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 چکیده

ها دربارۀ ترافیک، آلودگی و در عاین حاا  ناابودی     رشد سری  استفاده از خودروی شخصی موجب افزایش نگرانی

فضاهای عمومی شهرها شده است. در حا  حارر به علت تسلط روزافزون اتومبیل در تهران، بسیاری از فضااهای  

هاای اجبااری و ناه     مومی بخش مرکزی از دسترس شهروندان خارج شده و فقط به مکانی برای انجاام فعالیات  ع

تار و   اختیاری و تفریحی تبدیل شده است. ادامة این روند، فضاهای عمومی بخش مرکزی شهر تهاران را پژمارده  

هاای ترافیکای    عمومی، سیاسات کند. مدیریت شهری برای کاهش وابستگی به خودرو در فضاهای  تر می کیفیت بی

مختلفی در مرکز شهر تهران اعما  کرده است. این پژوهش با استفاده از روش تحقیق آمیختة اکتشافی، به دنباا   

پارکینگ و دو سیاست تشویقی یعنی  [Mj1]محدودیت  شناسایی تأثیر دو سیاست دفعی محدودیت تردد اتومبیل و

کالبادی،   –فرهنگای، زیرسااختی    –ومی بر بهبود کیفی چهار بعد اجتمااعی  ونقل عم راه و توسعة حمل توسعة پیاده

بعاد کلای بارای     4محیطی و اقتصادی فضاهای عمومی است. با استفاده از روش تکنیک دلفی سیاساتی،   -زیست 

نامه در محلة باازار تهاران توزیا  گردیاده اسات. نتاایج آزماون         پرسش 384فضاهای عمومی شناسایی شده و 

 -فرهنگای، اقتصاادی و زیرسااختی     -محیطی، اجتمااعی   -ی فریدمن بیانگر این مهم بود که بعد زیست ا مقایسه

دهد کاه سیاسات    اند. همچنین نتایج نشان می های ترافیکی پذیرفته کالبدی به ترتیب بیشترین تأثیر را از سیاست

، محدودیت تردد اتومبیل با 23/63مومی با ونقل ع ، توسعة حمل65/66ها با بالاترین میانگین یعنی  راه توسعة پیاده

، به ترتیب بیشترین تأثیر را بر کیفیات فضااهای عماومی    08/40پارکینگ با  [Mj1]محدودیت و سیاست  72/48

 اند. بخش مرکزی شهر تهران داشته
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 همقدم

هـای   های اجتماعی، عامل پیوند شهروندان به یکدیگر و فضای شهری و یکـی از شـاخص   فضاهای عمومی، مرکز تعامل

گاه بـه انـدازۀ امـروز     اهمیت مسائل محیط شهری هیچ(. 1390جو،   یند )کاشانی شمار می تحقق حیات مدنی در شهرها به

هـای تکنولـوژیکی، هنـری، فرهنگـی و      ترین ثمـرۀ تـلاش   ۀ مهممثاب ها، شهرها به نمایان نبوده است. اکنون پس از قرن

دهنـد. ایـن    های شهر را تشـکیل مـی   ترین بخش  یند و در این میان، فضاهای عمومی مهم اجتماعی انسان به حساب می

پیونـدد و شـامل همـۀ     های متقابل میـان افـراد در  ن بـه وقـوع مـی      اند که بیشترین برخوردها و کنش هایی فضاها مکان

تسلط حرکت سواره در شـهرها عـلاوه بـر    شوند که مردم به  نها دسترسی فیزیکی و بصری دارند.  هایی از شهر می بخش

های صـوتی، کـاهش    محیطی و کالبدی نامطلوب همچون تغییرات  ب و هوایی شهرها،  لودگی هوا،  لودگی -اثر زیست 

سطحی شدن ارتباط مردم با فضاهای شـهری بـه دلایلـی    ها و مشابه  نها، موجب کاهش و نیز  سلامتی در شهر، تصادف

ها  مثابۀ مرکز تجمع انسان گردد. امروزه فضاهای عمومی شهر نقش غالب خود را به همچون ازدحام، شلوغی و  لودگی می

مقیـاس  ریزی شهری نه با مقیاس انسـانی، بلکـه بـا     اند. برنامه ها از دست داده و توسعۀ مناسبات اجتماعی به نفع اتومبیل

هـا بـا ایـن مشـکل      مثابۀ قلب تپندۀ شهر بیش از دیگر بخـش  شود. در این میان بخش مرکزی به ها سنجیده می اتومبیل

هایی را برای تعامـل انسـانی و تفـریح و لـذت بـردن از محـیط فـراهم         فضاهای عمومی مرکز شهر فرصترو است.  روبه

فرد از خـود نشـان دهنـد و بـه سـرزندگی و       خصیتی منحصربههای گردهمایی جمعی، ش  ورند. هنگامی که این مکان می

گـذاری بخـش    هـای قدرتمنـدی بـرای سـرمایه     مثابۀ حـلال و محـرک   های هستۀ مرکزی شهر بیفزایند، به حیات خیابان

هـای  ن اسـت کـه فضـای بـین  بـر        ترین فضاهای عمومی هستۀ مرکـزی شـهر، خیابـان    کنند. مهم خصوصی عمل می

ها به دلیل در معرض دید بودنشان نقـش مهمـی در    گیرد. خیابان روها را دربر می وی معبر، یعنی پیادهها در دو س ساختمان

موضوع تولید، تقویت و توسعۀ فضای شهری مناسـب، فعـال،    کنند. ایجاد تصویری منسجم، واحد و مثبت از شهر ایفا می

های مصـنوع شـهری، همـواره در صـدر کـار       ر محیطمثابۀ یکی از اهداف راهبردی ارتقای کیفیت محیط د پویا و زنده به

گونـه فضـاها در    ریزان و طراحان شهری قرار دارد. اهمیت این موضوع اساساً به دلیل نقش مؤثری اسـت کـه ایـن    برنامه

جامعه دارند. روشن است که با توجه به رشد روزافزون شهرنشینی و توسعۀ کالبدی شهرها و نیاز انسان به اتومبیل، حذف 

شـهر همچـون لـوئیس مـامفورد، برنـارد       ۀمؤلفـان حـوز   ،در ایـن میـان  ی  ن در شهرسازی کنونی غیرممکن است. قطع

 تـردد اتومبیـل در مراکـز   محـدودیت  اعمـال   برای بازیابی فضاهای شهری،ویلیام اچ وایت و...  ،رودوفسکی، جین جاکوبز

در دسترس نبودن هر چه بیشتر فضـاهای عمـومی،   ونقل برای جلوگیری از  بخش حملدر ادامه،  .شهرها را مطرح کردند

طـور کلـی    ها که بـه  هایی برای محدود کردن تردد اتومبیل در بخش مرکزی شهر اعمال کرده است. این سیاست سیاست

های متنوع با هدف تأثیرگذاری بر انتخاب و الگوهـای   شامل سیاستشوند،  نامیده می 1ونقل یا سفر مدیریت تقاضای حمل

ونقل شهری از طریـق   ، به حداکثر رساندن کارایی سیستم حمل(Transportation Research Board, 2010: 3سفر )

هـای   سیاسـت  شـود.  ونقـل عمـومی و غیرموتـوری مـی     محور و ارتقای وسایل حمل کاهش سفرهای غیرضروری اتومبیل

 ــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ
1. Transportation/ Travel Demand Management 
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 1های جذبی، تشویقی یا نرم اول سیاست شوند. گروه بندی می کاررفته در راستای مدیریت تقاضای سفر در دو گروه طبقه به

 ونقـل عمـومی،   حمل به بخشیدن جذابیت از طریق غیرشخصی ونقل حمل از استفاده به تشویق های روش است که شامل

هـای بازدارنـده، تنبیهـی یـا      شـود. دسـتۀ دوم، سیاسـت    قبیل مـی  این از مواردی و روی سواری و پیاده دوچرخه به تشویق

گـذاری پارکینـگ یـا افـزایش بهـای سـوخت        شامل محدودیت استفاده از اتومبیل شخصی، قیمت است که 2گیرانه سخت

 (.Broaddus et.al., 2009) شود می

به دنبال ورود مدرنیسم در ایران، تهران نخسـتین شـهری بـود کـه دسـتخوش تغییـر در فضـاهای شـهری گردیـد.          

