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توسعه معابر درون شهری؛
 راه حل یا تشدید مشکل تراکم ترافيک

علی سلطانی1، زهرا بحرانی فرد2 

از صفحه35 تا48
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چکيده
همه س��اله معابر درون ش��هری بس��ياری با صرف هزينه های گزاف، در شهرهای مختلف دنيا احداث 

يا تعريض می ش��وند، به اين اميد که بتوانند در بهبود معضل ترافيک نقش مؤثری ايفا کنند. اما تجربه 

نشان داده است که افزايش ظرفيت معابر نه تنها معضل ترافيک را التيام نمی بخشد، بلکه پس از مدتی، 

خود نيز جزئی از مشکل می شود. ترافيک زايشی پديده ای است که در اثر گسترش معابر درون شهری، 

کاهش هزينه های س��فر و تش��ويق آن ها به س��فر ايجاد و به مفهوم ترافيک انتقالی، ترافيک القايی و 

تقاضای پنهان )تقاضای افزايش( را در بردارد.

هدف اصلی اين پژوهش بررسی و مطالعه نقش توسعه معابر درون شهری در راه حل يا تشديد معضل 

تراکم ترافيک شهری است.

نتايج اين مطالعه نش��ان می دهد که به دليل اثر ترافيک زايش��ی، تعريض و توس��عه  معابر درون شهری 

ي��ک راه موقت��ی اس��ت که نتيجه موقتی را هم دربردارد و پ��س از مدتی دوباره وضعيت به حالت اول 

خ��ود بازمی گ��ردد. بنابراين با اس��تفاده از راه حل های کنترلی از جمله وضع ع��وارض بر روی معابر 

درون شهری، مقررات کنترل خودروها، وضع قوانين منطقه بندی و... از ازدحام در شهرها کاسته شود.

کليد واژه ها: 

ترافيک زايشی/ تقاضای پنهان/ تعريض معابر / معابر درون شهری / تراکم ترافيک
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مقدمه
از زمان اختراع خودرو تا به امروز، هر روز تعداد بيش تری از آن وارد خيابان های ش��هرها 
ش��ده و در نتيجه آن روز به روز ترافيک بيش��تر از قبل می ش��ود. امروزه خيابان های پرتراکم با 
صف خودروهای به هم چس��بيده که بيش تر به پارکينگ مواج ش��بيه است، چهره اصلی کلان 
ش��هرها را در ذهن تداعی می کند. در بس��ياری از موارد، تلاش بر اين بوده اس��ت تا با توسعه 
معابر، وضعيت ترافيک بهبود بخشيده شود اما اين راه حل ها با موفقيت کمی همراه بوده است.

در اين مقاله، ابتدا به بررس��ی علت اين پديده و س��پس پيامدهای آن می پردازيم و در بخش 
پايانی راه حل های جايگزين مورد بررسی قرار خواهند گرفت.

پيشينه مطالعه
ش��هردار وقت نيويورک در س��ال 1942، رابرت موزز، به هنگام بازبينی جريان ترافيک در 
بزرگراه هايی که طی دهه 1930 پيرامون نيويورک ساخته شده بود، متوجه پديده ای شد که در 
تناقض با هدف ساخت بزرگراه ها بود. وی مشاهده کرد که تنها با گذشت سه سال از احداث 
اين بزرگراه ها، آن ها گرفتار مش��کلات بيش تری در زمينه ترافيک نس��بت به گذشته شده اند. به 
دنبال بررسی های وی، مشخص شد که در نقاط ديگر دنيا نيز مشکلات مشابهی وجود دارد. به 
طوری که ليمينگ1 درسال 1969 نتايج بررسی های 40 ساله اش ) 1924 تا 1964( در اين رابطه 
را در کتابی منتشر کرد. در سال 1989 انجمن دولتی کاليفرنيای جنوبی، پس از تحقيقات بسيار، 
به اين نتيجه رس��يد که اقداماتی همچون اضافه کردن مس��يرهای جديد يا حتی دو طبقه کردن 
معابر درون ش��هری، تأثيری جز يک اثر زيبايی ش��ناختی بر شهرها و مشکلات ترافيک نداشته 
اس��ت )دواني، 2000(. بر اساس مطالعات دولت بريتانيا، افزايش ظرفيت معابر درون شهری 
تنها موجب تشويق مردم به رانندگی بيش تر شده و در کوتاه مدت، نيمی از صرفه جويی هايی 
که در اثر س��اختن معابر درون ش��هری جديد در مدت زمان س��فر ايجاد شده، از بين می رود و 
انتظار می رود اين صرفه جويی ها به مرور زمان کاملًا ناپديد شود. دولت بريتانيا با اعتراف به 

