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تاریخ دریافت: 90/7/25 
تاریخ پذیرش نهایی: 93/2/30

بررسی کیفیت پل های عابر پیاده منطقه 3 شهر تبریز
رحمت محمدزاده*

چکیده 
مقاله حاضر درصدد بررسی کیفیت پل های عابر پیاده منطقه 3 شهر تبریز می باشد. این مقاله به روش پیمایشی و از نوع 
توصیفی- مقطعی انجام گرفت. 144 نفر از عابرین پیاده به صورت نمونه گیري تصادفی ساده انتخاب شدند. ابزار گردآوری 
داده ها، پرسشنامه ای مشتمل بر 6 سؤال از مشخصات فردی- اجتماعی و 28 سؤال )با چهار هدف ویژه( از کیفیت پل های 
عابر پیاده بر اساس طیف لیکرت بود. جهت بررسی رابطه بین برخی از مشخصات جمعیتی و نمرات پاسخ گویان از آزمون 
X2 استفاده شد. همچنین امتیاز داده های به دست آمده از مطالعه به وسیله روش های آماری توصیفی، آزمون های تفاوت 

نرم افزار از  استفاده  با  پیرسون  ضریب  محاسبه  و  رگرسیون  آماری  آزمون   ،)One-Way ANOVA و   T-test( میانگین 
SPSS13 مورد تجزیه و تحلیل آماری قرار گرفت. بررسی جمع امتیازات مربوط به اهداف ویژه نشان داد که در منطقه 3 
شهرداری، بیشترین درصد )59( پل های عابر پیاده با داشتن 47 الی 91 امتیاز، دارای کیفیت نیمه مطلوب و کمترین 
درصد )1/4(، با داشتن 1 الی 46 امتیاز از وضعیت نامطلوب برخوردار بوده اند. 24/3 درصد از افراد با داشتن 92 الی 140 
امتیاز در سطح مطلوب بوده اند. تفاوت میانگین نمرات افراد نمونه براساس نتایج آزمون فریدمن معنی دار بود. نتایج آزمون 
کای دو )X2( نشان داد که بین متغیر گروه های سنی، وضعیت تأهل، جنس، میزان تحصیلات، نوع اشتغال، میزان درآمد 
 .)P<0.01( و کیفیت پل های عابر پیاده در منطقه 3 شهرداری تبریز در بین افراد نمونه، اختلاف معني داري وجود دارد
بنابراین به منظور استفاده بهینه از امکانات و منابع ترافیکی و شهری چاره ای جز به کارگیری روش های تشویقی و هدایتی 

و نیز ارتقاء کیفیت پل های عابرین پیاده نیست.

واژگان کلیدی: ارزیابي وکیفیت، فضاهای شهری، پل های عابر پیاده، شهرداری تبریز.

* دانشیار شهرسازی، دانشکده عمران، دانشگاه تبریز، تبریز، ایران )نویسنده مسئول(.
Email: rahma@tabrizu.ac.ir
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مقدمه 
معمولاً استفاده کنندگان از شبکه های معابر شهری، روزانه چندین بار از این سوی خیابان به سمت دیگر آن و بالعکس 
رفت و آمد می نمایند. بر اساس اطلاعات، بخش قابل توجهی از مرگ و میر عابرین شهری، معلول عبور از عرض خیابان 
می باشد. بنابر گزارش سازمان بهداشت جهاني، در سراسر دنیا بالغ بر 1/3 میلیون نفر بر اثر تصادفات رانندگي کشته 
شدند. آمار جراحات منجر به مرگ بیش از 5 میلیون نفر در سال است که یک پنجم آن ها به تصادفات خیاباني مربوط 
مي شود )Peden, 2004(. در شهرهای فرانسه، 65 درصد تصادفات وسایط نقلیه با عابرین پیاده در طول خیابان ها و 35 
درصد در تقاطع ها صورت می گیرد )Moore et al., 1996(. از دید مردم آمریکا، پیاده روی با خطرات عدیده  ای توأم است. 
همین امر، همراه با مسائل دیگر باعث شدند که از حجم عابرین پیاده مراکز شهری این کشور در طی چهل سال گذشته 
به طور مداوم کاسته شود )Robertson, 1993a(. این در حالي است که در سال 1994 در کـراچي، 63 درصد از قربانـیان 
تصادفات خیابـاني، عـابرین پیاده بودنـد. عـبور ناامن از عرض خیابان یا تـقاطع، سـهمي در حدود 60 درصد در مـرگ 