های تجاری در سـطح شـهر تهـران، در     بندی اضر و منطقههای تهران در اوایل قرن ح کشی های کالبدی و خیابان جراحی

بیشتر به اتومبیل و به حاشیه رفتن  نهایت منجر به گسست و پارگی در فضاهای شهری تهران و در نتیجه وابستگی هرچه

هـایی صـورت    ونقل گردید. در حال حاضر، درک بصری از شهر تهران بـر اسـاس بزرگـراه    بیشتر دیگر وسایل حمل هرچه

ها، این شهر را بیش از  نکه در خدمت  اند. افزایش روزافزون بزرگراه تکه کرده یرد که بدنۀ فضاهای شهر تهران را تکهگ می

در شـهر تهـران بـا    انسان قرار دهد، در خدمت اتومبیل قرار داده است و  ن را خودرومحور کـرده اسـت. در حـال حاضـر     

گیرد  میلیون سفر سواره انجام می 17میلیون نفر، روزانه بیش از  8از کیلومتر مربع و با جمعیتی بیش  780مساحتی حدود 

دهنـدۀ سـهم بـالا و در     (. بررسی وضعیت توزیع سفرها در شهر تهران نشان1392ونقل،  )مرکز مطالعات طرح جامع حمل

بـه   1373درصـد در سـال    8/39ونقل است. سهم استفاده از خودروی شخصی از  حال افزایش خودروی شخصی از حمل

(. تسلط اتومبیـل  1391ونقل و ترافیک شهرداری تهران،  رسیده است )معاونت و سازمان حمل 1391درصد در سال  6/45

ونقـل در راسـتای کـاهش اتومبیـل شـده اسـت.        های مدیریت حمـل  در بخش مرکزی شهر تهران موجب اعمال سیاست

سـازی، توسـعۀ    راه ونقل عمـومی، طـرح پیـاده    سعۀ حملطرح ترافیک، طرح زوج و فرد، تو شاملها  ترین این سیاست مهم

هـای ترافیکـی در بهبـود     این پژوهش با هدف ارزیابی نقـش سیاسـت  شود.  مسیرهای دوچرخه و محدودیت پارکینگ می

 دهد: های زیر پاسخ می کیفیت فضاهای عمومی، به پرسش

محیطـی و اقتصـادی    –زیسـت   فرهنگـی، زیرسـاختی،   –های ترافیکی چه تأثیری بر ابعـاد اجتمـاعی    سیاست .1

 فضاهای عمومی در بخش مرکزی شهر تهران گذاشته است؟

های ترافیکی در بخش مرکزی موجب بهبود کیفیت ایـن ابعـاد از فضـاهای عمـومی شـده اسـت          یا سیاست  .2

 طوری که  ن را به فضای عمومی موفق و سرزنده تبدیل کند؟ به

یر را بر کیفیت فضاهای عمـومی بخـش مرکـزی شـهر تهـران      های ترافیکی بیشترین تأث کدام یک از سیاست .3

 داشته است؟

 

 مبانی نظری

ترین تعریف از معضل شهری حاضر یعنی تـنش میـان مجـاورت و     فضای عمومی، مختص و ویژۀ شهر است  این روشن
 ــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ
1. Soft or Pull Policies 

2. Hard or Push Policies 
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این وضعیت شدن ذهنی و روحی  نها از یکدیگر است. ماهیت دقیق  نزدیک شدن فیزیکی ساکنان شهر به یکدیگر و دور

های انتقادی  تحلیل 1990های شهری از گذشته تا کنون است. در دهۀ  های مربوط به مطالعه و پیامدهای  ن کانون بحث

 نجلـس   هشدار داد کـه لـس   1از شهر بار دیگر رو به ناامیدی رفت و پایان فضاهای عمومی قویاً اعلام شد. مایک دایوس

تغییرات است. در این میان سورکین در فصلی با عنوان  Theme parkدن به یک کنترلی در حال تبدیل ش طور غیرقابل به

کند که چگونه شهرگرایی جدیـد   ، توصیف میهای یک تم پارک: شهرهای جدید  مریکایی و پایان فضای عمومی یا گونه

2غیرعمومی -رویۀ فضاهای غیرمردمی  در کنار توسعۀ بی
ا خـالی از ترکیـب   ریـزی، فضـای شـهری ر    تعمداً و بـا برنامـه   

کند که دلیل و مدرکی وجـود   کرد. او تأکید می هایی که زمانی شهرها را سرزنده می اجتماعی و رسمی کرده است  ترکیب

یافتـه   نیست. در حالی که فضاهای عمومی سنتی بخشی از فرایند شهرنشینی غیرجغرافیایی تعمیم 3لند ندارد که این دیزنی

 (.Bodnar,2015: 2090 - 2091شدند ) محسوب می

های فضاهای عمومی مطلوب، موفق و سرزنده از میان مبانی نظری موجـود و معتبـر    ترین ویژگی در این بخش، مهم

 در جیکوب اند. جین ها و معیارهای مختلفی برای فضاهای عمومی موفق ارائه کرده منابع مختلف، ویژگیاستخراج گردید. 

کنـد:   مـی  بیـان  مطلـوب  کیفیت و با محیطی برای را معیار 5 ، مریکا بزر  شهرهای مر  و زندگی کتاب در 1961 سال

 و استفاده نوع لحاظ به چه مختلط کاربری از استفاده محیط، بصری نظم به توجه از پیش مناسب های فعالیت لحاظ کردن

بافـت،   بـودن(  )در دسترس بودن نفوذپذیر خیابان، عنصر به توجه ناحیه، یک در مختلف های سن با ابنیه حضور نظر از چه

فضـای عمـومی شـهری در     1000مطالعـۀ بـیش از    Jacobs, 1961).فضـاها )  بـودن  پـذیر  انعطـاف  و اجتماعی اختلاط

هـا و   پیوسـتگی،  سـایش و منظـر، اسـتفاده     هـم  کشورهای مختلف جهان نشان داد که چهار عامل اساسی دسترسی و بـه 

یفیـت فضـاهای عمـومی شـهری از اهمیـت بیشـتری برخوردارنـد        پـذیری در سـنجش مطلوبیـت ک    هـا و جامعـه   فعالیت

(http://www.pps.orgدفتر معاونت نخست .) ( وزیر انگلیسOPDM در سندی با نام )«که از سوی « به کمک طراحی

CABE و DETR  عامل زیر متمـایز   10انند با تو کند که فضاهای عمومی می منتشر شده است، اشاره می 2000در سال

 و مشخص شوند:

 شود؟ ها تمیزند و به تمیزی  نها رسیدگی می نظافت و پاکیزگی:  یا این مکان .1

 اند و قابلیت تحرک در  نها وجود دارد؟ دسترسی: این فضاها تا چه اندازه در دسترس .2

 جذابیت: تا چه اندازه جذابیت بصری دارند؟ .3

 اند؟ اوقات فراغت در این مکان راحتراحتی:  یا افراد در گذراندن  .4

 اند؟ های مختلف اجتماعی جامعیت: به چه میزان پذیرای طیف .5

 بخش وجود دارد؟ های شاد و زندگی سرزندگی و پویایی: تا چه حد از فضا استفاده شده است و امکان انجام فعالیت .6

 ضا وجود دارد؟های مختلف در ف مرحلۀ اجرا در مدن فعالیت عملکرد: تا چه حد قابلیت به .7

 ــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ
1. Mike Davis 

2. Non places  

3. Disneyland 

http://www.pps.org/
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 تمایز و تشخیص:  یا این فضا شخصیتی خاص دارد؟ .8

 اند؟ کنند و فضاهای امنی ایمنی و ترافیک:  یا این فضاها احساس امنیت را القا می .9

 (.ODPM, 2004: 19پذیرند؟ ) نیرومندی: تا چه حد در طول زمان انعطاف .10

های محـیط شـهری    شنهادهای خود را دربارۀ الزام، پیشهرسازی شهروندگرافرانسیس تیبالدز در کتاب  1992در سال 

هـا بایـد    ها پیش از ساختن ساختمان در نظر گرفتـه شـوند  از گذشـته    صورت ده توصیه بیان کرده است: مکان مطلوب به

های موجود احترام گذاشت  از کاربری مختلط در شهرها استفاده شـود  مقیـاس انسـانی در شـهر      درس گرفت و به بافت

هـای جامعـه    ها رعایت شـود  بـا همـۀ گـروه     مثابۀ هدف در نظر گرفته شود   سایش پیاده   خوانایی محیط بهرعایت شود

مثابۀ فراینـد   بینی گردند  تغییر محیط شهری به پذیر طراحی و پیش پذیر و انطباق ها به شکلی انعطاف مشورت شود  محیط

 بودن و ایجاد خوشایندی بصری محیط تلاش گردد.بخش  تدریجی در نظر گرفته شود  در ارتقای پیچیدگی، شادی

(، برای بهبود و باز فرینی موفق محیط شهری هفت اصل پایه را معرفی کرده است که شامل موارد 1391سای پامیر )

هـا، بـالا بـردن سـهولت      شود: بهبود تنوع کاربری، تشویق فشردگی، ایجاد تراکم توسعه، اطمینان از توازن فعالیت زیر می

 سی،  فرینش پیوندهای عملکردی و ساختن یک سامانۀ هویتی مثبت.دستر

، هـای عمـومی فضـاهای شـهری: ابعـاد طراحـی شـهری        مکاندر بخشی از کتاب  2003کرمونا و همکاران در سال 

پـذیری   هـا و فعالیـت و جامعـه    های موفق را شامل راحتی و سیما، دسترسی و ارتبـاط، کـاربری   های کلیدی مکان ویژگی

 1 جـدول شـوند کـه در    گیری بررسـی مـی   اندازه ها از طریق موارد غیر شکار و موارد قابل اند. هر یک از این ویژگی هدانست

 اند.  ورده شده

 های کلیدی فضاهای عمومی موفق ویژگی .1جدو  

های  ویژگی

 کلیدی
 گیری اندازه موارد قابل موارد غیر شکار

 راحتی و سیما
روی،  قابلیت نشستن، قابلیت پیاده

 سبزینگی، پاکیزگی

ایمنی، دلپذیری، تاریخچه، 

 جذابیت، معنویت

 مار جرم، میزان رعایت اصول بهداشتی، 

 محیطی -شرایط ساختمانی، دادۀ زیست 

دسترسی و 

 ارتباط

قابلیت  ارتباط داشتن، جواری، هم

 دسترسی

 روی، هقابلیت خوانایی، قابلیت پیاد

 پیوسته بودن قابلیت اعتماد،

ونقل،  های حمل دادۀ ترافیک، سهم گونه

ونقل عمومی، فعالیت  استفاده از حمل

 پیاده، الگوهای استفاده از پارکینگ

ها و  کاربری

 فعالیت

فعالیت، مفید بودن، برگزاری 

 بومی بودن، سرزندگی، جشن،

 کیفیت پرورش خانگی

 دن،ویژه بو پایداری، واقعی بودن،

قابل پرداخت  فرد بودن، منحصربه

 مفرح بودن،

بها،  های زمین، ترازهای اجاره ارزش

الگوهای کاربری زمین، میزان فروش 

 محلی -ها، مالکیت شغلی  فروش خرده

 پذیری جامعه
اساس، تنوع،  های بی شایعه

 گویی، دوستی، تعامل داشتن قصه

همکاری، رفتار دوستانه، نظارت، 

 را بودنتفاخر کردن، پذی

های اجتماعی،  زندگی خیابانی، شبکه

گرایی، شمار  استفادۀ بعد از ظهر، داوطلب

 ها و سالمندان زنان، بچه

 Carmona et al., 2003, 100منبع:   
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(، با ارائۀ مدلی مشابه با مدل مکان کانتر، مکان پایدار را شامل سه مؤلفـۀ کیفیـت عملکـردی، کیفیـت     1380گلکار )