1 .leeming
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اين حقيقت که با س��اخت معابر درون ش��هری جديد، نمی توان مشکل ترافيک را به طور کلی 
حل کرد، به کاهش قابل توجه در تخصيص بودجه ساخت معابر شهری جديد پرداخت )دي 

اف تي، 2005(.  
بر اس��اس تحقيقی که به تازگی در دانش��گاه برکلی کاليفرنيا صورت گرفته ، در 30 شهرستان 
ايالت کاليفرنيا  و در بازه زمانی س��ال های 1973 تا 1990، ترافيک به ميزان 9 درصد به ازای 
هر 10 درصد افزايش در ظرفيت معابر درون شهری، افزايش يافته است. در حدود 60 تا 90 
درصد ظرفيت معابر جديد تنها ظرف پنج سال اول پر می شود )هانسن، 1997(. مجموع سفر 
با وس��ايل نقليه ش��خصی به ازای هر دو تا س��ه درصد افزايش در طول بزرگراه ها، يک درصد 

افزايش می يابد )كيتامورا، 1991(.
س��ئوالی که پيش می آيد اين اس��ت که علت واقعی اين پديده چيس��ت. چرا بايد با توسعه و 
تعريض شبکه معابر، علی رغم محاسبه هايی که قبل از ساخت انجام می شود، با تراکم ترافيکی 
روبه رو ش��وند. مهندس��ان ترافيک، اغلب ترافيک را به يک س��يال تش��بيه می کنند که مقدار 
مش��خصی از آن در ش��بکه معابر جريان دارد، اما در واقع ترافيک بيش تر ش��بيه گاز است و آن 
قدر بسط می يابد تا تمام فضای موجود را پر کند. به همين علت است که گفته می شود ترافيک 
به سمت حفظ تعادل1 ميل دارد. در ابتدا، ازدحام و شلوغی به حدی می رسد که رشد سفرهای 
شهری را محدود کرده و بسياری از خودروها در ترافيک محبوس می شوند. در چنين حالتی، 
اگر ظرفيت معابر درون شهری افزايش يابد،حجم سفر نيز بيش تر می شود تا جايی که ازدحام 

دوباره به حدی می رسد که رشد بعدی ترافيک را محدود می کند.
ريشه اين امر را می توان در پديده ای به نام "ترافيک زايشی2" دانست. ناديده گرفتن مقوله 
ترافيک زايش��ی موجب تحقق نيافتن پيش بينی ها در ترافيک آتی اس��ت. در بسياری از موارد 
ب��رای پيش بينی رش��د ترافيک تنها بعض��ی از متغيرهای اوليه همانند رش��د مالکيت خودرو، 
معياره��ای اقتصادی و... وارد می ش��ود ولی جمعيت اضافی ک��ه در اثر کاهش ازدحام به اين 

1 . Equilibrium

2 . Generated Traffic    
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مس��يرها روی می آورند، ناديده گرفته می شود. مدل های رايانه ای پيش بينی توليد سفراستفاده 
می شود که ترافيک زايشی را در نظر نمی گيرند. 

