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 A B S T R A C T 
 

 
 

A R T I C L E I N F O 
 

 

The spatial structure of urban regions has mainly been shaped 

by the progress in transportation and communication, and 

structural and transportation policies have been exerted in the 

development of metropolitan areas. The expansion of the 

suburban rail network impacts suburban urbanization and the 

change of residential locations. It changes the density and social 

and economic characteristics in the peripheral cities. The 

present research is descriptive-analytical, and its nature is 

practical. The information collection was a library, and with a 

morphological approach, it investigated the effects of the 

intercity rail network on the characteristics of the spatial 

organization of the population living around Karaj stations. This 

research analyzed 6190 census blocks (1996 and 2016) through 

Pearson correlation and kernel density in ArcMap software. The 

research results show that various demographic, social, and 

economic indicators strongly correlate with the distance from 

the railway network stations, and the kernel density of the above 

indicators also emphasizes the spatial proximity of the densities 

to the railway stations. By using the results of the research, it is 

possible to control the spatial organization of the population at 

the level of the metropolitan regions of Tehran and its post-

suburban development, and by linking the cities and even the 

peripheral metropolises to Tehran, the pattern of migration and 

urbanization can be guided. 

 

Article type: 

Research Paper 

 

 

 

 

 

 

 

 

Received:  

23 April 2024 

Received in revised form:  
1 July 2024 
Accepted: 

27 July 2024 

Available online: 

4 September 2024 

 

 

 
 

 

 
Keywords: 

Rail Station,  

Spatial Strategy,  

Urban Development, 

Peripheral Cities. 
 
 

Citation: Ziari, K., Rajaei, S. A., Pourahmad, A., Mansourian, H., Edalati Ranjbar, M. (2024). Conceptual 

framework for analyzing smartness in public spaces of informal settlements. Journal of Sustainable City, 7(2), 

27-43. 

 http://doi.org/10.22034/JSC.2023.377360.1673 
 

© The Author (s)                               Publisher: Iranian Geography and Urban Planning Association. 
This is an open access article under the CC BY license )https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/(. 



Journal of Sustainable City, 7 (2), 2024 

Extended Abstract 
Introduction 

In recent decades, the spatial structure of 

metropolises has experienced 

decentralization and integration. The spatial 

development of urban regions is defined as a 

process of external diffusion of functions 

from big to small cities. It depends on 

demographic, economic, infrastructural, and 

technological factors. Highway and rail 

networks have played a structural role in 

expanding peripheral cities and have been 

used as a powerful tool to advance spatial 

policies. Few studies have been conducted 

on the impact of the rail network on urban 

development, and dense Asian cities have 

little empirical evidence on the relationships 

between "proximity to urban rail stations" 

and "housing development." While progress 

in transportation has had an impact on the 

formation of the spatial structure of modern 

cities, reducing the cost of space, expanding 

suburbs, developing new centers, 

distributing population and activity, 

reducing the population of the central city, 

and improving spatial proximity and 

integration. In recent years, the rail network 

development program to connect new and 

existing cities has received more attention 

than in the past, and the rail network is 

directly effective on population density, 

employment, migration rates, the mix of 

land uses, land prices, and development 

investment. In the future, we will face a new 

system of rail access networks in its 

peripheral areas, which is different from the 

highway model. This study is mainly limited 

to the physical development, population 

density, immigration, and economic role of 

the rail network. 

 
Methodology 

The current article is applied and 

descriptive-analytical research. The method 

of data collection was documentary. The 

approach of this study was morphological. 

This article used spatial and statistical 

analysis. Analysis, including Cluster and 

Outlier Analysis, point density, kernel 

density, and Pearson correlation, have been 

used 10 km from the railway stations of 

Karaj to identify the intensity of population 

clustering and the spatial trend and 

correlation relationships. The study area is 

the population and housing census blocks of 

2016 at a distance of 10 kilometers from the 

city's railway stations, and the trend of 

spatial development compared to 1996 has 

been investigated. Also, the correlation 

between the variable "minimum distance 

from the railway station" and other variables 

has been investigated, and the correlation 

has been calculated in the number of 6190 

urban blocks. It is necessary to explain that 

the number of dependent variables in this 

analysis equals 33, including various 

indicators of employment, immigration, 

housing, literacy, etc. 

 

Results and discussion 
In the intercity rail network, the most 

significant traffic volume is allocated to 

Golshahr and Karaj stations in Karaj and 

Sadeghieh station in Tehran, respectively, 

and these stations have formed a chain of 

origin-destination. The creation of the 

railway network created a new process of 

development. During the operation period of 

the railway network (1996-2016), a high 

share of the population increase in Karaj 

occurred. The point density analysis of the 

population distribution in 1996 shows that 

the residential area of Karaj has a degree of 

density saturation compared to other areas. 

After 20 years, its density has continued. 

There is a significant relationship between 

the distance from the railway station and 

many social, economic, and physical 

indicators (34 variables), and 33 variables 

correlate with a significance level of 1%. 

With the expansion of the railway network, 

new centers have been formed both around 

Golshahr station and on the Fardis route. The 

population density has increased around the 

railway stations, and the indicators of 

population density, employment, and 

migration have been established around the 

stations. Rail access has played a role in 

facilitating the residence of retired 

households, relatively extended households, 

single households, and female heads of 

households around the stations and has 

contributed to housing ownership outside the 

central metropolis. In this range, the high 

density around the station indicates the high 

desire of households to be close to the 

intercity rail network, which means that the 
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travel flows towards the central city have 

gathered more households around the rail 

access. 

Conclusion 

The expansion of the rail infrastructure 

offers a high capacity of travel in urban 

areas; considering the growing trend of the 

metropolitan area of Tehran, it is one of the 

physical infrastructures for the residence of 

immigrants. Improving and strengthening 

accessibility is effective in strengthening, 

balancing, and integrating the sub-centers of 

the metropolitan area. Reducing the daily 

travel time by using high-speed rail 

technologies expands the functional area of 

the metropolitan region of Tehran. It 

provides a connection with the surrounding 

metropolises, which has a positive effect on 

the balance and integration of future 

development. 
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 ،ییفضا استیس
  ،یتوسعه شهر 

 .یحومه شهر

 

گرفته و ونقل شکلدر حمل شرفتیبا پ یادیتا حد ز یمناطق شهر ییساختار فضا
بهره برده است.  یشهرونقل در توسعه مناطق کلانو حمل یساختار یهااستیاز س

 ریتأث یسکونت یهامکان رییو تغ یاحومه ینیحومه بر شهرنش یلیگسترش شبکه ر
 رییتغ یرامونیپ یدر شهرها را یو اقتصاد یاجتماع یهایژگیدارد و تراکم و و

 یآوراست و گرد یآن کاربرد تیو ماه یلتحلی – یفی. پژوهش حاضر توصدهدیم
( به کیولوژشناسانه )مورف ختیر یکردیبوده است و با رو یااطلاعات، کتابخانه

ساکن  تیمعج ییسازمان فضا یهایژگیبر و یشهرنیب یلیشبکه ر راتیتأث یبررس
بلوک  6190د پژوهش تعدا نیشهر کرج پرداخته است. در ا یهاستگاهیا رامونیدر پ

اکم و سپس تر رسونیپ یهمبستگ قی( از طر1375و  1395 یها)سال یسرشمار
 ،یتیمختلف جمع یهااست. شاخص شدهلیتحل ArcMapافزار کرنل در نرم