 .)Martinez & Porter, 2004( عابرین دارد
آمار تصادفات رانندگي ایران در سال 2010، بالغ بر 23 هزار نفر کشته و هزاران مجروح است. آمارها حکایت از افزایش 
قابل توجه درصد مرگ و میر ناشي از تصادفات نسبت به سال های قبل دارد که در مقایسه با کشورهاي جهان و حتي منطقه 
رقم بالایي است. 61 درصد کشته ها مربوط به جاده های برون شهری، 28 درصد جاده های درون شهری، 10 درصد جاده-

های روستایی و بقیه هم نامعلوم است. بررسی ها نشان می دهد که 79 درصد کشته های ناشی از تصادفات را مردان و 21 
 Medical Examiner Organization,( درصد را زنان تشکیل می دهند و در زمان وقوع تصادف، 23 درصد عابر پیاده بوده اند
2010(. طبق آمار راهنمایی و رانندگی )2006(، در شهر تهران، 38 درصد تصادفات، مربوط به رفتار ترافیکی عابران پیاده 

است که یکی از علل مهم آن به ناکارآمدی پل عابرین پیاده بر می گردد.
به طورکلی از راه های مؤثر در تقلیل میزان تصادفات و به طور کلی تداخل حرکت عابرین پیاده با وسایل نقلیه موتوری، 
باید  احداث گذرهای پیاده غیر همسطح1 می باشد. لوکوربوزیه در کتاب خود یعنی »منشور آتن« می نویسد: عابر  پیاده 
بتواند برای خود راه هایی را برگزیند که از مسیر خودرو متمایز باشد. این امر باعث می شود که اصلاحات ریشه ای در 
وضعیت آمد و شد شهری به وجود آید و هیچ چیزی بیش از آن قادر نیست دوران جدیدتر و پرثمرتری را در شهرسازی نوید 

.)Le Corbusier, 2003( دهد
از این رو اگر این گذرها در محل مناسب احداث شده و دارای اصول هندسی و سایر تمهیدات قانونی، آموزشی و فرهنگی 
لازم و متناسب با خواست افراد ذینفع باشند، علاوه بر کارآیی ترافیک و ایمنی کامل عابرین پیاده می توانند به عنوان جزئی 
از سیستم کلی حمل و نقل شهری عمل نمایند. برعکس، در صورتی که درست احداث و مورد استفاده قرار نگیرند، علاوه بر 
تضییع منابع و ایجاد آلودگی بصری، به کندی ترافیک سواره و پیاده منجر می شود. مقاله حاضر با توجه به اهمیت پل های 
پیاده هوایی در سیستم رفت وآمد مجتمع های زیستی و حفظ ایمنی ترافیک، به بررسی کیفیت پل های عابر پیاده منطقه 

3 شهرداری تبریز به عنوان یکی از مناطق پرازدحام شهر تبریز می پردازد. 

1. چارچوب مفهومی
پل های عابر پیاده؛ سازه های ساخته شده در چشم انداز خیابانی هستند که جا به جایی عابرین پیاده را در نواحی خطرناک 
امکان پذیر می سازند. این نوع پل ها، وسیله ای ضروری برای برقراری ارتباط بین دو نقطه در صورت وجود موانعی نظیر 

 .)Charles & Nicholas, 2006( بستر رودخانه، توپوگرافی، آزادراه یا بزرگراه می باشند
پل های عابر پیاده در کنار محاسنی چون هزینه اجرایی کم، سهولت اجرا و نصب، ارتباط با هوای آزاد، مدیریت و کنترل 
ساده، حذف تداخل بین ترافیک سواره و پیاده، القاء الگوی ترافیکی منظم و نظایر آن، دارای معایبی چون محدودیت 
استفاده برای برخی از گروه های اجتماعی همانند معلولین حرکتی، طولانی شدن مسیر، ایجاد اشرافیت بر مساکن اطراف، 

اشغال بخشی از فضای عمومی، به هم زدن نمای ساختمان های با ارزش به ویژه آثار تاریخی و نظایر آن می باشند. 
بررسی ادبیات موضوع نشان می دهد که سابقه احداث پل های عابر پیاده چندان زیاد نیست، ایده اولیه احداث این گذرها، 
  .)Ostrowski, 1992( برای اولین بار در دهه اول قرن بیستم توسط اوژن هنارد2 معمار و شهرساز نوگرای فرانسه مطرح شد
همچنین در سال 1931، توماس آدامز3 با هدف کاهش تراکم ترافیک منطقه منهتن4 نیویورک به طراحی پل های هوایی 
پرداخت )Hebert, 1993(. با این حال، اجرای این گذرها عملًا در دوران بعد از جنگ جهانی دوم با رشد شتابان وسایط 
برنامه ریزی  به ویژه روش  یافت. در دهه 50 و  ترافیکی مراکز شهری تحقق  بروز مسائل حاد  بالطبع  نقلیه موتوری و 
هم زمان کاربری اراضی و سیستم حمل و نقل در دهه 60، تغییر و تحولات گسترده ای در برنامه ریزی و طراحی گذرهای 
غیرهمسطح پیاده به وقوع پیوست )Shahidi, 1988(. در این دهه به جای این که پل های غیرهمسطح، صرفاً مفهوم و 
عملکرد ترافیکی داشته باشند به عنوان یک مقوله سیستمی که دارای اهداف، عناصر و روابط خاصی هستند، مطرح شدند. 
نمونه بارز این پل ها، فراگذرها5 بوده که برای اولین بار در شهرهایی چون سن پل، مینیاپولیس و سین سیناتی6 آمریکا 
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)Robertson, 1993b(. در چند دهه اخیر، به علت احداث زیاد پل های عابر پیاده، استانداردهای زیادی  احداث شدند 
تدوین و تنظیم شده است. 