ترافيک زایشی چيست؟
وقتی ظرفيت يک مسير افزايش می يابد، ازدحام کاهش يافته  و در نتيجه زمان و هزينه سفر 
نيز کم تر می ش��ود. در اين زمان اس��ت که تعداد س��فرهايی که در آن مس��ير انجام می شوند در 
قالب س��ه نوع س��فر، افزايش می يابد. ترافيک زايشی در بردارنده 3 بخش "ترافيک انتقالی1"، 

"سفرهای القايی2" و "تقاضای پنهان3" است.
1. ترافيک انتقالی که سفرهای اضافی وسايل نقليه را در يک مسير، به هنگام تعريض آن، شامل 
می شود و ممکن است شامل انتقال در زمان سفر، مسير، نوع وسيله نقليه، مقصد سفر باشد.
2. ترافيک القايی که به معنی افزايش در طول مسير طی شده توسط وسيله نقليه و در نتيجه 

ی گسترش معابر درون شهری است.
3. تقاضای پنهان که در واقع س��فرهای تش��ويقی است که درنتيجه بهبود شرايط سفر ايجاد 

می شود )ليتمن4، 2009(.
در واق��ع می ت��وان گف��ت که ترافيک القايی جزو اثراتی اس��ت که پ��س از مدت کوتاهی از 
توس��عه معبر ايجاد می ش��ود اما تقاضای پنهان نيازمند مدت زمان بيش تری برای ش��کل گيری 

است )لي5، 1999(.

1 . Shifted Traffic    

2 . Induced Traffic   

3 . Latent demand   

4. Litman 

5. Lee 
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نمودار 1: چگونگی شکل گيری ترافيک زایشی

در واقع ترافيک زايشی جلوه ای از قانون »عرضه و تقاضا« است. زمانی که عرضه يک کالا 
افزايش می يابد، قيمت آن نيز کاهش می يابد و در اثر کاهش هزينه، مصرف بيش تر می ش��ود. 
در مورد ترافيک نيز اين قانون صدق می کند به اين صورت که، در ابتدا هزينه و ميزان سفر و 
تقاضا به ترتيب V ،P و d هستند. اما وقتی در اثر توسعه معبر، هزينه ها کاهش می يابد و به 
P می رس��د، ميزان س��فر نيز به´V خواهد رسيد. بدين ترتيب، چنانچه هزينه استفاده از مسير 
برای مدتی طولانی به همان ميزان P باقی بماند، ميزان تقاضا نيز به سمت d رفته و در نتيجه 
ميزان سفر نيز به V می رسد. در اين حالت است که بر اثر افزايش ازدحام در مسير، هزينه ها 
V می رسد. اما در  دوباره افزايش يافته و به P باز می گردد و در کوتاه مدت ميزان سفر نيز به́ 

نهايت و در طولانی مدت، دوباره به V باز می گردد )لي، 1999(.
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نمودار 2: منحنی عرضه- تقاضا )لی، 1999(

توسعه معابر درون شهری سبب می شود تا ضمن عرضه فضای بيش تر برای رانندگی، هزينه 
س��فر کاهش يابد و اين امر مش��وق استفاده بيش تر از وسايل نقليه است. تحقيقات نشان داده 
اند که الاستيسيته1 تقاضای ترافيک در ارتباط با تعريض معابر درون شهری، بين 0 و1 است، 
در واق��ع ي��ک درصد افزايش در ظرفيت معبر منجر به کم تر از يک درصد افزايش در تقاضای 
سفر می شود. اين افزايش همان طور که قبلًا هم گفته شد، می تواند نتيجه ترافيک انتقالی باشد 
که مربوط به سفر مردمی است که به واسطه بازگشايی مسير جديد يا تعريض يک معبر، مسير 
خود را تغيير می دهند تا از مسير جديدتر، خلوت تر و راحت تر استفاده کنند. يا کسانی که قبلًا 
برای گرفتار نش��دن در س��اعات اوج ترافيک، زودتر از زمان لازم از مبدا خارج می شدند، اما 
اکنون با خلوت ش��دن مس��ير، زمان خروجش��ان را به زمان دلخواه تغيير می دهند. حتی ممکن 
اس��ت ش��هروندان، سفرهای غير ضروری را که قبلًا به دليل وجود ازدحام از آن ها صرف نظر 
می کردند، با خلوت ش��دن معبر ش��هری دوباره از سر گيرند و بدين ترتيب در فراوانی سفر نيز 