داند. مؤلفۀ عملکردی کیفیت طراحی شهری از یک سو دربرگیرنـدۀ   محیطی می -اختی و کیفیت زیست زیباشن -تجربی 

ها به مراکز جاذب شـهری اسـت و از سـوی دیگـر بـرخلاف       ها و سواره راه تأمین حرکت و دسترسی سهل و مناسب پیاده

دهـد، دربرگیرنـدۀ    و مد تقلیـل مـی   رفتای برای  های مدرنیزم که نقش عملکردی فضاهای شهری را به کانال ساده  موزه

وگو، روزنامه خواندن و  عملکردهای دیگری همچون تفریح غیرفعال، تماشای مردم و مراسم گوناگون، غذا خوردن و گفت

 -ملاقات با دوستان و غیره نیز است تا این عملکردها ضامن سرزندگی و غنای تجربۀ فضایی شهر شوند. مؤلفۀ تجربـی  

های ادراکی، شناختی و ترجیح محیطی افراد در فضاهای شـهری سـروکار دارد و در زمینـۀ مؤلفـۀ      دریافتزیباشناختی با 

هایی همچون تنظیم اقلیم خرد فضـاهای شـهری ) فتـاب، جریـان هـوا،       محیطی در بعد خرد، دربرگیرندۀ مقوله -زیست 

شناسـی   د و با کیفیت تعادل مبتنـی بـر بـوم   محیطی دار -گیری و غیره( است. در بعد کلان، دغدغۀ پایداری زیست  سایه

هـای شـهری سـروکار دارد )گلکـار،      محیط شهری و چگونگی استفاده از منابع طبیعی اعم از زمین،  ب و غیره، بـا طـرح  

انـد: راحتـی، اسـتراحت،     و همکارانش پنج نیاز اصلی مردم از فضای عمومی مطلوب را مشـخص کـرده   1(. کار55: 1380

کننـد.   های خوب به بـیش از یـک هـدف کمـک مـی      . مکان2محیط، حضور فعال در محیط و مکاشفهحضور غیرفعال در 

پذیری حضور انسان، انگیزۀ حضور و احسـاس   های فضای عمومی مطلوب را شامل امکان ترین ویژگی (، مهم2012)3گومز

ر مراحل بعد در اختیار نخبگان و شده از مبانی نظری د های استخراج داند. لازم به ذکر است که شاخص راحتی در فضا می

اند  های ترافیکی از سیاست های فضاهای عمومی که متأثر متخصصان قرار گرفته است تا از میان  نها،  ن دسته از ویژگی

 را تعیین کنند.

 

 روش تحقیق پژوهش

ت که در  ن یـک  پژوهشی اس روش تحقیق  میخته، .اکتشافی استفاده شده است ۀاز روش تحقیق  میختدر این پژوهش 

 شکار ساختن موانع موجود در امر پژوهش و  ایپژوهشگر )یا تیمی از پژوهشگران( عناصر رویکردهای کمی و کیفی را بر

یکـی از انـواع    4هـای اکتشـافی   طـرح  (.Burke & Johnson, 2007کننـد )  ها با یکدیگر ترکیب مـی  درک عمیق پدیده

و نتـایج اولـین روش   اند  هایی مناسب است که دوفازی برای پژوهشها  رحرود. این ط شمار می های تحقیق کیفی به روش

شود کـه   ها زمانی استفاده می  ید. از این طرح شمار می و پشتیبان دومین روش پژوهشی به دهکنن پژوهشی به نوعی تقویت

هم بـرای راهنمـایی در   موجود ناشناخته باشد و هیچ چارچوبی  های ابزاری نداشته باشد، اختلاف ،پژوهشگر برای سنجش

های قبلـی را ارزیـابی    های دیگر تعمیم دهد، نظریه دست نباشد. همچنین زمانی که پژوهشگری بخواهد نتایج را به گروه

 (.Creswell, 2003: 96ها مناسب است ) ای را عمیقاً بررسی کند و قدرت نفوذ  ن را بسنجد، استفاده از این روش کند یا پدیده

هـای ترافیکـی تـأثیر     توانـد از سیاسـت   فضاهای عمومی که میبه دلیل ناشناخته بودن ابعاد  پژوهش نیزن از این رو در ای

 ــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ
1. Carr 

2. discovery 

3. Gomes 

4. Exploratory Design 
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فضاهای  ابعادشناسایی کار رفته است. ابتدا برای  بهاکتشافی  ۀ، روش تحقیق  میخته با تأکید بر روش تحقیق  میختپذیرد

اساس روش تحقیق  میختۀ اکتشافی، ابتدا با روش کیفی و  به این ترتیب که بر از روش دلفی استفاده شده است. عمومی،

هـای   با استفاده از روش دلفی، ابعاد متناسب با هدف تحقیق استخراج، سپس بر اساس روش تحقیق کمی تـأثیر سیاسـت  

 ترافیکی بر این ابعاد شناسایی شده است.

 ه است.شدترسیم  1شکل  در کهاست  سه مرحله ،این پژوهش اصلیفرایند 

 

 پژوهش کلی . فرایند1شکل 

هـای   ای، اسـنادی و پایگـاه   کتابخانـه  های همطالعتحقیق کیفی و استفاده از  روشدر مرحلۀ اول تحقیق با استفاده از 

های فضاهای عمومی مطلوب و سرزنده شناسایی  ها، ویژگی و همچنین مراجعه به منابع، اسناد و گزارش علمی در اینترنت

خبرگـان تحقیـق    مثابـۀ  به ونقل ریزی شهری و حمل برنامه ۀدر حوز خبرگان ده تن ازمصاحبه، نظر با روش  ادامه درشد. 

فرهنگـی، زیرسـاختی،    -های فضاهای عمومی مطلوب در چهار بعـد اجتمـاعی    ترین ویژگی در نهایت، مهم شد. ستخراجا

هـای   فی سیاسـتی و بـا انجـام مصـاحبه    بندی شد. در گام دوم با استفاده از تکنیک دل محیطی و اقتصادی دسته -زیست 

شده برای فضـاهای عمـومی مطلـوب،     های ارائه ساختاریافته با اعضای نمونه، از  نها درخواست شد تا از میان ویژگی مهین

توانـد بـه نـوعی از     هایی را انتخاب کنند کـه بـه نظـر  نهـا مـی      های مرتبط با اهداف پژوهش یعنی شاخص فقط شاخص

های ترافیکی، تأثیر دو سیاست دفعی )شامل محدودیت تردد اتومبیل،  تأثیر بپذیرند. از میان سیاست های ترافیکی سیاست

هـا و توسـعۀ    راه یعنی طرح ترافیک و طرح زوج و فرد و محدودیت پارکینگ( و دو سیاسـت جـذبی )شـامل توسـعۀ پیـاده     

 گـرد وری  بـا  فق سنجیده شـد. همزمـان  های فضای عمومی، مو شده در شهر تهران بر شاخص ونقل عمومی( اعمال حمل

هـا بـه حـد اشـباع        خبرگـان، مقولـه   بـا  مصاحبه 16اساس پس از انجام  نیز  غاز گردید. بر این ها ها، تحلیل مصاحبه داده

ها و مفاهیم جدید بیشتری شناسایی نشد و مفاهیم موجـود بـا    شده، ایده های مطالعه رسیدند  یعنی در بررسی  خرین نمونه

بندی و تلفیق  در گام سوم با جمع .(McFerran and Saarikallio, 2014ها به چالش کشیده نشدند ) بیشتر دادهتحلیل 

 مرحله سوم

 جمع بندی و تدوین مدل نهایی

 مرحله دوم

شاخص های فضاهای عمومی مطلوب متناسب با اهداف تحقیقویژگی ها و شناسایی   

 مرحله اول

های فضای عمومی مطلوب و سرزنده  ها و ویژگی شاخصشناسایی و استخراج   
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ها مدل نهایی تحقیق تدوین شد. بر اساس مدل نهایی پژوهش، کیفیت فضاهای عمومی در بخش مرکزی تهران در  داده

محیطـی و   -فرهنگی، زیرساختی، زیسـت   –بعد اجتماعی های ترافیکی است. این ابعاد شامل  چهار بعد، متأثر از سیاست

های ترافیکـی بـر چهـار     های فضاهای عمومی، تأثیر سیاست ها و شاخص شود. پس از استخراج ابعاد، ویژگی اقتصادی می

روش بینـی و مقایسـه شـده اسـت.      محیطی و اقتصـادی پـیش   -کالبدی، زیست  –فرهنگی، زیرساختی  –بعد اجتماعی 