 یهمبستگ یدارا یلیشبکه ر یهاستگاهیبا شاخص فاصله از ا یو اقتصاد یاجتماع
ها با متراک ییبر مجاورت فضا زیها نو تراکم کرنل شاخص باشندیم دیشد

را در  یکیزیتوسعه ف توانیم قیتحق جیدارد. بر اساس نتا دیتأک یلیر یهاستگاهیا
ود. نم تیهدا یلیگسترش شبکه ر استیس قیتهران از طر یشهرمنطقه کلان

 لیتقل ،یشهر درآمدکممسکن اقشار  نیبالا، تأم یتیجمع یهابه تراکم یابیدست
 قیاز طر یشهر مرکزتردد به کلان نهیتا محل اشتغال و کاهش هز نیب یفاصله زمان

 .است ریپذامکان یلیشبکه ر ییفضا یزیربرنامه
 

 

 بر ریلی شبکه اثرات(. 1403) .محمود ،رنجبر عدالتی و حسین منصوریان، ؛احمد پوراحمد، ؛عباس سید رجایی، ؛اله کرامت زیاری، استناد:

 .27-43(، 2) 7، پایدارمجله شهر . تهران شهریکلان منطقه در جمعیت فضایی سازمان
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 مقدمه
 ای تیجمع تمرکززداییدر سراسر جهان همراه با  شهرهاکلان ییساختار فضا ر،یاخ یهادر دهه( 2000) 1از نظر کلارک

توسعه فضایی منطقه شهری (. Xiaobing et al., 2021: 5) را تجربه کرده است یبزرگ راتییتغ ایمنطقه یکپارچگی

 ی(؛ اقتصادتی)رشد جمع یتیجمعفرآیند انتشار بیرونی عملکردها از شهرهای بزرگ به شهرهای کوچک به عوامل  عنوانبه

 ونقلحمل یهاگره جادیو ا تیو ترانز ونقلحمل یهاگسترش شبکه نظیر) یرساختیعملکردها(؛ ز ییمجدد فضا عیتوز مانند)

مفهوم که در ایران،  (Lambregts, 2009: 10) بستگی دارد (ICT)مثلاً تحولات  یکیعوامل تکنولوژ ایو پرسرعت(؛  دیجد

 (.1397شهری را شکل داده است )فرجی راد،  هایمجموعه

 تأثیرهرها و ساختار شهرها ، ازدحام، گسترش شیماریگسترش ب نداز مشکلات مدرن مان یاریبر بس ونقلحملی هاشبکه

ی شهرهای مدرن (، ساختار فضای1968( و بری )1998. از نظر انس و همکارانش )(Barthélemy, 2011: 13) گذارندیم

 (1967) لزی، م(1964)آلونسو  .(Wang et al, 2020: 2) است گرفتهشکلو ارتباطات  ونقلحملتا حد زیادی با پیشرفت در 

-Baum)گسترش یابد  نشینیحومهممکن است  ونقلحمل هایزیرساختبهبود در  قیاز طر که معتقدند (1969)و موث 

Snow, 2007: 785). کز جدید و نظام توزیع جمعیت عنصری ساختاری در توسعه مرا عنوانبه ونقلحملهای زیرساخت

را ی اقتصاد یهاتیهم مردم و هم فعال دیجد ونقلحمل یهایفناور .(Garcia-López, 2010)اند داشته تأثیرو فعالیت 

. (Kloosterman & Musterd, 2001: 625) کنند جادیخارج از شهر را ا هایمکانبزرگ و  یهاکه حومه ساختقادر 

داشته  تأثیرشهری مرکزی  دسترسی به شهر مرکزی در کاهش جمعیت منظوربه ونقلحملهای بهبود زیرساختدر واقع 

هری از طریق عوامل مجاورت فضایی شکپارچگی عملکردی در منطقه همچنین مفهوم ی ،(Baum-Snow, 2007) است

شهری شدن "به  "ای شدن شهرمنطقه"و با تبدیل فرآیند  (Burger & Meijers, 2016)شود و دسترسی تقویت می

 .(Cardoso & Meijers, 2020: 4)گیرد شکل می "منطقه

شود میضا منجر فریلی و بزرگراهی شعاعی به عرضه فضای شهری و متناسب با آن کاهش هزینه  هایشبکهگسترش 

اتحادیه اروپا از  (.Baum-Snow et al, 2017) دارد تأثیرصنعتی  هایفعالیتو بر جابجایی جمعیت، نیروی انسانی و 

در همین رابطه،  .(Dühr, 2006)هره برد ب چندمرکزی شهریکلاندر توسعه مناطق  ونقلحملهای ساختاری و سیاست

 :Cao et al., 2013)است  شدههپذیرفت یلیر هایسیستم تأثیر یابیدر ارز یابزار قدرتمند عنوانبه یدسترس یارهایمع

 یلیر ونقلحمل هایایستگاهبه  یکینزد" نیدر مورد روابط ب ی اندکی، شواهد تجربمتراکم ییایآس یشهرها، اما (13

 .(Zhu & Diao, 2016: 10)دارند  "توسعه مسکن"و  "یشهر

( 2022) 2چن و چنگ از نظر است. شدهانجامشبکه ریلی بر توسعه مناطق شهری  تأثیراتمختلفی در زمینه  هایپژوهش

شبکه ریلی بر تقاضای سفر و بافت جمعیتی و اقتصادی )نظیر تراکم جمعیت، نرخ اشتغال و مهاجرت( در یک منطقه شهری 

که با اتصال شهرها به  داد( نشان 2019و همکارانش ) 3نتایج تحقیقات وانگ .( ,2022Cheng & Chen) باشدمی مؤثر

( 2012) 4و گیوونی ماتئوس سانچز (. ,2019Wang et al :2) شبکه ریلی پرسرعت، میزان مهاجرت کاهش خواهد یافت

که دسترسی مناطق نزدیک به شهر لندن از طریق شبکه ریلی پرسرعت مزایای مثبتی نداشته اما شهرهای  کنندمیبیان 

 .(Sánchez-Mateos & Givoni, 2012)دورتر از شهر لندن، از مزایای بیشتری برخوردار گردیدند 

این منطقه به این نتیجه رسیدند که تهران  شهریکلانهای جمعیتی منطقه هستهبا بررسی ( 1397) و همکاران پوراحمد

                                                           
1. Clark 

2. Cheng & Chen 

3. Wang 

4. Sánchez-Mateos & Givoni 
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 اشاره دارد که( 1394عباس زاده )همچنین  .(1397، و همکاران پوراحمد) گرایش یافته است چندمرکزیساختار  به سمت

و... دارای پتانسیل و قابلیت توسعه  کاربریخط یک قطار شهری مشهد، با توجه به موقعیت، تراکم جمعیتی بالا، ترکیب 

ارتباطی )بزرگراه( در توسعه  هایشبکه تأثیرات( 2003) 1در پژوهشی، سرورو و  (1394)عباس زاده،  باشدمیکریدوری 

 "ییالقا گذاریسرمایه"و  "ییرشد القا"، "ییسفر القا" شبکه ارتباطی شامل تأثیراتو به مسکونی را بررسی کرده است. 