تغيير رخ دهد.
بخش ديگری از اين ترافيک مربوط به س��فرهای القايی اس��ت. مردم به دليل وجود مس��ير 

1 . Elasticity
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جدي��د و امکان س��رعت حرکت بالاتر، مکان دورتری را ب��رای کار و زندگی انتخاب می کنند 
که در نهايت منجر به افزايش ميزان مس��افت طی ش��ده ) کيلومتراژ ( به ازای هر وس��يله نقليه 
می شود. با وجود ترافيک القايی، تلاش برای رفع معضل ترافيک با ساخت معابر درون شهری 
جديد، مانند مقابله با چاقی با ش��ل کردن کمربند اس��ت يا اين که برای کودک در حال رش��د، 
کفش بزرگ تر خريداری شود. در نتيجه اين اقدام، مردم تمايل بيش تری پيدا می کنند تا دورتر 
از محل کار خود زندگی کنند تا از اين طريق بتوانند از ش��لوغی و ازدحام مرکز ش��هرها دور 
باش��ند. به مرور زمان، افراد بيش تری به اين نوع تصميم ها روی می آورند و در نتيجه مس��ير 
س��فرهای حومه ای به ش��هر و برعکس، مانند بخش داخلی ش��هر گرفتار ازدحام شده و حومه 
نشينان دوباره خواستار افزايش تعداد مسيرهای عبوری می شوند و بدين ترتيب اين چرخه، 

تکرار می شود )دواني، 2000(.

نمودار 3: چرخه ترافيک زایشی
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علاوه بر آن، اغلب معابر درون شهری با تقاضای پنهان سفر مواجه اند، اگر ازدحام در اين 
معابر کاهش يابد، ظرفيت توس��ط افرادی پر می ش��ود که به رانندگی در اين مس��يرها ترغيب 
ش��ده اند. اين افراد می توانند کس��انی باشند که پيش تر، از گزينه های ديگر همانند حمل و نقل 
عمومی استفاده می کرده اند، اما اکنون به دليل سهولت رانندگی به سمت استفاده از خودروهای 
ش��خصی روی آورده اند يا کس��انی که به واس��طه توس��عه های پيرامون معابر درون شهری در 

مجاورت اين معابر ساکن شده و از آن ها برای تردد استفاده می کنند.

پيامدهای تعریض یا ساختن معابر شهری جدید 
پروژه های ترافيکی همانند بس��ياری از پديده های ش��هری داری اثرات کوتاه مدت و بلند 
م��دت متفاوت��ی هس��تند. اين پروژه ها علاوه ب��ر اثرگذاری بر ترافيک، ممکن اس��ت موجب 
پيامدهای زيس��ت محيطی، تأثير بر الگوی کاربری زمين و روند توس��عه شهر شوند. به علاوه، 
هزينه های مالی اين پروژه ها، عامل مهمی در ارزيابی اقتصادی ميزان س��ودمندی آن هاس��ت. 
چنان که پيش تر گفته شد، ايجاد مسيرهای عبوری در کوتاه مدت می تواند موجب کاهش زمان 
سفر، هزينه مصرف کنندگان، تشويق به سفر بيش تر و پيدايش تقاضای القايی1 و تقاضای پنهان 
شود. اما اثرات اين پروژه ها، محدود به ترافيک زايشی نمی شود. در واقع، اين پروژه های پر 
هزينه که به منظور کاهش هزينه ها اجرا می شوند، هزينه های ديگری را بر شهر تحميل می کند. 
به طور کلی، هنگامی که يک س��فر بر روی يک مس��ير انجام می شود يک هزينه عمومی 2 را در 
بردارد که شامل هزينه واقعی3 )هزينه هايی که مستقيماً توسط استفاده کننده پرداخت می شوند؛ 
مانند هزينه سوخت و عوارض راهداری( و "هزينه فرصت4" در بردارد. وقتی ازدحام کاهش 
می يابد، هزينه سفر و در نتيجه هزينه عمومی کاهش می يابد و اين تغيير در ميزان هزينه، خود 

1. Induced Demand   

2. Generalized cost

3. Out-of-Pocket cost   

4. Opportunity Cost
هزينه فرصت: هزينه زمانی است که صرف سفر می شود و عموماً از ضرب زمان سفر در ارزش زمان به دست می آيد.
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منجر به انجام س��فر بيش تر، ش��لوغ ش��دن دوباره معابر و تحميل هزينه مجدد برای تعريض 
مسير، می شود.

