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*********
چكیده 

امروزه کاربری زمین شهری از جمله عوامل مهم در سیستم شهر است که از طریق شبكه های ارتباطی و جریان های ترافیكی 
با سیستم حمل ونقل در ارتباط مستقیم ومتقابل است. در واقع حمل ونقل و کاربري زمین شهري، یک سیستم را شكل می دهد به  
گونه ای که تصمیم در یكی بر دیگري اثر می گذارد و مدیریت در یكی می تواند درتحقق اهداف دیگري مؤثر واقع شود. هدف 
از انجام این تحقیق ارزیابی تأثیرات کاربری اراضی شهری در ایجاد حجم ترافیک، جهت ساماندهی و بازتوزیع فضایی آن ها 
در بافت مرکزی شهر کاشان می باشد. کاربری آموزشی )دبستان، راهنمایی و دبیرستان( و کاربری درمانی به صورت نمونه در 
محدوده مرکزی کاشان بررسی شد. روش تحقیق، توصیفی-تحلیلی بر اساس هدف کاربردی است و ابزار اصلی گردآوری 
داده ها مصاحبه با کارشناسان و اطاعات طبقه بندی  شده کاربری اراضی شهرداری است. جهت تجزیه  و تحلیل داده ها از مدل 
تحلیل شبكه )network analysis( در محیط نرم افزار Arc GIS استفاده شده است.براساس آزمون تعیین محدوده خدماتی در 
مدل تحلیل شبكه، در محدوده مرکزی شهر کاشان 13/13 درصد در حداقل شعاع دسترسی و 20/68 درصد در حداکثر شعاع 
دسترسی دارای جذب سفر مازاد نسبت به کل شهر به دلیل هم پوشانی بیشتر این کاربری ها است. نتایج این پژوهش میزان تراکم 
ترافیک در بخش مرکزی کاشان را نسبت به کل شهر و نقش کاربری بهداشتی و درمانی را در ترافیک بخش مرکزی به دلیل 

هم پوشانی نسبت به کل شهر بیان کرده است.
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1- مقدمه
مختلف  فعالیت های  شهر  یک  سیستماتیک  ساختار  در 
بهترین  به  نیاز به فضاهای خاص خود را دارند و فعالیتی 
نحو انجام می شود که فضای مناسب و مطابق با نوع فعالیت 
با  منطقه شهری  کاربری های موجود در یک  باشد.  دارا  را 
و  ارتباطی  شبکه  طریق  از  آن  سیستمی  ماهیت  به  توجه 
آمد و شد در آن ها، با یکدیگر در ارتباط مستمر و متقابل 
می باشند )صیدی، 1390:2(. مشکات حمل ونقل شهری از اهم 
مسائلی است که با افزایش جمعیت شهرها از سویی و تأثیر 
سوی  از  سنتی  شهرسازی  بر  نوین  تکنولوژی  و  مدرنیسم 
دیگر، به صورت اجتناب ناپذیر در شهرها مطرح است )محمد 
زاده قوشچی، 1370:3(. یکی از مهم ترین مشکات حمل ونقل 
از  یکی  ترافیک  پدیده  است.  شهری  ترافیک  شهری، 
پیچیدگی های جوامع شهری است که با گسترش شهرنشینی 
و بعد از انقاب صنعتی در اروپا، پدید آمده است )پیرمحمدی، 
1393:3(. در ایران، افزایش جمعیت، رشد شتابان شهرنشینی 
مناطق  در  مالکیت خودروهای شخصی  افزایش ضریب  و 
قدیمی  بافت  و  شهرها  مرکزی  بخش  در  به ویژه  شهری 
بروز  و  مراکز شهری  معابر  در شبکه  تراکم  افزایش  باعث 
عبور  برای  عموماً  که  گردیده  آن ها  در  ترافیکی  مشکات 
و مرور این نوع و حجم از ترافیک طراحی نگردیده اند و 
کمبود شبکه معابر و عدم همخوانی آن ها با نیازهای امروز، 
همچنین استقرار کاربری های جاذب جمعیت و مولد سفر، 
همجواری های متراکم و بعضاً ناسازگار، از مشکات اساسی 
این نواحی بوده و تداخل سواره و پیاده را موجب می گردد. 
کاربری های متفاوت، تقاضاهای متفاوتی را نیز برای شبکه 
معابر خواهند داشت. برنامه ریزی حمل ونقل و کاربری زمین 
سو،  و  بر سمت  بنیادی  اثرات  کوتاه مدت  و  بلندمدت  در 
میزان و نحوه انجام سفرها، وضعیت معابر و ترافیک درحال 
کاربری  متقابل  رابطه  به  توجه  و  داشت  خواهد  جریان 
زمین و حمل ونقل دگرگونی عمیقی در نحوه نگرش به کل 
سیستم ایجاد خواهد کرد به طوری که کاربری زمین و سیستم 
تغییر  که  می دهد  تشکیل  را  معادله  یک  طرفین  حمل ونقل 

در هر طرف معادله اثرات سیستمی خود را در طرف دیگر 
بر جای خواهد گذارد )کرمی، 1391:3(. میزان جذب سفر در 
کاربری های مختلف متفاوت است. تقاضای حمل ونقل یک 
تقاضای مشتق شده است. بدین مفهوم که بر اساس نیازهای 
شهرها  سطح  در  مختلفی  شهرنشین،کاربری های  جوامع 
شکل گرفته و مردم برای رفع نیازهای خود مجبور به تولید 
می باشند  مرتبط  کاربری  دارای  مقاصد  به سوی  سفرهایی 
)مهندسین مشاور توسعه بوم سازگان پایدار، 1385:24(. امروزه به دلیل 
با  امروزی  خیابان های  تطابق  عدم  شهرنشینی،  سریع  رشد 
در  جمعیت  جاذب  کاربری های  قرارگیری  جمعیت،  نیاز 
حاشیه خیابان های شهر و قرارگیری کاربری های ناسازگار 
در کنار هم باعث ایجاد پدیده ترافیک در شهرها شده است. 
شهرهای  اکثر  در  عمده  مشکات  از  یکی  ترافیک  پدیده 
بزرگ و حتی متوسط و کوچک است. این مسئله یکی از 
مختلف  شهرهای  و  امروزی  جوامع  اجتماعی  مشکات 
بر روی ساختار شبکه  مطالعات گسترده ای  اینکه  با  است. 
و کاربری به صورت جدا انجام شده است، اما رابطه متقابل 
 .)castmost,2003:19( است  قرارگرفته  بی توجهی  مورد  آن ها 
شهر به مثابه سیستمی است که تمامی اجزای آن در ارتباط 
تنگاتنگ با یکدیگر عمل می کنند. مشکات مربوط به حمل 
و نقل شهری از اهم مسائلی می باشد که با افزایش جمعیت 
شهرها از سویی و تأثیرات مدرنیسم و تکنولوژی نوین بر 
شهرسازی سنتی از سویی دیگر، به صورت اجتناب ناپذیر 
زندگی روزمره  در  را  بروز می کند و مشکاتی  در شهرها 
در  بدون  زمین  کاربری  برنامه  می نماید.  ایجاد  شهروندان 
نظر گرفتن جریان ترافیک بین کاربری های مختلف و بدون 
توجه به شبکه ارتباطی شهر عقانی نیست، زیرا که چنین 
طوانی  و  اضافی  نقل  و  حمل  ایجاد  باعث  توجهی  بی 
شدن فاصله حمل و نقل های شهری می گردد که شاید ریشه 
)رضایی  است  بی برنامه  شهرهای  دسترسی  مشکات  اصلی 
کارشناسان  دیدگاه  از  آنچه  کل،  در   .)1393  ،1 همكاران،  و 
شهرسازی برمی آید، دسترسی تحت تأثیر الگوهای کاربری 
زمین قرار دارد. دیوید چپمن عنوان کرده: توزیع تسهیات 
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رفاه  با  تفکیک ناپذیری  طور  به  آنها  کیفیت  و  خدمات  و 
اجتماعی پیوند دارد. آنها را نمی توان از موضوعات حاشیه ای 
نابرابری شهروندان و آزادی های شخصی تفکیک  همچون 
باشیم که حتی زیباترین مکان ها  به خاطر داشته  باید  کرد. 
با  و بهترین آنها از لحاظ موقعیت دسترسی و زندگی اگر 
فقدان یا ضعف دسترسی به منافع و امکانات مواجه باشد، 
نمی تواند برای رفاه ساکنان لذت بخش و مفید باشد. توزیع 
رفاه محیط زیستی فقط موضوع حال نیست بلکه تحت تأثیر 
اعمال  از  آینده  رفاه  که  دارد، همانطور  قرار  اعمال گذشته 
کاربری  نوع   .)123:1386 )چپمن،  بود  خواهد  متأثر  ما  امروز 
زمین و نحوه برنامه ریزی حمل و نقل می تواند هم در کوتاه 
معابر،  ایمنی  بر  بنیادی  اثرات  مدت،  دراز  در  هم  و  مدت 
جذب سفر و سرعت وسائط نقلیه داشته باشد )پورمحمدی، 
این  با  امروزی  سایر شهرهای  مانند  هم  کاشان  1381(.شهر 
مشکل مواجه شده است. بافت مرکزی شهر کاشان به دلیل 
دربر گرفتن بافت تاریخی که دارای عناصر جاذب جمعیت 
مانند بازار قدیم کاشان و بناهای تاریخی و مدارس می باشد، 
از یک سو، و خیابان های دربرگیرنده کاربری جاذب جمعیت 
مانند کاربری تجاری و آموزشی و بهداشتی از سویی دیگر، 
جمعیت زیادی را در طول روز به خصوص در ساعات اوج 
بار ترافیکی به خود جذب می کند که باعث ترافیک شدید 
این مشکل و  به  بنابراین لزوم توجه  بافت می شود.  این  در 
باز توزیع فضایی کاربری های جاذب جمعیت در این بافت 

ضرورت دارد.