نتایج مطالعه ای که به استفاده از پل هاي عابر پیاده به عنوان یکي از 9 نوع گذر از خیابان می پرداخت، نشان داد که 
 Rasanen et al.,( به یک میزان در تصمیم گیري عابرین نقش دارند  ایمني و مکان گزیني مناسب پل، همگي  راحتي، 
2007( بنا به نتایج حاصل از تحقیق حامد7 )2001(، اگر محل عبور کاربران مستلزم صعود از تعداد زیادی پله یا طی 
مسیر طولانی باشد، چندان مورد استفاده قرار نخواهند گرفت. همچنین اگر پل های عابر پیاده از روشنایی و کنترل کافی 
 Road( و موانع حفاظتی لازم برای هدایت فیزیکی عابرین برخوردار نباشند، می توانند به محل بروز تخلفات تبدیل شوند
Transport Research Centre, UK. 1996 &(. پل های عابر پیاده به لحاظ عملکرد و فرم، متفاوت از سایر پل ها هستند و 

.)Charles & Nicholas, 2006( به دلیل تأثیر زیادشان بر سیمای شهرها، جنبه های زیباشناختی مهمی دارند
در کشور ما، سابقه گذرهای پیاده غیرهمسطح چندان زیاد نیست. اولین پل هوایی پیاده به منظور جداسازی ترافیک پیاده 
از سواره در شهر تهران طی سال های 1974-75 احداث شد و در سال های بعد از انقلاب در شهرهای بزرگ نظیر مشهد، 
تبریز و اصفهان توسعه یافت. شهر تهران طبق آخرین اطلاعات در سال1992 دارای 53 پل هوایی پیاده بود. بررسی ها 
نشان می دهد که از این پل ها تنها 17 روگذر دارای کارآیی بیش از 50 درصد بوده اند که این امر از کارآیی ناچیز آن ها 
حکایت دارد. برخی از دلایل این مسأله با عواملی همچون کمبود موانع فیزیکی، نبود فرهنگ و مقررات ترافیکی پیاده، 
مکان یابی  بالاخره  و  کم  زیبایی  پیاده،  امنیت  کمبود  تأخیر،  زمان  افزایش  زیاد،  و  غیر استاندارد  و شیبراه  پلکان  وجود 
تحقیقی  در   .)Technical Assistance Office of Research & Technical Criteria, 1996( است  ارتباط  در  نادرست 
دیگر، میزان اثر بخشی پل های عابرین پیاده تهران 40درصد برآورد شده که در توجیه این مسأله می توان به مواردی 

.)Niku Maram, Vazifehdoust & Khani, 2008( مشابه با موارد فوق اشاره داشت

2. سؤالات تحقیق
پرسش  اصلی این است که پل های عابر پیاده منطقه 3 شهر تبریز چه کیفیتی دارند؟ به تبع این پرسش ، سؤالات فرعی 

به شرح زیر مطرح می شوند:
برخی از مشخصات جمعیتی استفاده کننده از پل های عابر پیاده منطقه 3 شهر تبریز چیست؟- 
کیفیت عملکردی، ایمنی، طراحی- معماری و تجهیزات پل های عابر پیاده منطقه 3 شهر تبریز چگونه است؟- 
به منظور ارتقاء کیفی پل های عابر پیاده منطقه 3 شهر تبریز با توجه به نتایج تحقیق و تجارب موجود چه توصیه هایی - 

می توان ارائه نمود؟

3. مواد و روش 
مواد تحقیق در برگیرنده معرفی کلی منطقه 3 شهرداری تبریز است. این منطقه با قرارگیری طولی در قسمت غربی و 
جنوبی شهر، بخش قابل توجهی از مناطق ده گانه شهرداری تبریز را دربرگرفته است. براساس آمار رسمی )2006(، از 
جمعیت 1/4 میلیون نفری شهر تبریز، حدود 25 درصد در این منطقه سکنی دارند و به لحاظ اجتماعی و اقتصادی در 
سطح متوسط هستند. از ویژگي هاي این منطقه، گرماي تابستاني و سرماي زمستاني است. حداکثر و حداقل مطلق دما، به 
 .)www.eaz.ir/farsi, 2011( ترتیب برابر 15 و 19/6- درجه سانتیگراد و میانگین بارش سالانه 296/1 میلي متر می باشد

در این تحقیق، چهار پل پیاده از منطقه 3 شهرداری تبریز مطالعه قرارگرفته است )شکل 1(. 