 .(Cervero, 2003: 159) اشاره نموده است

توجه بیشتری شده است،  شهرهانکلاتوسعه فضایی کشور، به توسعه بزرگراه در پیرامون  هایسیاستدر  طورمعمولبه

 موردتوجهش از گذشته جهت اتصال مستقیم شهرهای جدید و موجود بیاخیر برنامه توسعه شبکه ریلی  هایسالاما در 

دی گسترده است که در حتهران به  خصوصبه شهرهاکلاناست. قلمروی توسعه شبکه ریلی در پیرامون  قرارگرفته

ود که متفاوت با الگوی بمواجه خواهیم  آنپیرامونی در مناطق ه دسترسی ریلی آینده با نظام جدیدی از شبک هایسال

ارزیابی اقدامات عملی  بزرگراهی است. با توجه به گستردگی حجم اقدامات در حال انجام، ارائه پشتوانه علمی ناشی از

شبکه ریلی از یک  أثیراتتبه  و با توجه به آنکه در سطح مطالعات داخلی و جهانی رسدمیبسیار ضروری به نظر  گذشته

های مختلف اجتماعی، فرهنگی، اقتصادی و زاویه تحلیلی و بعد خاص نگریسته شده است، تحلیل یکپارچه ابعاد و شاخصه

بر بافت فیزیکی و غیر فیزیکی شهرهای پیرامونی  شبکه ریلی تأثیراتجامع از  نسبتاًتواند در ارائه تصویری فیزیکی می

 کمک کند. یشهرکلانمناطق 

 

 نظریمبانی 

 (Burger & Meijers, 2011: 1127)و عملکردی  شناسیریختشهرهای متصل به شبکه ریلی منطقه شهری از بعد 

 (González-Val, 2018; Rauhut, 2017) تراکم جمعیت، اشتغال و کاربری ،شناسیریختهستند. از نظر  بررسیقابل

پیوندهای عملکردی و روابط شهری  ،هاجریانشدتتحلیل توزیع و کردی، عملریلی و از نظر  هایایستگاهدر پیرامون 

(2011; Burger & Meijers, 2012Vasanen, )  هایجریاننظیر  هاسکونتگاه 2تعاملات فضایی مداوم نوعیبهو 

 اهمیت دارد. (Drobne & Lamovšek, 2017: 203) شغلی( ویژهبهجمعیتی )

 & Dadashpoor) است مؤثر شهریکلانگسترش فضائی مراکز اصلی و فرعی جمعیتی و فعالیتی بر ساختار فضائی 

Malekzadeh,2021)  داده استای را شکل حومه پسا شهریکلانکه در مناطق تک مرکزی، مناطق (Münter,2011) .

. در (Burgalassi,2010; Harman, 2006) گیردمیانجام  ساعتهیکسفرهای روزانه در آستانه در این محدوده، 

است  نموده ایجاد لومتریک 100شعاع  تا را یشهر یهاحومهین آستانه از طریق شبکه بزرگراهی، مناطق ا، متحدهایالات

 ،پرسرعتز طریق قطارهای اافزایش سرعت شبکه ریلی  بادر فواصل طولانی و  (26: 1393و حجارزاده،  کوشکک)علیخانی

 (.Xiao et al., 2017: 2) است پذیرامکانکیلومتری  200تا  100بین ای فاصلهاتصال شهرها در 

، ( مطرح گردیده است ,2012Vasanen) 3پیرامونی هایراهاثر  عنوانبهشبکه دسترسی بر توسعه شهرهای پیرامونی  تأثیر

کمک  چندمرکزینقش مهمی در توسعه مناطق شهری دارد و به الگوی  هابزرگراهبه اعتقاد برخی از پژوهشگران، ساخت 

ریزان به تلفیق و ادغام برخی از برنامه .(Kloosterman & Musterd, 2001; Dökmeci & Berköz, 1994) کندمی

 منظوربهو ترافیک را  ونقلحملهای ( و سیاستGuo et al., 2020: 10)بزرگراه و ریلی( اشاره دارند ) ونقلحملهای شیوه

                                                           
1. Cervero 

2. The following spatial interactions 

3. ring road effect 
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 (.1401)آهار و همکاران،  گیرندمیبکار  شهرهاکلانکنترل و ساماندهی ساخت تک مرکزی 

و بر شهرنشینی  تواند یک سیاست کارآمد برای ایجاد دسترسی بهتر محسوب شودگسترش شبکه ریلی حومه میو  

، شهریکلاندر منطقه . (Jin & Kim, 2017) داشته باشد ایملاحظهقابل تأثیرسکونتی  هایمکانای و تغییر حومه

 ;Heider & Siedentop, 2020; Burgalassi, 2010)اثرات پراکندگی دارد  نیروی گریز از مرکز )ازدحام، اجاره و ...(

Davoudi, 2003; Champion, 2001) یک  عنوانبه هاو زیرساخت ونقلحملپس از جنگ جهانی دوم، پیشرفت  و

بیرون از شهر  ترمطلوبجایی ساکنین شهری از مرکز شهرهای شلوغ به سمت مناطق ب، زمینه جااز مرکز نیروی گریز

 هایایستگاه، هافرودگاه ، مراکز جدید در مجاورتشهریکلاندر مناطق (. Shu et al, 2020: 172) مرکزی را ایجاد نمود

با تحولات حوزه فناوری اطلاعات و و  (Münter, 2011: 188) نداستقرار یافتها های مهم بزرگراهقطار پرسرعت یا تقاطع

 & Dadashpoor)ها به مراکز اصلی تقلیل یافته است ، میزان وابستگی فعالیتونقلحملارتباطات و تسهیلات 

Malekzadeh, 2021: 20). 

ناشی از  جوییصرفهلکرد و ارتباطات، شعاع عم ونقلحمل( نشان داد که بهبود 1996مطالعات گوردون و ریچاردسون )

 تأثیر آهنراهاز نظر برخی از پژوهشگران،  .(García López & Muñiz, 2010: 3036)مقیاس را گسترش داده است 

، ونقلحملهای مختلف داشته است و در بین سیستم شهرهاکلاندر پیرامون  زیادی بر اندازه قرضی شهرهای کوچک

های اساسی منطقه از ویژگی .(Bohman & Nilsson, 2021: 87)دهد ئه میای با ظرفیت بالا را ارونقلحملشبکه ریلی 

شبکه ریلی پرسرعت( و مجازی  ویژهبهاز طریق پیوندهای پرسرعت در سطوح فیزیکی ) هاسکونتگاه، اتصال شهریکلان

سفر  ترسریع یهاسرعت جهیها و در نتبهبود جاده یعنیی یرشد القا(. Georg et al, 2016: 364) باشدمیارتباطات( )

های درآمدی جابجایی گروه. (Cervero, 2003: 156) شودراهرو می کیدر امتداد  یساختمان یهاتیفعال کیتحر سبب

طبقه  یتواند منجر به تراکم خانوارهایم دیجد یشهر آهنراهافتتاح خطوط است،  شهریبینیکی از پیامدهای شبکه ریلی 

 دهندگانتوسعهط است که توس ترکوچک یخصوص یمسکون یآن واحدها لیشود که دل ستگاهای مناطق دربالا و متوسط 

 یمنف تأثیر همچنین تحقیقات مشابهی نشان داد که شبکه ریلی پرسرعت .(Zhu & Diao, 2016: 80) شوندمیساخته 

داده  ءارتقا توجهیقابل طوربهرا  تیجمع مدتکوتاهداشته و تحرک ]شهر مرکزی به [ تیجمع مدتطولانیدر مهاجرت 

 (.Wang et al., 2019: 99) است

 

 پژوهش روش

است. رویکرد  ایکتابخانه ،تحلیلی و ماهیت آن کاربردی است و گردآوری اطلاعات –پژوهش حاضر به روش توصیفی 

به  و استولوژیک( فاین پژوهش برای بررسی سازمان فضایی جمعیت در منطقه شهری، رویکردی ریخت شناسانه )مور

آن پرداخته  هایتگاهایسجمعیت ساکن در پیرامون  سازمان فضایی هایویژگیبر  شهریبینشبکه ریلی  تأثیراتبررسی 

که با استفاده  باشدمیتهران  شهریکلانجایگاه شهر کرج در سطح منطقه بررسی مکانی اولیه متمرکز بر  هایتحلیلاست. 

