی

 همعرفی محدوده مورد مطالع

شهر از نظر مختصات  نیا .است رانیجنوب غرب ا یو اقتصاد یطیمحستیز یهااز قطب یکیشهر اهواز، مرکز استان خوزستان و کلان

ارتفاع  ،یاجلگه یهموار کیواقع شده و به عنوان  یطول شرق قهیدق 4۰درجه و  4۸و  یعرض شمال قهیدق 2۰درجه و  31در  یاضیر

شهر کلان نی، ا(139۵ ران،یکشور )مرکز آمار ا یرسم یسرشمار نیبر اساس آخر .متر است 1۸ عمتبو ایمتوسط آن از سطح در
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منطقه  ۸اهواز به  ،یشهر تیریو مد یکالبد ماتیتقس ثیاز ح .داده است ینفر را در خود جا 1،3۰2،۵91بالغ بر  یتیجمع

 .شده است دهیکش ریبه تصو( 3آن در )شکل  ییایافکه محدوده و هندسه جغر شودیم کیمحله تفک 124و  هیناح 34 ،یشهرکلان

 
 1405ترسیم کنندگان، منبع:  .موقعیت جغرافیایی شهر اهواز .3شکل

 ها و بحث یافته
شهر کلان یدر بافت مرکز مدارادهیونقل پتوسعه حمل یموانع ساختار لیو تحل ییموانع شناسا یدر پژوهش حاضر با هدف واکاو

 نیا انیم دهیچیروابط پ نییتب ی( براISM) «یریتفس-یساختار یسازمدل»از روش  ،یدیمؤلفه کل 1۸ اهواز، پس از استخراج

 رانیو مد طیمح یشناسروان ،یشهر یزیرنفر از متخان برنامه ۵۰ یاز نظرات تخ یریگرهمنظور، با به نیبد .بهره گرفته شد رهایمتغ

( SSIM) یساختار یخودتعامل سیشده بود، ماتر یگردآور یو طوفان فکر یمشارکت تیریمد یهاکیتکن قیاهواز که از طر یشهر

عوامل را بر  انیم ی، نوع و جهت تعاملات زوج1(V, A, X, Oاستاندارد ) ینمادها زمتخان با استفاده ا ند،یفرآ نیدر ا د؛یگرد نیتدو

 یهاها به دادهآن لیو تبد یفیک یهاداده عیبا تجم کردند تا نییعدم ارتباط، تع ایتعامل دوطرفه و  ،یریرپذیتأث ،یرگذاریاساس تأث

بافت مرکزی در  مدارادهیونقل پحاکم بر موانع توسعه حمل یلولمع-یساختار عل ییشناسا یلازم برا یلیتحل یربنایز افته،یساختار

 .(3)جدول دیآاهواز فراهم 

 شهر اهواز یدر بافت مرکز مدارادهیونقل پتوسعه حمل یموانع ساختار ساختاری تعاملی خود ماتریس .3جدول
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PG1 - X V A A A A A A A A A A A A A A A 
PG2 X - V A A A O O O A A A A A A A A A 
PG3 A A - A A A O O O A A A A A A A A A 
FT1 V V V - X X V V V V V V A A V V V V 
FT2 V V V X - X V V V V V V A A V V V V 
FT3 V V V X X - V V V V V V A A V V V V 
CE1 V O O A A A - X X V V X A A A V A V 
CE2 V O O A A A X - X V V X A A A V A V 
CE3 V O O A A A X X - V V X A A A V A V 
PS1 V V V A A A A A A - X X A A A A A A 
PS2 V V V A A A A A A X - X A A A A A A 
PS3 V V V A A A A A A X X - A A A A A A 

                                                            

)یا  X./ نماد jاز متغیر  iدهنده تأثیرپذیری مستقیم متغیر (: نشان-1)یا  A./ نماد jبر متغیر  iدهنده تأثیرگذاری مستقیم متغیر (: نشان1)یا  Vنماد 1 

 دهنده عدم وجود ارتباط مستقیم میان دو عامل.شان(: ن0)یا  O./ نماد jو  i(: بیانگر وجود تعاملات متقابل و دوطرفه میان دو متغیر 2
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MI1 V V V V V V V V V V V V - X X V V V 
MI2 V V V V V V V V V V V V X - X V V V 
MI3 V V V A A A A A A V V V X X - V V V 
LA1 V V V A A A A A A V V V A A A - V V 
LA2 V V V A A A V V V V V V A A A A - X 
LA3 V V V A A A A A A V V V A A A A X - 

 14۰۵های پژوهش،منبع: یافته

 اولیه دسترسی ماتریس

مند به نظام ندیفرآ کی قی( از طرSSIM) «یساختار یخودتعامل سیماتر»ابتدا  ،یساختار یسازروابط در مدل ترقیدق لیتحل یبرا

روابط  تیتا ماه گردندیم نیگزیجا کیصفر و  ریبا مقاد یفیک یمرحله، نمادها نیدر ا .شودیم لیتبد «هیاول یدسترس سیماتر»

و  1متقابل( عدد  ای میدهنده وجود رابطه مستق)نشان Xو  V ینمادها یبرا ،یسازمدل یبر اساس استانداردها .دیدرآ یصورت کمبه

 لیپس از تشک .ردیگیقرار م هاهیدر درا ۰سطر به ستون( عدد  ریاز متغ میرابطه مستق دهنده عدم وجود)نشان Oو  A ینمادها یبرا

اثرگذار باشد،  Kبر  I ریو متغ Iبر  J ریمعنا که اگر متغ نیبه ا شود؛یبرداشته م «یریپذانتقال»با اعمال اصل  ییگام نها س،یماتر نیا

یکم ندیفرآ.تا دقت مدل به حداکثر برسد گرددیلحاظ م «یینها یسترسد سیماتر»و در  ییشناسا زین Kبر  J میرمستقیرابطه غ