ز ابـزار  هـا ا  گـرد وری داده  بـرای . اسـت ( ای مقایسـه  – لـی رویـدادی )ع  روش پـس کمی و از نوع ن مرحله، تحقیق در ای

 23696، 1390جامعۀ  ماری یعنی جمعیت محلۀ بازار بر اساس  خرین  مار رسمی در سال  استفاده شده است. نامه پرسش

نامـه   های پرسش سؤال بازار توزیع گردیده است.نامه در سطح محلۀ  پرسش 384نفر بوده است. بر اساس فرمول کوکران، 

هـای ترافیکـی بـر     ای طراحی شده است. برای تحلیل و سنجش تأثیر سیاست گزینه صورت پنج در قالب طیف لیکرت و به

ای فریدمن اسـتفاده شـده اسـت. ایـن  زمـون از دسـته        ها با هم، از  زمون مقایسه چهار بعد مذکور و مقایسۀ این سیاست

کنـد. بـرای    ای است که تفاوت مقدار میانگین یا میانه در بین یک یا چند گروه را بررسی مـی  ای تفاوت یا مقایسهه  زمون

نفـر از متخصصـان از طریـق     35نامه برای  نامه، با استفاده از روش اعتبار محتوای صوری، پرسش سنجش روایی پرسش

نامـه بـا اسـتفاده از  زمـون      پایایی پرسـش ۀ نهایی اعمال شد. نام رایانامه ارسال گردید و نظرهای اصلاحی  نها در پرسش

ها در سطح بالایی قـرار   نامه دهد که پایایی پرسش نشان می 2 جدولدر  های این  زمون یافتهشد.  یده لفای کرونباخ سنج

 .است 868/0دارد و میزان  ن 

 پژوهش ةپرسشنام ییایپا و ابعاد. 2 جدو 

 ها تعداد گویه  لفای کرونباخ

868/0 76 
 
 

 شناخت منطقة تحت مطالعه 

بخش مرکزی . ، ساکنان این بخش است ماری ۀجامعمحدودۀ تحت مطالعه در این پژوهش، بخش مرکزی شهر تهران و 

 11و قسمتی از منطقۀ  12ۀ شهر تهران در این پژوهش منطبق بر تهران تاریخی در نظر گرفته شده است که شامل منطق

)تهـران   بـاروی دوم  ۀباروی اول )تهران صفوی( و بـیش از دوسـوم محـدود    ۀکل محدود ۀدربرگیرند 12 ۀمنطقشود.  می

 ن  و تا به امروز دخل و تصرف اندکی دراست ش شکل گرفته .ه 20 ۀبخش اعظم  ن حداکثر تا پایان ده .ناصری( است

 ندا که واجد ارزش تاریخی داردها و بناهای بسیاری  ها، محله مجموعه ،ها محوطه طقهاست. همچنین این من گرفته صورت

مثابـۀ نمونـۀ    به12های تحقیق، محلۀ بازار از منطقۀ  ای پاسخ به سؤال. بر(1386شهرداری تهران،  12)طرح جامع منطقۀ 

بازار یکی  ۀمحل ار توزیع گردیده است.نامه در سطح محلۀ باز پرسش 384تعداد تحقیق انتخاب و بر اساس فرمول کوکران 

قرار دارد. این محله از شمال بـه خیابـان پـانزده     12 ۀکه در منطق استشهر تهران  های هترین محل ترین و مهم از قدیمی

خرداد، از جنوب به خیابان مولوی، از شرق به خیابان مصطفی خمینی )سیروس سابق( و از غرب به خیابان خیـام محـدود   

 دهد. و محدودۀ مرکزی شهر تهران نشان می 12موقعیت محلۀ بازار را در منطقۀ  2شکل شود.  می
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 . موقعیت محلة بازار در بخش مرکزی شهر تهران2شکل 

 (1392منبع: مرکز  مار و فناوری اطلاعات شهرداری تهران )

 

 های تحقیق و تجزیه و تحلیل آن یافته

 های توصیفی یافته

درصـد را   4/48را مـردان و  گویـان   پاسـخ درصد  6/51از نظر توزیع جنسی شود،  نشان داده می 3 جدولطور که در  همان

دهد کـه حضـور مـردان در فضـاهای عمـومی در       توزیع جامعۀ  ماری بر اساس جنسیت نشان می .دهند زنان تشکیل می

 توان بیان کرد که فضاهای عمومی بیشتر در اختیـار گـروه مـردان بـوده اسـت.      یمقایسه با زنان بیشتر است و به نوعی م

 8/25بـا   که افرادی که شغل  زاد دارند دهد وضعیت اشتغال نشان می بارۀنامه در های بررسی میدانی در قالب پرسش یافته

اغل عـالی )شـامل پزشـک، اسـتاد     درصد، افرادی با مش 6/22اند. در ادامه، دانشجویان بیشترین پراکندگی را داشته درصد

درصد بـه   2/3درصد و کارمندان دولتی  5/6یکاران بدرصد،  5/6دار  درصد، افراد خانه 14/19دانشگاه، مهندس، مدیر و...( 

کـه   دهد نشان می نیزگویان از نظر سطح تحصیلات  توزیع پاسخ اند. گویان داشته ترتیب بیشترین فراوانی را در میان پاسخ

درصـد مـدرک    29درصد مدرک کارشناسی و  7/38درصد مدرک کاردانی،  1/16از افراد دیپلم و زیر دیپلم،  درصد 1/16

از نظر سطح در مد،  اند. همچنین دهندگان، مدرک کارشناسی داشته اند. بنابراین بیشتر پاسخ کارشناسی ارشد و بالاتر داشته
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درصد و گروهی که بالای دو میلیون تومان در  5/35اند با  داشته به ترتیب گروهی که زیر پانصد هزار تومان در ماه در مد

انـد. در ادامـه، افـراد بـا در مـد بـین یـک میلیـون تـا یـک            درصد بیشترین فراوانی را داشته 8/25اند، با  ماه در مد داشته

وپانصد هزار تومـان   یوندرصد، طبقۀ در مدی بین یک میلیون تومان تا یک میل 1/16وپانصد هزار تومان در ماه با  میلیون

درصد به ترتیب بیشترین  7/9درصد و افراد با در مد بین پانصد هزار تومان تا یک میلیون تومان در ماه با  9/12در ماه با 

اند. به این ترتیب بیشترین فراوانی در مدی مربوط به دو گروه در مدی بسیار پـایین و بسـیار بـالا اسـت.      فراوانی را داشته

دهنـدگان   درصـد از پاسـخ   6/51که حدود  دهد مطالعه نشان می تحتگویان در بین مناطق  عیت تأهل پاسخوضهمچنین 

دهـد کـه    گویان از نظر هدف مراجعه به محلۀ مدنظر نیز نشان می توزیع پاسخاند.  درصد از  نها مجرد بوده 4/48متأهل و 

درصـد از   9/12انـد.   ون خرید یا تفریح به محلۀ مدنظر  مـده مثابۀ گردشگر و عمدتاً با اهدافی همچ درصد از افراد به 4/77

وکـار وارد   دهندگان با اهـدافی غیـر از خریـد و کسـب     درصد از پاسخ 7/9اند.  داران محله بوده گویان از کسبه و مغازه پاسخ

کـزی تهـران   درصد  نهـا در بخـش مر   29دهد که  دهندگان نشان می اند. از نظر محل سکونت نیز توزیع پاسخ محله شده

 درصد دیگر در خارج از این بخش سکونت دارند. 71اند و  ساکن 12و  11یعنی مناطق 

 

 دهندگان پاسخ اتمشخص یفراوان و درصد. 3 جدو 

 درصد فراوانی طبقه متغیر

 جنسیت

 6/51 194 مرد

 4/48 181 زن

 100 375 مجموع

 نوع اشتغال

 8/25 97  زاد

 2/3 12 کارمند دولتی

 1/16 60 ند شرکت خصوصیکارم

 6/22 85 دانشجو

 4/19 73 مشاغل عالی

 5/6 24 دار خانه

 5/6 24 بیکار

 100 375 مجموع

 میزان تحصیلات

 1/16 60 دیپلم

 1/16 60 کاردانی

 7/38 145 کارشناسی

 0/29 109 کارشناسی ارشد و بالاتر

 100 375 مجموع

 5/35 133 ن در ماهزیر پانصد هزار توما سطح در مد
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 دهندگان پاسخ اتمشخص یفراوان و درصد. 3 جدو ادامة 

 درصد فراوانی طبقه متغیر

 

 7/9 36 بین پانصد هزار تومان تا یک میلیون تومان در ماه

 1/16 60 وپانصد هزار تومان در ماه بین یک میلیون تا یک میلیون

 9/12 48 تومان در ماهوپانصد هزارتومان تا دو میلیون  بین یک میلیون

 8/25 97 بیشتر از دو میلیون تومان در ماه

 100 375 مجموع

 وضعیت تأهل

 6/51 194 متأهل

 4/48 181 مجرد

 100 375 مجموع

 هدف مراجعه

 9/12 48 کسبه

 4/77 290 گردشگر

 7/9 36 سایر

 100 375 مجموع

 محل سکونت

 0/29 109 (12 - 11بخش مرکزی تهران )مناطق

 0/71 266 خارج از بخش مرکزی تهران

 100 375 مجموع

 

 های تحلیلی یافته

هـای فضـاهای عمـومی مطلـوب کـه       ترین ویژگی در گام اول با استفاده از روش دلفی سیاستی و در قالب مصاحبه، مهم

 ه است. مد 4های ترافیکی تأثیر بپذیرد، استخراج شد که نتایج  ن در جدول  تواند از سیاست می

