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چکیده
از  آلودگی محیط زیست و کاهش سطح سلامت عمومی شهروندان،  ترافیک،  امروزه توسعه کالبدی شهرها، حجم زیاد 
به عرصه های مختلف شهری، شاهد  با ورود خودروها  اتومبیل محور در شهرهای معاصر می باشد که  پیامدهای رویکرد 
تداخل حرکت سواره و پیاده و در پی آن عدم توجه به پیاده روها و نادیده گرفتن تأثیر پیاده روی بر سلامت افراد می باشد. 
همچنین در چند سال اخیر کاهش قابل ملاحظه در پیاده روی به عنوان زنگ خطری در علم پزشکی به حساب درآمد؛ تا 
آنجا که تحقیقات اخیر سلامت که بیش از هر چیز بر فعالیت های فیزیکی و تغذیه، به عنوان مهم ترین عامل مؤثر بر سلامت 
عمومی، متمرکز است، نشان می دهد که پیاده روی، فعالیت فیزیکی ارزشمندی است که برای دستیابی به سلامت عمومی 
جامعه قابل سرمایه گذاری است. مقاله حاضر بر آن است تا پس از تعریف خیابان ها و پیاده روها و پیشینه شکل گیری آن ها، 
از روش مطالعات اسنادی و با روش پیمایشی و تهیه 382 پرسش نامه با 37 سؤال از عابرین شش خیابان منشعب شده 
از میدان امام همدان، مورد سنجش و ارزیابی قرار گیرد. بدین ترتیب عوامل و اولویت های تأثیرگذار در ارتقاء خیابان های 
شهری به لحاظ قابلیت پیاده محوری شناسایی شد. نتایج تحقیق نشان می دهد که دو عامل اصلی کالبدی شامل عوامل 
ساختاری، عوامل عملکردی، عوامل زیباشناختی، زیست محیطی و انسانی شامل امنیت، تعاملات اجتماعی، حس مکان 
این اساس  بر  پیاده محوری در خیابان های شهری می باشند.  قابلیت  اولویت  به عنوان عوامل مؤثر در  و خاطرات جمعی 
شاخص های کالبدی به ترتیب در خیابان های بوعلی، شریعتی، تختی، باباطاهر، اکباتان و شهدا و شاخص های انسانی به 
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مقدمه
در سال های اخیر توجه صرف به حرکت سواره و بی توجهی به نقش اجتماعی، اقتصادی و فرهنگی پیاده روها  و غفلت از 
ساماندهی و برنامه ریزی برای حرکت پیاده، از نقایص شهرسازی معاصر محسوب می شود که در نتیجه اوج گیری آلودگی 
پایداری  رویکرد  به  گرایش  ازدیاد  و  ترافیکی  مشکلات  جامعه،  افراد  عمومی  سلامت  به  توجه  شهرها،  زیست محیطی 
شهرها، واکنش های گسترده ای علیه غلبه حرکت موتوری در جهت احیاء مقوله افزایش قابلیت پیاده محوري در شهرها 
شکل گرفته است. همچنین در چند سال اخیر کاهش قابل ملاحظه در پیاده روی به عنوان زنگ خطری در علم پزشکی 
به حساب درآمد )Prochaska & Sallis, 2004, p. 316(. از طرف دیگر مباحثي نظیر شهرهاي سالم1، شهرهایي با قابلیت 
پیاده روي2، و در نهایت شهرهاي پایدار3 که در دهه اخیر در ادبیات شهرسازي مدرن مطرح شده است، مدیران شهري 
را بر آن داشته است تا نگاه جدیدي را در امر تردد با اولویت قابلیت پیاده محوري در طراحي فضاهاي شهري مدنظر قرار 
دهند. در این فرآیند از میان بسیاری از خیابان های عمومی، برخی از آن ها قابلیت بیشتری برای تبدیل به محورهای پیاده 
دارند که شناسایی پتانسیل ها و ظرفیت این گونه خیابان ها، می تواند در غنا بخشی به سیاست ها و راهبردهای پیاده محوری 
در توسعه کیفی شهرها مؤثر باشد. یکی از این نمونه های جالب، ساختار شعاعی شهر همدان می باشد که با ورود تفکر 
شهرسازی مدرنیته، شش خیابان شعاعی به مرکزیت یک میدان بزرگ و مرکزی شهر احداث شده و توسعه های آتی شهر 
نیز بر همین اساس صورت گرفته است. اما نکته ای که در این میان حائز اهمیت است آن است که با وجود آن که هر شش 
خیابان دارای ویژگی های ظاهری و شکلی تقریباً یکسان بوده و همزمان نیز ساخته شده اند، لکن در طرح های توسعه 
شهری و طرح های تفصیلی، اولویت های خاصی را جهت پیاده محوری خیابان های شش گانه در نظر گرفته اند. براین اساس، 
این مقاله به دنبال آن است که با شناسایی ظرفیت ها و پتانسیل های خیابان های شش گانه مذکور، اولویت پیاده محوری 
این خیابان ها را با اسلوبی علمی و پژوهشی بررسی نموده تا بتواند راهنمای بسیاری از طرح های راهبردی و هدایت کیفی 

پیاده محوری خیابان های شهری در شهرهای ایرانی باشد.