1-1- پیشینه
زمینه  عنوان  با  پژوهشی  در   ،)1954( راپکین1  و  میشل 
جریان های ترافیکی در ارتباط با کاربری ها انجام دادند. آن ها 
در این پژوهش به دنبال تجزیه  و تحلیل داده های مربوط به 
رسیدند  نتیجه  این  به  فیادلفیا  در  زمین  کاربری  و  سفرها 
را  متغیری  ترافیکی  جریان های  گوناگون،  کاربری های  که 
کاربری  متقابل  رابطه  که  دادند  نشان  و  می شوند  موجب 

1- Mitchell and rapkin

زمین و جریان های ترافیکی می تواند به علوم عملیاتی نیز 
با  پژوهشی  در   ،)1997( وریچاردسون2  شود.گوردن  وارد 
عنوان شهر متراکم به عنوان یک هدف مطلوب؟ در انجمن 
برنامه ریزان آمریکا به روش تحلیلی توصیفی به این نتیجه 
رسیدند که کاهش تراکم سکونت و اشتغال می تواند منجر 

به کاهش تراکم ترافیک  گردد. 
کاربری  نقش  عنوان  با  پژوهشی  در   ،)2000( مارشال3 
اراضی جهت کاهش سفر و ایجاد تحرک پایدار با استفاده 
از روش تحلیلی توصیفی در ابتدا به بررسی انواع مختلف 
سیاست استفاده از زمین که ممکن است برای کمک به اهداف 
پایداری و کاهش سفر باشد پرداخته و به این نتیجه رسید 
که ابعاد کالبدی که حمل ونقل را تحت تأثیر قرار می دهند، 
مواردی چون تعیین محل قرارگیری کاربری ها با توجه به 
دسترسی ها، توسعه کاربری مختلط، ساختار شهر و الگوی 
خیابان، توسعه حمل ونقل عمومی، تمرکز شهری، موقعیت 
استقرار تقاطع ها و پیاده روها می باشند. شاو و زین4 )2003(، 
کاربري  و  متقابل حمل ونقل  ارتباط  عنوان  با  پژوهشی  در 
یکپارچه، مدل های زیادی را که براي مطالعه فرآیند ارتباط 
دهه های  در طي  اراضي  کاربري  و  میان حمل ونقل  متقابل 
نتایج  نموده اند.  بررسی  قرارگرفته،  استفاده  مورد  گذشته 
بررسی ها نشان داد که بهترین مدلی که به طور سیستماتیک 
ارتباط متقابل میان کاربري اراضي و سیستم حمل ونقل را 
مورد مطالعه قرار می دهد استفاده از پایگاه داده هاي سیستم 
پژوهشی  در   ،)2006( تانیموو5  است.  جغرافیایي  اطاعات 
سفرهای  الگوی  و  مختلط  کاربری های  بررسی  عنوان  با 
نیجریه،  اگبوموشو  شهر  شهری،  مطالعات  در  درون شهری 
درون  زمین و حجم سفرهاي  کاربري  تنوع  میان  رابطه  به 
استفاده دسته بندی کاربری ها و سفرها  با  برون منطقه ای  و 
می دهد  نشان  مطالعه  این  است.  پرداخته  تجربی  روش  به 
نواحي با اختاط کاربري بااتر تولید وجذب کننده سفرهاي 

2-  Gordon and Richardson 

3- Marshall

4- Shaw and Xin

5-  Tanimowo
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نواحي کم تراکم  به  بیشتري نسبت  منطقه ای  برون  درون و 
هستند. گاچانج1 )2010(، در پایان نامه کارشناسی ارشد خود 
ونقل  حمل  یکپارچه  مدلسازی  و  زمین  کاربری  عنوان  با 
مرحله  چهار  مدل  از  استفاده  با  ترکیه،  استانبول  شهر  در 
دوره  می پردازد.  ترافیک  و  نقل  و  حمل  ارزیابی  به   ،fms

 ،1996-2006 سال های  بین  ساله  ده  دوره  یک  پیش بینی، 
است. در این مدل از پارامترهای جمعیت، اشتغال و ... به 
عنوان ورودی استفاده شده است.وانگ و سانگ2 )2010(، 
در مقاله ای با عنوان بهینه سازی ترکیبی از شلوغی جاده و 
شارژ پارکینگ، به انبوهی ترافیک به عنوان مشکل عمده که 
پایدار حمل و نقل درون شهری را مسدود نموده،  توسعه 
اشاره نموده و به تجزیه و تحلیل شبکه حمل ونقل، هزینه 
سفر و تقاضای ترافیک پرداختند. آنها در این پژوهش به این 
نتیجه رسیدند که: MDT، راه حل مؤثری در کاهش تراکم 
ترافیک مناطق شهری می باشد و می توان با استفاده از مدل 
بهینه سازی ترکیبی، تراکم ترافیک مناطق شهری را به طور 
مقاله ای  در   )2011( بونورگوتیزر3  داد.  کاهش  چشمگیری 
تأثیر آسیب ساختاری  »تجزیه و تحلیل شبکه ای  با عنوان: 
بر دسترسی شهری پس از فاجعه - مطالعه موردی آسیب 
متناوب،  روش های  ارائه  با  شهری«،  معابر  شبکه  زلزله ای 
کرده  تعریف  را  زلزله  از  پس  شهری  دسترسی  چشم انداز 
نتیجه  این  به  گرافیکی  تئوری  مفاهیم  ساده  ترکیب  با  و 
به  بلوک های شهری  درجه جدایی  که چگونگی  رسیده اند 
عنوان نتیجه اختاات اصلی شبکه معابر شهری، با توجه به 
ساختمان های فرو ریخته و آوار و کاهش دسترسی به فضای 
شهری زمانی که شبکه جاده ای صدمه دیده است، می باشد. 
صادقي )1380( در پایان نامه خود تحت عنوان »مکان یابی 
برنامه ریزي  بر  تأکید  با  شهري  اراضي  کاربري  )جانمایي( 
حمل ونقل« با در نظر گرفتن ارتباط متقابل کاربري اراضي 
به  درون شهري  ترافیک  و  حمل ونقل  سیستم  و  شهري 
مکان یابی کاربري اراضي پرداخته است که این امر موجب 
1 - Gachanja

2- Wang and sang

3- Bono

متناسب  توزیع  و  ارتباطي  شبکه هاي  کارایي  افزایش 
کاربري ها  مراتب  سلسله   رعایت  با  شهري  کاربری های 
پژوهشی  در   ،)1384( آسیایی  عزیز  قرخلوو  شد.  خواهد 
با عنوان توزیع فضایی و ساماندهی شبکه گذرگاهی منطقه 
نتایج رسیدند که مهم ترین علت  هشت شهر تهران به این 
از عدم تکامل  ناشی  به معابر  نارسایی و مشکات مربوط 
است  کالبد شهری  توسعه  و  رشد  با  متناسب  وتغییرمعابر، 
تقاضا  میان عرضه و  تعادل  از عدم  به عبارت  دیگرناشی  و 
است. مومنی )1395( در پایان نامه کارشناسی ارشد با عنوان 
درون  ونقل  حمل  شبکه  در  اراضی  کاربری  ریزی  برنامه 
شهری: مطالعه موردی مناطق چهارگانه تهران به این نتیجه 
مؤثرترین   0/401 بتا  باضریب  کالبدی  شاخص  که  رسیده 
کرمان  درون شهری شهر  نقل  و  کیفیت حمل  بر  شاخص 
می باشد. همچنین نتایج حاصل از تحلیل واریانس یک طرفه 
نشان می دهد که تفاوت معنی داری در کیفیت حمل و نقل 
به طوری  دارد  کرمان وجود  مناطق شهر  در  درون شهری 
سطح  چند  در  را  معناداری  تفاوت  این  کی  تو  آزمون  که 
پایان نامه  السعیدی )1396( در  شناسایی کرده است. کاظم 
کارشناسی ارشد خود با عنوان بررسی تأثیرات کاربری های 
شهری بر روی شبکه حمل و نقل در شهر مشهد، پرداخته 
است. در این پژوهش با کمک GIS، اطاعات شبکه معابر 
مشهد  خیابان های  اطراف  در  موجود  کاربری های  سایر  و 
سیستم  بر  کاربری ها  این  که  تأثیراتی  سپس  و  شده  انجام 
حمل و نقل می گذارند، شناسایی گردیده است. در پایان در 
هر منطقه از شهر مشهد مشخص شده که کاربری فرهنگی 

و تاریخی بیشترین تأثیر را بر نرخ ترافیک گذاشته است. 