 

 خبرگان ةجامع با مصاحبه یمحتوا لیتحل جینتا. 4جدو  

 متغیر شاخص ابعاد

 -اجتماعی 
 فرهنگی

سرزندگی و پویایی، قابلیـت  
های  استفاده برای همۀ گروه
 پذیری جامعه، فعالیت، زیست

افزایش دلپذیری و جذابیت منطقه  سهولت گردش در منطقۀ تحت مطالعـه   
راد در فضای عمومی  احساس راحتی و  رامـش  افزایش مدت زمان حضور اف

در فضای عمومی  افزایش حضور زنان در فضـای عمـومی  افـزایش زمینـۀ     
حضور افراد به همراه خانواده در فضای عمومی  افزایش سفرهایی با اهـداف  
اختیاری مانند سفرهای تفریحی  افزایش سفرهایی با اهداف غیرضروری بـه  

 تمایل افراد برای اقامت در منطقهمنطقۀ تحت مطالعه  افزایش 

 



 334 1395، پاییز 3شمارۀ ، 4ریزی شهری، دورۀ  یای برنامههای جغراف پژوهش 

 خبرگان ةجامع با مصاحبه یمحتوا لیتحل جینتا. 4جدو  ادامه 

 متغیر شاخص ابعاد

ــاختی  زیرس
 کالبدی -

ــی  ــت دسترس ــع قابلی ، توزی
 ها مناسب کاربری

افزایش سرانۀ فضای سبز و دسترسی به  ن  افزایش دسترسـی بـه خـدمات    
و تدارک نیازهای اساسی و روزمـره در   لازم در منطقه  افزایش سهولت تهیه
، متـرو،  BRTونقل عمومی، اتوبوس،  منطقۀ تحت مطالعه، دسترسی به حمل

ونقل عمومی، دسترسی به تاکسی، دسترسی به  روزی به حمل دسترسی شبانه
 جوار  ن سوار در منطقۀ تحت مطالعه و مناطق هم پارکینگ و پارک

 
ــه  ــت دوچرخ ــواری،  قابلی س

اده بـرای همـۀ   قابلیت اسـتف 
هـای جامعـه، افـزایش     گروه
 پذیری محله زیست

سواری در منطقه،  افزایش امکان استفاده از دوچرخه، افزایش امنیت دوچرخه
افزایش سهولت تردد افراد معلول و ناتوان در منطقۀ تحت مطالعـه، افـزایش   

های مختلف منطقـۀ تحـت مطالعـه، افـزایش      ها و بخش نظم پیوندی محله
 البدی منطقهپایداری ک

ــت    ــتن، قابلی ــت نشس قابلی
 روی پیاده

افزایش فضای بیشتر بـرای اسـتراحت و نشسـتن در منطقـه، فـراهم  وردن      
 زنی در منطقۀ تحت مطالعه روی و قدم فضای کافی برای پیاده

 -زیســـت 
 محیطی

هـا،   پاکیزگی، کاهش  لودگی
 سبزینگی

، کـاهش  لـودگی   پاکیزگی و بهداشت بیشتر در منطقه، کاهش  لودگی هـوا 
 -صوتی در منطقۀ تحت مطالعه،کاهش ترافیک، افـزایش پایـداری زیسـت    

 محیطی منطقه
ــزایش   اقتصادی ــت اقتصــادی، اف مزی

گیـری،   های تصـمیم  فرصت
 ها کاهش هزینه

افزایش رونق اقتصادی منطقۀ تحت مطالعه، افزایش و سهولت دسترسی بـه  
بـا اهـداف اختیـاری ماننـد     مراکز تجاری در داخل منطقه، افزایش سفرهایی 

 سفرهای مربوط به خرید
 

 

 تاثیر سیاست محدودیت تردد اتومبیل بر ابعاد کیفی فضاهای عمومی

نتـایج   .استفاده شده استهای ترافیکی بر فضاهای عمومی از  زمون فریدمن  تأثیر سیاست و مقایسۀ میزان سنجشرای ب

بـرای   . مـده اسـت   4 در جـدول  ه در بخش مرکـزی شـهر تهـران   شد های ترافیکی اعمال به تفکیک سیاستاین  زمون 

شاخص کیفی در قالب چهار بعد شناسـایی   26سنجش تأثیر سیاست محدودیت تردد اتومبیل بر کیفیت فضاهای عمومی، 

شـاخص   4محیطی  -شاخص، در بعد زیست  10کالبدی  -شاخص، در بعد زیرساختی  9فرهنگی  -شد. در بعد اجتماعی 

محیطـی بـا    -شود، بعد زیسـت   نشان داده می 4طور که در جدول  شاخص در نظر گرفته شد. همان 3قتصادی و در بعد ا

، بیشترین تأثیر را از سیاست محدودیت تردد اتومبیل پذیرفته اسـت. بعـد اقتصـادی بـا میـانگین      96/54ای  میانگین رتبه

 -، پس از بعـد زیسـت   02/43کالبدی با میانگین  -ی ، و بعد زیرساخت47/46فرهنگی با میانگین  -، بعد اجتماعی 42/50

اند. به این معنـی کـه سیاسـت محـدودیت      محیطی به ترتیب بیشترین تأثیر را از سیاست محدودیت تردد اتومبیل پذیرفته

محیطـی   -تردد اتومبیل در میان ابعاد چهارگانۀ ذکرشده برای کیفیت فضاهای عمومی، در درجۀ اول بر کیفیـت زیسـت   

 -شده برای بعد زیرسـاختی   های استخراج ای عمومی تأثیرگذار بوده است و در عین حال کمترین تأثیر را بر شاخصفضاه

دهد که اگرچـه سیاسـت محـدودیت تـردد اتومبیـل       های نمونه نشان می طور کلی بررسی شاخص بهکالبدی داشته است. 

هـای   العه شده است  اما در بهبـود شـاخص  محیطی و اقتصادی منطقۀ تحت مط -شخصی موجب بهبود وضعیت زیست 
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های غیرضروری و تفریحی، افـزایش حضـور زنـان،     امکان فعالیت فرهنگی فضاهای عمومی همچون –کیفیت اجتماعی 

ذکر است کـه ایـن سیاسـت     شایان تأثیر محدودکننده داشته است.احساس راحتی و  رامش، سهولت گردش در منطقه و... 

همچنین باید اضافه کرد که این سیاست تـأثیر  در محدودۀ مرکزی شهر تهران نیز شده است. موجب تمایل کم به اقامت 

دیگر این سیاست تأثیر بسیار نـاچیزی   عبارت کالبدی فضاهای عمومی منطقه داشته است. به -مشابهی بر بعد زیرساختی 

ی، امکـان اسـتفاده از دوچرخـه،    های خاص مثل معلولان به فضـاهای عمـوم   هایی مانند دسترسی گروه در بهبود شاخص

تـوان گفـت کـه     دسترسی به خدمات لازم، و افزایش سرانۀ فضای سبز و دسترسی به  ن داشـته اسـت. در مجمـوع مـی    

مثابۀ عـاملی   که برای منطقۀ مرکزی شهر تهران داشته است، به  سیاست محدودیت تردد اتومبیل در کنار فوایدی احتمالی

فرهنگی داشـته   –ای در شکل نگرفتن فضای عمومی سرزنده مخصوصاً در بعد اجتماعی  دهکنن محدودکننده، نقش تعیین

هـای اختیـاری و غیرضـروری و     های مهم کیفیت فضاهای عمومی، امکـان انجـام فعالیـت    است  چرا که یکی از کارویژه

ضاها از دسترس بسـیاری  های خاص در بعد ترافیکی، دسترسی به این ف افزایش حضور زنان است  اما به دلیل محدودیت

های مناسب  بینی دسترسی های اجتماعی نظیر زنان، سالمندان، معلولان و... خارج شده است و به دلیل فقدان پیش از گروه

 توان اثرهای منفی این سیاست را بر پویایی فضای عمومی مرکز شهر تهران نادیده گرفت. نمی

 

 فضاهای عمومیراه بر ابعاد کیفی  تأثیر سیاست توسعة پیاده

راه بر بهبود کیفی فضاهای عمومی، روشن شد که این سیاست بر بعد اقتصادی بـا میـانگین    در بررسی تأثیر سیاست پیاده

محیطـی   -است. بعد زیست  ، به ترتیب بیشترین تأثیر را داشته 86/68فرهنگی با میانگین  -و سپس بعد اجتماعی  3/70

 75/61کالبدی با میانگین  -ر میان ابعاد مدنظر داشته است و در نهایت بعد زیرساختی سومین رتبه را د 66/66با میانگین 

 ها پذیرفته است. راه کمترین تأثیر را از سیاست توسعۀ پیاده

فـراهم  وردن فضـای   های  دهندۀ  ن است که شاخص شده نیز نشان های استخراج مقایسۀ مقدارهای میانگین شاخص

 -و پایـداری زیسـت    47/74، افزایش مدت زمان حضـور بـا میـانگین    27/76زنی با میانگین  مروی و قد کافی برای پیاده

ها  راه به ترتیب بیشترین مقدار میانگین و بیشترین تأثیرپذیری را از سیاست توسعۀ پیاده 82/73محیطی منطقه با میانگین 

اند: شـاخص سـفرهایی بـا     ها داشته راه وسعۀ پیادههای زیر به ترتیب بیشترین تأثیرپذیری را از سیاست ت اند. شاخص داشته

، رونـق  58/72، سهولت گردش در منطقۀ تحـت مطالعـه بـا میـانگین     81/72اهداف اختیاری مانند سفر خرید با میانگین 