1. تعریف و پیشینه نگرش به مفهوم خیابان های شهری 
از دیدگاه عملکردگرایان، خیابان فضایی ارتباطی است که جهت دهنده، تقسیم کننده و تقویت کننده ساختار شهر است 
)Lynch, 2006( از نظر لارنس هالپرین4، خیابان فضایی است که دسترسی به نور و هوا را ممکن می سازد و در برگیرنده 
خدمات شهری و خودروها می باشد. وی خیابان را جایی می داند که جمعیت گرد هم می آید و مردم از ارتباطات شهری 
به عنوان انسان های اجتماعی که خواستار آن هستند، لذت می برند )Halprin, 1972(. دونالد اپلیارد5 در مقاله »خیابان ها 
می توانند باعث مرگ شهرها شوند«، خیابان را این چنین تعریف کرده است، »خیابان ها ابزار اصلی برای ایجاد دسترسی 
هستند که به شهر هویت و معنی می بخشد و به کل جمعیت شهر خدمات می رساند« )Appleyard, 1983(. از دیدگاه 
جین جیکوبز6 خیابان و پیاده راه هایشان عمده ترین مکان های عمومی یک شهر و اصلی ترین ارگان های حیاتی آن هستند. 
)Jacobs, 2002(. خیابان ها مکان هایی هستند که  باشند، شهر گرفته و زشت خواهد  بود  اگر خیابان ها گرفته و زشت 
تعاملات اجتماعی و جنب و جوش شهری در آن ها جریان دارد، احساس تعلق را در شهروندان بالا برده و ذهن شهروندان 

.)Pakzad, 2007, p. 132( را انباشته از خاطرات جمعی می کند
1-1- تعریف پیاده محوری7

به عقیده نوسال پیاده محوری یعنی میزان مطلوبیت محیط مصنوع برای حضور مردم، زندگی، خرید، ملاقات، گذراندن 
اوقات فراغت و لذت بردن از آن در یک پهنه است )Nosal, 2009(. یک مکان پیاده محور، مکاني است که ساکنین آن 
با هر سن و هر درجه اي از توانایي مي توانند جذابیت، آسایش و امنیت را در هنگام پیاده روي، نه فقط در هنگام فراغت 
بلکه در استفاده از امکانات در حین تردد احساس کنند )Jelle Van et al., 2012(. فیضی و دیگران پیاده محور بودن را 
این چنین تعریف کرده اند، »ایجاد خیابان ها یا فضاهای رها از آمدوشد سواره« )Feizi et al., 2012(. توجه جدي و عملي 
به ساماندهي حرکت پیاده و پیاده راه ها به اواخر دهه 1940 بر مي گردد. برای نخستین بار تبدیل مسیرهای شهری به 
خیابان های مختص پیاده، در قالب تجربه ای محدود در یکی از خیابان های خرید مرکز شهر اسن آلمان به اجرا درآمد. 
در شهرهاي اروپایي، این موضوع با هدف خارج  ساختن محدوده هاي تاریخي شهرها از تسلط اتومبیل و براي حفاظت از 
بافت هاي کهن و احیاي اجتماعي مراکز شهري، اجرایي شد )Habibi et al., 2011(. در ایران نیز ایجاد مکان های ویژه 
تردد پیاده در شبکه معابر شهری، از دیرباز در فرهنگ شهرسازی ایران وجود داشته است و به صورت های گوناگون از قبیل 

میادین و بازارها، احداث می شده است.

1-2- نمونه های موفق پیاده راه در جهان
محور پیاده رامبلا در بارسلون اسپانیا )شکل 1(، یک مسیر پیاده با پنج لاین است. برخی از نکات مورد توجه در طراحی 
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این محور عبارت اند از: حفظ هویت تاریخی منطقه و حفظ کاربری های گذشته به منظور تقویت تصویر ذهنی شهروندان. 
محور پیاده استقلال- استانبول )شکل 2(، از نمونه های دیگر مسیر پیاده محور می باشد. از جمله نکات مورد توجه در 
طراحی این محور عبارت اند از: استفاده از هویت تاریخی این منطقه و گسترش این محور در کل شهر، تفکیک مناسب 
سواره و پیاده با توجه به ارتباط مسالمت آمیز این دو در کنار یکدیگر، استفاده از تراموا در مسیر به عنوان یکی از عناصر 
شاخص و نشانه گونه در فضا. محور پیاده تربیت تبریز )شکل 3(، از نکات مورد توجه در طراحی این محور عبارت اند از: 
قرارگیری در قلب شهر و درون بافت تاریخی، امکان دسترسی سواره در مواقع اضطراری با برداشتن زنجیر مسدود کننده 
باغچه ها و آب نماها در طول مسیر.  از  با استفاده  این خیابان، تنوع کاربری ها و غیره، تنوع فضایی و جذابیت محیطی 
محور پیاده جنت مشهد )شکل 4(، محور واقع در بافت میاني مشهد می باشد. از نکات مطلوب این محور تناسبات و وجود 

بدنه هایي داراي مقیاس انساني است. 

          شکل 1: محور پیاده رامبلا- بارسلون اسپانیا                     شکل 2: محور پیاده استقلال- استانبول

                            
شکل 3: محور پیاده تربیت تبریز                                     شکل4 : محور پیاده جنت مشهد

              

