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خلاصه: پیش  بینی درست اثرات کاربری  های شهری بر شاخص  های سیستم حمل  و  نقل نقشی اصلی در سیاست  گذاری و مدیریت 
ترافیکی شهری دارد. در این مقاله، با استفاده از روش مدل سازی 4-مرحله  ای حمل  و  نقل، اثرات احداث مجتمع فرامنطقه  ای تهران 
مال بر شاخص  های کلی سیستم حمل  و  نقل شهری تهران و نیز محل احداث آن یعنی منطقه 22 بررسی می  شوند. برای پیش  بینی 
جذب سفر این مجتمع، مدل  های جذب سفر کاربری  های فرامنطقه  ای، با استفاده از اطلاعات شمارش حجم و پرسشگری، پرداخت 
می  شوند. سپس دو سناریو برای افق سال 1400 شهر تهران در نظر گرفته می  شود. در سناریوی اول، وضعیت سیستم حمل  و  نقل 
شهری تهران قبل از احداث این مجتمع، و در سناریوی دوم، وضعیت سیستم پس از احداث آن شبیه  سازی می  شود. این شبیه  سازی  ها 
در محیط نرم افزار emme انجام شده، و برای هر دو سناریو شاخص  های سیستم حمل  و  نقل تهران، شامل شاخص های شبکه معابر، 
تقاضای خودروی شخصی و حمل  و نقل همگانی، میزان نشر گازهای آلاینده هوا و مصرف سوخت محاسبه می  شوند. مقایسه نتایج 
این دو سناریو نشان می دهد که در صورت احداث تهران مال، تقاضای سفر با حمل  و  نقل همگانی حدود 0/44 درصد در کل شهر 
تهران، و 11/09 درصد در منطقه 22 افزایش پیدا خواهد کرد. همچنین، سرعت متوسط در کل شبکه 1/02 درصد افزایش یافته و 
مصرف بنزین و تولید آلاینده CO به ترتیب 1/00 درصد و 0/64 درصد کاهش می یابند. این نتایج نشان می  دهند که احداث یک 
مجتمع جاذب فرامنطقه  ای در منطقه  ای با ظرفیت ترافیکی غیراشباع توانسته است با جذب بخشی از تقاضای سفر از سایر نواحی، باعث 

بهبود شاخص  های سیستم حمل  و  نقل شهری شود.
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مقدمه- 1
نامناسب  توسعه  دنیا،  توسعه  حال  در  شهرهای  از  بسیاری  در  امروزه 
فضاهای شهری، تراکم رو به گسترش کاربری  های جاذب سفر و به دنبال 
آن افزایش سفرهای درون  شهری، باعث بروز مشکلات بسیار شده است. از 
جمله این مشکلات، افزایش مالکیت وسایل نقلیه و وابستگی بیشتر به حمل 
 و  نقل با سواری شخصی است که تاثیری منفی بر توسعه پایدار شهری دارند. 
در دهه  های اخیر، مفهوم توسعه شهری در سراسر جهان به طور گسترده  ای 
مورد توجه قرار گرفته است. به همین دلیل ارتباط بین عوامل موثر بر افزایش 
سفرهای انجام شده با خودرو شخصی و تولید گازهای گلخانه  ای که از مباحث 
پایداری زیست -   محیطی منطقه  ای هستند، برای مدیران و برنامه  ریزان حوزه 

حمل  و  نقل و شهرسازی دارای اهمیت بسیار است.
تعامل میان کاربری  های شهری و سیستم حمل  و  نقل شهری از جمله 

مدیریت شهری  و  ترافیکی  سیاست  گذاری  های  مباحث  در  اهمیت  با  موارد 
است. دلیل این امر نقش کلیدی سیاست  های اتخاذ شده در مورد اندرکنش 
مواردی  بر  آن  ها  اثرگذاری  و  حمل  و  نقل،  سیستم  و  شهری  کاربری  های 
همچون سطح کیفیت زندگی افراد جامعه، عدالت اجتماعی، مسائل زیست 
اساس  همین  بر  است.  پایدار شهری  توسعه  کلی،  عبارت  به  و  محیطی   -
برنامه  ریزی  های کوتاه و بلند مدت برای بررسی اثرات متقابل کاربری  های 
هر  اساسی  نیازهای  از  آینده  در  شهر  یک  حمل  و  نقل  سیستم  و  شهری 
کلان  شهر به منظور دستیابی به توسعه پایدار شهری است. این امر نیازمند 
شناخت کاربری  های شهری و ارائه راهکارهایی برای بیان چگونگی تعامل 

آن  ها با سیستم حمل  و  نقل است.
از دهه 1960 به بعد، پژوهشگران حوزه برنامه  ریزی حمل  و  نقل دریافته  اند 
که به علت محدودیت منابع مالی، محدودیت زمین و اثرات نامطلوب زیست 
راستا،  همین  در  نیست.  امکان  پذیر  راه ها  شبکه  وسیع  توسعه  -  محیطی، 
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تاکید بر استفاده بهتر از ظرفیت  هاي شبکه معابر موجود و مدیریت تقاضا از 
اهمیت بسیار زیادی برخوردار است. مطالعات قبلی نشان داده اند که شناخت 
و مدیریت کاربری های بزرگ یکی از روش های مؤثر در مدیریت تقاضاي 
ترافیک است ]1[، چرا که این کاربری ها و فعالیت هایی که در آن ها صورت 
می گیرد تاثیر به سزایی در جذب سفرها دارد ]2[. لذا ایجاد هماهنگی بین 
کاربری  های جاذب سفر و سیاست  های حمل  و  نقل شهری می  تواند بر کاهش 
هزینه  های حمل  و  نقل و تراکم ترافیک در کلان شهرها تاثیر زیادی داشته 
باشد. همواره در کلان  شهرهایی مانند تهران، مجتمع هایی وجود دارند که از 
آن  ها به عنوان کاربری  های جاذب سفر های فرامنطقه  ای یاد می  شود. ماهیت 
به  این مجتمع   های بزرگ مقیاس که غالبا مراکز تجاری-تفریحی هستند، 
بیشتری  سفر  جذب  خود،  مجاور  کاربری  های  به  نسبت  که  است  گونه  ای 
دارند. همچنین سفرهای جذب شده به این مجتمع ها فرامنطقه  ای بوده، یا به 
عبارتی سفرهای جذب شده به این کاربری  ها از متوسط سفر های جذب شده 

به سایر نواحی ترافیکی بیشتر است ]3[. 
جذب  نرخ  روی  بر  مطالعه  ای   ،2012 سال  در   ]4[ همکاران  و  اودین 
سفر مجتمع  های تجاری-تفریحی انجام دادند. آن  ها در این مطالعه از روش 
تحلیل نرخ سفر برای تخمین نرخ جذب سفر مجتمع  های تجاری-تفریحی 
فرامنطقه  ای استفاده کردند. برای این منظور شش مجتمع بزرگ در شهر داکا 
بین  معناداری  رابطه  داده شد  نشان  و  قرار گرفتند  بررسی  هندوستان مورد 
فضاهای پارکینگ موجود، سطح زیربنا و تعداد واحدهای تجاری و تفریحی 
سال  در  که  دیگری  مطالعه  در  دارد.  وجود  مجتمع  هر  سفر  جذب  نرخ  با 
چندجمله ای  رگرسیون  مدل  یک   ]5[ همکاران  و  جورج  شد،  انجام   2013
برای جذب سفر کاربری  های تجاری فرامنطقه  ای ارائه داده و عواملی مانند 
تعداد شاغلین و مساحت تجاری را به عنوان مهم  ترین عوامل جذب سفر این 
کاربری  ها معرفی کردند. در سال 2016، اکتر و همکاران ]6[ در مطالعه ای 
که بر روی نرخ سفرسازی مراکز خرید بزرگ مقیاس انجام دادند، نشان دادند 
تاثیر شگرفی در وضعیت ترافیکی و  که احداث یک مجتمع تجاری بزرگ 
رفتار مسافرین در آن ناحیه و سایر نواحی ترافیکی شهری دارد. در مطالعه ای 
که توسط صابرنژاد و رموک ]3[ در سال   1393 انجام شد، مدل های جذب 
درمانی  مراکز  و  تفریحی  مجتمع  های  خرید،  مراکز  از  تعدادی  برای  سفر 
شهر تهران ساخته شدند. این مدل  ها به منظور شبیه  سازی نرخ جذب سفر 
کاربری  های جاذب سفر و در حال احداث در منطقه 22 تهران به کار گرفته 
شده اند. اسفندی ]7[ در مطالعه  ی دیگری که در سال 1395 انجام شد، نرخ 
با  چندمنظوره  کاربری  عنوان یک  به  را  تهران  مگامال  مجتمع  جذب سفر 