، 23/71، حضور افراد به همراه خـانواده در فضـای عمـومی بـا میـانگین      31/72اقتصادی منطقۀ تحت مطالعه با میانگین 

  احساس راحتی و  رامـش  89/69، دلپذیری و جذابیت منطقه با میانگین 97/69ان در فضای عمومی با میانگین حضور زن

، فضای بیشتر برای اسـتراحت و نشسـتن   39/66، پایداری کالبدی منطقه با میانگین 02/67در فضای عمومی با میانگین 

، کـاهش  لـودگی   82/65داخـل منطقـه بـا میـانگین      ، سهولت دسترسی به مراکز تجاری در97/65در منطقه با میانگین 

، کاهش  لودگی 97/63، پاکیزگی و بهداشت بیشتر در منطقه با میانگین 81/65صوتی در منطقۀ تحت مطالعه با میانگین 

، سفرهایی با اهداف اختیاری مانند سفرهای 69/52، سرانۀ فضای سبز و دسترسی به  ن با میانگین 05/63هوا با میانگین 

، تمایل افراد برای اقامـت  63/62، سهولت تهیه و تدارک نیازهای اساسی و روزمره با میانگین 82/62فریحی با میانگین ت
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، دسترسی بـه خـدمات لازم در   37/60، سفرهایی با اهداف غیرضروری به منطقه با میانگین 45/62در منطقه با میانگین 

هـا و   ، نظـم پیونـدی محلـه   03/58ل و نـاتوان در منطقـه بـا میـانگین     سهولت تردد افراد معلو، 10/59منطقه با میانگین 

سـواری در   و امنیـت دوچرخـه   56/56امکان استفاده از دوچرخه با میانگین ، 58/57های مختلف منطقه با میانگین  بخش

 .35/52منطقه با میانگین 

ای  کننـده  که این سیاست نقش تعیین دهد ها بر کیفیت فضاهای عمومی نشان می راه بررسی تأثیر سیاست توسعۀ پیاده

سازی دوبارۀ فضاهای  در رونق فضای اقتصادی منطقه داشته است و از  نجا که پایداری اقتصادی، تأثیر مستقیمی بر زنده

شده، زمینه و بستر لازم را بـرای کـنش اجتمـاعی و تبـادل افکـار       های طراحی راه توان ادعا کرد که پیاده عمومی دارد، می

فرهنگی پـس از بعـد    - ورده است. نتایج این بخش از پژوهش نیز تأییدی بر این ادعا است  چرا که بعد اجتماعی فراهم 

ها در منطقۀ تحت  راه اقتصادی بیشترین میانگین را دارد و بر خلاف سیاست محدودیت تردد اتومبیل، سیاست توسعۀ پیاده

هنگی داشته است. با توجه به ایـن کـه فضـاهای عمـومی بایسـتی      فر -بسزایی در بهبود وضعیت اجتماعی  مطالعه تأثیر 

های لازم را برای جذب اقشار مختلف اجتماعی فراهم  ورند، وجـود مراکـز تجـاری مختلـف در پیرامـون فضـاهای        زمینه

عمومی منطقۀ تحت مطالعه علاوه بر اینکه منجر به افزایش سفرهای اختیاری و غیرضروری بـه منطقـه شـده، توانسـته     

سازی محیطی دلپذیر، امکان نشستن  ها به دلیل فراهم راه است بخشی از خدمات لازم را نیز تأمین کند. در این میان، پیاده

هایی نظیر افزایش مدت زمان  اند شاخص و استراحت کردن، تردد بدون دغدغه و با  رامش ضمن رونق اقتصادی، توانسته

حضور افراد به همراه خانواده، دلپذیری و جذابیت فضای عمومی و... را  حضور، سهولت گردش، امکان حضور زنان، امکان

دهد که مانند سیاست محدودیت تردد اتومبیل شخصی، این سیاست نیز تأثیر چندانی  ارتقا دهند. همچنین نتایج نشان می

ای قـرار   یـانگین رتبـه  های مدنظر در این بعد همچنان پایین م کالبدی نداشته است و شاخص -بر کیفیت بعد زیرساختی 

 دارند.

 

 ونقل عمومی بر ابعاد کیفی فضاهای عمومی تاثیر سیاست توسعة حمل

های تشویقی مدیریت تقاضای ترافیک برای کاهش وابسـتگی بـه خـودرو     ونقل عمومی یکی از انواع سیاست توسعۀ حمل

ص کیفـی در قالـب چهـار بعـد     شـاخ  31شود. برای سنجش تأثیر این سیاست بر کیفیت فضاهای عمـومی،   محسوب می

 4محیطی  -شاخص، در بعد زیست  15کالبدی  -شاخص، در بعد زیرساختی  9فرهنگی  -شناسایی شد. در بعد اجتماعی 

شود، بعـد اقتصـادی بـا     نشان داده می 4طور که در جدول  شاخص در نظر گرفته شد. همان 3شاخص و در بعد اقتصادی 

دومـین   77/61کالبدی بـا میـانگین    -داشته است. پس از بعد اقتصادی، بعد زیرساختی  ، بالاترین رتبه را85/69میانگین 

 رتبۀ چهارم را دارد. 71/59محیطی با میانگین  -رتبۀ سوم و بعد زیست  59/61فرهنگی با میانگین  -رتبه، بعد اجتماعی 

ونقـل عمـومی باعـث بهبـود      دهد که سیاست توسعۀ حمل شده برای چهار بعد نشان می های استخراج بررسی شاخص

، دسترسی به منـاطق  23/79ها عبارتند از: دسترسی به ایستگاه مترو با میانگین  کیفی سه شاخص شده است. این شاخص

و رونق اقتصادی منطقـۀ تحـت مطالعـه بـا میـانگین       42/76ای  ونقل عمومی با میانگین رتبه مختلف شهر از طریق حمل

ها، بیشترین  راه ونقل عمومی نیز همچون سیاست توسعۀ پیاده شود، سیاست توسعۀ حمل طور که ملاحظه می . همان13/73
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ونقل  دهد که توسعۀ حمل است. نتایج نشان می  تأثیر را بر بعد اقتصادی فضاهای عمومی بخش مرکزی شهر تهران داشته

سهولت دسترسی به مراکز تجاری هایی مانند رونق اقتصادی منطقۀ تحت مطالعه،  عمومی تأثیر بسزایی در بهبود شاخص

در داخل منطقه و افزایش امکان سفرهایی با اهداف خرید داشته است. بـر خـلاف دو سیاسـت پیشـین، سیاسـت توسـعۀ       

سیاسـت موجـب   دهد کـه ایـن    نتایج نشان میکالبدی داشته است.  -ونقل عمومی، تأثیر بیشتری بر بعد زیرساختی  حمل

ونقـل عمـومی از جملـه متـرو و اتوبـوس،       کالبدی مانند دسترسی بـه وسـایل حمـل    -های بعد زیرساختی  بهبود شاخص

ونقل عمومی، سهولت تهیه و تدارک نیازهای اساسـی و روزمـره و غیـره     دسترسی به مناطق مختلف شهر از طریق حمل

امکان و امنیت ونقل عمومی و  روزی به حمل هایی چون دسترسی شبانه شده است. این در حالی است که در بهبود شاخص

 -هـای اجتمـاعی    دهندۀ  ن اسـت کـه در میـان شـاخص     سواری تأثیر چندانی نداشته است. همچنین نتایج نشان دوچرخه

انـد. بـه    فرهنگی، سهولت گردش در منطقۀ تحت مطالعه و تمایل افراد برای اقامت در منطقه، بیشترین میانگین را داشته

راحتـی فـراهم    ونقل عمومی موجب شده تا امکان گردش در منطقه به ۀ حملتوان گفت که سیاست توسع عبارت دیگر می

هـا نقـش    شود و همچنین تمایل افراد برای اقامت در این منطقه افزایش یابد  چرا که ایـن سیاسـت در بهبـود دسترسـی    

 بسزایی دارد.

یین بـودن میـانگین   دهنـدۀ پـا   محیطی فضاهای عمومی نشان -های بعد زیست  بررسی تأثیر این سیاست بر شاخص

محیطـی در مقایسـه بـا دو     -های زیسـت   های این بعد و تأثیر اندک این سیاست بر بهبود کیفی شاخص ای شاخص رتبه

ونقل عمومی به دلیل  ها است. در مجموع باید گفت سیاست توسعۀ حمل راه سیاست محدودیت تردد اتومبیل و توسعۀ پیاده

کالبدی فضاهای عمـومی   -های اقتصادی و زیرساختی  ها دارد، باعث بهبود شاخص  نکه تأثیر مستقیم بر بهبود دسترسی

 محیطی تأثیر اندکی داشته است. -فرهنگی و بعد زیست  -شده است  اما بر بهبود کیفی بعد اجتماعی 

 

 تاثیر سیاست محدودیت پارکینگ بر ابعاد کیفی فضاهای عمومی

 11فرهنگـی،   –شاخص اجتماعی  9بر بهبود ابعاد کیفی فضاهای عمومی برای بررسی تأثیر سیاست محدودیت پارکینگ 

شاخص اقتصادی شناسایی شـد. همچـون سـه سیاسـت      3محیطی و  -شاخص زیست  4کالبدی،  –شاخص زیرساختی 

شـده دارد. سـپس بعـد     ( بالاترین رتبه را بین سـه بعـد شناسـایی   78/55های اقتصادی ) پیشین، مجموع میانگین شاخص

و بعـد   29/46محیطـی بـا میـانگین     -گیـرد. بعـد زیسـت     در رتبۀ دوم قرار مـی  59/47فرهنگی با میانگین  - اجتماعی