2. معیارهای قابلیت پیاده محوری در خیابان های شهری
مي برد  نام  در طراحي شهري  مناسب  مقیاس  معیار  به عنوان  پیاده روي  از  ترافیکی،  دیدگاه  بر  تأکید  با  رگن8،  اشپراي 
)Speiregen, 1965, p. 61(. دیگر نظریه پرداز دهه 1970، با رویکرد زیبایی شناختی لارنس هالپرین است. او بر ضرورت 
گل9،  یان   .)Halprin, 1972( می کند  پافشاری  شهری  خیابان های  در  بدان  اهمیت  دوم  درجه  دادن  و  خودرو  حذف 
پیاده روی، دوچرخه سواری و حمل و نقل عمومی را تنها راه چاره برای تجدید حیات بافت های کهن شهرها می داند و از 
 Gehl, 1987, p.( مفهوم کپنهاگ سازی10 نام می برد که از طریق فرهنگ دوچرخه سواری و پیاده محوری حاصل شده است
139(. از دیدگاه جیکوبز، خیابان و پیاده روهای آن مهم ترین مکان های همگانی یک شهر هستند )Jacobs, 2002(. ادوارد 
تی هال11 نیز با تأکید بر رویکرد انسانی، خودرو را بزرگ ترین مصرف کننده فضاهای عمومی و شخصی می داند و آن را 
بازدارنده انگیزه مردم برای پیاده روی می داند )Hall, 2005(. گوردون کالن12 با رویکرد زیبایی شناختی، همواره بر اهمیت 
سکوت و آرامش در مسیرهای پیاده، کف سازی و مبلمان متناسب با آن ها تأکید می کند و حضور مردم در فضاهای شهری 
از جمله پیاده روها را مایه سرزندگی می داند )Cullen, 1961(. اپلیارد در مقاله »خیابان ها مي توانند باعث مرگ شهرها 
از نقطه نظر اجتماعي، مکان هاي مرده اي هستند که عامل مرگ آن ها همان  شوند« اظهار مي دارد که خیابان هاي ما 
اتومبیلي است که به خاطر آن ساخته شده اند )Appleyard, 1983(. آلفونزو13 )2005( معتقد است که در نیازهای موجود 
برای پیاده روی سلسله مراتب وجود دارد. در مدلی که توسط او ارائه شده است، سلسله مراتب نیازها برای پیاده روی پنج 
سطح )امکان پذیری، در دسترس بودن، ایمنی و امنیت، لذت بخش بودن و راحتی( را در مورد نیازهای مختلف فرد در 
فرآیند تصمیم گیری در مورد پیاده روی در خود جای داده است. این نیازها از نیازهای پایه ای شروع می شوند تا نیازهای 
بالاتر که مربوط به شکل کالبدی محیط و شهر است )Alfonzo, 2005(. راپاپورت14 نیز حرکت و رفتار عابر پیاده را متأثر 
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عامل  دو  دیگران  و  رضازاده   .)Rapoport, 2005( می داند  روانی  اجتماعی/  فرهنگی/  عوامل  و  محیط  کالبدی  عوامل  از 
ویژگی های فردی و محیطی را در زمینه پیاده محور بودن مؤثر می داند )Rezazadeh et el., 2011(. گرچه همه دیدگاه های 
ارائه شده در ارتباط با این موضوع در بسیاری موارد واجد جنبه های مشترک بوده اند، لذا می توان استفاده و ارتقا کیفیت 

فضایی پیاده روها را در جهت تمایل افراد به استفاده و حضور در چنین مکان هایی، در دوگروه زیر قرار داد )شکل 5(. 

شکل 5: مدل مفهومی تحقیق )عوامل مؤثر بر قابلیت پیاده محوری در خیابان های شهری(

2-1- تحلیل عوامل کالبدی )فیزیکی( مؤثر در قابلیت پیاده محوری خیابان های شهری
کردن  پیاده محور  برای  افراد  در  انگیزه  ایجاد  برای  عامل  مهم ترین  را  شده  ساخته  محیط  می توان  مطالعات،  براساس 
خیابان های شهری دانست. حتی افرادی که از پیاده روی کردن لذت می برند، اگر مکان های مطلوبی برای پیاده روی کردن 
وجود داشته باشد، بیشتر پیاده روی می کنند. از طرفی طراحی محیط کالبدی می تواند افرادی را که نگرشی منفی به 
پیاده روی دارند را به راه رفتن تشویق کند )Kenneth et al., 2012(. لذا یکی از مهم ترین عوامل تأثیرگذار بر امکان قابلیت 
پیاده محوری در فضاهای پیاده، محیط کالبدی و عناصر مختلف در فرم شهری است که می تواند به عنوان بستر اصلی در 
 .)Southworth, 1997( تصمیم گیری افراد به استفاده از پیاده روها و کلیدي جهت تشویق افراد به انتخاب پیاده روي باشد

عوامل کالبدی خود می توانند شامل موارد زیر باشند:

2-1-1- عوامل ساختاری
از سیستم حمل ونقل عمومی و خصوصی  انتخاب پیاده روی و استفاده  بر  تا مقاصد وجود دارد،  مقدار مسافت هایی که 
تأثیر خواهد داشت )Alfonzo, 2005(. افراد ترجیح می دهند که پیاده روها برای راه رفتن عابران در کنار هم به اندازه 
کافی گسترده باشد. در عین حال عرض مناسب پیاده روها موجب جدایی پیاده روها و فاصله بیشتر از محل تردد وسایط 
نقلیه موتوری می شود )Jacobs, 2002(. تحقیقات نشان می دهند که افراد جهت پیاده روی کردن از حضور در خیابان های 
شلوغ اجتناب می کنند. کلارک و دورنفلد15 )1994( نشان دادند که تکنیک هایی که برای آرام کردن ترافیک به کار گرفته 

  .)Clark & Dornfeld, 1994( می شوند، باعث افزایش تعداد عابرین می شوند

2-1-2- عوامل عملکردی
 .)Jelle Van et al., 2012( بسیاری از خدمات، مانند فروشگاه ها و مراکز تجاری، افراد را به پیاده روی کردن تشویق می کنند
هالپرین خیابان های تجاری را سرشار از سرزندگی و دارای سطح بالایی از تکاپو می داند. پیاده روها باید امکان آمد و شد 
ایمن برای استفاده کنندگان به خصوص سالمندان، معلولین و نابینایان را فراهم نمایند و با پیش بینی مسیرهای ویژه  به 

 .)Feizi et al., 2012, p. 187( نیازهای همه افراد جامعه توجه کنند

2-1-3- جذابیت و عوامل زیباشناختی
الف( هویت کالبدی: انواع خاصی از ساختمان ها، افراد را برای پیاده روی کردن تحت تأثیر قرار می دهد. افراد دوست دارند 
در امتداد ساختمان های تاریخی پیاده روی کنند، زیرا چنین فضاهایی جذابیت بیشتری را برای افراد نسبت به خیابان های 

.)Feizi et al., 2012( با ساختمان های فرسوده دارند
ب( منظر شهری: شامل موارد ذیل می باشد:

از نظر هالپرین کف سازی کیفیتی است بصری و لامسه ای که برای فرد پیاده تجربه ای مستقیم و شخصی است؛ به طوری که 
مصالح استفاده شده در کف به همان اندازه که در زیبایی آن مؤثر است در میزان کارایی و راحتی آن نیز تأثیرگذار می باشد 
پیاده روها،  از جمله  از فضاهای شهری  استفاده  انسان در حین  نیازهای روحی  تأمین  راهبردهای  از   .)Halprin, 1972(
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بهره گیری از عناصر طبیعی است )Sullivan et al., 2004(. کولی  و همکارانش16 )1997( دریافتند که پوشش های گیاهی، 
به طور مداوم استفاده بیشتری از فضاهای عمومی از جمله پیاده روها را، توسط مردم پیش بینی می کنند و باعث افزایش 
سلامت فیزیکی و روانی در افراد می شوند )Coley et al., 1997(. از نظر هالپرین مبلمان های شهری مانند: جدول، نیمکت، 
 Pakzad,( می باشند  خیابان های شهری ضروری  نگه داشتن  زنده  برای  که  عناصری هستند  غیره  و  علائم  آبنما، چراغ، 
2007(. از عوامل دیگر، کیفیت بصری می باشد. ویژگی خاصی که با خصوصیات توپوگرافی و اکولوژیک، ویژگی های ساختار 

 .)Jelle Van et al., 2012( کالبدی، شبکه راه ها و سازمان فضایی محل ارتباطی تنگاتنگ دارد

2-1-4- عوامل زیست محیطی
ایجاد  طریق  از  قادرند  اقلیمی  آسایش  برآوردن  در جهت  معماری  عناصر  و  درختان  ساختمان ها،  و جهت گیری  محل 
سایه و حفظ افراد از عوامل جوی، دعوت کنندگی حوزه های پیاده را افزایش دهند، لذا  می توان با ایجاد شیب مناسب 
 .)Feizi et al., 2012( در مسیرهای پیاده و وجود کانال ها، در جهت جمع آوری آب های سطحی، در این راستا اقدام نمود
همچنین می توان با سرمایه گذاری در بخش حمل ونقل عمومی و جایگزینی تردد پیاده و دوچرخه سواری در جهت کاهش 

انتشار آلاینده ها، گام های مؤثری برداشت.

شکل 6: عوامل کالبدی مؤثر بر قابلیت پیاده محوری در خیابان های شهری

 

2-2- تحلیل عوامل انسانی مؤثر در پیاده محوری خیابان های شهری

2-2-1- امنیت
 منظور از امنیت، حفاظت عابران در برابر خطرات ناشی از دزدی و آسیب های فیزیکی می باشد که یکی از ملزومات حضور 
آزادانه افراد در فضاهای شهری است. روس17 )2000( دریافت افرادی که در محیط احساس امنیت نمی کنند، نسبت به 

.)Ross, 2000( افرادی که امنیت کمتری را احساس می کنند، تمایل کمتری به پیاده روی دارند

2-2-2- حس مکان                                  
حس مکان18 حاصل ارتباط دروني انسان، تصورات ذهني او ویژگي هاي محیطي است )Appleyard, 1983(. به واسطه این 
احساس، نوعی تعلق به مکان در افراد ایجاد شده که منجر به شکل گیری هویت مکانی می شود. جنیفر کراس19 حس مکان 
را ترکیبي از رابطه با مکان و حس حضور در اجتماع تعریف مي کند )Cross, 2001(. شولتز مکان را فضای احساس و درک 

.)Schulz, 2005, p. 89( شده و با خاطره عجین شده تلقی  می کند

2-2-3- تعاملات اجتماعی
فضاهای عمومی از جمله خیابان ها مهم ترین بخش محیط های شهری هستند و در چنین عرصه هایی، بیشترین تعامل 
بین انسان ها رخ می دهد. از نظر اپلیارد محیط خیابان باید مکان هایی داشته باشد که مردم بتوانند در آن بنشینند و با هم 
گفتگو و تفریح کنند )Appleyard, 1983(. لذا محورهای پیاده می توانند به عنوان بستر حیات مدنی و تعاملات اجتماعی 

شهرها مطرح شوند و با برقراری تعاملات اجتماعی به فضاها رنگ و بوی انسانی ببخشند. 

2-2-4- خاطرات جمعی
واژه خاطره جمعی به معنی خاطراتی است که گروهی از انسان ها در آن سهیم بوده، آن  را به دیگران انتقال داده و یا 
خود در شکل گیری آن دخالت دارند. هالبواکس20 بر ماهیت اجتماعی خاطره تأکید دارد. زیرا خاطرات یک فرد در حضور 
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افراد برای به یاد آوردن خاطرات از مرجع زمانی و مکانی استفاده  دیگران و در محل زندگی جمعی شکل می گیرد و 
می کنند . لذا ماهیت اجتماعی خاطره، ارتباط آن  را با فضاهای عمومی شهر از جمله خیابان ها آشکار می کند. 

شکل 7: عوامل انسانی مؤثر بر قابلیت پیاده محوری در خیابان های شهری 

جدول 1: چارچوب مفهومی قابلیت پیاده محوری در خیابان های شهری

کالبدی

عوامل مؤثر در اولویت 
شاخص هاقابلیت پیاده محوری

عوامل ساختاری

-  دسترسي راحت و مناسب براي همه استفاده کنندگان از هر مبدا به مقصد
-  ساختار مناسب پیاده روها از قبیل مناسب بودن عرض پیاده روها

-  حفاظت عابران در برابر خطرات احتمالی از برخورد وسایط نقلیه و جدایی پیاده روها 
از محدوده ترافیک با استفاده از اختلاف سطح و پوشش های گیاهی

-  اولویت جابجایي و حرکت عابر پیاده در طول مسیر

عوامل عملکردی

-  تنوع فعالیت های فیزیکی و وجود خرده فروشی ها در طول مسیر
-  نزدیک بودن به مناطق تجاری و وجود راه های ارتباطی