شناسایی  منظوربه 2و تحلیل تراکم نقطه پیرامونی هایسکونتگاهجهت تشخیص الگوی فضایی  1موران محلی هایتحلیلاز 

 است. گرفتهانجامشدت تجمع جمعیت و روند فضایی آن 

 شدهمشخص MapArcدر  3متری بر اساس تحلیل شبکهکیلو 10شبکه ریلی در فاصله  هایایستگاهمحدوده پیرامونی 

                                                           
1. Local Moran's I 

2. Point Density 

3. Network analysis 
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 شدهتحلیلبلوک شهری  6190در قالب تعداد  1395سال  و آمارهای سرشماری رسمی کشور هانقشهدر این فاصله  است.

خط ریلی  برداریبهرهبا  زمانهم) 1375های جمعیتی، توزیع جمعیت سال است و جهت تشخیص روند و مقایسه تراکم

 .است شدهبازسازی 1996در سال  Google Earthکرج( بر اساس تصاویر  –تهران 

 شدهگرفتهبکار  ArcMap 10.8.2 افزارنرمدر  و تحلیل مکانی Spss افزارنرمدر این پژوهش دو شیوه تحلیلی آماری در 

، شاخص به متر ترین ایستگاهبلوک( تا نزدیک 6190شهری )تعداد . در تحلیل آماری با محاسبه فاصله هوایی هر بلوک است

اقتصادی به  -اجتماعی  هایشاخصحاسبه مسپس با استفاده از  .است آمدهدستبهمتغیر مستقل  عنوانبه فاصلهمیزان 

 .است شدهمشخصتفکیک هر بلوک، متغیرهای وابسته 
 

 تحقیق در تحلیل آماری هایشاخصابعاد و  .1جدول 

 شاخص ابعاد

 -رصد باسوادی د - سهم مهاجرین –ن تعداد مهاجری -درصد پیری  -درصد جوانی  -نسبت جنسی  -بعد خانوار اجتماعی
 عداد نفر در واحد مسکونیت -همسربیسهم جمعیت  - سوادیبیدرصد 

درصد واحدهای مسکونی  -آمد بدون کار نسبت جمعیت دارای در –نرخ بیکاری  -تعداد شاغلین زن  –نرخ اشتغال  اقتصادی
 ی مسکونی ملکیدرصد واحدها -استیجاری 

 رصد واحدهای مسکونی آپارتمانید -درصد واحدهای مسکونی ویلایی  مسکن

 هر هکتار مترمربع 80واحد مسکونی کمتر از  تراکم تعداد -تراکم تعداد شاغل در هکتار  –تراکم نفر در هکتار   تراکم

 ایستگاه تریننزدیکفاصله هر بلوک تا  فضایی

 

های اشتغال، مهاجرت، که شامل طیف متنوعی از شاخص باشدمیمتغیر  33تعداد متغیرهای وابسته در این تحلیل برابر با 

تا  هاآنها و فاصله که شامل اطلاعات بلوک ArcMapاز محیط  آمدهدستبه. اطلاعات باشدمیمسکن، سواد و غیره 

ر همبستگی پیرسون مورد تحلیل قرا وسیلهبهانتقال یافت و  Spssی افزارنرمترین ایستگاه ریلی است، به محیط نزدیک

 بهره برده شده است. 1های مکانی نیز از تراکم کرنلگرفت. در تحلیل
 

 موردمطالعهمحدوده 

شبکه ریلی به آن  تهران است که از طریق شهرکلانشامل بخشی از منطقه پیرامونی  پژوهش موردمطالعهمحدوده 

 10ت که در فاصله ریلی شهر کرج اس هایایستگاهمتصل شده است، این محدوده، دربرگیرنده بافت شهری پیرامون 

هکتار و جمعیت آن در  22808 ریلی موجود قرار دارند. مساحت محدوده مطالعاتی پژوهش حدود هایایستگاهکیلومتری از 

 بوده است.نفر  1757901برابر با  1395سال 
 

 هایافته

 شهریبینشبکه ریلی 

رج متصل کرده است. این خط در ک، تهران را به 5خط  عنوانبهتهران  شهریکلاندر منطقه  شهریبینشبکه ریلی 

گلشهر در ایستگاه  برداریبهرهبا ایستگاه صادقیه و وردآورد شهر تهران را به ایستگاه کرج متصل کرد.  1377اسفند سال 

ام محمدشهر با ن ، ایستگاه سوم شهر کرج1389افزایش یافت و در سال ریلی در شهر کرج  ، ظرفیت دسترسی1383سال 

افتتاح گردیده  1398د در سال شتگرهکیلومتر طول دارد و ایستگاه انتهایی آن یعنی  67این خط حدود رسید.  برداریبهرهبه 

 شهری تهران و حومه(. آهنراهبرداری است )سایت شرکت بهره

                                                           
1. Kernel Density 
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جم سالیانه مسافر در خط ریلی بیشترین حشهری تهران و حومه،  آهنراه برداریبهرهاز شرکت  اخذشدهبر اساس آمار 

ها، حجم ال محدودیتو با اعم 19 -با شیوع کووید  ازآنپساست،  بودهمیلیون نفر  48برابر با  1397در سال  شهریبین

در  شهریبینترددهای  است. بنابراین برای دستیابی به اطلاعات واقعی یافتهتردد از طریق شبکه ریلی کاهش چشمگیری 

 طوربهمسافر و  4004278 ر هر ماهد میانگین طوربهرا مورد استناد قرار داد. در این سال  1397توان آمار سال میبکه این ش

وزانه تعمیم دهیم بیشترین اند. چنانچه نسبت حجم تردد ساعتی را به میانگین رتردد داشته 5مسافر در خط  131647روزانه 

 57398و  41732 درصد، برابر با 6/43و  7/31 هاینسبته ترتیب با ب 5-10و  6-9 پرتردد بازه زمانی حجم تردد در دو

 شهری تهران و حومه(. آهنراهبرداری )شرکت بهره باشدمیمسافر 
 

 (1397-1400تهران ) شهریکلانمنطقه  شهریبینتعداد مسافرین خط شبکه ریلی . 2 جدول

 1400اول  ماههشش 1399 1398 1397 سال

 10930100 22912020 43921436 48051338 مسافرتعداد 

 شهری تهران و حومه آهنراه برداریبهرهشرکت : نبعم

 

 
 (1397-1400بر حسب ساعت تردد ) 5تعداد مسافرین خط . 1 شکل

 