1-2- محدوده مورده مطالعه
و  دقیقه   27 و  درجه   51 شرقی  طول  در  کاشان  شهر 
عرض شمالی 33 درجه و 59 دقیقه قرار دارد. مساحت شهر 
در محدوده مطالعاتی )ماک عمل شهرداری( حدود 8500 
را  کاشان  از سطح شهرستان  که 19/2 درصد  است  هکتار 
جمعیت   1390 سال  سرشماری  اساس  بر  می شود.  شامل 
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شهری کاشان حدود 293806 نفر است. این کانون زیست 
به کوهستان )غرب و  از یک سو  ایران  مرکز  در  فعالیت  و 
جنوب غرب( و از طرفی روی به دشت و کویر دارد. ارتفاع 
جغرافیدانان  است.  متر   955 دریا  سطح  از  شهر  متوسط 
به حساب  عجم  عراق  یا  جبال  ایالت  جزء  را  کاشان  شهر 
از  یکی  کشوری  تقسیمات  اساس  بر  این که  تا  می آوردند؛ 
استان  به  تاکنون   1355 سال  از  و  مرکزی  استان  شهرهای 
کیلومتری   235 در  کاشان  است. شهر  ملحق شده  اصفهان 
جنوب تهران و 250 کیلومتری شمال شهر اصفهان واقع شده 
آران  به شهرستان  از طرف شمال و شرق  این شهر  است. 
و بیدگل در کویر مرکزی ایران، از جنوب به شهر نطنز و 
قمصر و ارتفاعات مشرف به آن و از غرب به شهر نیاسر و 
مشهد اردهال و ارتفاعات مشرف به آن ها محدود است )طرح 

بهسازی و نوسازی بافت فرسوده کاشان، 1389:6و 7(.

نگاره 1 : موقعیت جغرافیایی کاشان

2- روش تحقیق
روش تحقیق این پژوهش از نوع توصیفی تحلیلی بوده 
اسنادی،  کتابخانه ای،  روش  به  موردنیاز  اطاعات  است. 
مصاحبه کارشناسان و همچنین ادارات مربوطه جمع آوری 
شد سپس داده ها جهت ورود به سیستم اطاعات جغرافیایی 

آماده سازی شد. برای تحلیل این داده ها از نرم افزار جی آی اس 
و مدل تحلیل شبکه استفاده شد. بر این اساس با توجه به 
از طریق مصاحبه مشخص گردید که  با نظر ده کارشناس 
کاربری های آموزشی و درمانی بیشترین نقش را در ترافیک 
این  در  اساس  این  بر  می باشند.  دارا  کاشان  مرکزی  بخش 
پژوهش کاربری های مزبور با توجه به وضعیت شبکه های 
برسی  مورد  شبکه  تحلیل  مدل  ار  استفاده  با  شهر  ارتباطی 
و  معابر  شبکه  ترسیم  با  ابتدا  اساس  این  بر  گرفت.  قرار 
تعیین سرعت عملکردی معابر، عملکرد کاربری های مزبور 
سنجیده  کاشان  شهر  سطح  در  زمانی  مقیاس  به  توجه  با 
شعاع  حداقل  در  دبستان  مناسب  فاصله  منظور  بدین  شد. 
دقیقه،   5 عملکردی  شعاع  حداکثر  و  دقیقه   4 عملکردی 
و  دقیقه   6 دسترسی  شعاع  حداقل  در  راهنمایی  مدرسه 
حداکثر شعاع دسترسی 7 دقیقه، مدرسه دبیرستان در حداقل 
شعاع دسترسی 8 دقیقه و حداکثر شعاع دسترسی 10 دقیقه، 
درمانی در حداقل شعاع دسترسی 7 دقیقه و حداکثر شعاع 
دسترسی 8 دقیقه به صورت جداگانه آزمون تعیین محدوده 
خدمات رسانی انجام شد. سپس با محاسبه میزان همپوشانی 
محدوده عملکردی کاربری های مورد برسی میزان تأثیر هر 
در  سنگین  ترافیک  ایجاد  در  مزبور  کاربری های  از  کدام 

بخش مرکزی شهر کاشان سنجیده شد.

2-1- مدل تحلیل شبكه1
شبکه  تحلیل  تحلیل های جی آی اس،  مهم ترین  از  یکی 
است که در راستای توسعه و بهبود خدمات شهری در زمینه 
حمل  و نقل و مدیریت بهینه شهر، کاربرد فراوان دارد. در 
برداری  داده های  نوع  از  تحلیل شبکه  پیاده سازی مدل های 
شامل  را  وگره ها  خطوط  مجموعه ای  که  می گردد  استفاده 
اجرای  آن ها، جهت  به  مکانی خاص  توصیف های  و  شده 
هاشمی،1389:16(.اگرچه  و  )آقاجانی  می گردد  اضافه  تحلیل ها 
مطالعه شبکه های فضایی به ایلر و پازل در قرن 18 میادی 
برمی گردد، اما موجی از کاربرد روش های تحلیل شبکه در 

1- Network Analys          
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مطالعات شهری و ناحیه ای تنها در دهه ی گذشته اتفاق افتاده 
 (Turner, 2001:8; Porta et al. 2008:48; Hu et al. 2008; Crucitti است
 et al. 2006; Scheurer et al. 2007, Jiang and Liu, 2011:1072; Stahles et

(al. 2007:38; Ozbil and Peponis, 2011:130 دامنه ی گسترش اساسی 

و مهم برای روش های تحلیل شبکه فضایی و شاخص های 
اندازه گیری، در چند دهه اخیر توسعه یافت اما این روش به 
دلیل هزینه  بر بودن روش های کامپیوتری حتی درمقیاس های 
 (Kansky, 1963:121; Hagget and کوچک اخیراً کاربردی شده است
  Chorley, 1969:263; Tabor, 1976:366; Hillier and Hanson, 1984:236).

با  مرتبط  پرسش های  از  دامنه ای  به  می تواند  شبکه  تحلیل 
شبکه های خطی پاسخ دهد: شبکه هایی مانند، جاده ها، راه های 
آهن، رودخانه ها، امکانات و خدمات رفاهی. این تکنیک تجزیه  
و تحلیل فضایی اطاعات شبکه را بکار می برد. کاربردهای 
رایج در این مورد عبارت اند از: یافتن مسیر، برنامه ریزی مسیر، 
مشخص کردن نزدیک ترین مکان خدماتی و رفاهی نسبت به 

(Okabe et al. 2006:59). ... مکان و زمان سفرو
منظور از تعیین نواحی خدمات رسانی در تحلیل شبکه 
این  می باشد.  استفاده  شده  خدمات رسانی1  نواحی  تعیین 
تحلیل یکی از پرکاربردترین تحلیل ها در جی آی اس است 

که از مسیر بکار گرفته می شود:
Analysia setting   Network Analys   New service 

  Arya Service   Arya properties

3- مبانی نظری
3-1 ساختار شهر و شبكه معابر

شبکه ها  از  دسته  آن  به ویژه  آمد  رفت  و  اصلی  شبکه 
همچنین  و  درون شهری  توانمند  بسیار  کارکرد  دارای  که 
مناطق  و  شهرها  دیگر  و  شهر  میان  ارتباط  که  شبکه هایی 
ازجمله  می آورند،  پدید  را  خود  نفوذ  حوزه  و  پیرامونی 
عناصر کلیدی و اصلی ساختار شهر و شکل گیری کاربری ها 
شبکه  اگرچه  می آیند.  شمار  به  آن ها  پخشایش  شیوه  و 
حمل ونقل شهری تنها عامل تعیین کننده در گزینش ساختار 
شهر نیست اما مهم ترین شناسه ساختار شهر را باید شکل 
1-  Finding A Service Area

انتخاب شده برای شبکه حمل ونقل آن دانست. شکل گیری 
بافت شهر به طور مستقیم به شبکه ارتباطی آن بستگی دارد 
از  تأثیرپذیر  نیز  بافت ها  این  از  هریک  نوع  که  به گونه ای 
از دیدگاه  شکل گیری خیابان ها در درون شهر است. آنچه 
پیدا  ارزش  گوناگون  بافت های  در  ترافیک،  و  حمل ونقل 
می کند، ویژگی های حرکت و دسترسی و کارایی سیستم های 
گوناگون ایمنی و هزینه وابسته به سیستم ها است )مهندسین 

مشاور آمودراه، 1376:39(.

3-2- سامانه های شبكه های ارتباطی
رادارا  متفاوتی  انواع  درون شهری،  ارتباطی  سامانه های 
می باشند که از میان آن ها می توان به 4 سامانه اصلی شعاعی، 
فوق   کرد.سامانه های  اشاره  ارگانیک  و  حلقوی  شطرنجی، 
آن ها  به  نمی توان  اجرا  در  عمدتاً  و  بوده  نظری  به صورت 
به دقت عینیت بخشید، زیرا موقعیت هر منطقه و وضعیت 
موجود آن عموماً راه حل های تلفیقی متفاوت و متنوع زیادی 

را ارائه می دهد. 