-  اختلاط کاربری ها و امکان بروز فعالیت های مختلف 
گروه های  مانند:  حرکتی،  مختلف جسمی-  توانایی های  با  افراد  نیازهای  به  توجه    -
مختف سنی، معلولین و سالمندان )استفاده از مصالح غیر لغزنده در کف، عدم اختلاف 

سطح، عدم وجود موانع فیزیکي- حرکتی و رفع اختلاف سطوح بی مورد(
-  وجود خدمات شهری در طول مسیر )سرویس بهداشتی، عابر بانک، آبخوری، سطل 

زباله و غیره(

عوامل زیباشناختی

-  خلق محیطي جذاب با استفاده از نورپردازی، محوطه آرایی، استفاده از پوشش های 
گیاهی، آبنما، فضاهای باز و غیره

- افزایش کیفیت بصری و توجه به دید عابران در طول مسیر )سیستم جمع آوری زباله 
و دفع آب های زیرزمینی، نظافت و پاکیزگی در سطح معابر(

-  توجه به کف سازی 
-  به کارگیری رنگ و مصالح مناسب در جداره ها، توجه به نما، رعایت ارتفاع ساختمان ها

-  نبود فعالیت های مولد سر و صدا و عدم آلودگی صوتی در طول مسیر حرکت

عوامل زیست محیطی
- آسایش اقلیمی و طراحی پیاده روها با توجه به اقلیم منطقه 

-  وجود مجاری و کانال های جمع آوری و هدایت آب های سطحی
-  وجود شیب ملایم پیاده روها در جهت کانال های جمع آوری آب

امنیتانسانی

-  ایمن و سلامت به مقصد رسیدن و  برنامه ریزي جهت ترویج امنیت و رضایتمندي
-  عدم حضور گروه هایی که می توانند برای افراد تهدید محسوب شوند و بر احساس 

ناامنی در افراد تأثیر گذارند.
-  عدم وجود ساختمان های متروکه و مخروبه

می گیرند  قرار  استفاده  مورد  شب  و  غروب  مخصوصاً  که  عمومی  فضاهای  وجود    -
)رستوران ها و مغازه ها(.

-  حضور افراد دیگر در مسیر پیاده رو در جهت امنیت بیشتر مسیر
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انسانی

تعاملات اجتماعی

-  ایجاد فضاهای جمعی و پاتوق در طول مسیر
-  حضور گروه های متنوع اجتماعی، سنی و فرهنگی در طول مسیر

-  طراحی فضاهایی در داخل پیاده روها به منظور برقراری تعاملات اجتماعی در جهت 
سلامت روانی جامعه

-  ایجاد گشودگی در طول مسیر و فضاهایی کاملًا مطلوب برای گفتگو و دیدار عابرین
-  سرزندگی محیط )برپایی نمایشگاه های مختلف درطول مسیر، ایجاد فضاهاي نشستن، 
وجود دستفروش ها و امکان فعالیت هاي فردي و گروهی، تنوع فضایی و تنوع عملکردی(

حس مکان
-  امکان انجام فعالیت هاي فردي و تعاملات اجتماعی

-  وجود امامزاده و سقاخانه در طول مسیر
-  برگزاری مراسم مختلف اجتماعی و مذهبی و عقاید و ارزش های فرهنگی و اجتماعی

خاطرات جمعی

-  برگزاری مراسم و آیین های مذهبی
-  حفظ بناهای تاریخی، نام ها و اسامی محله ها و خیابان ها

-  احداث یادمان های شهری
-  وجود وقایع و حوادث تاریخی

3. روش تحقیق
روش تحقیق در این مقاله مبتنی بر مطالعات اسنادی و پیمایشی است که اصلی ترین منابع مورد استفاده، کتاب ها و 
مجلات تخصصی فارسی و انگلیسی در این عرصه می باشد. چارچوب نظري این تحقیق، ابتدا مروري بر ادبیات موضوع 
تحقیق مي باشد که با هدف بررسي و شناخت بیشتر موضوع به تعریف پیاده محوری، معرفي دیدگاه هاي نظري در زمینه 
پیاده محوری، عوامل و اولویت هایی که می توانند خیابان های شهری را پیاده محور کنند و شناخت و دسته بندي عوامل مؤثر 
بر حرکت عابر پیاده، پرداخته است. سپس با استخراج شاخص های مؤثر در قابلیت پیاده محوری برای هر یک از عوامل، به 
بیان معیارها پرداخته و با استفاده از تحلیل های آماری به ارزیابی آن در نمونه مورد مطالعه می پردازد. حوزه مطالعه این 
پژوهش خیابان های شش گانه شعاعی همدان است و جامعه آماری نیز تمامی استفاده کنندگان و حاضرین در خیابان و 
بیشتر از قشر جوان می باشند. بدین منظور پرسش نامه ای برای جامعه آماری 382 نفر با 37 سؤال متنوع طرح شد که از 
عابرین این ناحیه با ویژگی های متنوع اجتماعی، شغلی، سنی و جنسی پرسیده شد. پاسخ دهندگان از متوسط سنی بین 
20 تا 70 سال انتخاب شدند و توزیع یکسان جنسیت در آن ها به لحاظ زن و مرد کاملًا رعایت شد. در این راستا با استفاده 
از روش آمار استنباطی و با به کارگیری نرم افزار SPSS در تجزیه و تحلیل داده ها، به ارزیابی شاخص ها و معیارهای اولویت 
پیاده محوری در خیابان های شهر همدان پرداخته شد. در این پژوهش از آماره خی دو استفاده شده  است و مشاهدات 
براساس نقشه های رفتاری تحلیل شده است و به علت آن که بین فراوانی های مشاهده شده و مورد انتظار تفاوت زیادی 

وجود داشت، سطح معناداری صفر در نظر گرفته شد. اعتبار تحقیق با استفاده از آلفای کرونباخ 0,78به دست آمد.