از ديگر اثرات بلند مدت پروژه های توس��عه معابر، ايجاد الگوی کاربری زمين وابس��ته به 
خودرو است. در طول زمان، سيستم حمل و نقل و الگوی کاربری زمين بيشتر به خودرو وابسته 
می شوند. بنابراين، مردم برای اينکه بتوانند به يک سطح خاص از کالا و خدمات دست يابند، 
مجبور به رانندگی بيش تر می ش��وند )لي، 1999(. تعريض معابر درون ش��هری موجب خزيدن 
ش��هر به س��مت حومه ها ش��ده و افزايش سفر و وابس��تگی به خودرو را در پی دارد. خانه ها و 
فروش��گاه های جديدی که در امتداد مس��يرهای تازه توسعه يافته احداث می شوند، رانندگان 
بيش تری را به س��مت اين نواحی می کش��اند. ديويد برنستين1، استاد دانشگاه پرينستون معتقد 
اس��ت »اگ��ر يک معبر را تعريض کني��د، در واقع يک مکان را برای س��فر و زندگی جذاب تر 
می کنيد.« يکی از موضوعات مهم در ارتباط با تعريض معابر درون شهری و ترافيک زايشی، 
دامن��ه تأثير معابر درون ش��هری ب��ر روی الگوی کاربری زمين اس��ت. افزايش ظرفيت معابر 
شهری، نواحی کم تراکم از نظر جمعيتی مانند نواحی حاشيه ای شهر ها را به گسترش نواری 
ش��کل و اقتصاد جاده ای تش��ويق می کند )تش��ويق به خزش ش��هر( که نتيجه آن تحميل هزينه 
اضافی به جامعه اس��ت )ليتمن، 2009.( افزايش گنجايش ش��بکه معابر ممکن اس��ت اثرات 
طولانی مدتی بر روی مالکيت خودروهای خانوارها، محلات مس��کونی و انتخاب محل کار 
افراد داش��ته باش��د. افزايش دسترس��ی به نواحی پيرامون ش��هرها همراه با گسترش خدمات، 
ممکن است باعث گسترش جغرافيايی يک شهر شده و در نهايت  الگوی جديدی از سفر را 
در ناحيه ش��هری ش��کل بدهد )كيتامورا، 1991(. براساس شواهد، حتی در نواحی با رشد کم 
و مش��کلات ترافيکی کم تر، افزايش ظرفيت معابر درون ش��هری، توس��عه حومه ای شهر را به 

ميزان 25- 15 درصد افزايش داده است.