برنامه ریزی کاربری زمین شهری
برنامه ریزی برای کاربری زمین شهری، یعنی ساماندهی 
براساس  فعالیت ها و عملکردهای شهری  مکانی و فضایی 
در  برنامه ریزی  این  بشری.  جامعه  نیازهای  و  خواسته ها 
عمل، هسته اصلی برنامه ریزی شهری است و انواع استفاده 
  (Chapin,1970.95).می کند مکانیابی  و  بندی  طبقه  را  زمین  از 
در تعریفی دیگر بیان شده: برنامه ریزی کاربری زمین، علم 
تقسیم زمین و مکان برای کاربردها و مصرف های مختلف 
برنامه ریزی  محصول   .)14:1381 )رضویان،  می باشد  زندگی 
کاربری زمین، طرح کاربری زمین است. طرح کاربری زمین، 
بیانگر الگوی آتی استفاده از زمین در هر شهر است و انواع 
گوناگون کاربری های شهری، )مسکونی، تجاری، صنعتی...( 
و استفاده های عمومی )آموزشی، بهداشتی، اداری، تفریحی( 
را تعیین می کند. عاوه بر تعیین نوع استفاده از زمین، تعیین 
نیز  متفاوت  استفاده های  تراکم،  یا  کاربری  کثرت  و  شدت 
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اهمیت دارد. معمواً هر طرح کاربری زمین از یک گزارش، 
نقشه ی اصلی و چندین نقشه ی توضیحی تشکیل شده است. 
گزارش، شرح سیاست ها، معیارها، استانداردها و محاسبه ها 
و  این سیاست ها  )مکانی(  فضایی  کاربرد  نقشه ها،  و  است 
کاربری زمین هرچند بخشی  را مشخص می سازند.  تدابیر 
طرح  اصلی  هسته ی  واقع  در  است،  جامع  طرح  یک  از 
محسوب می شود. براساس طرح کاربری زمین، بخش های 
دیگر طرح جامع، یعنی شبکه ارتباطی و حمل و نقل، طرح 
تأسیسات و تجهیزات زیربنایی، طرح تسهیات و خدمات 
زیست  محیط  از  حفاظت  و  توسعه  طرح  و  شهر  عمومی 

شکل می گیرند)سعیدنیا، 15:1383(.

برنامه ریزی حمل و نقل
برنامه ریزی حمل و نقل  به مفهوم وسیع، سیستم حمل و 
نقلی است که بتواند حرکت انسان و کاا را با ایمنی کافی و 
به طور اقتصادی فراهم سازد، به عاوه سفرها باید راحت و 
ساده باشند. این روش دینامیکی است، بدین مفهوم که باید 
نسبت به تغییرات زمانی کاربری زمین، شرایط اقتصادی و 

الگوهای سفر، قادر به نشان دادن عکس العمل باشد. 
به علت سرمایه گذاری های هنگفتی که در سیستم حمل ونقل 
انجام می شود، این پروژه ها باید به طور اجتناب ناپذیر و عمیقی 
بر توسعه کاربری زمین، در منطقه ای که تسهیات حمل و 
نقل در آن ساخته می شود، مؤثر باشد. زیرا پروژه های حمل 
و نقلی بزرگ چنان تأثیر دراز مدتی در شکل و خصوصیات 
زمین دارند که توسعه آنها باید با هدف تشویق یک توسعه 
مطلوب در کاربری زمین و هماهنگ با کل هدف های منطقه 

باشد)بهبهانی و دیگران، 43:1373(.

3-3- حمل ونقل و کاربری زمین
برآورده  خانه  در  خانواده ها  نیازهای  بیشتر  روزگاری 
می شد؛ اما اکنون تخصصی شدن کارها منجر به گوناگونی و 
پراکنش کاربری های شده است؛که پیامد آن تولید و افزایش 
حجم سفرهای روزانه می باشد. مثاً چنانچه در یک مرکز 

پزشکی، معالجه ویژه ای انجام می گیرد، نه تنها از تمامی نقاط 
شهر، بلکه از شهرها و استان های پیرامون برای معالجه به آن 

مراکز مراجعه می کنند. 
ویژگی منحصربه فرد کاربری زمین، توانایی بالقوه آن در 
تولید سفر است؛ بنابراین می توان از پتانسیل کاربری قطعه 
زمین برای تولید مقدار معینی ترافیک در روز استفاده کرد 

)جوتین خیستی، کنت ال، 1381:107(. 
یکی  به عنوان  شهری  ارتباطی  شبکه های  و  حمل ونقل 
ارتباط  در  شهری  بافت  شکل دهنده  اساسی  عناصر  از 
متقابلی با کاربری زمین شهری مورد بررسی قرار می گیرند 
حمل ونقل،  عامل  سه  بین  پیچیده ای  و  دوجانبه  روابط  و 
محیط و کاربری زمین وجود دارد. بدین ترتیب که کاربری 
ترافیک  و  حمل ونقل  می شود،  سفر  تولید  موجب  زمین 
نیز  زمین و حمل ونقل  کاربری  و سیستم  می آورد  پدید  را 
)پرنیان،  می گیرد  شکل  اقتصادی  اجتماعی-  محیط های  در 
مالک  بر  زمین شهری  کاربری  نوع  مستقیم  رابطه   .)1376:7
اتومبیل، میزان استفاده از خودرو و یا پیاده روی اثبات  شده 

است.
 (Kockelman 1996:10, Kuzmyak et al. 2003:194, Greenwald 2006;438, Shay 

and Khattak 2005, Khattak and Rodriguez 2005;484, Cervero 2006:289 and 

2002;268, Urban Land Institute 2005, and Marshall and Grady 2005:6)  
رابطه کاربری زمین و حمل ونقل حلقه بسته ای را تشکیل 
می دهد که مانند بیشتر سیستم های تعادلی، آرایش کاربری 
زمین و حمل ونقل را تثبیت خواهد کرد. کاربری ها و تراکم 
زمین در کنار یکدیگر تقاضای حمل ونقل شهری را تعریف 
می کنند. این ارتباط از این جهت برقرار می شود که اندازه 
فعالیت های متفاوت مردم در زمین، میزان حرکات مردم را 

(crcighton,1970;80). تعیین می کند

اهداف برنامه ریزی کاربری اراضی در شبكه حمل و نقل
بر  متقاباً  نقل،  و  حمل  و  زمین  کاربری  برنامه ریزی 
بر  نقل  و  برنامه ریزی حمل  تصمیمات  می گذارند.  اثر  هم 
الگوی توسعه کاربری و نیز کاربری بر فعالیت های حمل و 
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نقل اثر گذار است. بنابراین بررسی ارتباطات و تصمیمات 
برنامه ریزی می تواند کارا و مفید باشد. برنامه ریزی کاربری 
زمین اهدف و استراتژی های خاصی را دنبال می کند که در 

جدول 1،این اهداف و استراتژی ها بیان شده است.

جدول )1( : اهداف برنامه ریزی کاربری اراضی
تأثیر استراتژی های مدیریت حمل و نقلهدف برنامه ریزی

افزایش تراکم، افزایش ترافیک را به دنبال دارد.کاهش ترافیک

افزایش هزینه ها، کاهش مقدار آنهاذخیره راه و پارکینگ

افزایش گزینه های 
کاهش هزینه های حمل و نقل خانواده هاحمل و نقل

ایمنی راه
بهبود پیاده روی، دوچرخه سواری و حمل و 

نقل عمومی

حفاظت محیطی
کاهش مصرف انرژی، آلودگی ها، استفاده از 

زمین

سرزندگی جامعه
مربوط به افزایش زیبایی جامعه، یکپارچگی 

جامعه
مأخذ: )مومنی آزاد، 1395(

4- بحث
در پژوهش حاضر جهت بررسی نقش کاربری آموزشی 
و درمانی در ترافیک بخش مرکزی شهر کاشان از تحلیل 
شبکه در محیط GIS استفاده شد. جهت انجام تحلیل شبکه 
ابتدا به شبکه معابر کاشان و سرعت عملکردی این معابر 
سپس  شد.  ترسیم   GIS محیط  در  معابر  شبکه  است.  نیاز 
طبق داده های طرح جامع حداکثر سرعت عملکردی شبکه 
معابر اصلی کاشان تعیین شد. درجدول2سرعت عملکردی 
در پنج محور اصلی کاشان طبق طرح جامع بیان شده است. 
را  کاشان  پرترافیک  و  اصلی  خیابان های  محور،  پنج  این 
نظر  طبق  معابر  سایر  عملکردی  سرعت  دربرمی گیرد. 
کارشناسان از طریق مصاحبه جمع آوری شد. طبق جدول2 
سرعت عملکردی خیابان هایی که در مرکز شهر قرار دارند 
یا در نزدیکی مرکز شهر هستند نسبت به سایر خیابان هایی 

که از مرکز شهر فاصله دارند کمتر است. 