رویکرد فرامنطقه  ای تحلیل کرد. این مطالعه تاثیر قابل توجه این مجتمع   را بر 
وضعیت ترافیکی شبکه حمل  و  نقل تهران نشان داد. اسماعیل و کدهیم ]8[ 
در سال 2020، بر اساس نتایج یک آمارگیری در سه مرکز خرید بزرگ جدید 
بغداد، شش مدل جذب سفر برای کاربری های تجاری در مقیاس  در شهر 
فرامنطقه ای پرداخت کردند. آن ها نشان دادند که احداث مجتمع های بزرگ 
مقیاس تجاری می تواند تاثیر قابل توجهی بر توزیع تقاضای سفر داشته باشد. 
این مطالعه، در ضمن، حساسیت نرخ جذب سفر یک کاربری فرامنطقه ای را 
به پارامترهای فضایی مانند تعداد واحد تجاری و مساحت کاربری ها نشان داد.

یکی از نواقص مدل حمل  و  نقلی شهر تهران عدم در نظرگیری تاثیر 
مجتمع های فرامنطقه ای و رفتار متفاوت آن  ها در جذب سفر از سایر نواحی 
ترافیکی است. برای نمونه، مدل موجود جذب سفر ناحیه ای شهر تهران برای 
هدف سفر خرید شامل متغیر ”تعداد اشتغال شاغل“ با ضریب 0/15 و متغیر 
”تعداد واحد کسبی ضربدر سرانه سواری“ با ضریب 1/67 است. با توجه به 
بنابراین، مدل  تهران در سال 1400 حدود 0/4 است،  اینکه سرانه سواری 
تهران به ازای هر واحد کسبی حدود 0/7 سفر در روز به جذب سفر ناحیه 
اضافه می کند. هر چند که این برآورد به طور متوسط برای نواحی عادی )مثل 
نواحی منطقه 10 یا منطقه 16 شهرداری( قابل قبول است، ولی برای نواحی 
تجاری  مجتمع  شامل  که   2 منطقه  )مثل  فرامنطقه ای  کاربریی های  شامل 
میلاد نور است( بسیار کم است. این امر باعث ایجاد خطا در برآورد تقاضای 
شهر تهران شده، و در نتیجه در تصمیم گیری های کلان حمل  و نقلی برای 
این شهر تأثیر منفی می گذارد. بنابراین، مدل سازی جذب سفر کاربری هایی 
فرامنطقه ای از نیازهای اساسی مدل حمل  و نقلی شهر تهران است. در این 
مطالعه، چهار مدل جذب سفر فرامنطقه ای به تفکیک نوع کاربری، بر اساس 
اطلاعات شمارش حجم و پرسشگری، برای شهر تهران ساخته می شود. این 
مدل ها از نوع مدل های جاذبه هستند، یعنی علاوه بر خصوصیات مقصد سفر 
)مثل مساحت کاربری های مختلف( به خصوصیات ناحیه مبدأ سفر )جمعیت 
و متوسط سرانه سواری ناحیه( و نیز فاصله بین مبدأ و مقصد وابسته هستند. 
بنابراین، در مقایسه با روش های نرخ جذب که فقط به خصوصیات مقصد سفر 
اثرات احداث مجتمع های بزرگ  ارزیابی بهتر  این مدل ها امکان  وابسته اند، 
نیز بر شاخص  های  آینده سیستم حمل  و  نقل شهر تهران و  بر تقاضای  را 
زیست - محیطی این سیستم فراهم می کنند. به علاوه، به منظور نشان دادن 
کارایی مدل های پرداخت شده، اثرات احداث مجتمع فرامنطقه  ای تهران مال 
بر شاخص های ترافیکی و زیست - محیطی سیستم حمل  و  نقل شهر تهران 
ترافیکی  برای شبیه سازی  ارائه می شود  از مد ل های ساخته شده  استفاده  با 
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اثرات این کاربری، از این مدل  4-مرحله ای حمل  و نقل شهری تهران در دو 
حالت قبل از احداث این کاربری )وضع موجود 1400( و پس از احداث آن 
در سال 1400 استفاده می شود. سپس به بررسی و تحلیل اثرات احداث این 
نقل  ترافیکی و زیست - محیطی سیستم حمل  و  بر شاخص های  کاربری 

شهری تهران در سال 1400 پرداخته می  شود.

پرداخت مدل جذب سفر کاربری  های فرامنطقه  ای- 2
برای برآورد جذب سفر مجتمع های چندمنظوره چندین دیدگاه وجود دارد. 
در یکی از این دیدگاه  ها، بر اساس پیشنهادهای گزارش تولید سفر ITE1، نرخ 
جذب سفر هر یک از واحد های تشکیل   دهنده مجتمع چندمنظوره به صورت 
اندازه  گیری شده و مجموع  با رویکرد خردنگر به صورت موردی  مستقل و 
سفرهای جذب شده به هر یک از واحد  ها پس از وزن  دهی به کل مجتمع 
نسبت داده می  شود ]9[. در دیدگاهی دیگر، با استفاده از رویکرد کلان  نگر، 
مجموعه واحدهای تشکیل دهنده مجتمع چندمنظوره به صورت چند کاربری 
اصلی در نظر گرفته می شود. سپس، با صرف نظر کردن از ماهیت واحدهای 
خرد، مدل های جذب سفر بر اساس متغیرهایی مانند مساحت کلی هر نوع 

کاربری )مانند کاربری تجاری یا کاربری هایپر( توسعه می یابد ]10[.
در مورد کاربری  های جاذب سفر فرامنطقه  ای، علاوه بر برآورد سفرهای 
ماهیت  دلیل  به  نیز  شده  جذب  سفرهای  الگوی  شناخت  شده،  جذب 
در  اصلی  کاربری  های  است.  برخوردار  زیادی  اهمیت  از  آن  ها  فرامنطقه  ای 
مقیاس  در  تفریحی  تجاری-  کاربری های  معمولا  فرامنطقه  ای  مدل های 
خرید  مرکز  و  کوروش  مجتمع  مال،  ایران  مجموعه  )مانند  هستند  بزرگ 
پالادیوم(. این مراکز جاذب سفر، که تعدادشان نیز رو به افزایش است، معمولا 
سینمایی،  سالن های  تجاری،  واحد های  مانند  گوناگون  کاربری  های  شامل 
شهربازی  ها و هایپرمارکت  ها هستند. هم  چنین الگو و نرخ جذب سفر هر یک 