شده  های استخراج های سوم و چهارم قرار دارند. بررسی شاخص به ترتیب در رتبه 65/42کالبدی با میانگین  –زیرساختی 

، بـالاترین  24/59ر منطقۀ تحت مطالعـه بـا میـانگین    دهندۀ  ن است که شاخص رونق اقتصادی د برای هر بعد نیز نشان

تأثیر را از سیاست محدودیت پارکینگ پذیرفته است. دومین شاخصی که تـأثیر زیـادی از ایـن سیاسـت پذیرفتـه اسـت،       

بوده اسـت. شـاخص احسـاس راحتـی و  رامـش در فضـای        60/56شاخص افزایش سفرهایی با اهداف خرید با میانگین 

 در رتبۀ سوم قرار دارد. 76/54 عمومی با میانگین

هـایی همچـون    شود، سیاست محدودیت پارکینگ در منطقۀ تحت مطالعه با بهبود شاخص طور که ملاحظه می همان

رونق اقتصادی منطقۀ تحت مطالعه، افزایش سفرهایی با هدف خرید و سهولت دسترسی به مراکز تجاری در داخل منطقه 
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فرهنگی ماننـد   -های بعد اجتماعی  ت. همچنین باید اضافه کرد که بیشتر شاخصاس  موجب رونق فضاهای عمومی شده

حضور افراد به همراه خانواده در فضای عمومی، تمایل افراد برای اقامت در منطقه، مدت زمـان حضـور افـراد در فضـای     

یر ایـن سیاسـت بهبـود    ها تحـت تـأث   اند  یعنی این شاخص عمومی و حضور زنان در فضای عمومی میانگین بالایی داشته

تری در مقایسه با سه شاخص دیگر دارد.  محیطی، کاهش  لودگی هوا رتبۀ مناسب -های زیست  اند. در میان شاخص یافته

 -به عبارت دیگر، باید گفت سیاست محدودیت پارکینگ، تأثیر زیادی بر کـاهش  لـودگی هـوا دارد. در بعـد زیرسـاختی      

خدمات لازم در منطقه و شاخص فضای بیشتر برای استراحت و نشستن در منطقه،  جز دو شاخص دسترسی به کالبدی به

دهد که این سیاست  ای پایینی دارند. این موضوع نشان می ها در وضعیت مناسبی قرار ندارند و میانگین رتبه دیگر شاخص

 5 جـدول ن داشـته باشـد.   کالبدی فضاهای عمومی بخش مرکزی تهـرا  -نتوانسته است بهبود چندانی در بعد زیرساختی 

 دهد. های هر بعد از فضاهای عمومی را در ارتباط با چهار سیاست نشان می میانگین شاخص

 یکیتراف های سیاست در ارتباط با یعموم یفضاها از بعد هر های شاخص نیانگیم. 5 جدو 

 های ترافیکی سیاست

 ی سرزندهشاخص فضاهای عموم
 محدودیت پارکینگ

ونقل  توسعۀ حمل

 عمومی

توسعۀ 

 راه پیاده

محدودیت تردد 

 اتومبیل

 فرهنگی -اجتماعی  46.47 67.86 61.59 47.59

 دلپذیری و جذابیت منطقه 49.16 69.89 52.66 46.29

 سهولت گردش در منطقۀ تحت مطالعه 46.19 72.58 69.39 38.6

47.97 63.91 74.47 52.81 
ــ ــراد در فضــای  م ــان حضــور اف دت زم

 عمومی

54.76 58.89 67.02 43.32 
ــش در فضــای   ــی و  رام احســاس راحت

 عمومی

 حضور زنان در فضای عمومی 47.4 69.97 61.16 46.76

53.42 67.24 71.23 53.5 
حضور افراد به همراه خانواده در فضـای  

 عمومی

50.94 58.98 62.82 42.87 
ــاری   ــداف اختی ــا اه ــفرهایی ب ــد س مانن

 سفرهای تفریحی

41.13 54.65 60.37 41.76 
ــه   ــا اهــداف غیرضــروری ب ســفرهایی ب

 منطقه

 تمایل افراد برای اقامت در منطقه 41.24 62.45 67.44 48.45

 کالبدی -زیرساختی  43.02 61.75 61.77 42.65

 سرانۀ فضای سبز و دسترسی به  ن 48.77 62.69 _ _
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 یکیتراف های سیاست در ارتباط با یعموم یفضاها از بعد هر های شاخص نیانگیم. 5 جدو ادامه 

 های ترافیکی سیاست

 شاخص فضاهای عمومی سرزنده
 محدودیت پارکینگ

ونقل  توسعۀ حمل

 عمومی

توسعۀ 

 راه پیاده

محدودیت تردد 

 اتومبیل

 ونقل عمومی دسترسی به حمل _ _ 69.52 _

 دسترسی به ایستگاه مترو _ _ 79.23 _

 BRTدسترسی به ایستگاه اتوبوس و  _ _ 65.16 _

_ 76.42 _ _ 
دسترســی بــه منــاطق مختلــف شــهر از 

 ونقل عمومی طریق حمل

 دسترسی به تاکسی _ _ 69.56 _

_ 49.53 _ _ 
ونقــل  روزی بــه حمــل دسترســی شــبانه

 عمومی

32.15 _ _ _ 
سوار داخل  دسترسی به پارکینگ و پارک

 منطقه

32.92 _ _ _ 
سـوار در   پارکینـگ و پـارک  دسترسی به 

 جوار مناطق هم

 دسترسی به خدمات لازم در منطقه 43.26 59.1 57.68 51.05

45.05 71.02 62.63 47.39 
سهولت تهیه و تدارک نیازهای اساسـی  

 و روزمره

 امکان استفاده از دوچرخه 37.5 56.56 51.29 42.82

 قهسواری در منط امنیت دوچرخه 32.19 52.35 46.53 42.06

43.77 50.13 58.03 31.82 
سهولت تردد افـراد معلـول و نـاتوان در    

 منطقه

38.6 65.05 57.58 33.97 
هــای  هــا و بخــش نظــم پیونــدی محلــه

 مختلف منطقه

 پایداری کالبدی منطقه 49.13 66.39 62.11 45.73

48.47 56.48 65.97 49.76 
فضای بیشتر برای استراحت و نشسـتن  

 در منطقه

46.61 56.85 76.27 56.48 
ــرای      ــافی ب ــای ک ــدن فض ــراهم ش ف

 زنی روی و قدم پیاده

 محیطی -زیست  54.96 66.66 59.71 46.29

 پاکیزگی و بهداشت بیشتر در منطقه 56.66 63.97 61.23 47.05
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 یکیتراف های سیاست در ارتباط با یعموم یفضاها از بعد هر های شاخص نیانگیم. 5 جدو ادامه 

 کیهای ترافی سیاست

 شاخص فضاهای عمومی سرزنده
 محدودیت پارکینگ

ونقل  توسعۀ حمل

 عمومی

توسعۀ 

 راه پیاده

محدودیت تردد 

 اتومبیل

 کاهش  لودگی هوا 57.58 63.05 61.13 51.69

43.21 54.42 65.81 56.26 
کاهش  لودگی صوتی در منطقـۀ تحـت   

 مطالعه

 قهمحیطی منط -پایداری زیست  49.37 73.82 62.08 43.24

 اقتصادی 50.42 70.3 69.85 55.78

 رونق اقتصادی منطقۀ تحت مطالعه 47.94 72.31 73.13 59.24

51.6 68.31 65.82 52.98 
سهولت دسترسی بـه مراکـز تجـاری در    

 داخل منطقه

56.6 68.13 72.81 50.35 
ــد   ــاری مانن ــداف اختی ــا اه ــفرهایی ب س

 سفرهای خرید

 

 لحاظ میزان تاثیرگذاری بر ابعاد کیفی فضاهای عمومیهای ترافیکی به  بندی سیاست رتبه

های ترافیکی بر اساس مجموع میانگین چهار بعد  های هر بعد، در این قسمت از پژوهش سیاست بندی شاخص پس از رتبه

 شود تا میزان تأثیرگذاری هر سیاست بر ابعاد کیفی فضاهای عمومی با هم مقایسـه شـود.   صورت جداگانه بررسی می و به

های جذبی یا تشویقی شـامل دو سیاسـت توسـعۀ     دهد که سیاست مقایسۀ میانگین ابعاد کیفی فضاهای عمومی نشان می

فرهنگی فضاهای  -های اجتماعی  شاخص ونقل عمومی به ترتیب بیشترین تأثیر را در بهبود کیفی راه و توسعۀ حمل پیاده

گ و سیاست محدودیت تردد اتومبیـل بـا فاصـلۀ بیشـتری در     اند. دو سیاست دفعی شامل محدودیت پارکین عمومی داشته

هـای   اند. به عبارت دیگر، باید گفت که سیاست ها تأثیرگذار بوده مقایسه با دو سیاست دیگر به ترتیب بر بهبود این ویژگی

ی عمومی را بیش فرهنگی فضاها -سازی اجتماعی  زنده ونقل بیشتر، امکان احیا و دوباره های حمل تشویقی با ارائۀ گزینه

  ورد. های دفعی فراهم می از سیاست

دهد که این بعد بیشترین تأثیر را از  کالبدی نشان می -های بعد زیرساختی  همچنین بررسی مجموع میانگین شاخص

ها پذیرفته است. سیاست محدودیت تردد اتومبیل و محـدودیت   راه ونقل عمومی و سپس توسعۀ پیاده سیاست توسعۀ حمل