( j,i( و )i,j) یهاهیرا در درا رهایاستوار است که جهت و نوع نفوذ متغ یقچهار قاعده منط هیبر پا هیاول یدسترس سیدر ماتر یساز

 یبه معنا A( نماد 2 .کندیم ۰( را j,iو ) 1( را i,j) هیاست که درا jبر  i ریتأث یبه معنا V( نماد 1قواعد:  نیطبق ا .کندیم تیتثب

( را به j,i( و )i,j) هیدهنده رابطه دوجانبه است و هر دو درانشان X( نماد 3 .سازدیم 1( را j,iو ) ۰( را i,j) هیاست که درا iبر  j ریتأث

( با j,i( و )i,j) هیاست که در آن هر دو درا ریدو متغ انیاز فقدان رابطه معنادار م یحاک Oنماد  ت،ی( در نها4 .دهدیم رییتغ 1مقدار 

 .(4)جدول شوندیمشخص م ۰عدد 

 اولیه دسترسی ماتریس .4جدول
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3
 

P
S

1
 P

S
2

 P
S

3
 M

I1
 M

I2
 M

I3
 L

A
1

 L
A

2
 L

A
3

 

PG1 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 

PG2 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 

PG3 ۰ ۰ 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 

FT1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 ۰ ۰ 1 1 1 1 

FT2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 ۰ ۰ 1 1 1 1 

FT3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 ۰ ۰ 1 1 1 1 

CE1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 1 1 1 1 ۰ ۰ 1 1 1 1 

CE2 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 1 1 1 1 ۰ ۰ ۰ 1 ۰ 1 

CE3 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 1 1 1 1 ۰ ۰ ۰ 1 ۰ 1 

PS1 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 

PS2 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 

PS3 1 1 1 ۰ ۰ ۰ 1 1 1 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 

MI1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

MI2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

MI3 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

LA1 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 1 ۰ ۰ ۰ 1 1 1 

LA2 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 

LA3 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 
 14۰۵های پژوهش،منبع: یافته



 یاقتصاد یایغرافج یهاپژوهش          198
 

 1405 بهار ،207-188، 23، شماره 7ی، دوره اقتصاد یایجغراف یهاپژوهش
 

 

 نهایی دسترسی ماتریس

 نیتدو یبرا یبعد یاهواز، گام اساس یدر بافت مرکز مدارادهینقل پوموانع توسعه حمل یبرا هیاول یدسترس سیپس از استخراج ماتر

( ISM) یریتفس-یساختار یسازمدل نیادیکه از ارکان بن ندیفرآ نیا .است «یریپذانتقال»اعمال اصل  ،«یینها یدسترس سیماتر»

بر  B ریو متغ Bبر  A ریکه اگر متغ یاگونهبه شود؛یشبکه تعاملات اجرا م لیو تکم یمنطق یهاتناقض فعبا هدف ر رود،یبه شمار م

C میرمستقیباشد، رابطه غ رگذاریتأث A  برC در .شود نیتضم ستمیس یتا انسجام ساختار گرددیلحاظ م سیو در ماتر ییشناسا زین

جهت  یدیهر مؤلفه دو شاخص کل یارائه شده(، برا ریاست )و در جدول ز یمنطق لیتحل نیکه حاصل ا یینها یدسترس سیماتر

( به دست ری)با احتساب خود متغ ریتحت تأث یرهایکه از مجموع تعداد متغ« قدرت نفوذ»: نخست شودیمحاسبه م رهایمتغ یبندسطح

تداوم آن  ایاست که در بروز  ییرهایمجموع تعداد متغ لکه حاص «یوابستگ زانیم»آن است، و دوم  یتوان اثرگذار انگریو ب دیآیم

را فراهم  ISMدر مدل  رهایمتغ یمراتبسلسله گاهیجا نییو تع یینها لیتحل یبرا یمحاسبات یربنایدو شاخص، ز نیا .مؤلفه نقش دارند

 .(۵)جدول آورندیم

 دسترسی نهایی ماتریس  .5جدول

 

P
G

1
 P

G
2

 P
G

3
 F

T
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 F
T
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 F

T
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E
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S

1
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S
2
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S
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I1
 M

I2
 M

I3
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A
1
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A

2
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A
3

 

میزان 

 نفوذ

PG1 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 3 

PG2 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 3 

PG3 ۰ ۰ 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 1 

FT1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 ۰ ۰ 1 1 1 1 1۸ 

FT2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 ۰ ۰ 1 1 1 1 1۸ 

FT3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 ۰ ۰ 1 1 1 1 1۸ 

CE1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 1 1 1 1 ۰ ۰ 1 1 1 1 1۵ 

CE2 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 1 1 1 1 ۰ ۰ ۰ 1 ۰ 1 13 

CE3 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 1 1 1 1 ۰ ۰ ۰ 1 ۰ 1 13 

PS1 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 9 

PS2 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 9 

PS3 1 1 1 ۰ ۰ ۰ 1 1 1 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 13 

MI1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1۸ 

MI2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1۸ 

MI3 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1۸ 

LA1 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 1 ۰ ۰ ۰ 1 1 1 12 

LA2 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 12 

LA3 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 1 ۰ ۰ ۰ ۰ 1 1 11 

ان میز

 وابستگی
17 17 1۸ ۶ ۶ ۶ 1۵ 1۵ 1۵ 1۵ 1۵ 1۵ 7 7 1۰ 12 13 13 

 

عوامل  ریاز موانع بر سا کیهر  میرمستقیو غ میمستق یرگذاریتأث زانیدهنده منشان« قدرت نفوذ»شاخص  ( نشان داد که۵جدول)

حاصل از محاسبات  جینتادر واقع  .شدبایاز کل ساختار م ریمتغ کی یریرپذیدهنده سطح تأثنشان «یوابستگ زانیم»است و  ستمیس