جدول2: سرعت عملكردی محورهای اصلی کاشان

انتهاابتداخیابانمحور
سرعت 
عملكردی

محور 
1

31میدان 15 خردادبلوار ماصدراطالقانی

میدان 15 رجایی
17چهارراه کاشانیخرداد

آیت ا... 
کاشانی

چهارراه 
12سه راه غزنویکاشانی

آیت ا... 
میدان امام سه راه غزنویکاشانی

26حسین

میدان امام امیرکبیر
32تقاطع سلمانحسین

محور 
2

میدان امام بلوارماصدراامام خمینی
30خمینی

میدان امام محتشم
خمینی

میدان 
21کمال الملک

میدان فاضل نراقی
کمال الملک

میدان قاضی 
29اسد

شهید 
صنعت کار

میدان قاضی 
42تقاطع سلماناسد

محور 
3

25میدان 15 خردادمیدان منتظری22 بهمن

میدان 15 اباذر
خرداد

میدان دروازه 
17دولت

میدان دروازه اباذر
دولت

میدان امام 
19خمینی

میدان امام اباذر
22درب عطاخمینی

میدان درب سعیدی
عطا

تقاطع بلوار 
20ساحلی

تقاطع بلوار سعیدی
27میدان بسیجساحلی

محور 
4

34میدان معلممیدان جهادبلوار باهنر
17سه راه شاهدمیدان معلمدکتر بهشتی
16چهارراه کاشانیسه راه شاهددکتر بهشتی

چهارراه باباافضل
کاشانی

میدان 
19کمال الملک

ما حبیب 
ا... شریف

چهارراه امام 
جواد

تقاطع بلوار 
27ساحلی

ماحبیب 
ا... شریف

چهارراه امام 
جواد

تقاطع بلوار 
36ساحلی
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ادامه جدول 2:

محور 
5

میدان امام مامحسن
حسین

میدان قاضی 
28اسد

شهید 
بخارایی

میدان قاضی 
33میدان بخارائیاسد

بلوار شیخ 
46میدان لتحرمیدان بخاراییبهایی

بلوار شیخ 
62میدان قمصرمیدان لتحربهایی

منبع:طرح جامع کاشان

بعد از ترسیم شبکه و تعیین سرعت عملکردی معابر به منظور 
تعیین نواحی خدمات رسانی با نظر  ده کارشناس از طریق مصاحبه 
بین کاربری های آموزشی و درمانی کاربری هایی که بیشترین نقش 
را در ترافیک بخش مرکزی کاشان داشتند مشخص شد. برای 
هر یک از کاربری های نمونه در تحلیل شبکه از آزمون تعیین 
نواحی خدمات رسانی استفاده  شده است. این تحلیل یکی از 
پرکاربردترین تحلیل ها در جی آی اس است. به منظور انجام این 
آزمون در تحلیل شبکه از شعاع خدماتی استاندارد در ایران برای 

کاربری های آموزشی و بهداشتی استفاده شد. 
جدول3 : شعاع دسترسی کاربری اراضی

شعاع دسترسی به دقیقه کاربری
5-4 دبستان
7-6 راهنمایی
8-10 دبیرستان
8-7 درمانی

مأخذ: زیاری، 36:1392
مدرسه  کاربری های  از  یک  هر  برای  شبکه،  تحلیل  در 
دبستان در حداقل شعاع عملکردی 4 دقیقه و حداکثر شعاع 
شعاع  حداقل  در  راهنمایی  مدرسه  دقیقه،   5 عملکردی 
دسترسی 6 دقیقه و حداکثر شعاع دسترسی 7 دقیقه، مدرسه 
دبیرستان در حداقل شعاع دسترسی 8 دقیقه و حداکثر شعاع 
 7 دسترسی  شعاع  حداقل  در  درمانی  دقیقه،   10 دسترسی 
دقیقه و حداکثر شعاع دسترسی 8 دقیقه به صورت جداگانه 

آزمون تعیین محدوده خدمات رسانی انجام شد.

4-1- کاربری دبستان
است.  دبستان  مدرسه ی  آموزشی،  کاربری های  ازجمله 
مدرسه ی دبستان در بعد محله خدمات رسانی می کند. حداقل 
شعاع عملکردی آن 4 دقیقه و حداکثر شعاع عملکردی آن 

پنج دقیقه است. 

2-4 حداقل شعاع عملکردی )4 دقیقه( مدرسه دبستان

نگاره 2: محدوده خدماتی 4 دقیقه مدرسه دبستان

جمعیت سرویس دهنده بین 3500 تا 5500 نفر و شعاع 
است  پیاده  به صورت  متر   800 تا   400 بین  آن  دسترسی 
سبز  فضای  با  هم جواری  آن  سازگاری  اولویت  ازجمله  و 

عمومی و هم جواری با مؤسسات فرهنگی است. 
شهرکاشان دارای 69 مدرسه دبستان است؛ که در سطح 
اما تراکم این مدارس در بعضی از  شهر گسترش  یافته اند؛ 
نقاط شهر بیشتر از نقاط دیگر است به صورتی که 46 مدرسه 
از 69 مدرسه در محدوده مرکزی شهر کاشان واقع  شده اند. 
در این مرحله شعاع عملکردی حداقل دبستان )4دقیقه( و 
حداکثر )5 دقیقه( از روش تحلیل تعیین محدوده خدماتی 

مشخص شد.

حداقل شعاع عملكردی )4 دقیقه( مدرسه دبستان
مدرسه دبستان در حداقل شعاع عملکردی 4 دقیقه در 
محدوده مرکزی شهر کاشان، مساحت 20448.2 هکتار از 



فصلنامه علمی - پژوهشي اطاعات جغرافيايي ) ( دوره28، شماره 109، بهار 98
 Scieniic - Research Quarterly of Geographical Data (SEPEHR) Vo.28,No.109, Spring 2019 / 156  

محدوده را پوشش خدماتی می دهد. 
دبستان  مدارس  تعداد  این  که  است  صورتی  در  این 
دهند؛  پوشش  را   79028.74 حدوداً  مساحتی  می تواند 
بنابراین مساحت 585880.54 هکتار یا به  عبارتی  دیگر 386 
درصد در شعاع عملکردی حداقل )4 دقیقه( مدرسه دبستان 
حداقل  در  دبستان  دارد.مدرسه  وجود  خدماتی  هم پوشانی 
شعاع عملکردی 4 دقیقه در کل شهر، مساحت 32871.12 
هکتار از سطح شهر را پوشش خدماتی می دهد. این تعداد 
را  هکتار   117698.40 برابر  مساحتی  می توانند  مدارس 
خدمات  رسانی کند؛ بنابراین مدارس دبستان در سطح شهر 
84827.27 هکتار یا به  عبارت  دیگر 358 درصد همپوشانی 
محدوده خدماتی مدرسه دبستان در حداقل شعاع عملکردی 

در سطح شهر دارند. 

حداکثر شعاع عملكردی )5 دقیقه( مدرسه دبستان
دقیقه   5 عملکردی  شعاع  حداکثر  در  دبستان  مدرسه 
همانند مراحل شعاع عملکردی 4 دقیقه با استفاده از تعیین 

محدوده خدماتی مورد آزمون و تحلیل قرار گرفت.

نگاره 3 : محدوده خدماتی 5 دقیقه مدرسه دبستان

 5( حداکثر  عملکردی  شعاع  در  دبستان  مدرسه 
دارای33711.26  دقیقه( در محدوده مرکزی شهر کاشان، 

است  مرکزی  محدوده  سطح  در  خدماتی  پوشش  هکتار 
دسترسی  شعاع  حداکثر  در  دبستان  مدرسه  درصورتی که 
137287.19هکتار  مساحت  دبستان  مدرسه  تعداد  این  با 
یا  103575.93هکتار  دهد؛بنابراین  پوشش  می تواند  را 
حداکثر  در  دبستان  مدارس  درصد   407 به عبارتی دیگر 

شعاع دسترسی دارای هم پوشانی هستند. 
دقیقه(   5( حداکثر  دسترسی  شعاع  در  دبستان  مدرسه 
پوشش خدماتی  هکتار   44153.61 دارای  در سطح شهر، 
دقیقه   5 استاندارد  خدمات دهی  مقدار  درحالی که  است 
 184333.03 حدود  مساحتی  مدارس  تعداد  این  برای 
به عبارتی دیگر  یا  است؛بنابراین140179.42هکتار  هکتار 
دبستان  مدرسه  خدماتی  محدوده  همپوشانی  درصد   410

در شعاع عملکردی 5 دقیقه در سطح شهر وجود دارد.

4-2- مدرسه راهنمایی
مدرسه راهنمایی در مقیاس برزن خدمات رسانی می کند. 
جمعیت سرویس دهنده آن بین 8000 تا 12000 نفر است. 
شعاع دسترسی آن بین 800 تا 1200 متر به صورت پیاده و 
شعاع عملکردی آن بین 6-7 دقیقه است؛که حداقل شعاع 
عملکردی آن 6 دقیقه و حداکثر شعاع عملکردی آن 7 دقیقه 

است. 
اولویت های سازگاری با فضای سبز عمومی، مؤسسات 
فرهنگی و زمین های ورزشی و بازی کوچک و هم جواری 

با بافت مسکونی است.
57  مدرسه راهنمایی در سطح شهر پراکنده هستند. این 
مدارس به صورت منظم در سطح شهر پراکنده نشده اند که 
کاشان  شهر  مرکزی  محدوده  در  مدرسه   43 تعداد  این  از 

قرارگرفته اند. 
در این قسمت مطابق شعاع عملکردی حداقل 6 دقیقه و 
شعاع عملکردی حداکثر 7 دقیقه با استفاده از روش تعیین 
این  خدمات رسانی  محدوده  تحلیل  به  خدماتی  محدوده 

مدارس پرداخته شد.
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نگاره 4: محدوده خدماتی 6 دقیقه مدرسه راهنمایی

شعاع حداقل )6 دقیقه( محدوده خدمات رسانی مدرسه 
راهنمایی 

مدرسه راهنمایی در حداقل شعاع عملکردی )6 دقیقه(، 
در محدوده مرکزی شهر کاشان 50524.38 هکتار را پوشش 

خدماتی می دهد. 
در  راهنمایی  مدرسه  تعداد  این  برای  درصورتی که 
با حداقل شعاع عملکردی 6  محدوده مرکزی شهر کاشان 
می توانست  را  شهر  مساحت  از  هکتار   215322.97 دقیقه 
هکتار   164798.59 حدود  مساحتی  دهد؛بنابراین  پوشش 
مدارس  خدمات رسانی  نواحی  درصد   426 به عبارتی دیگر 
مرکزی  محدوده  در  عملکردی  شعاع  در حداقل  راهنمایی 

هم پوشانی دارند. 
شعاع  در  کاشان  شهر  سطح  در  راهنمایی  مدرسه 
سطح  از  هکتار   61184.65 مساحت  دقیقه،   6 عملکردی 
شهر را پوشش می دهد، درصورتی که با درنظر گرفتن شعاع 
در  مدرسه  تعداد  این  برای  دقیقه   6 استاندارد  عملکردی 
سطح شهر مساحت 263574.74 هکتار قابل پوشش است؛ 
درصد   370 به عبارتی دیگر  یا  192390.09هکتار  بنابراین 
مدارس راهنمایی در شعاع عملکردی حداقل در سطح شهر 

هم پوشانی دارند.