از این کاربری  ها با یکدیگر تفاوت دارد. 
در مطالعه حاضر برای هر نوع کاربری اصلی )هایپر، پردیس سینمایی، 
تجاری و تفریحی سرپوشیده( یک مدل جذب سفر ارائه می شود، که تعداد 
سفرهای روزانه جذب شده توسط آن کاربری از ناحیه مبدأ i به ناحیه مقصد 
به  سفر  جذب  سپس،  می کند.  برآورد  را  دارد(  قرار  آن  در  کاربری  )که   j
جذب های  مجموع  با  برابر  خرید  سفر  هدف  برای  فرامنطقه ای  مجتمع  هر 
سفر مربوط به کاربری های هایپر و تجاری، و برای هدف سفر تفریح برابر 
جذب های مربوط به کاربری های پردیس سینمایی و تفریحی سرپوشیده قرار 

1  Institute of Transportation Engineers

داده می شود. در واقع، برای هر مجتمع دو بردار به دست می آید که بیانگر 
تعداد سفرهای روزانه جذب شده از هر ناحیه ترافیکی به ناحیه مربوط به آن 
مجتمع برای اهداف خرید و تفریح هستند. در نتیجه، از مدل  های جذب سفر 
پیشنهادی می توان به منظور عارضه  سنجی ترافیکی مجتمع های بزرگ، حتی 

قبل از آن که احداث شوند، استفاده کرد.
به منظور پرداخت مدل  های جذب سفر کاربری های فرامنطقه  ای، تعدادی 
از مجتمع  های مهم فرامنطقه  ای با کاربری یکپارچه )مثلا فقط تجاری( برای 
)کاربری  باکری  هایپراستار  شامل  مجتمع ها  این  شدند.  انتخاب  مدل سازی 
ملت  سینمایی  پردیس  تجاری،  )کاربری  نور  میلاد  تجاری  مجتمع  هایپر(، 
)کاربری سینما و آمفی  تئاتر( و همچنین شهربازی سرزمین عجایب مجتمع 
تیراژه )کاربری شهربازی( می  باشند. اطلاعات مورد نیاز برای مدل سازی از 
سازمان حمل  و  نقل و ترافیک شهرداری تهران دریافت شد. این اطلاعات 
شامل اطلاعات شمارش حجم و پرسشگری همزمان در یک روز کاری در 
به  افراد ورودی  تعداد  است. اطلاعات شمارش حجم شامل  ماه 1398  تیر 
اطلاعات  و  دقیقه  ای،   15 بازه  های  تفکیک  به  ساعت   12 مجتمع طی  هر 
پرسشگری شامل اطلاعات مبدأ سفر هر فرد ورودی به مجتمع است. تعداد 
اساس  بر  سفر  مبدأ  ناحیه  تفکیک  به  کاربری  هر  به  شده  جذب  سفرهای 
اطلاعات شمارش حجم تعیین شدند. همچنین، از اطلاعات پرسشگری به 
توزیع  بردار  آوردن  دست  به  و  شده  سفرهای جذب  الگوی  شناخت  منظور 
این سفرها استفاده شد. مدل های جاذبه رایج ترین مدل  های پیش بینی جذب 
به شمار می روند که در مدل سازی  تفریح  و  مانند خرید  اهدافی  برای  سفر 
تعاملات مکانی نیز بسیار پر  کاربرد می باشند ]11[. منظور از مدل های جاذبه 
مدل هایی هستند که جذب سفر از نواحی ترافیکی به ناحیه مقصد را، علاوه 
بر خصوصیات ناحیه مبدأ و مقصد، به صورت تابعی از عامل مقاومت در برابر 
می کنند.  ارائه  آن ها(  از  ترکیبی  یا  هزینه،  مسافت سفر،  زمان،  )مانند:  سفر 
یابد،  افزایش  بین مبدأ و مقصد سفر  این مدل ها، هر چه میزان مقاوت  در 
جاذبه  نوع  از  مدل  هایی  مطالعه  این  در  می شود .  کمتر  سفر  انجام  احتمال 
فرامنطقه ای  کاربری های  از  یک  هر  به  روزانه  سفر  جذب  پیش بینی  برای 
هایپر، پردیس سینمایی، تجاری و تفریحی سرپوشیده با استفاده از نرم  افزار 
STATA پرداخت شدند. جدول 1 مدل های جذب پرداخت شده برای این 

مدل ها  این  می دهد.  نشان  را  مدل  هر  ارزیابی  اطلاعات  نیز  و  کاربری ها 
نرمال شده هستند، یعنی تعداد جذب سفر روزانه هر کاربری را برای واحد 
محاسبه مربوط به آن کاربری برآورد می کنند. همان طور که این جدول نشان 
می دهد، جذب سفر کاربری  های هایپر و تفریحی برای هر هکتار، جذب سفر 
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کاربری تجاری برای هر واحد تجاری، و جذب سفر کاربری  پردیس   سینمایی 
برای هر هزار صندلی سینمایی ارائه شده اند. در ضمن، ملاحظه می شود که 
آماره  های t محاسبه شده برای هر دو پارامتر )ضریب و توان( استفاده شده 

در هر یک از این چهار مدل جذب در سطح اطمینان 95% معنادار هستند. 
برای برآورد جذب هر مجتمع فرامنطقه ای، ابتدا لازم است که اطلاعات 
ارائه شده در جدول  کاربری های موجود در آن مجتمع بر حسب واحد های 
1 تعیین شوند )مساحت برای کاربری های هایپر و تفریحی، تعداد واحدهای 
تجاری و تعداد صندلی سالن های سینمایی(. سپس، جذب سفر روزانه نرمال 
شده مجتمع برای هر یک از چهار کاربری ارائه شده در جدول 1 )برای مثال، 
جذب  مدل های  توسط  تجاری(  کاربری  برای  تجاری  واحد  بر  سفر  جذب 
پیشنهادی محاسبه و در تعداد واحد آن کاربری )مثل تعداد واحد تجاری برای 
کاربری تجاری( ضرب می شود. سپس، جذب سفر کلی مجتمع برای هدف 
سفر خرید برابر با جمع جذب سفر کاربری های هایپر و تجاری، و جذب سفر 
کاربری های  سفر  جمع جذب  با  برابر  تفریح  سفر  برای هدف  مجتمع  کلی 
سینما و فضای تفریحی قرار داده می شود. مقادیر به دست آمده با اجزاء نظیر 
خود در ماتریس های توزیع سفر روزانه اهداف خرید و تفریح جمع می شوند. 
این روش هم برای مجتمع های موجود و هم مجتمع های در دست احداث 

قابل استفاده است.