شکل 1: نقشه شهر تبریز و موقعیت پل های عابر پیاده منطقه 3 شهرداری
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از  نفر  براساس فرمول کوکران8 144  این پژوهش  نوع توصیفی- تحلیلی است. در  از  و  روش مطالعه حاضر، پیمایشي 
استفاده کنندگان از پل های عابر پیاده منطقه 3 شهرداری تبریز به عنوان حجم نمونه در زمستان )2010( در هوای نه 
چندان سرد انتخاب شدند. برای گردآوری داده ها از پرسشنامه و مصاحبه و همچنین مشاهده میدانی و تهیه عکس و 
برداشت از فضاهای مختلف محوطه ها، استفاده شد. تجزیه و تحلیل اطلاعات با استفاده از آمار توصیفي و استنباطي انجام 
شده و جهت تعیین روایی از روش اعتبار محتوا با استفاده از نظر متخصصین، ضریب اعتبار محتوا 92 درصد و برای تعیین 
پایایی از روش ثبات درونی9 استفاده شد که آلفای کرونباخ 87 درصد محاسبه شد. پرسشنامه از طریق مصاحبه به صورت 
لیکرت10 پنج گزینه ای کاملًا مناسب )5(، نسبتاً مناسب )4(، مناسب )3( نسبتاً نامناسب )2( کاملًا نامناسب )1( انجام 
پذیرفت. کیفیت پل های عابر پیاده در منطقه 3 شهرداری تبریز بر حسب امتیازات به دست آمده در هر یک از اهداف 
ویژه، رتبه بندی شد. جهت بررسی رابطه بین برخی از مشخصات جمعیتی و نمرات پاسخ گویان، از آزمون X2 استفاده 
شد. همچنین امتیاز داده های به دست آمده از مطالعه به وسیله روش های آماری توصیفی، آزمون های تفاوت میانگین تی 
تست و آنوای یکطرفه11، آزمون آماری رگرسیون و محاسبه ضریب پیرسون با استفاده از نرم افزارSPSS13 مورد تجزیه و 

تحلیل آماری قرار گرفت.

4. یافته های تحقیق
144 نفر با میانگین سنی 0/091 ± 32، افراد نمونه را تشکیل می دادند که90 مرد )62/5 درصد( و54 زن )37/5 درصد( 
بودند. 79 نفر )54/9 درصد( متأهل، 4 نفر )2/8 درصد( بی سواد، 36 نفر )25 درصد( سیکل، 50 نفر )34/7 درصد( 
متوسطه، 42 نفر )29/2 درصد( لیسانس و 8 نفر )5/6 درصد( فوق لیسانس بودند. 4 نفر )2/8 درصد( بیکار و 36 نفر )25 
درصد( خانه دار، 5 نفر )3/5 درصد( کارگر، 24 نفر )16/7 درصد( کارمند، 30 نفر )20/8 درصد( دارای شغل آزاد، 36 
نفر )25 درصد( محصل و 9 نفر )6/3 درصد( بازنشسته بودند. نتایج آزمون کای دو نشان داد که بین سن، جنس، میزان 
تحصیلات، بعد خانوار، متوسط درآمد ماهیانه خانوار و ارزیابی کیفیت پل های عابر پیاده در این منطقه، از دید پاسخگویان 