نگاره 5: محدوده خدماتی 7 دقیقه مدرسه راهنمایی

شعاع حداکثر )7 دقیقه( محدوده خدمات رسانی مدرسه 
راهنمایی

مدرسه راهنمایی در شعاع حداکثر )7 دقیقه( در محدوده 
مرکزی کاشان، 54352.07 هکتار از محدوده مرکزی را در 
درصورتی که  می دهد.  قرار  خود  خدمات رسانی  محدوده 
مدرسه  تعداد  این  برای  دقیقه   7 استاندارد  شعاع  توجه  با 
مساحت  کاشان  شهر  مرکزی  محدوده  در  راهنمایی 
مساحت  بنابراین  است؛  پوشش  قابل  هکتار   297188.02
242835.95 یا به  عبارتی دیگر 540 درصد مدرسه راهنمایی 
در شعاع عملکردی حداکثر در محدوده مرکزی شهر کاشان 

دارای هم پوشانی هستند. 
مدرسه راهنمایی در شعاع حداکثر )7 دقیقه( در سطح 
شهر کاشان، مساحت 71184.65 هکتار از شهر را پوشش 
می دهد. درصورتی که با توجه به شعاع عملکردی استاندارد 
7 دقیقه و تعداد مدارس توزیع شده در سطح شهر کاشان 
پوشش  قابل  شهر  سطح  از  هکتار   368755.28 مساحت 
هفت  حداکثر  شعاع  در  راهنمایی  مدرسه  خدمات رسانی 
یا  هکتار   297570.63 مساحت  بنابراین  است؛  دقیقه 
به عبارتی دیگر 518 درصد محدوده خدمات رسانی مدرسه 
دارای  دقیقه(   7( حداکثر  عملکردی  شعاع  در  راهنمایی 

هم پوشانی است.
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4-3- مدرسه دبیرستان
حدود  جمعیتی  به  ناحیه  مقیاس  در  دبیرستان  مدرسه 
شعاع  می کند.  خدمات رسانی  را  16000-22000نفر 
شعاع  و  دقیقه   8 دبیرستان  مدرسه  حداقل  عملکردی 
عملکردی حداکثر آن 10 دقیقه است. اولویت های سازگاری 
آن بستان عمومی در مقیاس ناحیه، دسترسی به مؤسسات و 
مراکز فرهنگی، دسترسی به زمین های ورزشی، دسترسی به 
معابر اصلی و مسیرهای اتوبوس رانی شهری است.تعداد 34 
مدرسه دبیرستان درسطح شهر کاشان وجود دارد؛که از این 
تعداد 26 مدرسه در محدوده مرکزی شهر واقع شده اند؛که 
به صورت نامنظم در سطح شهر کاشان مکان گزینی شده اند. 
شعاع  حداقل  در  را  دبیرستان  مدرسه  قسمت  این  در 
عملکردی 8 دقیقه و حداکثر شعاع عملکردی 10 دقیقه با 
تحلیل شبکه  در  تعیین محدوده خدماتی  از روش  استفاده 

موردبررسی قرار گرفت.

نگاره 6: محدوده خدماتی 8 دقیقه مدرسه دبیرستان

مدرسه دبیرستان در حداقل شعاع دسترسی ) 8  دقیقه(
مدارس دبیرستان در شعاع عملکردی حداقل )8 دقیقه(، 
مساحت  از  هکتار   52152.17 کاشان  مرکزی  محدوده  در 
خدمات دهی  پوشش  تحت  را  شهر  مرکزی  محدوده 

مدرسه  تعداد  این  برای  درصورتی که  می دهند.  قرار  خود 
دقیقه   8 استاندارد  مطابق  مرکزی  محدوده  در  دبیرستان 
مساحت 213457.31 هکتار را می توانند تحت پوشش قرار 
دهند؛بنابراین مساحت 161305.14 هکتار یا به عبارتی دیگر 
409 درصد هم پوشانی محدوده خدماتی مدارس دبیرستان 
مدارس  دارد.  وجود  کاشان  شهر  مرکزی  محدوده  در 
شعاع  در  گسترش  یافته اند  شهر  درسطح  که  دبیرستان 
هکتار   75765.48 مساحت  به  دقیقه،   8 عملکردی حداقل 
از سطح شهر خدمات رسانی می کنند. درصورتی که برای این 
تعداد مدرسه دبیرستان در سطح شهر مطابق شعاع استاندارد 
8 دقیقه مساحت 284293.83هکتار قابل خدمات دهی برای 
 208528.35 مساحت  بنابراین  می باشد؛  دبیرستان  مدرسه 
محدوده خدمات دهی  درصد  به عبارتی دیگر 375  یا  هکتار 
دقیقه   8 استاندارد  عملکردی  شعاع  در  دبیرستان  مدرسه 

دارای هم پوشانی هستند.

نگاره 7: محدوده خدماتی 10 دقیقه مدرسه دبیرستان

شعاع عملكردی حداکثر )10 دقیقه( مدرسه دبیرستان
شعاع  با  شهر  مرکزی  محدوده  در  دبیرستان  مدرسه 
دسترسی حداکثر )10 دقیقه(، مساحت 62175.11 هکتار از 
سطح محدوده مرکزی شهر کاشان را خدمات رسانی می کند. 
درصورتی که برای این تعداد مدرسه دبیرستان در محدوده 
مرکزی شهر با شعاع دسترسی 10 دقیقه مساحت 364987.96 
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قابل خدمات دهی مدرسه  از سطح محدوده مرکزی  هکتار 
یا  هکتار   302812.85 مساحت  بنابراین  است؛  دبیرستان 
مدارس  خدماتی  محدوده های  درصد   587 به عبارتی دیگر 
هم پوشانی  دارای  حداکثر  دسترسی  شعاع  در  دبیرستان 

هستند.
دسترس  شعاع  در  شهر  سطح  در  دبیرستان  مدرسه 
سطح  از  هکتار   94396.97 مساحت  دقیقه(،   10( حداکثر 
شهر را تحت پوشش و خدمات رسانی خود قرار می دهند. 
شهر  سطح  در  دبیرستان  تعداد  این  برای  درصورتی که 
مساحت  دبیرستان  مدرسه  دسترسی  شعاع  حداکثر  مطابق 
مدارس  این  توسط  خدمات دهی  قابل  هکتار   480476.91
بنابراین مساحت 386079.94 هکتار  در سطح شهر است؛ 
مدارس  از محدوده خدماتی  به عبارتی دیگر 508 درصد  یا 
 10( دسترسی  شعاع  حداکثر  در  شهر  سطح  در  دبیرستان 

دقیقه( هم پوشانی دارند.

4-4- درمانی - بهداشتی
برای کاربری درمانی طبق نظر کارشناسان شعاع دسترسی 
دقیقه جهت   8 حداکثر  دسترسی  شعاع  و  دقیقه   7 حداقل 
در  درمانی  های  کاربری  شد.  گرفت  نظر  در  خدمات دهی 

نقاط مختلف شهر کاشان پراکنده هستند.

نگاره 8: محدوده خدماتی 7 دقیقه درمانی

کاربری درمانی با شعاع دسترسی حداقل )7 دقیقه(
کاربری درمانی در شعاع دسترسی حداقل )7 دقیقه( در 
محدوده مرکزی شهر کاشان، 53862.59 هکتار از مساحت 
درصورتی که  می دهند.  پوشش خدماتی  را  مرکزی  محدوده 
کاشان  مرکزی  محدوده  در  درمانی  کاربری  تعداد  این 
می دهد؛بنابراین  خدماتی  پوشش  را  279853.41هکتار 
درصد   519 به عبارت دیگر  یا  هکتار   225990.82 مساحت 
حداقل  عملکردی  شعاع  در  درمانی  خدماتی  محدوده 
حداقل  دسترسی  شعاع  در  درمانی  دارد.کاربری  هم پوشانی 
از  هکتار   79850.06 مساحت  شهر،  سطح  در  دقیقه(   7(
تعداد  این  سطح شهر را خدمات دهی می کند. درصورتی که 
کاربری در سطح شهر برای شعاع دسترسی حداقل مساحت 
351646.21 هکتار از سطح شهر را می تواند خدمات رسانی 
به عبارتی دیگر  یا  هکتار  مساحت 271796.15  کنند؛بنابراین 
در  درمانی  کاربری  خدمات رسانی  محدوده  از  درصد   440

سطح شهر دارای هم پوشانی است.