ر شهر کرج و ایستگاه صادقیه گلشهر و کرج د هایایستگاه به ، بیشترین حجم تردد به ترتیبشهریبیندر شبکه ریلی 

اند. نسبت حجم مسافر سالیانه در مقصد را شکل داده -مبدأای از زنجیره هاایستگاهدر شهر تهران اختصاص دارد و این 

 2/26و  8/20، 4/25 با رابرگلشهر، کرج و صادقیه به ترتیب ب هایایستگاهدر  19 –از شیوع کووید  قبل یعنی 1397سال 

درصد از  2/46شهر تهران حدود خارج از  هایایستگاه عنوانبهگلشهر و کرج  هایایستگاهدر مجموع  .درصد بوده است

که  باشدمیمسافر  61542 میانگین طوربه هاآنروزانه  اند و حجم مسافرکل مسافرین خط ریلی را به خود اختصاص داده

میانگین به  طوربهسافرین روزانه مبسیار کمتری دارد، تعداد  برداریبهره زمانمدتبا افزودن آمار ایستگاه محمدشهر که 

قرار دهیم با  دبررسیموردرصد(  6/43رسد. چنانچه آمار روزانه تردد را با اعمال نسبت حجم ساعتی )میمسافر  66148

محسوب شود، حجم سفرهای  شهریکلانسفرهای روزانه منطقه  عنوانهبقبل از ظهر  5-10فرض آنکه ساعت تردد 

 شهری تهران و حومه(. آهنراهبرداری )شرکت بهره مسافر خواهد بود 28840روزانه شغلی در این منطقه شهری حدود 
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 (1397-1400) 5خط  هایایستگاهحجم تردد سالیانه . 2شکل 

 

 گسترش شهری منطقه

است.  گرفتهشکلتهران  شهرکلانریخت شناسانه و عملکردی است که با مرکزیت  ایمنطقهتهران،  شهریکلانمنطقه 

و سپس در مرحله بعد، ایجاد شبکه  یافتهتوسعه شهریبین هایبزرگراهاز طریق  صرفاًاین منطقه شهری در مرحله اول 

شهری واقع در منطقه  هایاهسکونتگتحلیل گسترش ریلی در قسمتی از آن، روند جدیدی از توسعه را ایجاد نموده است. 

م بالایی از افزایش جمعیت در دهد که سهمی( نشان 1375-95) شبکه ریلی برداریبهرهدوره  طیتهران  شهریکلان

 کرج به وقوع پیوسته است. شهر
 
 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 (1375و  1395 هایسال) تهران شهریکلانشهری پیرامونی در منطقه  هایسکونتگاهگسترش فیزیکی . 3 شکل
 

تهران، عامل فاصله از  شهریکلانو گسترش شهرهای پیرامونی در منطقه  پذیریجمعیت بر تأثیرگذاریکی از عوامل 

کیلومتری از شهر مرکزی  50فاصله ( در جمعیت ددرص 84ت شهرهای پیرامونی )بیش از عمده جمعیشهر مرکزی است. 

در  ومتصل شد  شهریبینبه شبکه ریلی  1375از سال شهر کرج  .اندساکن گردیده مؤثریک فاصله عملکردی  عنوانبه

سهم جمعیتی خود را حفظ نموده که ، سالهبیست، این شهر طی یک دوره داردقرار  کیلومتر 50 تا 40یعنی فاصله  لایه دوم

 گردد.میبخشی از دلایل آن به ارتقای نظام دسترسی به شهر مرکزی باز
 

 

 

 

1395 1375 
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 تهران شهرکلاناز  مسافتی هایلایهتعداد و سهم جمعیت شهرهای پیرامونی در . 3جدول 

 جمع کیلومتر 70-100 کیلومتر 50-70 کیلومتر 40-50 کیلومتر 0-40 سال

1375 7/51% 4/34% 6/9% 3/4% 901،541،9  

1395 7/49% 5/34% 12% 8/3% 14،929،943 

 

های بالا در تراکم که آن استبیانگر از طریق ضریب موران محلی  شهریکلانتراکمی منطقه  بندیخوشه تحلیل 

( 4( شهر قدس و )3( شهرهای اندیشه و فردیس )2( شهر کرج )1با تجمع در پنج پهنه ) 1ی بالا هاتراکمهمسایگی 

بسیار بالایی را  . این شاخص، ضریب همبستگیانداستقراریافته( پاکدشت 5سیم شهر )و نشهرهای اسلامشهر، گلستان 

 .بسیار قوی بود بندیخوشهع دارای تهران در هر کیلومتر مترمرب شهریکلاننشان داد و افزایش جمعیت منطقه 
 

 
 شاخص موران جمعیت شهرهای پیرامونینمودار . 4شکل 

 

تجمع اصلی جمعیت  دهد کهمینشان  1395 و 1375 هایسالتحلیل تراکم جمعیت در  درشاخص تراکم نقطه  تحلیل

 -ین شهرهای کرج بیک محور تراکمی جمعیت  سالهبیستپس از یک دوره  ومربوط به شهر کرج بوده  1375در سال 

، پهنه سکونتی کرج دارای 1375که علیرغم آنکه در سال  تآن اسنکته حائز اهمیت . است گرفتهشکلاندیشه  -فردیس 

اکمی آن تداوم داشته است. ، موقعیت ترسالهبیستبوده اما پس از یک دوره  حدی از اشباع تراکمی نسبت به سایر مناطق

که  بود خودانگیختهدی تا حد زیادر شهر کرج و  شدههدایتاین روند فضایی که در شهرهای اندیشه و فردیس، تا حدی 

 گردید.انجام  کزیبخشی از آن با اتکای بر بستر ارتباطی جدید آن با قابلیت افزایش ظرفیت دسترسی به شهر مر
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 (1375و  1385 هایسال) تهران شهریکلانتحلیل تراکم نقطه در تراکم جمعیت منطقه . 5شکل 

 

 های جمعیتیرابطه فاصله و شاخص

های شاخص تحلیل .در نظر گرفته شد هاایستگاهکیلومتری از  10و  5، 3سه محدوده در فواصل  ،تحلیل توصیفیدر 

نسبت میانگین سنی، ریلی،  هایایستگاهدر پیرامون که  آن استاین فواصل گویای  اجتماعی و فرهنگی و اقتصادی در

نسبت اشتغال زنان، نرخ بیکاری، سکونت خانوارهای دارای درآمد بدون کار )نظیر تجرد،  باسوادی، نسبتمیزان زنان، 

تعداد نفر در واحد مسکونی و نسبت واحدهای مسکونی کوچک ت مالکیت مسکن، بازنشستگان(، نرخ مهاجرپذیری، نسب

های مختلف جمعیت، سکن کاهش داشته است. تحلیل تراکمبعد خانوار و میانگین مساحت م هایشاخصو  یافتهافزایش

میزان تراکم در  وجود دارد و ایملاحظهقابلهای دهد که تفاوتمیاشتغال و واحد مسکونی در هر هکتار نیز نشان 

 ریلی بالاتر است. هایایستگاهکیلومتری از  3در فاصله  خصوصبههای مذکور شاخص

متغیر وابسته  عنوانبهشاخص  33دهد که تعداد های مختلف نشان میبررسی رابطه همبستگی بین فاصله و شاخص

اند. همچنین بوده %1متغیر دارای همبستگی شدید در سطح معناداری  32باشند که تعداد دارای همبستگی معناداری می