.)P<0.001( اختلاف معني داري وجود دارد
66 نفر )45/8 درصد( افراد نمونه در پاسخگویی به پرسش مربوط به نقش و عملکرد پل در رابطه با راحتی و آسایش 
عابرین پیاده، گزینه مناسب و 12 نفر )8/3 درصد( گزینه نسبتاً نامناسب، نقش پل در ارتباط دهی منطقی دو طرف خیابان 
با 72 نفر )50 درصد( گزینه نسبتاً مناسب و 8 نفر )5/6 درصد( گزینه نسبتاً نامناسب، وجود فضای کافی جهت رفت و آمد 
عابرین با 60 نفر )41/7 درصد( گزینه بسیار نامناسب و 12 نفر )8/3 درصد( گزینه نسبتاً مناسب، نقش پل عابر پیاده به 
لحاظ فضایی و مکانی با 42 نفر )29/2 درصد( گزینه نسبتاً مناسب و 12 نفر )8/3 درصد( گزینه بسیار نامناسب را انتخاب 
نمودند. 44 نفر )30/6 درصد( افراد نمونه در پاسخگویی به پرسش مربوط به وضعیت ایمنی پل در کاهش تصادفات عابر 
پیاده گزینه نسبتاً نامناسب و 18 نفر )12/5 درصد( گزینه بسیار نامناسب، وضعیت پل عابرین پیاده از نظر وجود حفاظ و 
نرده با 52 نفر )36/1 درصد( گزینه نسبتاً مناسب و 12 نفر )8/3 درصد( گزینه نسبتاً نامناسب، وضعیت پل پیاده از نظر 
کف سازی و زیرسازی مناسب با 60 نفر )41/7 درصد( گزینه نسبتاً مناسب و 6 نفر )4/2 درصد( گزینه بسیار مناسب، 
وضعیت و آسایش پل پیاده در برابر ریزش های جوی با 40 نفر )27/8 درصد( گزینه نسبتاً مناسب و 14 نفر )9/7 درصد( 

گزینه بسیار مناسب را انتخاب نموده اند. 
34/7 درصد )50 نفر( افراد نمونه در پاسخگویی به پرسش مربوط به وضعیت تجهیزات ورودی و خروجی پله های پل 
پیاده، گزینه مناسب و 18 نفر )12/5 درصد( گزینه نسبتاً نامناسب، وضعیت سقف و سایبان پل از نظر مواد و مصالح با 
48 نفر )33/3 درصد( گزینه مناسب و 8 نفر )5/6 درصد( گزینه بسیارمناسب، کم و کیف پله ها و پاگردهای پل عابرین 
پیاده با 64 نفر )44/4 درصد( گزینه مناسب و 6 نفر )4/2 درصد( گزینه بسیار مناسب، وضعیت تجهیزاتی پل پیاده برای 
معلولین و سالمندان با 38 نفر )26/4 درصد( گزینه مناسب و 14 نفر )9/7 درصد( گزینه بسیار مناسب را انتخاب نموده 
اند. 40 نفر )27/8 درصد( افراد نمونه در پاسخگوِیی به پرسش مربوط به وضعیت پل عابرین پیاده به لحاظ طراحی و 
معماری، گزینه بسیار نامناسب و 16 نفر )11/1 درصد( گزینه نسبتاً مناسب، وضعیت پل عابرین پیاده به لحاظ روشنایی 
با 35 نفر )25 درصد( گزینه مناسب و 18 نفر )12/5 درصد( گزینه بسیار نامناسب، وضعیت پل به لحاظ هماهنگی با بناها 
و کاربری های اطراف با 48 نفر )33/3 درصد( گزینه نسبتاً مناسب و 2 نفر )1/4 درصد( گزینه بسیار مناسب، وضعیت پل 
عابرین پیاده به لحاظ چشم انداز خیابانی با 42 نفر )29/2 درصد( گزینه بسیار مناسب و 6 نفر )4/2 درصد( گزینه بسیار 

نامناسب را انتخاب نمودند. 
همچنین نتایج نشان داد که بین امتیاز افراد نمونه بر حسب پاسخگویی به سوالات مربوط به عملکرد، ایمنی، تجهیزات 
و زیبایی پل های عابر پیاده و کیفیت آن ها در منطقه 3 شهرداری تبریز بر اساس آزمون اسپیرمن رو وکندال )مشخص 

کننده رابطه بین متغیرهای رتبه( همبستگی معنی داری وجود دارد )جداول 1، 2، 3(.
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جدول 1: تعیین همبستگی نمرات واحدهای مورد پژوهش بر حسب پاسخ به گویه های مربوط به هدف اول و دوم

هدف سومهدف اولآزمون همبستگيهدف دومهدف اولآزمون همبستگي

آماره 
کندال

هدف 
اول

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

1/0

134

0/291**

0/000
آماره 132

کندال

هدف 
اول

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

1/0

134

0/334**

0/000
130

هدف 
دوم

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

0/291**

0/000
132

1/0

140

هدف 
سوم

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

0/334**

0/000
130

1/0
0

136

آماره 
اسپیرمن 

رو

هدف 
اول

ضریب همبستگي
سطح معني  داري

تعداد

1/0

134

0/374**

0/000
آماره 132

اسپیرمن 
رو

هدف 
اول

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

1/0
0

134

0/419**

0/000
130

هدف 
دوم

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

0/374**

0/000
132

1/0

140

هدف 
سوم

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

0/419**

0/000
130

1/000
0

136

** همبستگي در سطح 0/01 معني دار مي باشد.

جدول 2: تعیین همبستگی نمرات واحدهای مورد پژوهش بر حسب پاسخ به گویه های مربوط به هدف اول و چهارم