 .اهواز است یموانع در بافت مرکز دهیچیو پ دهیتندرهم تیاز وضع یحاک

کمبود ) FT2، (از حد خودروها شیفوذ و تسلط ب)ن FT1 که موانع دهدینشان م جینتا :قدرت نفوذ )عوامل محرک( لیتحل .1

در آسفالت  یشهر تیریمد یبندتی)اولو MI2، ی(نبود مبلمان شهر) MI1، (و سواره ادهیپ انیداخل جر)ت  FT3، (نگیپارک

ساختار  نیا یاشهیو ر« کلان یهامحرک»(، 1۸) ذقدرت نفو زانیم نی(، با دارا بودن بالاتریی)نبود علائم راهنما MI3 رو( وسواره
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 برنده،شیعوامل پ نیر اهواز، بدون مهار اد یمدارادهیپ تیوضع رییتغ یبدان معناست که هرگونه مداخله برا نیا .شوندیمحسوب م

(، در زمره 3نفوذ ) تو گسست شبکه( با قدر روادهیپ ی)عرض ناکاف PG2 و PG1 یرهایمتغ ،یدر مرتبه بعد .اثربخش نخواهد بود

و  یتیریمد ماتیمعلت باشند، معلول تص گاهیاز آنکه در جا شتریعوامل ب نیا دهدینفوذ قرار دارند که نشان م نیبا کمتر یرهایمتغ

 .کلان هستند یکیتراف

و سواره( با  ادهیپ انی)تداخل جر FT3 شاخص ،«یوابستگ زانیم»منظر شاخص  از :(ری)عوامل تحت تأث یوابستگ زانیم لیتحل  .2

و  یشهر تیریمد ماتیشدت تابع تصمعامل به نیمعنا که ا نیعوامل دارد؛ بد ریرا از سا یریرپذیتأث نیشتری(، ب1۸) یوابستگ زانیم

شدت وابسته قرار به یرهایمتغ یِ(، در رتبه بعد17) یوابستگ زانیبا م PG2 و PG1 موانع گر،ید یدر سو .است یکیتراف یهااستیس

)نبود علائم  MI3 عامل .است یتیریو مد یکیعوامل تراف ریتحت تأث ماً یاهواز مستق یروهاادهیپ یکالبد تیفیک دهدیدارند؛ که نشان م

موانع مجموعه  ریسا تیرا از وضع یریرپذیتأث نیتر قرار دارد و کمترمستقل یرهایمتغ گاهی(، در جا1۰) یوابستگ زانی( با مییراهنما

که  ییاهواز است؛ جا یونقل بافت مرکزحمل ستمیدر س یومعلولیعل دهیچیدهنده روابط پنشان لیتحل نیادر واقع،   .دهدینشان م

 .قرار دارند یتیریمد یهاو ضعف یکی( به شدت تحت فشار عوامل ترافروهاادهی)مانند عرض پ یاز موانع کالبد یبخش بزرگ

 شهر اهواز یدر بافت مرکز مدارادهیونقل پتوسعه حمل یموانع ساختار سطح بندی

 سه آنها از کدام هر ازای به نهایی در مدل متغیرها سطح تعیین برای .شود دسته بندی مختلف سطوح به باید نهایی دسترسی ماتریس