3-1- تعیین جامعه آماری
در تحقیق حاضر به علت گستردگي جامعه آماري از نمونه گیري براي جمع آوري بهتر داده ها استفاده شده است. در واقع 
یکي از کارهاي اساسي قبل از نمونه گیري، تعیین حجم نمونه است. براي تعیین حجم نمونه یک راه متداول استفاده از 
فرمول کوکران مي باشد که در این بررسي نیز حجم نمونه از همین روش استفاده خواهد شد. حجم نمونه تحقیق حاضر 

با استفاده از فرمول کوکران براي جامعه آماري مورد نظر به شرح زیر تعیین شده است: 

n = حجم نمونه
N = جمعیت یا جامعه آماري

t = 1/96 )ضریب اطمینان95 درصد(
p = 0/5 )احتمال وجود صفت(
q = 0/5 )احتمال عدم صفت(

d = 0/05 )دقت احتمالي مطلوب یا نصف فاصله اطمینان(
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4. آشنایی با نمونه مورد مطالعه 
شهر همدان در غرب ایران واقع شده است و میدان امام خمیني به  لحاظ ساختار شهر همدان، در مرکز شهر واقع شده 
است. این میدان در سال 1307 توسط مهندس آلمانی، به نام »کارل فریش« تهیه شده است و بین سال های 1309 تا 
1312 ساخته شده است. این میدان که در دوره پهلوی ساخته شده است، به عنوان یکی از مفاخر تاریخی به ثبت ملی 
رسیده است. شهر همدان به علت وجود این میدان و سبک معماری آن، از شهرهای شعاعی با دوایر متحدالمرکز جهان 
به شمار می رود. ابنیه اطراف میدان، شبیه ساختمان های میدان حسن آباد تهران و به سبک باروک، سبکی که در قرن 19 
و 20 در اروپا معمول بوده، ساخته شده است. از این میدان شش خیابان سی متری منظم، با زاویه 60 درجه منشعب 
می شود که این امر موجب شده است که این میدان به همه نقاط شهر دسترسی داشته باشد و آن  را در دنیا منحصر 
به فرد نماید. با وجود آن که این میدان حدود یک قرن قدمت دارد، اما هنوز موقعیت ارتباطی مردم را حفظ کرده است، 
به طوری که با وجود هر چه گسترده تر شدن، هنوز همه شهر زیر نفوذ این میدان مرکزی شهر قرار دارد )شکل های 8-14(.

شکل 8: موقعیت میدان امام و شش خیابان شعاعی در اطراف آن

            

   شکل 9: خیابان بوعلی                         شکل 10: خیابان شریعتی                         شکل 11: خیابان باباطاهر

            

شکل 12: خیابان اکباتان                         شکل 13: خیابان شهدا                          شکل 14: خیابان تختی

            

5. یافته های تحقیق

5-1- تأثیر عوامل کالبدی بر قابلیت پیاده محوری در نمونه مورد مطالعه
مطالعه،  مورد  خیابان های  بودن  پیاده محور  قابلیت  در  شاخص ها  از  یک  هر  تأثیر  میزان  داده ها،  تحلیل  و  بررسی  با 
طبقه بندی و ارزیابی شد. داده های جدول 3 نشان می دهد که خیابان بوعلی نسبت به خیابان های دیگر، از نظر عوامل 
ساختاری، عوامل عملکردی، عوامل زیباشناختی و عوامل زیست محیطی در وضعیت بهتری قرار دارد. برای بررسی بیشتر 
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از آزمون خی دو استفاده شد که نتایج این آزمون حاکی از آن است که بین فراوانی مشاهده شده و فراوانی مورد انتظار 
عوامل ذکر شده خیابان ها در کلیه موارد فوق تفاوت وجود دارد؛ زیرا )p < 000(. بنابراین با 99 درصد اطمینان می توان 
گفت خیابان بوعلی از نظر عوامل ساختاری، عملکردی، زیباشناختی و زیست محیطی نسبت به خیابان های دیگر شهر 

همدان دارای وضعیت بهتری است.

جدول 2: معرفی شاخص های کالبدی پیاده محوری در خیابان های منشعب شده از میدان امام همدان

عوامل کالبدی

عوامل زیست محیطیعوامل زیباشناختیعوامل عملکردیعوامل ساختاری
دسترسی راحت به خیابان ها و 

وسایل نقلیه عمومی
وجود خرده فروشی و کاربری 

خدماتی
وجود جذابیت بیشتر برای 

استفاده کنندگان
محافظت در برابر عوامل جوی 

همچون باران و برف
قابلیت دسترسی در تمام 

طول شبانه روز
وجود مراکز تجاری و 

فروشگاه ها
توجه به کیفیت بصری و 

منظر شهری مناسب
عدم تجمع آب و آبگرفتگی 

در معابر

طول و عرض مناسب پیاده رو 
جهت ایمن بودن افراد 

تجمع فعالیت ها جهت 
کف سازی مناسب معابرپاسخگویی به نیازهای افراد

وضعیت مناسب کانال های 
جمع آوری و هدایت آب های 

سطحی 

وجود خدمات شهری در طول عرض مناسب پیاده روها
احساس راحتی در تابستانوجود مبلمان های شهریمسیر

اولویت قراردادن عابرین
پاسخگویی به نیازهای تمام 

افراد از جمله معلولین و 
سالمندان

آلودگی صوتی کمتر

بنابراین خیابان بوعلی نسبت به خیابان های دیگر از نظر عوامل کالبدی در وضعیت بهتری قرار دارد. همچنین از بین 
عوامل کالبدی، به ترتیب شاخص های عوامل عملکردی، زیباشناختی، ساختاری و زیست محیطی برای استفاده کنندگان 
در خیابان های مورد مطالعه، در اولویت قرار دارد. طبق داده های جدول 3 وجود عوامل عملکردی به ترتیب در خیابان های 
تختی،  بوعلی، شریعتی،  در خیابان های  ترتیب  به  عوامل ساختاری  تختی،  و  اکباتان، شهدا  باباطاهر،  بوعلی، شریعتی، 
باباطاهر، اکباتان و شهدا، عوامل زیباشناختی به ترتیب در خیابان های بوعلی، شریعتی، تختی، باباطاهر، اکباتان و شهدا و 

عوامل زیست محیطی به ترتیب در خیابان های بوعلی، شریعتی، تختی، باباطاهر و اکباتان و شهدا می باشد.