هدف سومهدف اولآزمون همبستگيهدف چهارمهدف اولآزمون همبستگي

آماره 
کندال

هدف 
اول

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

1/0

134

0/146*

0/025
آماره 124

کندال

هدف 
دوم

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

1/0

140

0/227**

0/000
136

هدف 
چهارم

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

0/146*

0/025
124

1/0
0

128

هدف 
سوم

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

0/227**

0/000
136

1/0
0

136

آماره 
اسپیرمن 

رو

هدف 
اول

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

1/0
0

134

0/190*

0/034
آماره 124

اسپیرمن 
رو

هدف 
دوم

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

1/0
0

140

0/318**

0/000
136

هدف 
چهارم

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

0/190*

0/034
124

1/0
0

128

هدف 
سوم

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

0/318**

0/000
136

1/000
0

136

* همبستگي در سطح 0/05 معني دار مي باشد.
** همبستگي در سطح 0/01 معني دار مي باشد.
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جدول 3: تعیین همبستگی نمرات واحدهای مورد پژوهش بر حسب پاسخ به گویه های مربوط به هدف سوم و چهارم

هدف چهارمهدف سومآزمون همبستگيهدف چهارمهدف دومآزمون همبستگي

آماره 
کندال

هدف 
دوم

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

1/0

140

0/219**

0/001
آماره 128

کندال

هدف 
چهارم

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

1/0

128

0/323**

0/000
126

هدف 
چهارم

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

0/219**

0/001
128

1/0

128

هدف 
سوم

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

0/323**

0/000
126

1/0
0

136

آماره 
اسپیرمن 

رو

هدف 
دوم

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

1/0

140

0/261**

0/003
آماره 128

اسپیرمن 
رو

هدف 
چهارم

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

1/0
0

128

0/452**

0/000
126

هدف 
چهارم

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

0/261**

0/003
128

1/0

128

هدف 
سوم

ضریب همبستگي
سطح معني داري

تعداد

0/452**

0/000
126

1/000
0

136

** همبستگي در سطح 0/01 معني دار مي باشد.

5. جمع بندی
میانگین سنی استفاده کنندگان از پل های عابر پیاده منطقه 3 شهرداری تبریز 0/091 ± 32 بوده و 62/5 درصد آنان را 
مردان تشکیل می دادند. اثر جنسیت و سن در تصمیم افراد برای استفاده از پل یکسان نیست. آمار موجود نشانگر قانون 
پذیري بیشتر بانوان است )Keegan & Mahony, 2003, p. 9(. جـوانان خطر بیـشتري را در عـبور از خـیابان مـي پذیرنـد 
و هـمین بـاعث مي شود که بیشتر در تصادفات درگیر شوند. هلند و هیل )Holland & Hill, 2007, p. 4( به بررسي 

اهمیت نسبي مؤلفه هاي جنسیت، گروه سني و مالکیت گواهینامه رانندگي پرداختند.
آن ها متوجه شدند که تفاوت بین گروه هاي سني در قصد عبور از خیابان بیشتر به تصور آن ها از ارزش گذر مربوط مي  شود 
تا به تفاوت خطر درک شده. احتمال عبور خانم ها کمتر از آقایان بوده، زیرا تصور مي کنند، خطر بیشتري دارد. بنابراین 
تفاوت مهمي بین سن، جنسیت و داشتن گواهینامه  رانندگي از نظر الگوي رفتاري وجود دارد. در این راستا پیشنهاد 

مي کند که تجهیزات ایمني گروه هاي سني مختلف، به صورتي خاص مورد توجه قرار گیرد. 
علاوه بر این، تحقیقات تجربي نشان مي دهد که گروه هاي مختلف سني در درک خود از خطر عبور از خیابان، با هم تفاوت 
معناداري ندارند. با این حال، دقت جوان تر ها در تشخیص موقعیت  هاي خطرناک بیشتر است. در بین کودکان نیز، کم سن 
و سال ها نسبت به کودکان بزرگ و بزرگسالان، قبل از عبور از خیابان زمان بیشتري منتظر مي مانند تا با خطر کمتري 
 Simpson et al., 2003, p.( در تحقیقي که سیمپسون و همکارانش .)Velde et al., 2005, p. 92( از خیابان گذر کنند
74( با شبیه سازي رفتار کودکان و جوانان در هنگام عبور از خیابان انجام دادند، مشخص شد که کودکان بین 5 تا 9 سال 