  .شودمی تشکیل ۶در جدول  مشترک و ورودی خروجی، مجموعه

 شهر اهواز یدر بافت مرکز مدارادهیونقل پتوسعه حمل یموانع ساختارسطح بندی  .6جدول

 سطح مجموعه مشترک )اشتراک( مجموعه خروجی )سطر( مجموعه ورودی )ستون( کد

PG1, PG2 

{PG1, PG2, PG3, FT1, FT2, 

FT3, CE1, CE2, CE3, PS1, PS2, 

PS3, MI1, MI2, MI3, LA1, 

LA2, LA3} 

{PG1, PG2, PG3, FT1, FT2, 

FT3, CE1, CE2, CE3, PS1, PS2, 

PS3, MI1, MI2, MI3, LA1, 

LA2, LA3} 

{PG1, PG2, PG3, FT1, FT2, 

FT3, CE1, CE2, CE3, PS1, PS2, 

PS3, MI1, MI2, MI3, LA1, LA2, 

LA3} 

2 

PG3 

{PG1, PG2, PG3, FT1, FT2, 

FT3, CE1, CE2, CE3, PS1, PS2, 

PS3, MI1, MI2, MI3, LA1, 

LA2, LA3} 

{PG3, FT1, FT2, FT3, CE1, 

CE2, CE3, PS1, PS2, PS3, MI1, 

MI2, MI3, LA1, LA2, LA3} 

{PG3, FT1, FT2, FT3, CE1, 

CE2, CE3, PS1, PS2, PS3, MI1, 

MI2, MI3, LA1, LA2, LA3} 
1 

FT1, F2, F3 
{FT1, FT2, FT3, MI1, MI2, 

MI3} 
{FT1, MI1, MI2, MI3} {FT1, MI1, MI2, MI3} ۶ 

CE1 
{CE1, CE2, CE3, PS1, PS2, 

PS3, MI1, MI2, MI3, LA1, 

LA2, LA3} 

{CE1, CE2, CE3, PS1, PS2, 

PS3, MI1, MI2, MI3, LA1, 

LA2, LA3} 

{CE1, CE2, CE3, PS1, PS2, 

PS3, MI1, MI2, MI3, LA1, LA2, 

LA3} 
3 

CE2 
{CE1, CE2, CE3, PS1, PS2, 

PS3, MI1, MI2, MI3, LA1, 

LA2, LA3} 

{CE2, CE3, PS1, PS2, PS3, 

MI1, MI2, MI3, LA1, LA2, 

LA3} 

{CE2, CE3, PS1, PS2, PS3, 

MI1, MI2, MI3, LA1, LA2, 

LA3} 
3 

CE3 
{CE1, CE2, CE3, PS1, PS2, 

PS3, MI1, MI2, MI3, LA1, 

LA2, LA3} 

{CE3, PS1, PS2, PS3, MI1, 

MI2, MI3, LA1, LA2, LA3} 
{CE3, PS1, PS2, PS3, MI1, 

MI2, MI3, LA1, LA2, LA3} 
3 

PS1, PS2, PS3 
{CE1, CE2, CE3, PS1, PS2, 

PS3, MI1, MI2, MI3} 
{PS1, MI1, MI2, MI3} {PS1, MI1, MI2, MI3} 3 

MI1, MI2, 

MI3 
{MI1, MI2, MI3} {MI1, MI2, MI3} {MI1, MI2, MI3}  

LA1 
{LA1, LA2, LA3, MI1, MI2, 

MI3} 

{LA1, LA2, LA3, MI1, MI2, 

MI3} 
{LA1, LA2, LA3, MI1, MI2, 

MI3} 
۵ 

LA2 
{LA1, LA2, LA3, MI1, MI2, 

MI3} 
{LA2, LA3, MI1, MI2, MI3} {LA2, LA3, MI1, MI2, MI3} 4 

LA3 
{LA1, LA2, LA3, MI1, MI2, 

MI3} 
{LA3, MI1, MI2, MI3} {LA3, MI1, MI2, MI3} 4 

و  «یمجموعه خروج»که عناصر  ییها، شاخص(ISM) یساختار-یریتفس یسازدر مدل یبندتیسطوح اولو نییتع ندیدر فرآ

 نیبد رند؛یگیمراتب مدل قرار مسطح از سلسله نیدر بالاتر رهایتغم نیترعنوان وابستهها بر هم منطبق است، بهآن« مجموعه مشترک»

پس از  .قرار دارند ستمیس یومعلولیعل یرهیزنج یو در انتها رفتهیپذ ترنییپا یهاهیرا از لا ریتأث نیشتریب رهایمتغ نیمعنا که ا
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 یینها گاهیجا نییتا تع ریتکرارپذ ندیفرآ نیه و احذف شد یمحاسبات سیاز ماتر رهایمتغ نیسطح اول، ا یهاشاخص تیو تثب ییشناسا

که  دهدینشان م یساختار-یریتفس یسازپژوهش، مدل نیانجام شده در ا یساختار لیاساس تحل بر .ابدییعوامل ادامه م یتمام

 یکربندیپ زیمتمامتشکل از سطوح  یمراتبمنظومه سلسله کیشهر اهواز، در  یدر بافت مرکز مدارادهیونقل پموانع توسعه حمل

، (روهاادهیپ یعرض ناکاف) PG1 رینظ ییهاکه شاخص دهدینشان م یینها یدسترس سیاستخراج شده از ماتر یهاداده لیتحل .اندشده

PG2 نی( و همچنادهیگسسته شبکه پ یوستگی)پ CE1 (اندازهاهینبود سا) ،MI1 تا MI3 ( ویرساختیو ز یتیری)موانع مد LA1 

 یهامراتب )معلولسلسله سطوح نیو مجموعه مشترک، در بالاتر یانطباق کامل مجموعه خروج لی( به دلهاین کاربر)تراکم ناموزو

ساختار،  یهایهستند و به عنوان خروج ستمیعوامل س ریوانفعالاتِ سافعل مِیمستق امدیخود پ رهایمتغ نیا .رندیگیم ی( جایینها

متقابل  یوندهایپ قیدق میگراف با ترس نیمقابل، ا در .دارند یبافت مرکز یِتیریو مد یکیتراف ،یکالبد طِیرا از مح یریرپذیتأث نیشتریب

 .کنندیعمل م یاشهیر یهاعنوان محرکبه تر،نییپا یهاهیکه چگونه موانعِ با نفوذِ بالا در لا سازدیها، آشکار ممؤلفه انیم

قرار  یهرم ساختار نیقاعده ا در(، یکیو تراف یعملکرد ترِنیینند سطوحِ پاها محدودتر است )ماآن یکه مجموعه خروج ییهاشاخص

(، FT1تسلط خودروها  ری)نظ یکیتراف ،یکالبد یرهایمتغ انیم یتعامل یهایدگیچینه تنها پ ،یساختار لیتحل کردیرو نیا .دارند

را  یریگمیتصم یفضا ک،ینقشه راه استراتژ کیه بلکه با ارائ کند،ی( را شفاف مLA2, LA3) نیزم ی( و کاربرCE2, CE3) یمیاقل

 رهایمس یوستگیبهبود پ ای( PG1) روهاادهیپ یکاهش عرض ناکاف یمعنا که برا نیبد د؛ینمایم لیاهواز تسه یشهر رانیمد یبرا

(PG2در سطح اول، با )یتیریکورِ مد یهاگره ز،یاز هر چ شیپ دی (MIو ناهماهنگ )یاراض یکاربر یهای (LA )و  نیریز یهاهیدر لا

 یهاهیدر لا ییازهاینشیپ دار،یپا یمدارادهیبه پ یابیکه دست دهدینشان م لیتحل نیدر واقع، ا .گردنداصلاح  ستمیس یاشهیر

  .خواهد شد انیدر سطح اول نما یو کالبد یادراک یهاآن در بهبود شاخص راتیتأث د،یتردیدارد که ب یو عملکرد یرساختیز

 
 شهر اهواز یدر بافت مرکز مدارادهیونقل پتوسعه حمل یموانع ساختاراز  ISM مدل طراحی .4شکل

که در آن، موانع از  گذاردیم شیرا به نما یسطح ۶ یمعلول-یمنظومه عل کیاز  قیدق یری، تصویمراتبسلسله مدل ،(4شکل)بر اساس 