جدول 3: بررسی عوامل کالبدی در خیابان های مورد مطالعه

خیابان/ 
شاخص

سؤالات

تختیشهدااکباتانباباطاهرشریعتیبوعلی

درجه 
آزادی

آماره 
خی دو

ده 
شاه

ی م
اوان

فر
ده

ش

رد 
 مو

نی
راوا

ف
ظار

انت

ده 
شاه

ی م
اوان

فر
ده

ش

رد 
 مو

نی
راوا

ف
ظار

انت

ده 
شاه

ی م
اوان

فر
ده

ش

رد 
 مو

نی
راوا

ف
ظار

انت

ده 
شاه

ی م
اوان

فر
ده

ش

رد 
 مو

نی
راوا

ف
ظار

انت

ده 
شاه

ی م
اوان

فر
ده

ش

رد 
 مو

نی
راوا

ف
ظار

انت

ده 
شاه

ی م
اوان

فر
ده

ش

رد 
 مو

نی
راوا

ف
ظار

انت

عوامل 
4615,72915,7415,7315,7215,71015,75102,97ساختاری 

عوامل 
5115,21715,21115,2715,2415,2115,25111,87عملکردی 

عوامل 
4814,72614,7314,7214,7114,7814,75120,50زیباشناختی

عوامل 
زیست 
محیطی 

41142014314514714814575,14

عوامل 
کالبدی 
)میانگین(

4614,82314,8514,8414,8414,8714,8596,46
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5-2- تأثیر عوامل انسانی بر قابلیت پیاده محوری در نمونه مورد مطالعه
داده های جدول 5 نشان می دهد که خیابان بوعلی نسبت به خیابان های دیگر از نظر امنیت، تعاملات اجتماعی، حس 
مکان و خاطرات جمعی در وضعیت بهتری قرار دارد. برای بررسی بیشتر از آزمون خی دو استفاده شد که نتایج این آزمون 
حاکی از آن است که بین فراوانی مشاهده شده و فراوانی مورد انتظار عوامل ذکر شده خیابان ها در کلیه موارد فوق تفاوت 
وجود دارد زیرا )p < 000( بنابراین با 99 درصد اطمینان می توان گفت از نظر امنیت، تعاملات اجتماعی، حس مکان و 

خاطرات جمعی خیابان بوعلی نسبت به خیابان های دیگر شهر همدان دارای وضعیت بهتری است.

جدول 4: معرفی شاخص های انسانی پیاده محوری در خیابان های منشعب شده از میدان امام همدان 

عوامل انسانی
خاطرات جمعیحس مکانتعاملات اجتماعیامنیت

عناصر معماری سنتی و تنوع گروه های اجتماعیاحساس امنیت بیشتر
قدیمی

برگزاری مراسم و 
آیین های مذهبی

وجود نشانه های شهر احساس دلبستگیسرزندگی بیشترحضور مداوم افراد 
عدم حضورگروه های 

تهدید کننده 
فراهم  کردن امکان آشنایی مردم با 

یکدیگر
علاقه بیشتر برای حضور و 

وجود بناهای تاریخی یا قرار ملاقات

عدم وجود ساختمان های 
متروکه 

ایجاد فرصت هایی برای توقف 
به صورت ایستاده یا نشسته )پاتوق(

وجود اماکن متبرکه و 
مذهبی

از بین  انسانی در وضعیت بهتری قرار دارد. همچنین  از نظر عوامل  بنابراین خیابان بوعلی نسبت به خیابان های دیگر 
عوامل انسانی به ترتیب شاخص های تعاملات اجتماعی، امنیت، خاطرات جمعی و حس مکان برای استفاده کنندگان در 
خیابان های مورد مطالعه، در اولویت قرار دارد. طبق داده های جدول 5 وجود تعاملات اجتماعی به ترتیب در خیابان های 
بوعلی، شریعتی، باباطاهر، اکباتان، شهدا و تختی، عامل امنیت به ترتیب در خیابان های بوعلی، اکباتان، شهدا، شریعتی، 
تختی و باباطاهر، عامل خاطرات جمعی به ترتیب در خیابان های بوعلی، شریعتی، باباطاهر، شهدا، اکباتان و تختی و عامل 

حس مکان به ترتیب در خیابان های بوعلی، باباطاهر، شریعتی، شهدا، اکباتان و تختی وجود دارد.