متغیر نیز دارای همبستگی معکوس هستند. تحلیل روابط  21باشند و تعداد متغیر دارای همبستگی مستقیم می 12تعداد 

و از  باشدمی ترمتراکمتر و ، فشردهشهریبینریلی  هایایستگاهنی پیرامون دهد که بافت مسکوهمبستگی نشان می

محسوب  شهریکلانتری برخوردار است، مقصدی جذاب برای مهاجرین وارده به منطقه واحدهای مسکونی کوچک

 گردد و تمایل به تملک واحد مسکونی در پیرامون آن بیشتر است.می

گسترده، خانوارهای مجرد و زنان سرپرست  نسبتاًوارهای بازنشسته، خانوارهای دسترسی ریلی در تسهیل سکونت خان

مرکزی کمک کرده است. در این  شهرکلاننقش داشته و به مالکیت مسکن در بیرون از  هاایستگاهخانوار در پیرامون 

اشاره  شهریبینبه شبکه ریلی های بالا در پیرامون ایستگاه، به تمایل بالای خانوارها برای نزدیک شدن محدوده تراکم

 اند.سفر به سمت شهر مرکزی، خانوارهای بیشتری را در پیرامون دسترسی ریلی تجمیع شده هایجریاندارد، بدان معنا که 

 

 

 

 

 

 

 

 1385سال  1375سال 
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 شهریکلان منطقه شبکه ریلی هایایستگاهاقتصادی پیرامون  -اجتماعی  هایشاخصمیزان  .4 جدول

 شبکه ریلیفاصله از ایستگاه  شاخص

 کیلومتر 5-10بین  کیلومتر 3-5بین  کیلومتر 3کمتر از 

 3428 5298 907 (هکتاربافت شهری ) مساحت

 170447 324412 70019 تعداد کل واحد مسکونی

 543897 1032528 214520 )نفر( تعداد جمعیت

 2/3 1/3 3 )نفر( بعد خانوار

44/98 نسبت جنسی )درصد(  57/100  61/100  

 3/21 5/20 6/18 سال( 15)سن کمتر از  جوانی جمعیت درصد

 8/21 21 3/19 سال( 15)سن کمتر از  جوانی مردان درصد

 8/31 8/30 27 سال( 15)سن کمتر از  درصد جوانی زنان

 5/4 6 6/6 سال( 64از  )سن بیشتر درصد پیری جمعیت

 5/5 1/6 7/6 سال( 64از  )سن بیشتر درصد پیری مردان

 3/5 6 6/6 سال( 64از  )سن بیشتر پیری زناندرصد 

 45/93 47/93 37/94 جمعیت )کل(درصد باسوادی 

 37/95 41/95 14/96 درصد باسوادی مردان

 53/91 52/91 65/92 درصد باسوادی زنان

 6.54 6.52 61/5 (کل) سوادیبیدرصد 

 63/4 57/4 3.85 مردان سوادیبیدرصد 

 46/8 47/8 34/7 زنان سوادیبیدرصد 

 5/30 2/31 4/32 )کل( همسربیجمعیت  درصد

 6/30 4/31 2/33 (نسبت به تعداد جمعیت زنان) همسربیزن  درصد

 4/30 31 6/31 (نسبت به تعداد جمعیت مردان) همسربی مرد درصد

 3/34 8/33 1/34 درصد اشتغال جمعیت کل

 1/58 7/56 2/56 درصد اشتغال مردان

 5/10 9/10 5/12 درصد اشتغال زنان

 2/14 9/14 1/16 عیت کلمنرخ بیکاری ج

 12 5/12 9/12 نرخ بیکاری مردان

 8/24 6/25 5/27 نرخ بیکاری زنان

 4/7 8 6/8 نرخ جمعیت دارای درآمد بدون کار

 55759 88300 22295 (1385-95)دوره  سالهدهدر یک دوره  وارده تعداد مهاجرین

 3/10 6/8 4/10 1395سال  نسبت تعداد جمعیت سالهدهنرخ مهاجرت وارده دوره 

 19/3 18/3 06/3 تعداد نفر در واحد مسکونی

 8/81 6/75 8/80 درصد واحدهای مسکونی ویلایی

 2/18 4/24 2/19 درصد واحدهای مسکونی آپارتمانی

 44 5/41 9/42 درصد واحدهای مسکونی استیجاری

 6/50 3/52 7/49 درصد واحدهای مسکونی ملکی

 8/96 3/96 6/95 میانگین مساحت واحد مسکونی

 6/49 1/61 77 هکتارهر تعداد واحد مسکونی در تراکم 

 3/21 4/26 3/32 مترمربع در هکتار 80تعداد واحد مسکونی کمتر از تراکم 

 3/46 5/56 2/70 در هکتار تعداد شاغلتراکم 

 159 195 236 (1395تراکم تعداد جمعیت در هر هکتار )سال 

 6/76 7/79 3/143 (1375-95)دوره  هکتاردر هر  معیتجافزایش تعداد تراکم 
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 (N=6190) شهریبینشبکه ریلی فاصله از ایستگاه  رابطه همبستگی متغیرهای وابسته باسنجش . 5 جدول

ف
ردی

 

 ضریب پیرسون متغیر وابسته
(Pearson 

Correlation) 

عناداری سطح م
(Sig) 