سطح ششم  ل،یتحل نیطبق ا .اندافتهیر سطح اول امتداد د «یکالبد یینها یامدهایپ»در سطح ششم تا  «یساختار یهاشهیر»

 یبندتیاولو»، «نفوذ و تسلط خودروها»، «جاذب سفر یهایتراکم ناموزون کاربر» رینظ یدیکل یرهای( شامل متغیاصل یها)محرک

بست سخت بن یهاعنوان هستهبه «یمبلمان شهر زاتیفقدان تجه»و (« روادهیپ یرو به جا)آسفالت سواره یشهر یزیربودجه حیناصح

 یریگ)سطح پنجم و چهارم(، بستر شکل هایدر شبکه دسترس یآمدناکار یبا القا ن،یادیبن یِرهایمتغ نیا .کنندیعمل م یمدارادهیپ

که چگونه در  دهدیمشخص، گراف مدل نشان م طوربه .اند)سطح سوم و دوم( را فراهم آورده یو ادراک یطیمحستیز یهاچالش
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ادراک » ،یو نورپرداز یمنی( با ضعف در ایحرارت رهیو اثر جز اندازهینبود سا ری)نظ یمیاقل یهاچالش بیترک ستم،یس یانیم یهاهیلا

 نیا .است ختهیاز هم گس کیستماتیطور سرا )سطح دوم( به ادهیشبکه پ یوستگیشدت مخدوش کرده و پرا به« شهروندان از فضا

و  ییعنوان معلول نها، تنها به«هااستاندارد جداول و لبه ریارتفاع غ»که در آن  شودیختم م« سطح اول»به  تیدر نها راتیتأث یرهیزنج

 .گرددیم انینما یکیو تراف یتیریمد یناکارآمد یطولان ندیفرآ نیمشهود ا یخروج

سطح اول  هیدر لا یکالبد یاصلاح یخلهدارد که اتخاذ هرگونه مدا دینکته تأک نیبر ا یساختار لیتحل نیا یراهبرد یریگجهینت

 کردیرو رییدر سطح پنجم و ششم )مانند تغ «یاصل یهاگره»(، بدون توجه به روهاادهیعرض پ شیافزا ایها لبه یساز)مانند مناسب

بست شکستن بن یکه برا کندیمدل اثبات م نیا .(، محکوم به شکست استهایآسفالت و اصلاح تراکم کاربر یبندتیدر اولو یتیریمد

کلان  یهااستیس»در  یاز اصلاح صرف کالبد، به سمت بازنگر دیبا یشهر رانیمداخلات مد کانیاهواز، پ یدر بافت مرکز یمدارادهیپ

 یهاشهیدر ر هایناموزون کاربر یخودروها و الگو یکه سلطه یجهت دهد؛ چرا که تا زمان رییغت «یاراض یکاربر تیریو مد یکیتراف

 یماریب یاشهیها منجر شده و از درمان رمعلول یموقت میمدل، صرفاً به ترم ییبهبود سطوح بالا یاست، تلاش برا یباق ستمیس

 .دناتوان خواهد بو یمرکز-یخیبافت تار نیونقل در احمل

 یهاشاخص هیر پاب رهایاهواز، متغ یدر بافت مرکز یمدارادهیتوسعه پ یِموانع ساختار  مککیم لیدر تحل:  MICMAC تحلیل

اندک، تا  ینفوذ و وابستگ لیکه به دل« خودمختار یرهایمتغ: »شوندیم یبنددر چهار خوشه طبقه «یوابستگ زانیم»و « قدرت نفوذ»

قرار دارند؛  ستمیس یهایخروج گاهیبالا، در جا یریکه با نفوذ کم و اثرپذ« وابسته یرهایغمت»منفک هستند؛  ستمیاز بدنه س یحدود

 ریرا در سا یاگسترده یهاها واکنشدر آن رییداشته و هرگونه تغ داریناپا یبالا حالت ینفوذ و وابستگ لیکه به دل «یوندیپ یرهایمتغ»

و  نیادیبن یهاشهیعنوان ربه ن،ییپا یکه با نفوذ بالا و وابستگ« و محرک یدیکل یرهایمتغ» تیو در نها کند؛یم جادیها ابخش

درجه قدرت به بررسی  7که در جدول .کنندیم فایا یو تداوم موانع ساختار جادینقش را در ا نیشتریب ستم،یس یاصل گرانتیهدا

 پرداخته شده است. رهایمتغ یو وابستگ تیهدا

 متغیرها وابستگی و هدایت قدرت درجه.7جدول

 PG1 PG2 PG3 FT1 FT2 FT3 CE1 CE2 CE3 متغیرها

 13 13 1۵ 1۸ 1۸ 1۸ 1 3 3 قدرت نفوذ

 1۵ 1۵ 1۵ ۶ ۶ ۶ 1۸ 17 17 میزان وابستگی

 PS1 PS2 PS3 MI1 MI2 MI3 LA1 LA2 LA3 متغیرها

 11 12 12 1۸ 1۸ 1۸ 13 9 9 قدرت نفوذ

 13 13 12 1۰ 7 7 1۵ 1۵ 1۵ میزان وابستگی

و  دهیتنشدت درهمهب یستمیدهنده سنشان ،یقدرت نفوذ و وابستگ یهاو شاخص MICMAC شده بر اساس روشارائه یهاداده لیتحل

 ان،یم نیدر ا .دارند یومعلولیو عل یارهیزنج یتیماه مدار،ادهیونقل پاهواز است که در آن موانع توسعه حمل یدر بافت مرکز داریناپا

به و سواره(،  ادهیپ انی)تداخل جر FT3 ( ونگی)کمبود پارک FT2 ،(نفوذ و تسلط خودروها) FT1 شامل یکیترافو  یموانع عملکرد