نگاره 9: محدوده خدماتی 8 دقیقه کاربری درمانی
کاربری درمانی در شعاع دسترسی حداکثر )8 دقیقه( 

شعاع  در  درمانی  کاربری  کاشان،  مرکزی  محدوده  در 
از مساحت  دسترسی حداکثر )8 دقیقه( 57739.20 هکتار 
می دهند.  خدماتی  پوشش  را  شهر  مرکزی  محدوده 
مرکزی  درمحدوده  درمانی  مراکز  تعداد  این  درصورتی که 
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می دهد؛  خدماتی  پوشش  را  376418.95هکتار  کاشان 
به عبارت دیگر 615  یا  بنابراین مساحت 318679.75هکتار 
درصد محدوده خدماتی کاربری درمانی در شعاع عملکردی 
حداکثر هم پوشانی دارد.کاربری درمانی در شعاع دسترسی 
حداکثر )8 دقیقه( در سطح شهر، مساحت 86943.27 هکتار 
از سطح شهر را خدمات دهی می کند درصورتی که این تعداد 
کاربری درمانی در سطح شهر برای شعاع دسترسی حداقل 
می تواند  را  شهر  سطح  از  هکتار   474194.25 مساحت 
هکتار   387250.98 مساحت  کنند؛بنابراین  خدمات رسانی 
خدمات رسانی  محدوده  از  درصد   545 به عبارتی دیگر  یا 

کاربری درمانی در سطح شهر دارای هم پوشانی است.

طبق جدول4 درمحدوده مرکزی شهر کاشان کاربری های 
آموزشی و مطب دارای تراکم باایی هستند به همین دلیل 
این کاربری ها هم پوشانی باایی در دامنه خدماتی هم دارند.
در این محدوده درمانی در شعاع دسترسی حداکثر 8 دقیقه 
با 651 درصد هم پوشانی دارای بیشترین درصد هم پوشانی 
با  دقیقه   10 حداکثر  دسترسی  شعاع  در  دبیرستان  بوده، 
بیشترین  بعدی  رتبه  در  درصد   587 هم پوشانی  درصد 
قرار  کاشان  شهر  مرکزی  محدوده  در  تراکم  و  هم پوشانی 
دارد. مدرسه دبستان در شعاع دسترسی حداقل 4 دقیقه با 
درصد هم پوشانی 386 درصد دارای کمترین شعاع دسترسی 

در محدوده مرکزی شهر بوده است.
جدول 4: نسبت هم پوشانی کاربری های آموزشی و درمانی محدوده مرکزی شهر کاشان

درصد 
هم پوشانی

نسبت مساحت مساحت دامنه خدماتی استاندارد 
باکم کردن هم پوشانی/هكتار

مساحت دامنه خدماتی استاندارد بدون 
کم کردن هم پوشانی/هكتار

فاصله 
استاندارد

کاربری

386 3.86 20448.2 79028.74 4 دقیقه دبستان
407 4.07 33711.26 137287.19 5 دقیقه

426 4.26 50524.38 215322.97 6 دقیقه راهنمایی
540 5.40 54352.07 297188.02 7 دقیقه
409 4.09 52152.17 213457.31 8 دقیقه دبیرستان
587 5.87 62175.11 364987.96 10 دقیقه
519 5.19 53862.59 279853.41 7دقیقه درمانی
651 6.51 57739.20 376418.95 8 دقیقه

جدول 5: نسبت هم پوشانی کاربری های آموزشی و درمانی کل شهر کاشان
درصد هم پوشانی نسبت 

مساحت
مساحت دامنه خدماتی استاندارد 

باکم کردن هم پوشانی/هكتار
مساحت دامنه خدماتی استاندارد 
بدون کم کردن هم پوشانی/هكتار

فاصله 
استاندارد

کاربری

358 3.58 32871.12 117698.40 4 دقیقه دبستان
410 4.10 44153.61 184333.03 5 دقیقه
430 4.30 61184.65 263574.74 6دقیقه راهنمایی
508 5.08 71184.65 368755.28 7 دقیقه
375 3.75 75765.48 284293.83 8 دقیقه دبیرستان
508 5.08 94396.97 480476.91 10 دقیقه
440 4.40 79850.06 351646.21 7دقیقه درمانی
545 5.45 86943.27 474194.25 8 دقیقه
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در  درمانی  کاربری  شهر  سطح  کل  در  جدول5  مطابق 
با 545 درصد هم پوشانی  دقیقه  شعاع دسترسی حداکثر 8 
شهر  سطح  در  تراکم  و  هم پوشانی  درصد  بیشترین  دارای 
است. مدرسه راهنمایی در شعاع دسترسی حداکثر 7 دقیقه 
درصد  بیشترین  بعدی  رتبه  در  هم پوشانی  درصد   508 با 
حداقل  دسترسی  شعاع  در  دبستان  دارد.  قرار  هم پوشانی 
درصد  کمترین  دارای  هم پوشانی  درصد   358 با  دقیقه   4

هم پوشانی در سطح شهر بوده است.

جدول6: مقایسه درصد هم پوشانی محدوده مرکزی با کل 
شهر

درصد هم پوشانی کل 
شهر

درصد هم پوشانی 
محدوده مرکزی

کاربری

358 386
دبستان

410 407
430 426

راهنمایی
518 540
375 409

دبیرستان
508 587
440 519

درمانی
545 651

اساس جدول 6 درصد هم پوشانی محدوده مرکزی  بر 
با درصد هم پوشانی کل شهر مقایسه شد. در مقایسه درصد 
هم پوشانی محدوده مرکزی نسبت به  کل شهر،  دبستان در 
درشعاع  راهنمایی  درصد،   28 با  حداقل  دسترسی  شعاع 
دسترسی حداکثر با 22 درصد، دبیرستان در شعاع دسترسی 
حداقل با 35 درصد و شعاع دسترسی حداکثر 79 درصد، 
درمانی شعاع دسترسی حداقل با 79 درصد و حداکثر 70 
درصد هم پوشانی نسبت به مرکز شهر بیشتر بوده درحالی که 
در کاربری دبستان در شعاع دسترسی حداکثر 3 درصد و 
درصد   4 با  دسترسی  شعاع  حداقل  در  راهنمایی  کاربری 
سطح شهر نسبت به محدوده مرکزی هم پوشانی بیشتر بوده 
است.در صد هم پوشانی بیشتر، نشان از تداخل محدوده های 

خدمات رسانی کاربری ها و بالتبع جذب سفر بیشتر توسط آن ها 
در محدوده است. در ادامه برای تعیین میزان جذب سفر اضافی 
توسط هرکدام از کاربری ها درمحدوده مرکزی شهر کاشان و 
کل شهر با احتساب ضریب ترافیک هرکدام از این کاربری ها در 

نسبت هم پوشانی همان کاربری زیر به دست آمد.

جدول 7 : درصد ترافیک مازاد هر کاربری در محدوده مرکزی
میزان ترافیک نسبت هم پوشانی ضریب ترافیک کاربری

31/15 3/86
8/07 دبستان

32/84 4/07
34/11 4/26

8/34 راهنمایي
48/95 5/40
42/89 4/09

10/07 دبیرستان
54/37 5/87
49/04 5/19

9/45 درمانی
61/51 6/51

کاربری های  از  هرکدام  ترافیک  ضریب  مرحله  این  در 
آموزشی و درمانی که در مراحل قبل تعیین  شده بود در درصد 
هم پوشانی این کاربری ضرب شد و در ترافیک هرکدام از 
کاربری ها در محدوده مرکزی مشخص شد. کاربری دبستان 
در  و  درصد   31/15 دقیقه(   4( دسترسی  شعاع  در حداقل 
مدرسه  درصد؛   32/84 دقیقه(   5( دسترسی  شعاع  حداکثر 
 42/89 دقیقه(   8( دسترسی  شعاع  حداقل  در  دبیرستان 
 54/37 دقیقه(   10( دسترسی  شعاع  حداکثر  در  و  درصد 
 6( دسترسی  شعاع  حداقل  در  راهنمایی  مدرسه  درصد؛ 
 7( دسترسی  شعاع  حداکثر  در  و  درصد   34/11 دقیقه( 
دسترسی  در حداقل شعاع  درمانی  کاربری  48/95؛  دقیقه( 
دقیقه( 49/04 درصد و در حداکثر شعاع دسترسی )8   7(
دقیقه( 61/51 درصد ترافیک مازاد در اثر هم پوشانی بیشتر 
را داشته اند. در این  بین کاربری درمانی با 61/51 درصد در 
سفر  جذب  میزان  بیشترین  دارای  دسترسی  شعاع  حداکثر 
اضافی است بعدازآن به ترتیب دبیرستان در حداکثر شعاع 
دسترسی با 54/37 و درمانی در حداقل شعاع دسترسی با 
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49/04 در رتبه های بعدی میزان جذب سفراضافی در مرکز 
شهر قرار دارند. دبستان در حداقل شعاع دسترسی با 31/15 و 
حداکثر شعاع دسترسی 32/84 دارای کمترین میزان جذب سفر 

اضافی نسبت به سایر کاربری ها در محدوده مرکزی است.