مشخصات مجتمع فرامنطقه  ای تهران مال- 3
مجتمع  های تجاری-تفریحی در ابعاد بزرگ معمولا شامل کاربری  های 
بیشتری  سفر  جذب  دارای  فرامنطقه ای  کاربری های  هستند.  فرامنطقه  ای 
فقط  سفر  این جذب  در ضمن،  هستند.  خود  مجاور  کاربری های  به  نسبت 
بلکه  نیست،  آن  مجاور  نواحی  و  فرامنطقه ای  کاربری  ناحیه  به  محدود 
اخیر  نواحی شهری صورت می گیرد. در سال  های  از سایر  آن  بخش عمده 
در کلان  شهر تهران نیز موارد متعددی از این دست کاربری  ها احداث شده 
و  کوروش  ایران  مال، مجتمع  مجتمع  به  می  توان  موارد  این  از جمله  است. 
هایپر استار اشاره کرد. تقاضای روزافزون مردم برای استفاده از مجتمع های 
بیشتری  سرمایه  گذاری  های  تا  است  شده  موجب  تفریحی  و  تجاری  بزرگ 
برای ساخت چنین مجتمع هایی در سال های اخیر انجام شود. در نتیجه، انتظار 
می  رود تعداد کاربری  های فرامنطقه  ای در آینده نزدیک افزایش چشمگیری 
داشته باشد. در حال حاضر نیز تعداد زیادی از این دست کاربری  ها در شرف 
احداث یا بهره برداری هستند. با توجه به تاثیرگذاری قابل توجه این کاربری  ها 
بر توزیع تقاضای شهری، بررسی آثار و پیامدهای احداث و بهره برداری آن  ها 

دارای اهمیت است. 
شهر  در  احداث  حال  در  فرامنطقه  ای  رویکرد  با  کاربری  های  جمله  از 
تهران، مجتمع تجاری-تفریحی تهران مال است. مجتمع تجاری تفریحی 

جدول 1. مدل های جذب سفر روزانه کاربری های فرامنطقه ای تهران

Table 1. Trip attraction models for Tehran's trans regional land uses

 ای تهرانهای فرامنطقهکاربری روزانههای جذب سفر مدل .1جدول 
Table 1. Trip attraction models for Tehran's trans regional land uses 

 
محاسبه واحد کاربری  خطای معیار tآماره  مدل نرمال شده 

 به ازای هر هکتار هایپر  0.869
ij ij i iT  55.388 d  VP  P


   20/31 ضریب  231/1 ضریب   

38/31 توان 260/2 توان   

 به ازای هر واحد تجاری تجاری  0.466
ij ij i iT  3.068 d  VP  P


   

28/9 ضریب 233/2 ضریب   

87/0 توان 148/2 توان   

پردیس 
 سینمایی

صندلی 3222به ازای هر     0.622
ij ij i iT  1.677 d VP  P


    

33/32 ضریب 363/2 ضریب   

63/3 توان 283/2 توان   

فضای تفریحی 
 سرپوشیده

 به ازای هر هکتار  1.353
ij ij i iT  0.085 d  VP  P


    

79/8 ضریب 291/2 ضریب   

84/7 توان 473/0 توان   

ijT مبدأ: تعداد سفر جذب شده از ناحیه i ای واقع در ناحیه مقصد به کاربری فرامنطقهj ، 

ijd: مبدأ فاصله ناحیه i مقصد تا ناحیه j  ،بر حسب کیلومتر 

iVPمبدأ : سرانه مالکیت سواری شخصی ناحیه i، 
iPمبدأ : جمعیت ناحیه i .بر حسب هزار نفر 
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تهران مال در تقاطع بلوار امیرکبیر و شهید زینعلی واقع در شهرک گلستان در 
ناحیه ترافیکی 613 و منطقه 22 شهرداری تهران )که دای پتانسیل جمعیتی 
بسیار بالایی است( در حال احداث است. احداث این مجتمع از سال 1391 
شروع شده و در سال 1400 نیز بهره برداری خواهد شد. این مجتمع در زمینی 
کاربری  های  از  ترکیبی  و  شده  احداث  مربع  متر  هزار   23000 مساحت  به 
فرامنطقه  ای است. این کاربری  ها شامل 600 واحد تجاری، یک طبقه هایپر 
با مساحت 1/30 هکتار، سالن سینمایی و همایش با ظرفیت 1000 صندلی و 
همچنین 2/20 هکتار فضای تفریحی شامل رستوران، فودکورت و شهربازی 

سرپوشیده است.
ابعاد  در  مال  تهران  مجتمع  تفریحی  و  تجاری  کاربری  های  ترکیب 
گسترده و نیز موقعیت این مجتمع در همسایگی نزدیک کاربری  هایی مانند 
هتل  های پنج ستاره، ورزشگاه بزرگ آزادی، بزرگ  ترین مرکز مغز و اعصاب 
افزایش  ایران مال،  بازار بزرگ  خاورمیانه، دریاچه و پارک جنگلی چیتگر و 
از طرفی، وجود زیرساخت های  دارد.  را در پی  فرامنطقه  ای  جذب سفرهای 
مناسب حمل  و نقل همگانی در مجاورت این کاربری، پتانسیل بالای جذب 

تقاضای حمل  و نقل همگانی را برای این مجتمع فراهم کرده است. شکل 
1 موقعیت این کاربری و دسترسی آن به خطوط و ایستگاه های حمل و نقل 

همگانی را نشان می دهد. 

ارزیابی4اثرات4مجتمع4تهران4مال-4 
همانطور که در بخش های بالا گفته شد، مدل سازی اثرات کاربری  های 
اساسی  نیاز  یک  شهری  نقل  حمل  و  تقاضای  بر  فرامنطقه  ای  سفر  جاذب 
در  است.  تجاری-تفریحی  مقیاس  بزرگ  مجتمع های  احداث  ارزیابی  برای 
این بخش، با استفاده از مدل های جذب سفر کاربری های فرامنطقه ای ارائه 
شده در بخش 2، سناریوی احداث مجتمع فرامنطقه  ای تهران مال برای سال 
این  افق سال 1400 مدل سازی و تحلیل می شود. برای مدل سازی احداث 
کاربری و بررسی اثرات آن از آخرین بازنگری مدل 4-مرحله  ای حمل  و  نقل 
شهر تهران ]12[ )شامل مد ل های تقاضای سفر و تخصیص ترافیک(، که 
شایان  می شود.  استفاده  است،  شده  پیاده سازی   ]13[emme نرم  افزار   در 
ذکر است که مدل های تفکیک وسیله سفر و تخصیص ترافیک تهران تنها 

 
     

 همگانی نقلو حمل های وط و ایستگاهتهران مال و دسترسی آن به خط مجتمعموقعیت  .1شکل    
Figure 1. Location of Tehran Mall Complex and its access to public transportation lines and stations 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

شکل 1. موقعیت مجتمع تهران مال و دسترسی آن به خطوط و ایستگاه های حمل  و  نقل همگانی