 زانیم نیدر آسفالت(، با کسب بالاتر یشهر تیریمد یبندتی)اولو MI2 )نبود مبلمان( و MI1 رینظ یرساختیو ز یتیریهمراه موانع مد

 حیناصح یریگو جهت یبدان معناست که غلبه خودرومحور نیاند؛ اقرار گرفته «یدیکل یهامحرک» گاهی(، در جا1۸قدرت نفوذ )

مقابل، موانع  در .اندالشعاع قرار دادهرا تحت ستمیکل س یداریهستند که پا یمدارادهیبست پعوامل بن نیرتیاشهیر ،یشهر تیریمد

ها( با لبه راستانداردی)ارتفاع غ PG3 ( ورهایگسسته مس یوستگی)پ  PG2،(روهاادهیپ یعرض ناکاف) PG1 رینظ یو هندس یکالبد

ی( عمل میینها یها)معلول «ستمیس یهایخروج»قدرت نفوذ، عملاً به عنوان  نیر( و کمت1۸و17) یوابستگ زانیم نیداشتن بالاتر

ها منجر معلول یموقت میصرفاً به ترم ،یتیریو مد یکیکلان تراف یهااستیموارد بدون مداخله در س نیاصلاح ا یلذا تلاش برا کنند؛

و  هیتهو انداز،هی)نبود سا CE3 و  CE1 ،CE2همچون یطیو مح یمیاقل یرهایمتغ ن،یهمچن .نخواهد داشت یساختار ریشده و تأث
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 فایرا ا «یوندیپ یرهایمتغ»نقش  ،ینفوذ و وابستگ یانیدر سطوح م یری، با قرارگPS3 تا PS1 ملشا ی( و موانع ادراکیحرارت رهیجز

یثابت م لیتحل نیمجموع، ا در .دخواهد کر جادیا ادهیرا در کل شبکه پ یاگسترده یهاها، واکنشدر آن یرییکه هرگونه تغ کنندیم

بر  .ستیخودمختار ن یمانع چیقرار دارد که در آن ه داریمتراکم و ناپا یتیاهواز در وضع یدر بافت مرکز یمدارادهیپ ستمیکه س کند

که  کندیم جابیا« جامع کردیرو»محدود شود؛ بلکه  روهاادهیدر پ یبه مداخلات صرفاً کالبد دینبا یامداخله یهایاساس، استراتژ نیا

آن  راتیو کنترل سلطه خودروها( آغاز گردد تا به مرور، تأث یشهر تیریمد یبندتیاولو رییتغ یعنی) یاصل یهااصلاحات از گره

 .را ارتقا دهد ادهیعابران پ یدسترسامنیت و  ت،یو در نها دهیبهبود بخش زیرا ن یو کالبد یمیاقل یهاچالش وار،رهیصورت زنجبه

 
 MICMAC روش از استفاده با شهر اهواز یدر بافت مرکز مدارادهیونقل پتوسعه حمل یموانع ساختارنمودار سطح  .5لشک

شهر اهواز است که  یو پرچالش در بافت مرکز یتعامل ده،یچینظامِ به شدت پ کی یدهندهنشان( ۵)شکل  مککینمودار م لیتحل

(، CE) یمیاقل یرهایمتغ یریقرارگ .اندقرار گرفته دهیتنشبکه درهم کیدر  موانع یتمام ،یخط یهاستمیدر آن، برخلاف س

معنا که هرگونه مداخله نیعوامل است؛ به ا نیمفرط ا یداریناپا انگریب ،«یوندیپ یرهایمتغ»( در ربع PS) ی( و ادراکLA) یکاربر

 جادیزمان هم عامل او هر مانع، هم ختهیبرانگ ستمیاد سابع ریناخواسته را در سا یهااز واکنش یارهیها، زنجبخش نیدر ا یجزئ ی

 یرهایمتغ»در ربع  یری( با قرارگMI) یتیری( و مدFT) یکیتراف-یلکردعم یرهایمتغ ان،یم نیدر ا .بحران و هم معلول آن است

در  رییهرگونه تغ شرطشیها پکه اصلاح آن کنندیم فایرا ا یداریناپا نیو موتور محرکِ ا یاشهیر یهاشرانینقش پ ،«یدیکل

 گاهیعملاً در جا ن،یینفوذ پا رتو قد یحداکثر یوابستگ لی( به دلPG) یکالبد یرهایمتغ کهیاست؛ در حال گریسطوح د

صرفاً  یمداخله ای یبعدتک یمتراکم، اتخاذ هرگونه استراتژ شیآرا نیبا توجه به ا .اندقرار گرفته ستمیس «یینها یهامعلول»

سلطه  ،یمیاقل یهانشت انیم قیعم یدگیتندرهم لیبلکه به دل ست،یدر اهواز نه تنها راهگشا ن یمدارادهیرفع موانع پ یبرا یکالبد

زمان و هم یستمیس یکردیرو ممستلز وب،یچرخه مع نیمحکوم به شکست است؛ لذا گذار از ا ،یساختار یهاخودروها و ضعف

و متوازن اجرا شوند تا  کپارچهیصورت به یاجتماع تیامن یو ارتقا کینترل ترافک یهااستیس ،یاست که در آن، مداخلات کالبد

 .شهر محقق گردد یدر بافت مرکز مدارانهادهیپ یداریپا

  گیرینتیجه

 یو فرهنگ یتیریمد ،یکالبد یهایاز کاست دهیتندرهم یاشهر، شبکه یدر بافت مرکز مدارادهیونقل پتوسعه حمل یموانع ساختار

کمبود  ،ییفضا یهاموانع که در قالب گسست نیا .را با چالش مواجه کرده است یشهر یداریپا ،یکه فراتر از مسائل فناست 