جدول 8 : درصد ترافیک مازاد هرکاربری در کل شهر
میزان ترافیک نسبت مساحت ضریب ترافیک کاربری

28/89 3/58
8/07 دبستان

33/08 4/10
35/86 4/30

8/34 راهنمایي
42/36 5/08
37/25 3/75

10/07 دبیرستان
52/16 5/08
41/58 4/40

9/45 درمانی
51/50 5/45

برای به دست آوردن درصد ترافیک کاربری های آموزش 
در  کاربری ها  این  ترافیک  شهر ضریب  سطح  در  مطب  و 
است.  شده  مقایسه  شهر  در سطح  آن ها  هم پوشانی  نسبت 
در سطح شهر دبستان در حداقل شعاع دسترسی )4 دقیقه( 
دقیقه(   5( دسترسی  شعاع  حداکثر  در  و  درصد   28/89
33/08 درصد؛ مدرسه دبیرستان در حداقل شعاع دسترسی 
دسترسی  شعاع  حداکثر  در  و  درصد   37/25 دقیقه(   8(
حداقل  در  راهنمایی  مدرسه  درصد؛   52/16 دقیقه(   10(
حداکثر  در  و  درصد   35/86 دقیقه(   6( دسترسی  شعاع 
درمانی  کاربری  درصد؛   42/36 دقیقه(   7( دسترسی  شعاع 
در  و  درصد   41/58 دقیقه(   7( دسترسی  شعاع  در حداقل 
حداکثر شعاع دسترسی )8 دقیقه( 51/50 درصد میزان بار 
در  داشته اند.  بیشتر  پوششانی  هم  دلیل  به  ترافیک  اضافی 
با 52/16  دبیرستان در حداکثر شعاع دسترسی  سطح شهر 
و مطب در حداکثر شعاع دسترسی با 51/50 درصد دارای 
بیشترین میزان جذب سفر اضافی در سطح شهر هستند و 
دبستان با 28/89 در حداقل شعاع دسترسی دارای کمترین 

میزان در سطح شهر است.

جدول9: میزان جذب سفر مازاد هرکاربری در محدوده 
مرکزی

میزان جذب سفر 
اضافی هرکاربری

تفاضل نسبت همپوشانی 
مرکز شهر به کل شهر

ضریب 
ترافیک

کاربری

2/25 0/28
8/07 دبستان

-0/24 -0/03
-0/33 -0/04

8/34 راهنمایي
2/66 /32
3/42 0/34

10/07 دبیرستان
7/95 0/79
7/46 0/79

9/45 درمانی
10/07 1/06

در مجموع با مقایسه محدوده مرکزی به کل شهر مطابق 
از  را  شهر  مرکز  هم پوشانی  نسبت  تفاضل   13  -4 جدول 
نسبت هم پوشانی کل شهر به دست آمد سپس در ضریب 
محدوده  در  شد.  ضرب  موردنظر  کاربری های  ترافیک 
مرکزی شهر کاشان دبستان در حداقل شعاع دسترسی خود 
2/25 درصد؛ مدرسه راهنمایی در حداکثر شعاع دسترسی 
 3/42 دسترسی  شعاع  حداقل  در  دبیرستان  مدرسه  2/66؛ 
کاربری  در  و  درصد   7/95 دسترسی  شعاع  حداکثر  در  و 
درمانی در حداقل شعاع دسترسی 7/46 و در حداکثر شعاع 
شهر  کل  از  بیشتر  ترافیک  میزان  درصد   10/07 دسترسی 
بوده است. درصورتی که سطح شهر حداکثر شعاع دسترسی 
دبستان 0/24 و راهنمایی در حداقل شعاع دسترسی 0/33 
درصد بیشتر از محدوده مرکزی بوده است؛ بنابراین محدوده 
مرکزی 13/13 درصد در حداقل شعاع دسترسی و 20/68 
درصد درحداکثر شعاع دسترسی دارای جذب سفر اضافی 
و بالتبع ترافیک اضافی نسبت به کل شهر به دلیل هم پوشانی 

بیشتر این کاربری های آموزشی و درمانی بوده است.

5- نتیجه گیری
تطابق  عدم  شهرنشینی،  سریع  رشد  دلیل  به  امروزه 
خیابان های امروزی با نیاز جمعیت، قرارگیری کاربری های 
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قرارگیری  و  شهر  خیابان های  حاشیه  در  جمعیت  جاذب 
کاربری های ناسازگار در کنار هم باعث ایجاد پدیده ترافیک 
در شهرها شده است. پدیده ترافیک یکی از مشکات عمده 
است.  کوچک  و  متوسط  حتی  و  بزرگ  شهرهای  اکثر  در 
و  امروزی  جوامع  اجتماعی  مشکات  از  یکی  مسئله  این 

شهرهای مختلف است. 
و  شبکه  ساختار  روی  بر  گسترده ای  مطالعات  اینکه  با 
متقابل  رابطه  اما  است،  انجام  شده  جدا  به صورت  کاربری 
آن ها مورد بی توجهی قرارگرفته شده است. شهر کاشان هم 
مانند سایر شهرهای امروزی با این مشکل مواجه شده است. 
بافت مرکزی شهر کاشان از یک سو به دلیل دربر گرفتن بافت 
تاریخ شهر که دارای عناصر جاذب جمعیت مانند بازار قدیم 
کاشان و بناهای تاریخی و مدارس از یک سو و خیابان های 
در برگیرنده کاربری جاذب جمعیت مانند کاربری تجاری 
را  زیادی  جمعیت  دیگر  سویی  از  بهداشتی  و  آموزشی  و 
به  ترافیکی  بار  اوج  ساعات  در  به خصوص  روز  طول  در 
بافت  این  در  شدید  ترافیک  باعث  می کند  جذب  خود 
توزیع  باز  و  مشکل  این  به  توجه  لزوم  بنابراین  می شود؛ 
فضایی کاربری های جاذب جمعیت در این بافت ضرورت 
تحلیلی  توصیفی  نوع  از  پژوهش  این  تحقیق  روش  دارد. 
بر اساس هدف کاربردی بوده است. اطاعات موردنیاز به 
روش کتابخانه ای، اسنادی، مصاحبه کارشناسان و همچنین 
ورود  داده ها جهت  مربوطه جمع آوری شد. سپس  ادارات 
به نرم افزار جی آی اس آماده سازی و برای تحلیل این داده ها 
مدل   از  در جی آی اس  استفاده شد.  نرم افزار جی آی اس  از 

تحلیل شبکه استفاده شد. 
درمانی  و  آموزشی  کاربری های  نقش  بررسی  جهت 
تعیین  آزمون  و  تحلیل شبکه  از  مرکزی  بخش  ترافیک  در 
محدوده  تعیین  تحلیل  در  شد.  استفاده  خدماتی  محدوده 
خدماتی در محدوده مرکزی شهر کاشان، دبستان در حداقل 
در  راهنمایی  مدرسه  درصد؛   2/25 خود  دسترسی  شعاع 
شعاع  حداکثر  در  و  درصد   4/67 دسترسی  شعاع  حداقل 
دسترسی 1/83؛ مدرسه دبیرستان در حداقل شعاع دسترسی 

3/25 و در حداکثر شعاع دسترسی 7/95 درصد و در کاربری 
درمانی در حداقل شعاع دسترسی 7.46 و در حداکثر شعاع 
شهر  کل  از  بیشتر  ترافیک  میزان  درصد   6/16 دسترسی 
تنها در حداکثر شعاع  بوده است. درصورتی که سطح شهر 
دسترسی دبستان 0/24 درصد بیشتر از محدوده مرکزی بوده 
حداقل  در  درصد   13/13 مرکزی  محدوده  بنابراین  است؛ 
شعاع دسترسی و 20/68 درصد درحداکثر شعاع دسترسی 
دارای جذب سفر اضافی و بالتبع ترافیک اضافی نسبت به کل 
شهر به دلیل هم پوشانی بیشتر این کاربری های آموزشی و 

درمانی بوده است.

6- پیشنهادات 
با  عمومی  حمل ونقل  به  دسترسی  و  ظرفیت  افزایش   -
هدف کاهش سهم سفر با خودرو شخصی به  خصوص در 
مسیرهای منتهی به خیابان های پرترافیک بخش مرکزی شهر 

کاشان
- اختصاص پارکینگ جهت استفاده ی کاربری های بهداشتی 
خیابان های  در  ترافیک  روان سازی  و  ایمن سازی  هدف  با 

اطراف این کاربری ها
- محدودیت در پارک خودروی سواری در حاشیه معابر به 

 منظور روان سازی ترافیک
در  درمانی  مراکز  و  مدارس  عملکردی  شعاع  به  توجه   -

مکان یابی آن ها به  خصوص در مرکز شهر کاشان
- اجرای سیاست های تشویقی جهت توسعه ی حمل  و نقل 
عمومی مانند افزایش هزینه پارکینگ و افزایش جریمه پارک 

حاشیه ای در خیابان های پرترافیک
- کاهش هزینه های حمل ونقل عمومی

- بهبود کیفیت و تجهیز و نوسازی حمل ونقل عمومی جهت 
سرویس دهی در فاصله های زمانی کوتاه تر

با  عمومی  حمل ونقل  از  آموزان  دانش  رایگان  استفاده   -
استفاده از کارت اتوبوس دانش آموزی

از  استفاده   و  پیشرفته  نقل  حمل  و  سیستم  از  استفاده   -
استفاده از وسایل حمل  و نقل غیر موتوری
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