 1. David Bernstein
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مقابله با ترافيک زایشی
مش��اهدات نش��ان داده که تقاضای افزايش يافته می تواند روند معکوس را نيز طی کند؛ در 
حالی که افزايش ظرفيت معابر، درون شهری می تواند منجر به تشويق مردم به رانندگی بيش تر 
و در نتيجه افزايش تقاضا شود؛ کاهش ظرفيت معابر درون شهری نيز می تواند از جذابيت آن 
ها کاسته و به علت افزايش هزينه سفر، تقاضا را کاهش دهد. اين حالت را می توان در برخی 
مطالعات مربوط به زمان بس��تن پل ها برای تعميرات يا پروژه های بازس��ازی جاده ها، مشاهده 
کرد. براس��اس اين مطالعات، ترافيک کلی با در نظر گرفتن بس��ته بودن معبر ش��هری اصلی يا 
پل، در مس��يرهای جايگزين کاهش می يابد )ليتمن، 2009(. در اين مواقع، ممکن اس��ت مردم 
س��فرهای اضافی را از برنامه خود حذف کرده يا در برنامه زمانی، س��فرها را به زمان های کم 
ازدحام تر موکول کنند. هم چنين ممکن اس��ت برخی افراد به س��مت استفاده از وسايل حمل 
و نقل عمومی روی بياورند. مش��اهداتی از اين دس��ت به خوبی می توانند در کنترل ترافيک و 
برنامه ريزی های مربوط به آن راهگشا باشند. در حال حاضر، با وجود محاسبات نادرستی که 
در پروژه ها صورت می گيرد و به علت ناديده گرفتن ترافيک زايش��ی ، منافع اقتصادی حاصل 
از تعريض معابر درون شهری يا ايجاد معابر شهری جديد بزرگ تر جلوه می کند، در حالی که 
اگر ترافيک زايشی و تقاضای افزايش يافته نيز در محاسبات وارد شوند، مشاهده می شود که 
اين پروژه ها از صرفه اقتصادی کمی برخوردارند. در اصل در اين نوع پروژه ها، هزينه اصلی 
بر دوش دولت يا بخش مسئول است و تا زمانی که مردم از هزينه واقعی محافظت شوند، دائماً 
با تعريض يک مس��ير، فراوانی، طول مس��ير طی شده و نوع وسيله نقليه خود را تغيير می دهند 
تا بالاخره ظرفيت جديد هم پر ش��ود. در چنين حالتی، فقط اگر اس��تفاده کنندگان هزينه کاملی 
را که اس��تفاده از خودروهايش��ان بر جامعه تحميل می کند را پرداخت کنند، می توان مطمئن 
ش��د که افزايش ظرفيت معابر درون ش��هری و تردد وس��ايل نقليه اضافه، نتيجه مثبت داشته و 
س��ود خالصی را به دنبال دارد. در واقع برنامه ريزان حمل و نقل، بايد راهبردهای متفاوت را 
با هم ترکيب کنند تا هزينه های خارجی افزايش نيابد. اين راهبردها نمی توانند منفردانه تمام 
مشکلات حمل و نقل را حل کنند، بلکه مجموعه ای از آن ها با هزينه های اجرايی کم تر و سود 
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نهايی بالاتر نياز است )گودوين، 1997(.
راهبرد ها و سياست های زير می توانند در کم تر کردن ميزان ترافيک زايشی مؤثر باشند:

é قيمت گذاری جاده ها: در اين حالت هرکدام از اس��تفاده کنندگان مبلغی را به عنوان هزينه 
اس��تفاده از ش��رايط کم ازدحام پرداخت می کنند. اين شرايط ممکن است محرکی باشد تا 
مردم س��فرهای طولانی مدت و اضافی خود را کم تر کنند يا اين که به اس��تفاده از حمل و 

نقل عمومی روی بياورند.
é افزايش هزينه پارکينگ و يا کاهش تعداد جای پارک.

é وضع مقررات س��ختگيرانه درباره معاينه فنی خودروها و جلوگيری از تردد خودروهای 
معيوب، در جهت کنترل ميزان آلودگی توليدی خودروها.

é مقررات سخت گيرانه تر و نيز افزايش هزينه برای دريافت گواهی نامه رانندگی خودروهای 
شخصی. 

é مديريت کاربری زمين و وضع مقررات منطقه بندی که هم دسترس��ی را به نزديک کردن 
مقاصد متداول افزايش دهد و هم از خزش شهر به نواحی حاشيه ای جلوگيری کند.