 یشهر یهایبندتیدر اولو «ینیفرهنگ ماش»و غلبه  یونقل عمومحمل یهابا سامانه ناکارآمدادغام  اده،یپ یرهایتداوم در مس
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 ،یرساختیز یهاعلاوه بر ضعف .اندمحدود کرده ریپذبیآس یهاگروه یبرا ژهیورا به یمنیو ا یریپذیدسترس کنند،یم داینمود پ

 یهاعرصه یریگبازپس یبرا یاسیپارک و فقدان اراده س یفضا تیریدر مد یمحل نفعانیتعارض منافع ذ ،ینهاد یهامقاومت

ونقل، حمل وهیش ایحق  کینه به عنوان  یروادهیپ ناکارآمد شده است که در آن، یبافت یریگاز خودرو، منجر به شکل یعموم

 زانیردر نگاه برنامه نیادیبن یتحولموانع مستلزم  نیرو، غلبه بر ا نیاز ا شود؛یدشوار و پرمخاطره تجربه م یتیبلکه به عنوان فعال

موانع  قیدق لیو تحل ییشناسامنظور پژوهش به نیمنظور، در ا نیبد.است یانسان یازهایخودرو با ن تِیاولو یِنیگزیجا یبرا

 یدر گام نخست، با واکاو .بهره گرفته شد یبیترک کردیرو کیشهر اهواز، از  یدر بافت مرکز مدارادهیونقل پتوسعه حمل یساختار

در ادامه، جهت  .دیگرد نیتدو یاستخراج و در قالب پرسشنامه دلف یدیکل یهاپژوهش، مؤلفه نهیشیو پ ینظر یمبان

صورت هدفمند و ناهمگون نظران بهنفر از صاحب ۵۰متشکل از  یپانل ،یتخ یریاز سوگ یریو جلوگ هایابیبه ارز یبخشتیجامع

 لیشهر اهواز تشک ییاجرا رانیو مد کیکارشناسان ارشد تراف ،یطیشناسان محروان ،یشهر یزیربرنامه یعلمئتیه یشامل اعضا

 یهاخبرگان بر اساس شاخص یابیارز شیاجماع و پا زانیسنجش م د؛یا گرداجر یوبرگشتدو راند رفت یط یدلف ندیفرآ .شد

( انجام شد که W = 0.742توافق کندال ) بیضر( و CV < 0.2) راتییتغ بی(، ضر3.7۵ ی)بالا نیانگیحد نصاب م رینظ یآمار

-یروابط عل یالگو نییجهت تب ،ییدر مرحله نها.نمود دییپانل را تأ یاعضا انیو حصول اجماع معنادار م هاهیگو یسازیینها

شد؛  اده( استفISM) «یریتفس-یساختار یسازمدل» کیاز تکن ،یساختار یوندهایپ لیو تحل شدهییموانع شناسا انیم یمعلول

 یریبه کار بسته شد تا تصو مککیم لیتحل رها،یاز متغ کیهر  شرانیو قدرت پ یریسطح نفوذ، اثرپذ یبررس یبرا نیهمچن

، ISM یسازحاصل از مدل یساختار یهاافتهی .گردد میترس یو ادراک یمیاقل ،یکیتراف ،یموانع کالبد انیملات مروشن از تعا

 «یکیتراف-یعملکرد»موانع  ل،یتحل نیا یبر مبنا .داردیاهواز برم یدر بافت مرکز یسطحشش یمعلول-یمنظومه عل کیپرده از 

به بهبود  یشهر تیریمد ندهیفرسا یبخشتیو اولو ادهیسواره و پ انیرشامل تسلط مطلق خودروها، تداخل ج «یتیریمد»و 

 یهااند و به عنوان محرکگرفته یششم( جا طح(، در قاعده هرم )س1۸قدرت نفوذ )عدد  نیرو با کسب بالاترآسفالت سواره

)مانند  یانیم یهاهیدر لا یمیاقل یهاچالش ها،یبه شبکه کاربر یناکارآمد یبا القا هاشرانیپ نیا .کنندیبحران عمل م یاشهیر

 امدیپ ت،یکرده و در نها دیولمعابر( را بازت ی)مانند ضعف نورپرداز یمنیا-ی( و مخاطرات ادراکاندازهیو نبود سا یحرارت رهیاثر جز

 یوستگیو ناپ وهارادهیپ یعرض ناکاف رینظ ی)سطوح اول و دوم( به صورت عوارض مشهود کالبد هاهیلا نیدر بالاتر رهیزنج نیا

شده از قضاوت خبرگان و بر در چارچوب روابط استخراج ن،یهمچن.شودی( آشکار م1۸و  17) یوابستگ زانیم نیبا بالاتر رهایمس

و  یوندیوابسته، پ یهاپژوهش عمدتاً در خوشه یرهای(، متغMICMAC) مککیم اگرامیدر د یبندطبقه یهاآستانه ساسا

 یپراکندگ نیا .دی)در ربع اول( مشاهده نگرد نییپا یبا قدرت نفوذ و وابستگ یخودمختار ریمتغ چیاند و هشده عیمحرک توز

کاملاً متصل و فاقد عوامل  ستمیس کیاهواز در  یبافت مرکز یمدارادهیپ ختارکه سا دهدینشان م مککیم اگرامیدر د ییفضا

در  روهاادهیپ یسطح ی)مانند بهساز یموضع یهاو مسکن یبعدهرگونه مداخله تک کندیکه اثبات م یتیمنفک قرار دارد؛ وضع

 نیا .لازم را نخواهد داشت یبازده ،یوندیپ یرهایو واکنش متغ یوابستگ ینرخ بالا لیبه دل ها،شهیسطح اول( بدون مهار ر

در  یبازنگر ،یکیکلان تراف یهااستیاصلاح س دار،یپا یمدارادهیگذار به سمت پ نیکه نقطه آغاز دهدینشان م یستمیس یواکاو