Fig. 1. Location of Tehran Mall Complex and its access to public transportation lines and stations
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برای ساعت اوج صبح )متوسط 7 تا 9( ساخته شده اند. در ضمن، در مدل 
و  اطاف  نواحی  تهران،  شهر  )شامل  مطالعه  محدوده  تهران،  4- مرحله ای 
محورها( به 739 ناحیه ترافیکی تقسیم شده است که 670 ناحیه آن مربوط 
به شهر تهران است. این 670 ناحیه در منطقه 22 شهرداری قرار می گیرند.  
تعریف می شود.  تهران مال  ارزیابی مجتمع  برای  دو سناریوی متفاوت 
سناریوی 1 وضع موجود اوج صبح سال 1400 با فرض عدم وجود تهران مال 
است. در این سناریو، جذب سفر روزانه هر ناحیه در سال 1400 برای هر یک 
از اهداف سفر )شغلی، تحصیلی، خرید، تفریح، و غیر خانه – مبنا( به طور 
معمول توسط مدل های جذب سفر تهران برآورد  شده، و سپس ماتریس های 
می شوند.  محاسبه  سفر  توزیع  مدل  توسط  اهداف  تفکیک  به  روزانه  سفر 
سناریوی 2 مشابه با سناریوی 1 است، با این تفاوت که مجتمع تهران مال 
در آن ساخته شده فرض می شود. در این سناریو، جذب سفر روزانه تهران 
مال از هر کدام از 670 ناحیه شهر تهران برای اهداف سفر خرید و تفریح 
توسط مدل های پیشنهادی جذب فرامنطقه ای برآورد شده و اعداد حاصل به 
صورت دو بردار ستونی )از همه نواحی به ناحیه 613( با ماتریس های توزیع 
این  به اهداف خرید و تفریح جمع می شوند. مدل سازی  سفر روزانه مربوط 
مجتمع در نرم افزار emme  به صورت اختلاط کاربری  های هایپر، تجاری، 
پردیس سینمایی، فضای تفریحی انجام می  شود. این کاربری  ها شامل 1/3 
هکتار مساحت هایپر، 600 واحد تجاری، پردیس سینمایی با ظرفیت 1000 
می باشند.  تفریحی  سرپوشیده  فضای  برای  مساحت  هکتار   2/2 و  صندلی، 
از هر ناحیه ترافیکی مفروض،  برای محاسبه جذب سفر روزانه تهران مال 
ابتدا جذب سفر روزانه نرمال شده مجتمع در سال 1400 برای هر یک از این 
چهار کاربری توسط مدل های جذب ارائه شده در جدول 1 محاسبه شده، و 
سپس عدد مربوط به هر کاربری در تعداد واحد آن کاربری )مثل 600 تعداد 
سفر  جذب  نهایت،  در  می شود.  تجاری( ضرب  کاربری  برای  تجاری  واحد 
روزانه با هدف خرید از آن ناحیه به مجتمع تهران مال برابر با جمع اعداد به 
دست آمده مربوط به کاربری های هایپر و تجاری، و جذب سفر روزانه با هدف 
تفریح از آن ناحیه برابر با جمع اعداد به دست آمده برای کاربری های سالن 
برآورد کل سفرهای   2 داده می شوند. جدول  قرار  تفریحی  و فضای  سینما 
جذب شده )خرید و تفریح( از مناطق شهرداری تهران به مجتمع تهران مال 
را در یک ساعت اوج صبح سال 1400 نشان می دهد. توجه شود که اعداد 
این جدول با اعمال ضرایب ساعت اوج در جذب سفر روزانه به دست آمده اند.

جدول 3 مقایسه ای بین جذب سفر های برآورد شده برای اهداف خرید 
و تفریح توسط نرخ های پیشنهادی مطالعه  اسفندی ]7[ و مدل های جذب 

ارائه می کند. همانطور که ملاحظه می شود، جذب  فرامنطقه ای این مطالعه 
سفرهای برآورد شده توسط این دو روش اختلاف فاحشی با هم دارند. در 
مجموع، نرخ های جذب ارائه شده در مطالعه ]7[ نسبت به مدل های جاذبه 

پیشنهادی این مطالعه دارای نقاط ضعفی به شرح زیر هستند:
1-  این نرخ های جذب بر اساس اطلاعات فقط مجتمع فرامنطقه ای مگا 
مال به دست آمده است، در حالی که مطالعه حاضر از اطلاعات چهار مجتمع 

مختلف استفاده کرده است،
2- نرخ های جذب در طول زمان ثابت است، در حالی که مدل های جذب 
پیشنهادی این مطالعه به رشد جمعیت و تغییرات سرانه سواری شهروندان  

وابسته اند،
3- نرخ های جذب فقط برای محاسبه کل جذب مجتمع از سطح شهر 
قابل استفاده اند، ولی مدل های جذب پیشنهادی قادرند توزیع جذب سفر از 

نواحی ترافیکی به مجتمع را محاسبه کنند.  
برای ارزیابی اثرات احداث مجتمع تهران مال، مدل 4-مرحله  ای حمل  و 
 نقل شهر تهران ]12[ در نرم افزار emme برای هر کدام از سناریوهای 1 و 
2 اجرا می شود. این مدل 4-مرحله ای شامل برآورد تقاضا به تفکیک اهداف 
سفر )شامل مدل های تولید و جذب سفر، توزیع سفر، و تفکیک شیوه سفر( 
همگانی(  تخصیص  و  سواری  تخصیص  مدل  )شامل  ترافیک  تخصیص  و 
از  است که، پس  این  به سناریوی 1  نسبت  تفاوت سناریو ی 2  تنها  است. 
برآورد تولید و جذب نواحی و برآورد توزیع سفر بین نواحی به تفکیک اهداف 
سفر، بردار جذب سفر خرید ناحیه 613 با ماتریس توزیع سفر خرید، و بردار 
می شوند.  تفریح جمع  توزیع سفر  ماتریس  با  ناحیه 613  تفریح  جذب سفر 
اوج صبح  ساعت  ضرایب  اعمال  با  روزانه  سفر  توزیع  ماتریس های  سپس، 
تفکیک  این مراحل  از  تبدیل می شوند. پس  توزیع ساعتی  ماتریس های  به 
وسیله سفر برای هر هدف سفر، و تخصیص های سواری و همگانی به طور 
یکسان برای هر دو سناریو انجام می شوند. تخصیص ترافیک شامل دو بار 
تخصیص سواری با استفاده از الگوریتم فرانک - ولف1 و چهار بار تخصیص 
همگانی با استفاده از الگوریتم استراتژی بهینه2 است )لازم به ذکر است که 
قبل از تخصیص سواری همه وسایل نقلیه به جز اتوبوس و مترو به هم سنگ 
سواری تبدیل می شوند(. شکل 2 روند اجرای مدل 4-مرحله ای تهران را در 
دو حالت بدون در نظرگیری جذب فرامنطقه ای مجتمع تهران مال )سناریوی 
نحوه  این شکل،  در  نشان می دهد.  )سناریوی 2(  آن  نظرگیری  در  با  و   )1
با مستطیل های  مال  تهران  برای مجتمع  فرامنطقه   اعمال مدل های جذب 
1  Frank–Wolfe Algorithm
2  Optimal Strategy Algorithm
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جدول 2. برآورد جذب سفر از مناطق شهرداری تهران به مجتمع تهران مال در یک ساعت اوج صبح سال 1400 توسط مدل های جذب این مطالعه

Table 2. Estimation of trip attraction from Tehran districts to Tehran Mall complex at morning peak hour 

 

این های جذب مدل توسط 1011سال صبح ساعت اوج  کدر یبه مجتمع تهران مال تهران از مناطق شهرداری سفر جذب  برآورد .2جدول 
 مطالعه

Table 2. Estimation of trip attraction from Tehran districts to Tehran Mall complex at morning peak hour  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 منطقه تعداد سفر منطقه تعداد سفر

231 30 072 3 

310 31 173 0 

222 34 042 1 

40 37 86 4 

232 36 749 7 

111 38 136 6 

171 33 073 8 

177 39 124 3 

232 02 303 9 

221 03 388 32 

067 00 091 33 

 مجموع سفرهای جذب شده 4024

جدول 3. مقایسه برآورد جذب سفر خرید و تفریح به مجتمع تهران مال توسط روش مطالعه ]7[ و روش این مطالعه در ساعت اوج صبح سال 1400

Table 3. Comparison of the estimation of attraction of shopping and recreational trips to Tehran Mall complex by 
study method [7] and method of this study at the peak hour of the morning

 

روش این مطالعه در ساعت اوج صبح سال و [ 7] مطالعه روشبه مجتمع تهران مال توسط خرید و تفریح برآورد جذب سفر مقایسه . 3جدول 
1011 

Table 3. Comparison of the estimation of attraction of shopping and recreational trips to Tehran Mall 
complex by study method [7] and method of this study at the peak hour of the morning 

 
برآورد جذب سفر بر اساس 

پیشنهادی این  هایمدل
 مطالعه

برآورد جذب سفر بر اساس 
 ههای پیشنهادی مطالعنرخ

[7] 