بیشترین و جوانان بزرگتر از 19 سال، کمترین تعداد گذر خطرناک از خیابان را انجام مي دهند.
در مطالعه حاضر، بین میزان تحصیلات افراد نمونه با کیفیت پل های عابر پیاده منطقه 3 شهرداری تبریز رابطه معنی 
داری نشان داده شد. این در حالی است که در مطالعه ای تحت عنوان »بررسی عوامل تأثیرگذار بر تمایل شهروندان به 
از پل رابطه معنی داری  با عبور  از پل های عابر پیاده در شهر تهران و شیراز« بین سطح سواد پاسخ دهندگان  استفاده 

.)Soltani & Mazini, 2010( مشاهده نشد
توزیع فراوانی مطلق و نسبی ارزیابي کیفیت پل های عابر پیاده در منطقه 3 شهرداری در ارتباط با کل اهداف واحد های 
مورد پژوهش حاکی از آن است که بیشترین درصد )59 درصد( پاسخگویان با 47 الی 91 امتیاز، کیفیت پل های عابر 
پیاده را نیمه مطلوب و کمترین درصد )1/4 درصد(، با 1 الی 46 امتیاز، نامطلوب عنوان نموده اند. 24/3 درصد از افراد نیز 
با 92 الی 140 امتیاز، کیفیت پل ها را در سطح مطلوب ارزیابی نموده اند. میانگین نمرات پاسخگویان در خصوص کیفیت 

پل  های عابر پیاده 2/2705 و انحراف معیار 0/48168 می باشد )جدول 4(.
نتایج به دست آمده در رابطه با کیفیت عملکرد پل های عابرین پیاده )هدف اول( بیانگر آن بود که بیشترین درصد )79/2 
درصد( افراد نمونه، عملکرد پل های عابر پیاده را نیمه مطلوب و کمترین درصد )3/5 درصد(، نامطلوب ارزیابی نموده 
بودند. عامل مهم در تصمیم گیري عابرین در مورد عبور از پل، قرار داشتن پل در سر راه آن ها است. بررسی انجام شده 
توسط آزمایشگاه تحقیقات جاده ای در انگلیس12 نشان می دهد که حتی در حالتی که زمان استفاده از روگذرهای بی خطر، 
مساوی با زمان عبور از سطح خود معبر است، فقط 80 درصد از عابران پیاده از آن ها استفاده می کنند. طبیعی است که 
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میزان استفاده از این تسهیلات در مواقعی که نیاز به زمان بیشتری جهت عبور از عرض خیابان باشد، کاهش می یابد 
)Pakzad, 2007, p. 329(. بررسی مرکز تحقیقات روزنامه همشهری )2008( نشان می دهد که 46 درصد از پاسخگویان 

برای تشویق مردم جهت استفاده از پل ها، نصب پله برقی و بالابر را پیشنهاد دادند.

جدول 4: توزیع فراوانی مطلق و نسبی ارزیابي کیفیت پل های عابر پیاده در منطقه 3 شهرداری در ارتباط با هدف 
کلی و اهداف ویژه واحدهای مورد پژوهش

ف
ردی

اهداف ویژههدف کلی

کیفیت 
پل های پیاده

فراوانی
مطلق

فراوانی
نسبی

هدف اول 
)عملکرد(

هدف دوم 
)تجهیزات( 

هدف سوم 
)ایمنی(

هدف چهارم 
)طراحی(

فراوانی 
مطلق

فراوانی
نسبی

فراوانی
مطلق

فراوانی
نسبی

فراوانی 
مطلق

فراوانی
نسبی

فراوانی 
مطلق

فراوانی
نسبی

21/453/5128/321/442/8نامطلوب )1-46(1
855911479/29868/112083/38861/1نیمه مطلوب )47-91(2
3524/31510/43020/8128/33625مطلوب )92-140(3
2215/5106/942/8106/91611/1بدون پاسخ4
144100144100144100144100144100جمع5
2/27052/07462/12862/07462/25میانگین6
0/481680/380480/534330/315680/50196انحراف معیار7

نتایج به دست آمده در رابطه با کیفیت ایمنی پل های عابرین پیاده )هدف دوم( مؤید آن بود که 68/1 درصد از افراد نمونه، 
ایمنی پل های عابر پیاده را نیمه مطلوب و 8/3 درصد از افراد نامطلوب ارزیابی نموده بودند. نتایج تحقیق آقای سلطانی 
و مزینی )2010( نیز نشانگر آن است که 85 درصد پرسش شوندگان دلیل استفاده از پل را عامل ایمني زیاد روي پل و 
سرعت اتومبیل هاي در خیابان مطرح کردنـد. افرادي که از پل استفاده نمي کردند، دلیل عـمده را خستگي و در بعضي 
مـوارد هـمراه داشتن بار، در مورد افـراد مسن پا درد و در مـورد جوانـان، صرفه جویـي در وقت عنوان مي کردند. همچنین 
87 درصد از پاسخ دهندگان اظهار کرده اند که در صورتي که کودکي به همراه داشته باشند، از پل استفاده خواهند کرد. در 
مجموع بیشتر پاسخ دهندگان پل ها را امن می دانستند و تنها عده کمی )6 درصد( از پرسش شوندگان معتقد به کم بودن 