 رتصوجامع که اثرات مثبت آن به یکردیاست؛ رو یمیاقل یزمان پدافندهاهم یجاذب سفر و اجرا یهایتراکم کاربر عیتوز

خواهد  قیرا به مرکز شهر تزر یسرزندگ ،یروان تیو امن یدسترس یکرده و با ارتقا تیسرا ییبالا یهاهیبه لا نوواریدوم

 یزیر(، برنامهMI) «یرساختیز-یتیریمد»( و FT) «یکیتراف-یعملکرد»موانع  یبا توجه به قدرت نفوذ بالا گرددیم شنهادیپ.کرد

 یینویصورت دومبه یاشهیر یرهایمتغ نیاصلاح ا رایخودرومحور متمرکز شود، ز کردیرو ریینخست بر تغ تیاهواز در اولو یشهر

دارد؛  هانهیشیبا پ یتوجهقابل ییساختارگرا، همسو کردیپژوهش از نظر رو نیا .خواهد گذاشت ریوابسته تأث یرهایبر بهبود متغ

و تته  یسیو همکاران، دز کوفیسود جیبا نتا ،یکالبد یناکارآمد جادیدر ا یاشهیر یهابر نقش محرک یپژوهش مبن یهاافتهی
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 زادهیغلام جیراستا با نتاهم ن،یهمچن .املاً همسو استک نیادیعنوا مانع بنبه یبر خودرومحور دیدر تأک یو پوجان یو پاراجول ایآپ

هوشمند  تیریاصلاحات جامع و مد یبه سو یقطعو همکاران و برنافر و همکاران، بر لزوم گذار از مداخلات م زگاریپره ،یو توکل

 یهاتیفعال یسازکپارچهیبر  دیبا تأک زیو همکاران ن ریمقدم و همکاران و جهانگ یمانیکه در مطالعات سل یدارد؛ موضوع دیتأک

 یلیتکم یکردیرو ،یمعلول-یعل لیحال، پژوهش حاضر از نظر عمق تحل نیدر ع.قرار گرفته است دییمورد تأ یو کالبد یاجتماع

و  یگیدبیص رینظ ییهاکه پژوهش یدر حال .اندنقاط پرداخته یبندتیاولو ایموانع  فیدارد که صرفاً به توص ییهانهیشینسبت به پ

نشان  ISM یهاافتهیاند، تمرکز داشته یموانع ادراک یبندرتبه ای دارلینقاط پتانس ییهمکاران و محمدپور و همکاران بر شناسا

 زیوجه تما ،یستمینگاه س نیا .اصلاح شوند نیریز یهاهیدر لا یاشهیر یهاکه گره ابندییبهبود م یعوامل تنها زمان نیداد که ا

یژگیاست که تمرکز خود را بر و ریو همکاران و استروما فردیداریجا ،ییو تقوا یانیآدر یهمچون رضائ یاتپژوهش حاضر با مطالع

بر  هیاصلاح نگردد، تک «یطیساختار کلان مح»که  یاند؛ چرا که تا زمانقرار داده یسن یهاخاص گروه یازهاین ای یفرد یها

 یدر بافت مرکز داریمنجر به تحول پا تواندیها در شبکه روابط، نمبسته آنوا تیماه لیبه دل یمداخلات موضع ای یفرد یرهایمتغ

 :شودیم شنهادیپ ریز ییاجرا یپژوهش، راهکارها نیآمده از ادستبه یهاافتهی هیبر پا .اهواز گردد

  ی و نمایندگان در شهرداری اهواز با عضویت سازمان ترافیک، معاونت شهرساز« مداریستاد مدیریت هوشمند پیاده»تاسیس

رو ریزی و تعریض معابر سوارهریزی شهری و انتقال اولویت تخصیص اعتبارات از آسفالتمنظور بازنگری در بودجهکسبه؛ به

 .های پیادهبه توسعه شبکه

 ردسازی فضای ای در معابر پرتراکم )مانند خیابان نادری و امام خمینی(، همراه با استانداسازی مرحلهراههای پیادهاجرای طرح

 .های بازدارنده برای جلوگیری از تداخل جریان سواره و پیادهای و افزایش جریمهپارک حاشیه

 عرض بافت مرکزی و انتقال تدریجی های تجاری و پزشکی عمده در معابر کمجلوگیری از صدور مجوز برای کاربری

 .اهش بار ترافیکی و القای کارآمدی به شبکه پیادهمنظور کهای خدماتی جاذب سفر به خارج از هسته تاریخی بهمجتمع

 های بانکننده فعال و غیرفعال مانند کریدورهای سبز با پوشش گیاهی بومی و سایههای خنکطراحی و اجرای زیرساخت

رط در منظور مقابله با اثر جزیره حرارتی مفهای با بازتاب حرارتی پایین بهپوشنماهای شهری و کفهوشمند مصنوعی، آب

 .فصل گرم سال

 زمان با ارتقای سامانه روشنایی شبانه و پذیر، همهای آسیبروها برای گروهسازی عرض پیادهسازی جداول و مناسبسطحهم

 .های پایش تصویری جهت افزایش امنیت ادراکی و روانی شهرونداننصب دوربین

 حامی مالی

 .ی مالی نداشته استحامبنا به اظهار نظر نویسنده مسئوول، این مقاله 

 در پژوهش سندگانیسهم نو

 .نویسنده مسئول بوده است می باشد، سهم و نقش نویسنده اول ژوهش آزادبا توجه اینکه مقاله حاضر مستخرج از پ

 منافع تضاد

 .نویسندگان اعلام می دارند که هیچ تضاد منافعی در رابطه با نویسندگی و یا انتشار این مقاله ندارند

 تشکر و ریتقد

 .نویسندگان از همه افراد، به دلیل مشاوره و راهنمایی علمی و مشارکت آنها در این مقاله تشکر و قدرانی می نمایند
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