نرخ جذب سفر پیشنهادی 
 [7] مطالعهدر 

 )سفر بر ساعت اوج(

محاسبه  واحد
 *[7] در مطالعه

 کاربری
هدف 
 سفر

2211 
3778 

3283 
 هایپر هکتار 4263 7033

 خرید
 تجاری هکتار 4672 0892 3171

2414 
170 

3014 
 صندلی 3222 162 162

پردیس 
 تفریح سینمایی

 تفریحی هکتار 198 384 0361

 به در ساعت اوج سفربرآورد کل جذب  2312 4024

 هکتار فضای سرپوشیده تفریحی است. 2/2صندلی سینمایی و  1111واحد( تجاری،  611هکتار ) 6/1هکتار کاربری هایپر،  3/1مجتمع تهران مال شامل  *
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شکل 2. نحوه برآورد جذب سفر فرامنطقه ای مجتمع تهران مال )مستطیل های قرمز( در مدل 4-مرحله ای تهران

Fig. 2. How to estimate transregional trip attraction of Tehran Mall complex (red rectangles) in 
4-step model of Tehran
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قرمز رنگ نشان داده شده است. 
 خروجی مدل 4-مرحله ای تهران برای سناریو های 1 و 2 شامل جریان 

هم سنگ سواری در شبکه معابر، و جریان مسافر در شبکه همگانی برای 
ساعت اوج صبح سال 1400 است. با استفاده جریان های به دست آمده 
می توان طیف گسترده ای از شاخص های ترافیکی و زیست - محیطی 

سیستم حمل  و نقل تهران را برای سناریوهای 1 و 2 محاسبه کرد. برخی از 
این شاخص ها برای مقایسه این دو سناریو و ارزیابی اثرات احداث مجتمع 

فرامنطقه  ای تهران مال در بخش 5 ارائه می شوند. 

نتایج4و4بحث-4 
پس از اجرای مدل 4 مرحله ای برای سناریوی 1 )وضع موجود ساعت 
اوج صبح 1400( و سناریوی 2 )سناریوی 1 + احداث مجتمع تهران مال(، 
این دو سناریو  برای مقایسه  تهران  نقل  شاخص های مهم سیستم حمل  و 
قابل محاسبه اند. این شاخص ها به سه گروه اصلی شاخص  های شبکه معابر، 
شاخص های تقاضای سفر، و شاخص های زیست - محیطی تقسیم می شوند. 

شاخص  ها شبکه معابر - 1- 5
و 2   1 سناریوهای  برای  معابر  کلی شبکه  و 5 شاخص  های   4 جداول 
شهرداری   22 منطقه  محدوده  در  و  تهران  شهر  محدوده  در  ترتیب  به  را 

تعداد   ،4 نتایج جدول  اساس  بر  نشان می دهند.  مال(  تهران  احداث  )محل 
کل سفرهای انجام شده ساکنین شهر تهران پس از احداث مجتمع تهران 
مال تغییرات محسوسی ندارد )تنها 967 سفر اضافه می شود(. با این وجود، بر 
اساس نتایج جدول 5، تعداد سفرهای تولید و جذب شده منطقه 22 پس از 
احداث این مجتمع به طور محسوسی افزایش می یابد. به عبارتی، در صورت 
احداث مجتمع تهران مال، تعداد زیادی از سفرهای انجام شده در شهر تهران 
از منطقه 22 تولید می شوند )عمدتاً سفرهای غیر خانه – مبنا و بازگشت به 
سفرهای  )عمدتاً  می شوند  جذب  منطقه  آن  به  نیز  بیشتری  تعداد  و  منزل( 
خانه-مبنا با اهداف خرید و تفریح(. همین امر باعث افزایش مسافت طی شده 
و زمان سفر در شبکه معابر منطقه 22، و در نتیجه کاهش سرعت متوسط 

وسایل نقلیه در این منطقه می  شود. 
نتایج جدول 4 همچنین نشان می  دهند که با وجود افزایش مسافت طی 
شده در شبکه معابر تهران پس از احداث تهران مال، زمان سفر صرف شده 
این  افزایش می یابد. دلیل  در شبکه کلی کاهش و سرعت متوسط سواری 
به  به منطقه 22 )در سناریوی 2(  از سفرها  موضوع می تواند جذب بخشی 
جای محدوده مرکزی شهر )سناریوی 1( باشد. یعنی، به علت ظرفیت بیشتر 
و شلوغی کمتر شبکه معابر منطقه 22 نسبت به محدوده مرکزی شهر، علی 

رغم افزایش مسافت سفرها، سرعت متوسط شبکه افزایش  یافته است.

جدول  . تغییرات شاخص  های شبکه معابر در محدوده شهر تهران در ساعت اوج صبح سال 1400 پس از احداث مجتمع تهران مال

Table 4. Measures of the transportation network in Tehran after the construction of Tehran Mall complex

 

 پس از احداث مجتمع تهران مال 1011در ساعت اوج صبح سال  شهر تهران محدودهدر معابر  شبکههای شاخصتغییرات  .0 جدول

Table 4. Measures of the transportation network in Tehran after the construction of Tehran Mall complex 
 

 1سناریو  شاخص
 )وضع موجود(

 2سناریو 
 احداث تهران مال(پس از )

درصد 
 تغییرات

 +27/2 3693348 3692332 ساکنین )نفر( مقصد - مبدأ تعداد کل سفرهای

 +30/2 9040319 9366966 کیلومتر( - مسافت طی شده در شبکه )وسیله

-08/3 474280 479308 ساعت( - زمان صرف شده در شبکه )وسیله  

6/39 )کیلومتر بر ساعت(  سرعت متوسط  3/39  20/3+  
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شاخص های تقاضای سفر- 2- 5
از مهم  ترین اهداف توسعه پایدار شهری، افزایش سهم استفاده از حمل  
و  نقل همگانی و کاهش استفاده از وسایل نقلیه شخصی می  باشد. جدول 6 
تقاضای حمل  و  نقل همگانی )اتوبوس و مترو( و هم سنگ سواری )شامل 
سواری شخصی( را برای سناریو های 1 و 2 در کل سفرهای شهر تهران و 
نشان می دهد. همانطور که ملاحظه  منطقه 22  به مقصد  در سفرهای  نیز 
می شود، در صورت احداث مجتمع تهران مال، تغییر قابل توجهی در تعداد 
ایجاد  نقلیه همگانی و هم سنگ سواری در کل شهر تهران  با وسایل  سفر 
نمی شود )تنها کمتر از 0/5 درصد تغییر می کنند(. ولی، پس از احداث تهران 
درصد   11 از  بیش   22 منطقه  به  عمومی  نقل  حمل  و  با  سفر  تعداد  مال، 
هم سنگ  از  سفر   1114 انتقال  از  ناشی  افزایش  این  که  می یابد،  افزایش 
احداث  از  پس  هم  سفر   31 )تعداد  است  همگانی  نقل  حمل  و  به  سواری 
تهران مال به جذب منطقه 22 اضافه شده است(. همانطور که جدول 6 نشان 
می دهد، کاهش تقاضای سفر با سواری به منطقه 22 حدود 3/5 درصد است. 
احداث  از  نیز پس  منطقه 22  به  در سفرهای  پیاده روی  مسافت  در ضمن، 
تهران مال حدود 5/5 درصد زیاد شده است، که دلیل اصلی آن استفاده از 

شیوه پیاده روی برای دسترسی به ایستگاه های اتوبوس و مترو است.