امنیت پل ها بودند. با توجه به همخوانی نتایج بیشتر مطالعات مزبور، ایمن سازی این پل ها ضروری می نماید. 
نتایج به دست آمده در رابطه با کیفیت تجهیزات پل های عابرین پیاده )هدف سوم( بیانگر آن بود که 83/3 درصد افراد 
نمونه، تجهیزات پل های عابر پیاده را نیمه مطلوب و 1/4 درصد نامطلوب ارزیابی نموده بودند. تحقیقات سیسیوپیک و 
آکین )Sisiopik & Akin, 2003( نشان مي دهد که 80 درصد از عابرین پیاده تمایل به عبور از خیابان هایي دارند که 
فاقد چراغ راهنمایي بوده و مانعي در مسیر عبور آن ها از خیابان وجود ندارد. محل خط کشي عابر  پیاده، کنترل مناسب 
ترافیک و ایجاد موانع کالبدی مانـند کاشت گیاهان و لبه هاي بتني بر تصمیم عابرین براي گذر از خیابان تأثیرگذار است. 
با توجه به همخوانی مطالعه حاضر با نتایج تحقیقات مزبور، بازنگری در کم و کیف تجهیزات و تسهیلات پل های عابر پیاده 

ضروری می نماید.
نتایج به دست آمده در رابطه با کیفیت طراحی و معماری پل های عابرین پیاده )هدف چهارم( مؤید آن بود که 61/1 درصد 
از افراد نمونه، طراحی و معماری پل های عابر پیاده را نیمه مطلوب و 2/8 درصد از افراد، نامطلوب ارزیابی نموده بودند. 
طراحی مناسب پل های پیاده و حفظ و نگهداری اصولی آن ها می تواند به جذابیت و کارایی آن ها کمک نماید. بالعکس 
اگر پل های عابر پیاده به صورت اصولی طراحی و به موقع حفظ و نگهداری نشوند، علاوه بر کارایی پایین، به صورت 
 Niazi( عنصری زاید نمایان می شوند و بدین ترتیب با ایجاد فضای شهری ناخوشایند به سیمای شهر آسیب می  رسانند

 .)& Mohammadzadeh, 2010
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6. نتیجه گیری
این مطالعه درصدد بررسی کیفیت پل های عابر پیاده منطقه 3 شهرداری تبریز بود. در این سنجش، علاوه بر کارایی و 
عملکرد، جنبه هایی چون ایمنی، تجهیزات، طراحی و معماری نیز مطرح شد. همچنان که یافته های تحقیق حاضر نشان 
بین کاربری های دو طرف  ارتباط منطقی  افراد،  پیاده در مسیر  قرارگیری پل های  تا  از مکان یابی کاربری ها گرفته  داد 
خیابان، ایجاد فضای کافی جهت رفت و آمد عابرین، تعبیه پله های برقی و آسانسور، نصب دوربین مدار بسته و حتی 
ایجاد فضای تجاری در پل های پرتردد همه در کیفیت و کارایی پل های عابر پیاده مهم می باشند. توجه به عواملی از قبیل 

توپوگرافي و موانع مصنوعی نیز می تواند در ترغیب افراد به استفاده از تسهیلات مخصوص عابرین پیاده کمک نماید. 
همچنین مکان یابی پل های عابر پیاده در ارتباط با ایستگاه های وسایل نقلیه عمومی و بازنگری در کم و کیف تجهیزات 
و تسهیلات پل های عابر پیاده ضروری می نماید. نصب نرده های حفاظتی در پل های عابرین پیاده، تعبیه مبلمان مناسب 
چون سطل زباله، علائم و تابلوهای هدایتی، نصب تجهیزات لازم برای آمد و شد معلولین و سالمندان به طور خاص تأکید 
می شود. با توجه به اطلاعات میدانی، پوشاندن دیواره ها و مسقف نمودن پل های عابرین پیاده و توجه به راهکارهای اقلیمی 
و جنبه های زیباشناختی، استفاده از مصالح قابل شستشو، غیر لغزنده نمودن جنس کف پوشش ها، مقاوم بودن آن در برابر 
تخریب، کف سازی ویژه نابینایان، روشنایی و رنگ آمیزی مناسب، هماهنگی با کاربری های اطراف، برقراری تناسب منطقی 
بین اجزاء و در نهایت قرارگیری محور گذر پیاده غیرهمسطح در امتداد کوتاه ترین مسیر پیاده، به جذابیت بیشتر پل های 

پیاده می انجامد. 
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