 نوع رابطه
 همبستگی

 مستقیم درصد 01/0 +138/0 بعد خانوار )نفر( 1

 مستقیم درصد 05/0 +030/0 نسبت جنسی )درصد( 2

 مستقیم درصد 01/0 +124/0 سال( 15درصد جوانی جمعیت )سن کمتر از  3

 مستقیم درصد 01/0 +091/0 سال( 15درصد جوانی مردان )کمتر از  4

 مستقیم درصد 01/0 +139/0 سال( 15درصد جوانی زنان )سن کمتر از  5

 معکوس درصد 01/0 -127/0 سال( 64از  درصد پیری جمعیت )سن بیشتر 6

 معکوس درصد 01/0 -104/0 سال( 64از  درصد پیری مردان )سن بیشتر 7

 معکوس درصد 01/0 -121/0 سال( 64از  درصد پیری زنان )سن بیشتر 8

 معکوس درصد 01/0 -058/0 درصد باسوادی جمعیت )کل( 9

 معکوس درصد 01/0 -075/0 درصد باسوادی مردان 10

 معکوس درصد 01/0 -040/0 درصد باسوادی زنان 11

 مستقیم درصد 01/0 +058/0 )کل( سوادیبیدرصد  12

 مستقیم درصد 01/0 +075/0 مردان سوادیبیدرصد  13

 مستقیم درصد 01/0 +039/0 زنان سوادیبیدرصد  14

 معکوس درصد 01/0 -072/0 )کل( همسربیدرصد جمعیت  15

 معکوس درصد 01/0 -078/0 )نسبت به تعداد جمعیت زنان( همسربیدرصد زن  16

 معکوس درصد 01/0 -047/0 )نسبت به تعداد جمعیت مردان( همسربیدرصد مرد  17

 مستقیم درصد 01/0 +078/0 ساله و بیشتر مرد 10درصد اشتغال مردان نسبت به جمعیت  18

 معکوس درصد 01/0 -093/0 ساله و بیشتر زن 10درصد اشتغال زنان نسبت به جمعیت  19

 معکوس درصد 01/0 -043/0 نرخ بیکاری جمعیت کل 20

 معکوس درصد 01/0 -057/0 نرخ بیکاری زنان 21

 معکوس درصد 01/0 -121/0 نرخ جمعیت دارای درآمد بدون کار 22

 معکوس درصد 01/0 -056/0 (1385-95)دوره  سالهدهتعداد مهاجرین وارده در یک دوره  23

 معکوس درصد 01/0 -145/0 1395نسبت تعداد جمعیت سال  سالهدهنرخ مهاجرت وارده دوره  24

 مستقیم درصد 01/0 +095/0 تعداد نفر در واحد مسکونی 25

 مستقیم درصد 01/0 +067/0 درصد واحدهای مسکونی ویلایی 26

 معکوس درصد 01/0 -068/0 درصد واحدهای مسکونی آپارتمانی 27

 مستقیم درصد 01/0 +106/0 درصد واحدهای مسکونی استیجاری 28

 معکوس درصد 01/0 -043/0 درصد واحدهای مسکونی ملکی 29

 معکوس درصد 01/0 -045/0 تراکم تعداد واحد مسکونی در هر هکتار 30

 معکوس درصد 01/0 -054/0 مترمربع در هکتار 80واحد مسکونی کمتر از  تراکم تعداد 31

 معکوس درصد 01/0 -41/0 (1395تراکم تعداد جمعیت در هر هکتار )سال  32

 معکوس درصد 01/0 -044/0 تعداد شاغل در هکتارتراکم  33

 

بر  شهریبینایجاد شبکه ریلی ها توجه گردید. در رویکرد ریخت شناسانه به شناسایی مراکز جدید از طریق تحلیل تراکم

را فراهم آورده  جمعیتی جدیدبوده است و زمینه ایجاد مراکز  مؤثریک شهر پیرامونی  عنوانبهسازمان فضایی شهر کرج 

مرکز ثقل جمعیتی در شهر کرج مربوط به رجایی شهر و مهرشهر بوده است اما با گسترش  ترینمهم 1375است. در سال 

علاوه بر آن تراکم  .است گرفتهشکلمراکز جدید هم در پیرامون ایستگاه گلشهر و هم در امتداد فردیس  ،شبکه ریلی

است.  شدهتکمیلمهرشهر محله ر و ایستگاه گلشه حدفاصلو اراضی خالی  یافتهافزایشجمعیت در پیرامون ایستگاه کرج 

 بوده است. مؤثرشهری تهران بر سکونت  شهریکلاناز شبکه ریلی در منطقه  برداریبهرهتوان بیان نمود که میبنابراین 



 1403 تابستان، 2 ، شمارۀ7، دورۀ  دارجله شهر پایم                                                                                                                38

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 (1375و  1395 هایسالشهری ) هایبلوکتراکم کرنل تعداد جمعیت . 6 شکل

 

 14892 شهری حدود شدهساختهمساحت سطوح شبکه ریلی،  هایایستگاه ازکیلومتری  10 در مسافت، 1395سال  در

 118 معادل باجمعیتی آن ناخالص بنابراین تراکم  ،باشدمینفر  1757901این سطح دارای جمعیتی حدود  و هکتار است

هکتار  8543برابر با  شدهساختهاز شبکه ریلی، مساحت اراضی  برداریبهرهیعنی قبل از  1375در سال  است.نفر در هکتار 

 شدهنفر در هکتار برآورد  111نفر بوده است، در این سال تراکم ناخالص جمعیت معادل با  955325و جمعیت ساکن حدود 

که بافت شهری در پیرامون شبکه ریلی  آن استگویای  1395و  1375 هایسالی تراکمی شهر در هانقشهتطبیق  است.

مجاور با  ویژهبهریلی  هایایستگاهاست. در پیرامون  یافتهگسترش های موجودو در اراضی ساخته نشده با بالاترین تراکم

 .ایستگاه کرج دارای پهنه تراکمی بالایی گردیده است ازآنپسو  گرفتهشکلایستگاه گلشهر بالاترین تراکم ناخالص 
 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 (1375و  1395 هایسالتراکم ناخالص جمعیتی با استفاده از تراکم کرنل ) بندیپهنه. 7 شکل

 

، به همین دلیل اندشدهپراکندهاز الگویی مشابه دهد که با تبعیت میهای اشتغال و مهاجرت نشان بررسی تراکم شاخص

نفر در هکتار به  هایدادهدر این رابطه دو نقشه با استفاده از  است. شدهارائهمشترک  صورتبه هاآنهای تراکمی نقشه

تفکیک هر بلوک شهری و مقدار استاندارد تعداد مهاجرت و اشتغال در هر بلوک شهری برای استخراج نقشه تراکمی کرنل 

 صورتبهباشند که میریلی  هایایستگاهپیرامون ها در خصهر دو نقشه گویای تمرکز این شااست.  قرارگرفته مورداستفاده

 اند.گرفتهشکلو یا محوری  اینقطه

 1395سال  1375سال 

Sc: 1:450,000 ´

Sc: 1:450,000 

 1395سال 
 1375سال 

´



 39                                                     ... یشهردر منطقه کلان تیجمع ییبر سازمان فضا یلیاثرات شبکه ر /همکاران  و زیاری

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 1395سال  – تراکم اشتغال و مهاجرت با استفاده از تراکم کرنل بندیپهنه. 8 شکل

 

و سپس میانگین  استانداردشدهبرای تحلیل ابعاد اجتماعی، اقتصادی و کالبدی )مسکن(، مقدار هر شاخص همچنین 

ی هانقشهبا استفاده از تراکم کرنل،  ازآنپساست.  شدهگرفتهابعاد تحلیلی در نظر  عنوانبههای مختلف استاندارد شاخص

که ابعاد اجتماعی و اقتصادی از  آن استتراکمی هر یک از ابعاد به نمایش درآمده است. تحلیل کرنل ابعاد مختلف بیانگر 

در  نوعیبه باشند،متفاوت میبعد پراکنش به همدیگر شباهت فضایی بیشتری دارند و با الگوی پراکندگی بعد مسکن 

 شود.میفضایی، تطبیق ابعاد کالبدی در امتداد شبکه ریلی با وضوح بیشتری دیده  الگوهای

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 1395سال  – ترکیبی( اجتماعی، اقتصادی و مسکن هایشاخصتراکم کرنل ابعاد ). 9 شکل

 

نقش مهمی در انتقال جمعیتی به منتهی به مرکز تجاری شهر مرکزی،  شهریبین(، دسترسی 2007تحلیل اسنو ) بنا بر

توزیع سفرها و در ، ارتباط مناسبی را شهریدروننیز با اتصال به خطوط مترو  شهریبینشهر پیرامونی دارد. شبکه ریلی 

، شهریکلانیکی از مراکز جاذب سفرهای شغلی منطقه تهران ایجاد کرده است.  شهرکلاندسترسی به مراکز تجاری 

 40در آن به دهه  سازیماشین هایکارخانهنظیر  مقیاسبزرگ هایفعالیتاستقرار  به کرج است که –محور فعالیتی تهران 

ی گسترده گاهی صادقیه، امکان دسترسگره هایایستگاهکرج به  –، از سوی دیگر اتصال شبکه ریلی تهران گرددبازمی 50و 