میزان نشر آلاینده  های هوا و مصرف سوخت- 3- 5
از مهم  ترین  میزان مصرف سوخت  های فسیلی و نشر آلاینده  های هوا 
در  کارآمد  سیاست  های  همچنین،  می  باشند.  زیست  محیط  بر  مؤثر  عوامل 
هزینه  های  کاهش  به  منجر  آلاینده  ها  و  سوخت  مصرف  کاهش  راستای 
توسعه  عالی  اهداف  از  که  می شوند،  جامعه  بر  وارد  غیرمستقیم  و  مسقیم 
با توجه به نقش کلیدی این شاخص  ها بر وضعیت  پایدار به شمار می  آیند. 
محیط زیست و توسعه پایدار شهری، اثرات مثبت یا منفی احداث کاربری  های 

فرامنطقه  ای بر تغییرات این شاخص  ها باید در نظر گرفته شوند.
است.  نقلیه  نقلیه و سرعت وسیله  نوع وسیله  از  تابعی  مصرف سوخت 
تابع مورد استفاده در مدل حمل  و نقل شهر تهران ]12[ برای برآورد میزان 

مصرف سوخت وسایل نقلیه به صورت رابطه زیر است:

(1) (1) m m exp(0.0915 V)q (V) 16.57 p V
    

 

(2) 2 160.12CO 127.64 2.68V 0.016V
V

    

(3) 
 

2 42.57HC 6.06 0.10V 0.00056V
V

    

(4)  
c 0.049V 1
xNO 0.7 1.92[1 93.54e ]    

(5) 
 

h 2
x

21.13NO 19.63 0.32V 0.0032V
V

    

 

 

 

mq تابع  (V) V سرعت وسیله نقلیه )کیلومتر بر ساعت(،  که در آن
 mp V )لیتر بر کیلومتر( و  m در سرعت  مصرف سوخت وسیله نقلیه نوع 

جدول  . تغییرات شاخص  های شبکه معابر در محدوده منطقه 22 تهران در ساعت اوج صبح سال 1400 پس از احداث تهران مال

Table 5. Measures of the transportation network in district 22 after the construction of Tehran Mall complex

 

 پس از احداث تهران مال 1011در ساعت اوج صبح سال  تهران 22در محدوده منطقه  شبکه معابرهای شاخصتغییرات  .4 جدول

Table 5. Measures of the transportation network in district 22 after the construction of Tehran Mall complex 
 

 1سناریو  شاخص
 )وضع موجود(

 2سناریو 
 )پس از احداث تهران مال(

درصد 
 تغییرات

22090 03243 تعداد کل سفرهای تولید شده )نفر(  31/4+ 

00079 74231 تعداد کل سفرهای جذب شده )نفر(  64/9+ 

 +80/1 944673 932880 کیلومتر( - مسافت طی شده در شبکه )وسیله

+97/3 18443 16801 ساعت( - زمان صرف شده در شبکه )وسیله  

6/04 )کیلومتر بر ساعت( سرعت متوسط  1/04  00/3-  
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m در سرعت 80 کیلومتر بر ساعت  میزان مصرف سوخت وسیله نقلیه نوع 
)لیتر بر کیلومتر( می  باشند.

معابر،  شبکه  در  نقلیه  وسیله  نوع  هر  سوخت  مصرف  محاسبه  برای 
)معبر( شبکه محاسبه شده،  در هر کمان  نقلیه  متوسط وسیله  ابتدا سرعت 
و با جایگذاری آن در رابطه )1( مصرف سوخت وسیله نقلیه برای طی یک 
کیلومتر از کمان به تعیین می شود. سپس، با ضرب مقدار به دست آمده در 
حجم ترافیک آن نوع وسیله و طول کمان، و جمع روی تمام وسایل نقلیه، 
میزان مصرف سوخت روی هر کمان به دست می  آید. جدول   7 میزان مصرف 
نشان می دهد.  تهران  را در محدوده شهر  و 2  برای سناریو های 1  سوخت 
مصرف  مال،  تهران  فرامنطقه  ای  مجتمع  احداث  با  که  می شود  ملاحظه 
افزایش و مصرف بنزین به  گازوییل در شهر تهران به میزان 0/26 درصد 
میزان 1/00 درصد کاهش پیدا می  کند. با توجه به حجم بسیار بیشتر مصرف 
بنزین نسبت به گازوئیل، به سادگی می توان نتیجه گرفت که احداث مجتمع 
تهران مال باعث کاهشی نزدیک به 1 درصد در میزان مصرف سوخت  های 

فسیلی در شهر تهران می  شود.
 ،) CO ( کربن  منوکسید  مانند  مختلف  آلاینده  های  نشر  میزان 
( از هر وسیله نقلیه تابعی  xNO ( و اکسیدهای ازت ) HC هیدروکربن ها )

جدول 6. تغییرات تقاضای سفر با حمل  و  نقل همگانی و هم سنگ سواری در ساعت اوج صبح سال 1400 پس از احداث تهران مال

Table 6. Changes in travel demand by public and private transportation after the construction of Tehran Mall

 

 پس از احداث تهران مال 1011در ساعت اوج صبح سال  سواری سنگهم وهمگانی  نقل و حمل تقاضای سفر با تغییرات .6 جدول

Table 6. Changes in travel demand by public and private transportation after the construction of Tehran 
Mall 

 1سناریو  شاخص
 )وضع موجود(

 2سناریو 
 درصد تغییر )پس از احداث تهران مال(

شهر تهران سفرهای در همگانی  نقل و حملتقاضای 
+00/1 440810 442881 )نفر(  

9428030 )نفر(شهر تهران سفرهای در  سواری سنگهمتقاضای   3437030  21/1-  

 - شهر تهران )مسافرسفرهای روی در مسافت پیاده
+22/1 849993 840672 کیلومتر(  

 22به منطقه در سفرهای نقل همگانی  و تقاضای حمل
+12/11 33469 32104 )نفر(  

-07/3 12966 10232 )نفر( 22منطقه  بهدر سفرهای سواری  سنگهمتقاضای   

 - )مسافر 22منطقه  به در سفرهای رویمسافت پیاده
+44/4 162202 142320 کیلومتر(  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

مورد  توابع  است.  نقلیه  وسیله  سرعت  و  مصرفی  سوخت  نوع  فناوری،  از 
استفاده در مدل حمل  و نقل شهر تهران ]12[ به منظور برآورد نشر آلاینده  ها 
V حرکت می  کنند به  بر حسب گرم بر کیلومتر برای وسایلی که با سرعت 

صورت روابط زیر است.
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h معرف گازهای خانواده اکسیدهای 
xNO c و 

xNO در روابط )4( و )5(، 
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ازت به ترتیب برای خودروی شخصی و وسایل نقلیه سنگین مانند کامیون 
و اتوبوس هستند. 

برای محاسبه میزان نشر آلاینده  ها در شبکه معابر، با جایگذاری سرعت 
متوسط هر کمان شبکه در روابط بالا، میزان نشر هر نوع آلاینده از هر نوع 
وسیله نقلیه در یک کیلومتر از طول کمان محاسبه می  شود. سپس، با ضرب 
مقادیر به دست آمده در حجم و طول کمان  ها، و جمع روی همه وسایل نقلیه 
و همه کمان ها، میزان نشر آلاینده برای مورد نظر در شهر تهران به دست 
برای  را   xNO و   HC  ، CO گازهای  نشر  میزان   8 جدول    می  آید. 
سناریو های 1 و 2 در محدوده شهر تهران نشان می دهد. بر اساس نتایج این 
جدول، با احداث مجتمع فرامنطقه  ای تهران مال، میزان نشر گازهای آلاینده   
HC کاهش  CO و  xNO افزایش یافته ولی نشر آلاینده  های  خانواده
با  تقاضای سفر  افزایش   ، xNO آلاینده افزایش جزیی  دلیل  پیدا می  کنند. 