é برنامه کاهش سفرهای حومه ای که می تواند يک چارچوب کاری برای تشويق حومه نشينان 
به رانندگی کم تر و اتکای بيش تر به گزينه های جايگزين س��فر باش��د )ليتمن، 2009(. در 
امت��داد مق��ررات محدود کننده لازم اس��ت تا گزينه های جايگزين در اختيار ش��هروندان 
ق��رار گيرد. در واقع س��رمايه گذاری بر روی گزينه ه��ای جايگزين به منزله ارزش دادن به 
ش��هروندان اس��ت. افزايش گزينه های رفت و آمد به نوعی تلاش در جهت دست يابی به 
عدال��ت اجتماع��ی اس��ت، زيرا در اين صورت منافع حاصل به طور مس��اوی ميان افراد 
جامعه تقسيم می شود؛ چه آن هايی که شرايط استفاده از خودروهای شخصی را دارند و 

چه قشر آسيب پذير جامعه که اغلب بر گزينه های جايگزين تکيه می کنند.
مثال هايی از گزينه های جايگزين می تواند شامل موارد زير باشد:

é ايجاد سيس��تم حمل  و نقل سريع الس��ير خصوصاً برای س��فرهای طولانی مدت. در اين 
حال��ت با س��رمايه گذاری بر روی اتوبوس های بزرگ ت��ر و کارآمدتر و ارائه خدمات بهتر 
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می توان به رقابت با گزينه رانندگی با خودروهای شخصی پرداخت و مسافران بيش تری 
را به سوی استفاده از سيستم حمل و نقل عمومی ترغيب کرد.

é ايجاد مس��يرهای امن و جذاب برای پياده روی و دوچرخه س��واری؛ مطالعات نشان داده 
ک��ه بيش از يک چهارم س��فرهای خودرويی، کم تر از س��ه کيلومتر ب��وده و بنابراين قابل 

جايگزينی با دوچرخه سواری يا پياده روی می باشند.
é اجرای طرح »س��فر س��بز« برای کارکنان ادارات ؛ در اين طرح کارفرمايان می توانند با 
سياس��ت تش��ويقی کارکنان را به اس��تفاده از خودروهای اشتراکی تش��ويق کنند )دواني، 

.)2000

نتيجه گيری
ترافيک زايشی پديده ای است که در اثر گسترش معابر درون شهری، کاهش هزينه های سفر 
و تش��ويق آن ها به س��فر ايجاد  و س��ه مفهوم ترافيک انتقالی، ترافيک القايی و تقاضای پنهان 
)تقاضای افزايشی( را در بر دارد. به دليل اثر ترافيک زايشی، تعريض معابر درون شهری يک 
راه حل موقتی است که نتيجه موقتی را هم دربردارد و پس از مدتی دوباره وضعيت به حالت 
اول خ��ود ب��از می گردد. اين به اين معنی نيس��ت که تعريض راه ه��ا هيچ منفعتی ندارد اما بايد 
توجه داشت که ترافيک زايشی می تواند منافع دراز مدت حاصل از تعريض معابر  شهری را 
کاهش دهد. به طور کلی، برنامه ريزان حمل و نقل برای ساخت معابر  شهری جديد يا تعريض 

معابر قبلی، بايد به نکات زير توجه داشته باشند:
é در نظ��ر نگرفتن ترافيک زايش��ی می تواند موجب اغ��راق در منافع تعريض معابر درون 

شهری و کم اهميت شمردن گزينه های جايگزين شود.
é سفرهای القايی هزينه های بيش تری را برای پروژه های راه سازی به دنبال دارند. بخشی 
از آن ها ش��امل افزايش ازدحام، نرخ تصادفات، آلودگی هوا و... اس��ت و بخش��ی ديگر 
مربوط به رواج الگوی کاربری زمين خودرو محور، وابس��تگی هرچه بيش تر به خودرو 

و خزش شهر است.
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در چني��ن حالت��ی لازم اس��ت ت��ا اثرات ترافيک زايش��ی کاملًا بررس��ی ش��ده و در فرآيند 
برنامه ريزی ها منظور ش��ود. در اين صورت می توان با اس��تفاده از راه حل های کنترلی )وضع 
ع��وارض بر روی معابر درون ش��هری، مقررات کنت��رل خودروها، وضع قوانين منطقه بندی و 
...( اس��تفاده کنندگان را به سمت اس��تفاده از راه حل های جايگزين مانند حمل و نقل عمومی، 

دوچرخه سواری و پياده روی سوق داد تا بدين ترتيب از ازدحام در شهرها کاسته شود. 
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