جدول 5: بررسی عوامل انسانی در خیابان های مورد مطالعه

خیابان/ 
شاخص

سؤالات

تختیشهدااکباتانباباطاهرشریعتیبوعلی

درجه 
آزادی

آماره 
خی دو

ده 
شاه

ی م
اوان

فر
ده

ش

رد 
 مو

نی
راوا

ف
ظار

انت

ده 
شاه

ی م
اوان

فر
ده

ش

رد 
 مو

نی
راوا

ف
ظار

انت

ده 
شاه

ی م
اوان

فر
ده

ش

رد 
 مو

نی
راوا

ف
ظار

انت

ده 
شاه

ی م
اوان

فر
ده

ش

رد 
 مو

نی
راوا

ف
ظار

انت

ده 
شاه

ی م
اوان

فر
ده

ش

رد 
 مو

نی
راوا

ف
ظار

انت

ده 
شاه

ی م
اوان

فر
ده

ش

رد 
 مو

نی
راوا

ف
ظار

انت

3015,81415,8315,82615,81715,8515,8537,31امنیت

تعاملات 
64191319919519419004135,89اجتماعی 

2815,51715,52315,5815,51315,5415,5526,41حس مکان 

خاطرات 
2915,82615,81615,8815,81015,8615,8529,61جمعی

عوامل 
انسانی 

)میانگین(
3815,81715,81315,81215,81115,8415,8542,87

که  همانطور  گرفت.  خیابان های شهر همدان صورت  در  پیاده محوری  قابلیت  اولویت های  بررسی  با هدف  پژوهش  این 
داده های جدول 6 نشان می دهد، بین عوامل مؤثر بر قابلیت پیاده محوری در خیابان های مورد مطالعه، تفاوت وجود دارد 
که عوامل مؤثر کالبدی و انسانی به ترتیب در خیابان های بوعلی، شریعتی، باباطاهر، اکباتان و شهدا و تختی وجود دارد.
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جدول 6: بررسی عوامل مؤثر بر قابلیت پیاده محوری در خیابان های مورد مطالعه

خیابان/ 
شاخص

سؤالات

تختیشهدااکباتانباباطاهرشریعتیبوعلی

درجه 
آزادی

آماره 
خی دو

ده 
شاه

ی م
اوان

فر
ده

ش

رد 
 مو

نی
راوا

ف
ظار

انت

ده 
شاه

ی م
اوان

فر
ده

ش

رد 
 مو

نی
راوا

ف
ظار

انت

ده 
شاه

ی م
اوان

فر
ده

ش

رد 
 مو

نی
راوا

ف
ظار

انت

ده 
شاه

ی م
اوان

فر
ده

ش

رد 
 مو

نی
راوا

ف
ظار

انت

ده 
شاه

ی م
اوان

فر
ده

ش

رد 
 مو

نی
راوا

ف
ظار

انت

ده 
شاه

ی م
اوان

فر
ده

ش

رد 
 مو

نی
راوا

ف
ظار

انت

عوامل 
4614,82314,8514,8414,8414,8714,8596,46کالبدی

عوامل 
3815,81715,81315,81215,81115,8415,8542,87انسانی

عوامل مؤثر 
بر قابلیت 

پیاده محوری 
4215,32015,3915,3815,38315,315,3564,39

6. بحث و نتیجه گیری
هر چند که پیاده محوری موضوعی جدید نیست، لکن یکی از جنبه های جالب و مورد توجه در این تحقیق این بود که 
با توجه به ساختار شهری شهر همدان که در طرح بالا دست هر شش خیابان به عنوان خیابان های پیاده محور در نظر 
گرفته شده و با این که هر شش خیابان تقریباً در یک دوره زمانی خاص احداث شده و به لحاظ سازمان شکلی نیز مشابه 
هم هستند، نمی توان به یکباره کل شش خیابان را پیاده محور نمود. بر این اساس این تحقیق راهکار و راهبرد مناسبی 
را به مدیران و دست اندرکاران شهرسازی خواهد داد که با اتخاذ تدابیر مناسب و در یک فرآیند بلند مدت اقدامات لازم 
جهت اولویت بندی پیاده محوری خیابان های شش گانه فراهم آورند. پژوهش مذکور نشان داد ضمن آن که عوامل انسانی 
نیز  عوامل  این  مؤلفه های  و  بلکه شاخص ها  داشته،  پیاده محوری خیابان های شهری  اولویت  در  نقش مهمی  کالبدی  و 
کاملًا به هم ارتباط نزدیکی دارند. بر این اساس در رابطه با مؤلفه های کالبدی و عینی و نقش آن در اولویت پیاده محوری 
خیابان های شهری می توان عواملی چون تنوع فعالیتی، هم پیوندی، چیدمان فضا و پیکره بندی فضایی و عوامل ادراکی 
سیما و منظر خیابان های شهری را به عنوان مهم ترین مؤلفه ها در پیاده محوری خیابان های شهری قلمداد نمود. البته در 
این میان کیفیت دسترسی و پیوند خیابان با شبکه ها و گره های دیگر فضایی و ارتباط مسیر با کیفیات اکولوژیکی که 
بتواند در انگیزه پیاده محوری و عدم حضور ماشین نقش عمده ای را ایفا نماید، از جایگاه خاصی برخوردار است. در ارتباط 
با مؤلفه های انسانی و یا ذهنی در قابلیت پیاده محوری خیابان های شهری می توان به عواملی نظیر میزان قابلیت فضا در 
حضور پذیری اجتماعی و تنوع هرم های سنی، جنسی و فرهنگی کاربران در فضا اشاره کرد. همچنین در این رابطه عوامل 
دیگری نظیر حس امنیت ناشی از تنوع کاربران و فعالیت ها و همچنین ناشی از کیفیت و مقیاس انسانی فضا از جایگاه 
فرآیند  این  انسانی در  برخوردار است. عامل مهم دیگر  پیاده محوری خیابان های شهری  قابلیت  ارتقا  ویژه ای در میزان 
قابلیت فضا در ارتباط با محمل رویدادها، وقایع و حوادث در فضاست که خود سهمی عمده در ثبت و ضبط خاطرات 
جمعی در فضا و حس مکان در فضا ایفا می نماید. براین اساس آن چه که در ارتباط با قابلیت پیاده محوری خیابان های 
شهری دارای اهمیت خاصی است در دو بعد عینی، ذهنی و اجتماعی قابل بیان بوده که کم توجهی به هر کدام از این 
ابعاد ما را در درک قابلیت پیاده محوری خیابان های شهری دچار خطا و اشتباه خواهد نمود و توجه همزمان به سه مقوله 
فوق نیز منجر به تحقق فرآیند زیست  جهانی خواهد بود که در ارتباط با قابلیت پیاده محوری در خیابان های شهری محقق 

خواهد شد. 

شکل 15: اولویت بندی عوامل مؤثر در قابلیت پیاده محوری در خیابان های شهری همدان
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