این  به  پاسخ  در  فعال  اتوبوس های  افزایش  طبعاً  )و  شهری  اتوبوس های 
عمدتاً  شهری  اتوبوس های  زیرا  است.  مال  تهران  احداث  از  پس  افزایش( 
گازوئیل مصرف می کنند، و این سوخت در قیاس با بنزین سهم بیشتری در 

xNO دارد. تولید

نتیجه44گیری-64
در این مطالعه به منظور اصلاح برآورد های جذب سفر به نواحی ترافیکی 
دارای مجتمع های فرامنطقه ای در شهر تهران، مدل های برآورد جذب سفر 
کاربری های فرامنطقه ای به تفکیک چهر نوع کاربری اصلی هایپر، پردیس 
سینمایی، تجاری و تفریحی بر اساس اطلاعات شمارش حجم و سرشماری 
مدل های  در سال 1398ساخته شدند.  موجود  فرامنطقه ای  مجتمع  چهار  از 
ساخته شده از نوع مدل های جاذبه هستند که جذب سفر از نواحی ترافیکی 

جدول 7. تغییرات میزان مصرف سوخت  های فسیلی در شهر تهران در ساعت اوج صبح سال 1400 پس از احداث تهران مال

Table 7. Changes in fossil fuel consumption in Tehran after the construction of Tehran Mall

 پس از احداث تهران مال 1011در شهر تهران در ساعت اوج صبح سال  های فسیلیمیزان مصرف سوختتغییرات  .7 جدول

 Table 7. Changes in fossil fuel consumption in Tehran after the construction of Tehran Mall 
 

 1سناریو  شاخص
 )وضع موجود(

 2سناریو 
 درصد تغییرات احداث تهران مال()پس از 

3963836 3696233 مصرف بنزین )لیتر(  22/3- 

763364 مصرف گازوییل )لیتر(  176736  06/2+  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

جدول 8. تغییرات نشر گازهای آلاینده هوا در شهر تهران در ساعت اوج صبح سال 1400 پس از احداث تهران مال

Table 8. Changes in air pollutant emissions in Tehran after the construction of Tehran Mall

 پس از احداث تهران مال 1011در شهر تهران در ساعت اوج صبح سال  آلاینده هواگازهای نشر تغییرات  .2 جدول

Table 8. Changes in air pollutant emissions in Tehran after the construction of Tehran Mall 
 

 1سناریو  شاخص
 )وضع موجود(

 2سناریو 
 درصد تغییرات )پس از احداث تهران مال(

-64/2 628339 633331 )کیلوگرم( COتولید گاز   

-27/3 69623 82144 )کیلوگرم( HCتولید گاز   

+31/3 33139 33393 )کیلوگرم( XNO خانواده هایتولید گاز  
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به ناحیه مقصد را، علاوه بر خصوصیات ناحیه مبدأ و مقصد سفر، به صورت 
یا  )مانند: زمان، مسافت سفر، هزینه،  برابر سفر  از عامل مقاومت در  تابعی 
ترکیبی از آن ها( ارائه می کنند. در مقایسه با روش نرخ  جذب سفرسازی، مدل 
جاذبه قادر است توزیع جذب سفر از نواحی ترافیکی به مجتمع فرامنطقه ای 
را )به جای کل جذب مجتمع( برآورد کند. در ضمن، این برآورد، علاوه بر 
بین  فاصله  نیز  و  به خصوصیات مبدأ سفر  خصوصیات کاربری های مقصد، 

مبدأ و مقصد نیز وابسته است.
در  شده  پرداخت  جذب  مدل های  مدل ها،  این  نتایج  ارزیابی  منظور  به 
مدل 4-مرحله ای تهران اعمال شده، و اثرات احداث مجتمع  فرامنطقه  ای 
تهران مال در سال 1400 بر شاخص  های سیستم حمل  و  نقل تهران و نیز 
منطقه 22 شهرداری تهران )محل احداث آن مجتمع( بررسی شدند. برای 
این منظور، دو سناریو برای سال 1400 شهر تهران تعریف شد. سناریوی 1 
وضعیت موجود سیستم حمل  و  نقل شهر تهران در سال 1400، و سناریوی 2 
همان سناریوی 1 ولی پس از  احداث مجتمع تهران مال در نظر گرفته شدند. 
پس از اجرای مدل 4-مرحله ای تهران در محیط نرم افزار emme برای این 
دو سناریو، شاخص  های مهم سیستم حمل  و  نقل شهری شامل شاخص های 
شبکه معابر، تقاضای حمل  و نقل و زیست - محیطی برای هر دو سناریو 
در  که  داد  نشان  مقایسه ها  این  نتایج  شدند.  مقایسه  یکدیگر  با  و  محاسبه 
صورت احداث تهران مال، تعداد سفرهای روزانه شهر تهران تغییر چندانی 
نمی  کند، ولی تعداد سفرهای تولید و جذب شده منطقه 22 پس از احداث این 
مجتمع به طور محسوسی افزایش می یابد. این امر، با توجه به ظرفیت بیشتر 
و شلوغی کمتر شبکه معابر در منطقه 22 )نسبت به مناطق مرکزی شهر( 

باعث افزایش سرعت متوسط وسایل نقلیه در شهر تهران می شود. 
مقایسه تعداد سفرهای انجام شده با حمل  و  نقل همگانی و هم سنگ 
سواری نشان داد که احداث مجتمع تهران مال تاثیر قابل توجهی در افزایش 
تقاضای سفر با حمل  و نقل همگانی )و کاهش تقاضای سفر یا سواری( به 
منطقه 22 دارد. همچنین، مقایسه شاخص زیست – محیطی سناریوهای 1 
و 2 نشان داد که احداث این مجتمع موجب کاهش قابل توجه مصرف بنزین 
 CO نتیجه مقدار نشر گازهای آلاینده  معابر تهران شده، و در  در شبکه 

نتایج  خلاصه،  طور  به  می یابد.  کاهش  تهران  شهر  محدوده  در   HC و 
این مطالعه نشان دادند که احداث یک مجتمع فرامنطقه  ای در منطقه ای با 
پتانسیل  های مناسب جذب سفر می  تواند شاخص  های کلی سیستم حمل  و 

 نقل شهری را بهبود داده و منجر به توسعه پایدار شهری شود. 

تشکر و قدردانی - 7
نویسندگان مقاله مراتب تشکر خود را از سازمان حمل  و  نقل و ترافیک 

شهرداری تهران بابت حمایت از این مطالعه اعلام می  نمایند.

فهرست علائم - 8

 علائم انگلیسی
CO کربن مونوکسید میزان نشر گاز آلاینده ،gr/km 

dij فاصله ناحیه i  تا ناحیهj ،km 

HC هیدروکربن، آلاینده خانواده  هایمیزان نشر گازgr/km 

NOx
c 

اکسیدهای ازت توسط سواری، آلاینده خانواده  هایمیزان نشر گاز

gr/km 

NOx
h 

اکسیدهای ازت توسط وسایل آلاینده خانواده  هایمیزان نشر گاز

 gr/kmنقلیه سنگین، 

pm 
کیلومتر  32در سرعت  mمیزان مصرف سوخت وسیله نقلیه نوع 

 Lit/kmبر ساعت، 

Pi  جمعیت ناحیهiهزار نفر ، 

qm(V)  میزان مصرف سوخت وسیله نقلیه نوعm  در سرعتV ،Lit/km 

Tij 
 jو  مبدأی ناحیه j (iبه ناحیه  iتعداد سفر جذب شده از ناحیه 

 ای است که کاربری در آن قرار دارد(ناحیه

V سرعت وسیله نقلیه ،km/h 

VPi سرانه مالکیت سواری شخصی ناحیه i 
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