 تهران را فراهم آورده است. شهرکلانمرکزیت تجاری مسافرین به 

در پیرامون این شبکه  یشهربافت ریلی،  هایایستگاه برداریبهرهکه با  آن استتوسعه شهری کرج نیز گویای 

 کرنل تعداد اشتغال و مهاجرت

 (GiZValue )استاندارد
 کرنل نفر در هکتار

 )اشتغال و مهاجرت(

Sc: 1:450,000 

´

 اجتماعی مسکن اقتصادی

Sc: 1:500,000 ´
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بوده است و تحلیل روابط همبستگی پیرسون  شهریکلاناست. این شبکه جاذب جمعیت و شاغلین منطقه  یافتهگسترش

ریلی شهر کرج،  هایایستگاهدر بین کند. می تائیدمختلف را  هایشاخصایستگاه ریلی و  ازنیز رابطه شدید بین فاصله 

 فتهیاتوسعهایستگاه گلشهر از اهمیت زیادی برخوردار است، زیرا سطوح اراضی قابل توسعه در پیرامون آن و نزدیکی به بافت 

 هایتحلیلتوسعه شهری پیرامون آن نیز گویای این موضوع است.  نوعیبهرفته است و میهای آن به شمار قبلی از مزیت

. توسعه است گرفتهشکلدر پیرامون این ایستگاه ای( )محوری و نقطهکه بیشترین تراکم جمعیتی  دادنشان کرنل نیز 

 منتهی به ایستگاه به وقوع پیوسته است. هایبزرگراهای در پیرامون ایستگاه و توسعه متراکم محوری در امتداد متراکم نقطه

و تحلیل تراکم جمعیتی  شودمیدیده  ایپیوستههمبهوسعه ت ،ریلی در شهر کرج هایایستگاهپیرامون  دراز نظر کالبدی 

( توسعه فیزیکی بافت شهری 2003) 1از نظر سرورو ر این موضوع است. ر مبنای تراکم کرنل نیز بیانگب 1385و  1375سال 

 گذاریسرمایه"و  "ییرشد القا"، "ییسفر القا" گسترش شبکه ارتباطی سبب ایجادو  گرددبازمیبه جذابیت دسترسی 

 .(Cervero, 2003: 159) شودمی "ییالقا

 

 گیرینتیجه

وند رو به رشد منطقه ر، با توجه به کندمی هگسترش زیرساخت ریلی، ظرفیت بالای جابجایی را در مناطق شهری عرض

، همچنین در تثبیت گسترش شهر باشدمینت مهاجرین فیزیکی مناسب جهت سکو هایزیرساختتهران، از  شهریکلان

و  گرددمیقه شهری فراهم . با ایجاد بستر ریلی، امکان افزایش روابط عملکردی بین شهرهای منطباشدمی مؤثرمرکزی 

( بر اثر 2012که واسانن ) گونههمان. شودمیامکان ایجاد تعادل نسبی بین مراکز شهری فراهم  شناسیریختاز نظر 

از  متأثرپیرامون شبکه ریلی  تراکمی، جمعیتی، اجتماعی و اقتصادی ساکنین هایویژگیشاره دارد پیرامونی ا هایشبکه

( 2017دیدگاه جین و کیم )، ون شبکه ریلیبوده است. همچنین افزایش تراکمی جمعیت در پیرام هاایستگاهفاصله از میزان 

 .کندمی تائیدای حومهرا در خصوص کارآمدی سیاست گسترش شبکه ریلی در توسعه شهرنشینی 

با توجه به است.  مؤثر شهریکلان هطقمراکز فرعی منتعادل بخشی و یکپارچگی  تقویت، بهبود و تقویت دسترسی بر

توان در گسترش مفهوم منطقه میسفر روزانه اهمیت دارد، از نتایج پژوهش  زمانمدتآنکه در مفهوم دسترسی، میانگین 

 هایمسافتسفر روزانه در  زمانمدتپیرامونی را به یکدیگر متصل نمود. کنترل  شهرهایکلانبهره برد و  شهریکلان

ها ین مسافت عملکرد بزرگراهاست، در ا پذیرامکانکیلومتر از شهر مرکزی از طریق شبکه ریلی پرسرعت  100و  50بیش از 

یکی شهرها با نظارت و هدایت شود و توسعه فیزمیجام در امتداد شبکه ریلی ان صرفاًیابد و انتقال جمعیت میبسیار تقلیل 

بنابراین اتصال شهرهای پیرامونی و  .پیونددمی، به وقوع شوندمی تأسیسریلی  هایایستگاهتوسعه شهری در نقاطی که 

ا حدی آورد و ت به وجودرا  شهریکلانجدیدی از توسعه منطقه  تواند توازنمیپیرامونی شهر تهران  شهرهایکلانحتی 

، شهرهاکلاننی همچنین با گسترش شبکه ریلی در منطقه پیرامو باشد. مؤثرای نیز بر روی کنترل سکونت پساحومه

اصله بین تا محل اشتغال و کاهش فشهری، تقلیل زمانی  درآمدکممسکن اقشار  تأمینی جمعیتی بالا، هاتراکمدستیابی به 

 است. پذیرامکانمرکزی  شهرکلانهزینه تردد به 

 

 یمال یحام
 نداشته است. یمال یاثر حام این

                                                           
1. Cervero 
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 در پژوهش یسندگاننو سهم
 انجام پژوهش سهم برابر داشتند. یهادر تمام مراحل و بخش نویسندگان

 

 منافع تضاد
 مقاله ندارند. ینانتشار ا یاو  یسندگیدر رابطه با نو یتضاد منافع یچکه ه دارندیاعلام م نویسندگان

 

 و تشکر تقدیر
 مقالات را انجام دادند، یفیتک یابیکه کار ارز یکسان یژهورساندند، به یاریپژوهش به ما  ینکسانی که در انجام ااز همه نویسندگان

 .نمایندیم یو قدردان تشکر
 

 منابع

بندی فضا و متقابل الگوهای پیکره تأثیراتتحلیلی بر (. 1401. )الدینتاجزنگانه، احمد؛ خاکساری، علی و کرمی،  آهار، حسن؛ 

 http://doi.org/10.22034/JSC.2022.226121.1227 .1-19(، 2) 5شهر پایدار،  مجله. تهران شهرکلانهای شهری در هسته

 شناسیریختبر بُعد جمعیتی رویکرد  تأکیدبا  شهری(. تحلیل ساختار فضایی 1397، احمد؛ زیاری، کرامت اله و حسینی، علی. )پوراحمد

 .38-19(، 30) مجله آمایش جغرافیایی فضا،: شهر تهران. موردمطالعه. ایچندهستهشهر 

عباس زاده، غلامرضا. )1394(. الگوی شهر پراکنده به فشرده از طریق توسعه کریدوری در مسیر خط یک قطار شهری مشهد 

 )مطالعه موردی: کریدورهای ریلی(. )رساله دکتری(. دانشگاه فردوسی مشهد.

 علیخانی کوشکک، رضا و حجارزاده، محمد. )1393(. حملونقل در شبکه تجاری و اقتصادی. تهران: دانشگاه علوم اقتصادی.

عدم  دلایلهای شهری کشور و تبیین سازمانی پیشنهادی برای مدیریت مجموعه -نهادیمرور الگوهای (. 1397فرجی راد، خدر. )

 http://doi.org/  10.22034/JSC.2018.88222 .47-64(، 2) 1شهر پایدار،  مجله. هاآنتحقق 
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