کالبـدی   -هـای بعـد زیرسـاختی     نگ نیز پس از دو سیاست پیشین به ترتیب بیشـترین تـأثیر را در بهبـود شـاخص    پارکی

 اند. داشته

طـوری کـه    کالبدی است. به -دهندۀ نتایجی مشابه با بعد زیرساختی  محیطی نشان -نتایج پژوهش برای بعد زیست 

راه بالاترین  ونقل عمومی و سپس توسعۀ پیاده عۀ حملمحیطی در سیاست توس -های بعد زیست  مجموع میانگین شاخص
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راه،  ونقل عمومی و سیاست توسعۀ پیاده ها را دارند. به این معنی که فضاهای عمومی تحت تأثیر سیاست توسعۀ حمل رتبه

 ـ    کالبدی، سیاسـت  -اند. مشابه با بعد زیرساختی  محیطی بهبود یافته -به لحاظ زیست  ل و هـای محـدودیت تـردد اتومبی

ونقـل عمـومی و توسـعۀ     سپس سیاست محدودیت پارکینگ به لحاظ تأثیرگذاری به ترتیب بعد از سیاسـت توسـعۀ حمـل   

 گیرند. ها قرار می راه پیاده

راه همچنان بیشترین میانگین را دارد. به عبارت دیگر،  دهد که توسعۀ پیاده بررسی میانگین بعد اقتصادی نیز نشان می

راه تأثیر زیادی پذیرفته است. این  فرینی فضاهای عمومی به لحاظ اقتصادی، از سیاست توسعۀ پیادهباید گفت رونق و باز 

توانـد تـأثیر    روی و افزایش مدت زمان حضـور در فضـای عمـومی مـی     سیاست با فراهم  وردن فضای مناسب برای پیاده

در شهر  1980تأیید پژوهشی است که در دهۀ بسزایی در رونق اقتصادی منطقه داشته باشد. نتیجۀ این قسمت در راستا و 

وین انجام گرفته است. نتایج این پژوهش نیز نشان داد که در هر خیابان تجاری شهر وین که تعداد عابران پیـاده بیشـتر   

(. از  نجـا کـه در روزهـای شـنبه     Knopflacher, H., Kloss, H. P., 1980بوده، در مد بیشتری کسب گردیده اسـت ) 

دهد کـه علـت  ن    و مدند، نتیجه اختلاف فاحشی را نشان می یشتری در مقایسه با دیگر روزهای هفته در رفتخریداران ب

توان از عابر پیـاده پـول    تر می بسیار ساده است. در قلمرویی که بیشترین محدودیت را در سطح فضای عمومی دارد،  سان

 (.153: 1390ها )کنف لاخر، در ورد تا از رانندگان اتومبیل

ونقل عمومی داشـته اسـت.    راه، بعد اقتصادی بیشترین میانگین را در سیاست توسعۀ حمل پس از سیاست توسعۀ پیاده

ونقل عمومی با فراهم  وردن امکان دسترسی مناسب برای افراد در فضاهای عمومی توانسـته اسـت    بنابراین توسعۀ حمل

باشد. دو سیاست دفعی شامل محدودیت پارکینگ در رتبۀ سوم تأثیر زیادی در رونق اقتصادی منطقۀ تحت مطالعه داشته 

طـور   هـای دفعـی کـه بـه     دهـد کـه سیاسـت    و محدودیت تردد اتومبیل در رتبۀ چهارم قرار دارد. ایـن نتـایج نشـان مـی    

طـور   بهاند.  کنند، تأثیر مطلوبی بر سرزندگی اقتصادی منطقۀ تحت مطالعه نداشته ای تردد اتومبیل را ممنوع می سختگیرانه

 65/59محیطی با میانگین  -های زیست  دهد که شاخص بندی نهایی ابعاد کیفی فضاهای عمومی نیز نشان می کلی، رتبه

فرهنگـی بـا میـانگین     -های بعد اجتمـاعی   اند. پس از  ن شاخص بیشترین تأثیرپذیری را از چهار سیاست ذکرشده داشته

گیرنـد.   در رتبۀ سوم بـه لحـاظ تأثیرپـذیری قـرار مـی      79/55با میانگین کالبدی  -در رتبۀ دوم و بعد زیرساختی  86/55

(. بـه  6اند )جـدول   شده داشته پذیری را از چهار سیاست بررسی کمترین تأثیر 23/50های بعد اقتصادی با میانگین  شاخص

 -ی ابعـاد زیسـت   دهد که دو سیاست جذبی و دو سیاست دفعی در بـاز فرینی و بهبـود کیف ـ   عبارت دیگر نتایج نشان می

کالبـدی و اقتصـادی تـأثیر انـدکی      -فرهنگی تأثیرگذاری بالا و در بهبود کیفی ابعـاد زیرسـاختی    -محیطی و اجتماعی 

 اند. داشته
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 یکیتراف های سیاست اساس بر یعموم یفضاها یفیک ابعاد نیانگیم یبند رتبه. 6 جدو 

 نوع

 سیاست

 سیاست ترافیکی

 شده اعمال
 میانگین/رتبه

 –عد اجتماعی ب

 فرهنگی

 –بعد زیرساختی 

 کالبدی

 –بعد زیست 

 محیطی

 بعد

 اقتصادی

 محدودیت تردد اتومبیل دفعی
 50.4 2 54.96 43.02 46.47 میانگین

 (4) (3) (3) (4) رتبه

 

 جذبی

 

 

 راه توسعۀ پیاده
 70.30 66.66 61.75 67.86 میانگین

 (1) (2) (2) (1) رتبه

 میونقل عمو توسعۀ حمل
 69.85 59.71 61.77 61.59 میانگین

 (2) (1) (1) (2) رتبه

 محدودیت پارکینگ دفعی
 55.78 46.29 42.65 47.59 میانگین

 (3) (4) (4) (3) رتبه

 مجموع میانگین
 50.23 59.65 55.79 55.86 میانگین

 4 1 3 2 رتبه

 

شـود،   طـور کـه ملاحظـه مـی     دهد. همـان  شان میهای مختلف را ن میانگین و رتبۀ نهایی سیاست 7همچنین جدول 

است که در رتبۀ اول قرار دارد. به این معنا که این سیاسـت بیشـترین    65/66ها،  راه ای سیاست توسعۀ پیاده میانگین رتبه

ونقـل عمـومی بـا     تأثیر را در بهبود کیفیت فضاهای عمومی بخش مرکزی شهر تهران داشته است. سیاست توسعۀ حمـل 

راه رتبۀ دوم را به خود اختصاص داده است. سپس سیاسـت محـدودیت تـردد     پس از سیاست توسعۀ پیاده 23/63میانگین 

گیـرد. در نهایـت، سیاسـت     و با فاصلۀ بیشتر از دو سیاست پیشین در جایگـاه سـوم قـرار مـی     72/48اتومبیل با میانگین 

، در 08/40ش مرکزی شهر تهـران بـا میـانگین    محدودیت پارکینگ به لحاظ تأثیرگذاری بر کیفیت فضاهای عمومی بخ

راه و توسـعۀ   توان گفت از میان چهـار سیاسـت انتخـابی، دو سیاسـت توسـعۀ پیـاده       گیرد. بنابراین می رتبۀ چهارم قرار می

 ینـد، تـأثیری    شمار مـی  های تشویقی برای کاهش وابستگی به خودروی شخصی به ونقل عمومی که از نوع سیاست حمل

ونقـل   اند. این دو سیاست با ایجاد بستر مناسب برای توسعۀ دیگر وسـایل حمـل   شتر از دو سیاست دیگر داشتهمراتب بی به

غیرموتوری و عمومی، بدون ایجاد محدودیت برای تردد اتومبیل، موجب جذابیت و سهولت تردد در منطقۀ تحت مطالعه و 

است دیگر یعنی محدودیت تـردد اتومبیـل و محـدودیت    اند. در حالی که دو سی افزایش بهبود کیفی فضاهای عمومی شده

هـای   توان گفت که سیاسـت  اند. بنابراین می پارکینگ تأثیر کمتری بر بهبود کیفیت ابعاد چهارگانۀ فضاهای عمومی داشته

محیطی و اقتصادی فضـاهای   -کالبدی، زیست  –فرهنگی، زیرساختی  –تشویقی در باز فرینی و بهبود کیفیت اجتماعی 

 اند. های دفعی داشته تری در مقایسه با سیاست ومی تأثیر مطلوبعم
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 یعموم یفضاها یفیک ابعاد بر رگذاریتأث یکیتراف های سیاست یا رتبه نیانگیم. 7 جدو 

 سیاست ترافیکی ای میانگین رتبه رتبۀ نهایی

 محدودیت تردد اتومبیل شخصی 48.72 3

 راه توسعۀ پیاده 66.65 1

 ونقل عمومی حملتوسعۀ  63.23 2

 محدودیت پارکینگ 40.08 4

 

 گیری و پیشنهاد نتیجه

های ترافیکی بر بهبود کیفی فضاهای عمومی در بخش مرکزی شهر تهـران بررسـی شـده     در این پژوهش، تأثیر سیاست

یکـی  هـای تراف  دهد که سیاست های کمی و کیفی حاصل شده است، نشان می است. نتایج تحقیق که به مدد تلفیق روش

اند، تأثیر متفاوتی بر ابعـاد   های تشویقی و تنبیهی شده در بخش مرکزی شهر تهران که خود شامل دو گروه سیاست اعمال

، 96/54ای  محیطـی بـا میـانگین رتبـه     -دهد که بعد زیست  نتایج نشان میهای فضاهای عمومی داشته است.  و شاخص

 -، بعـد اجتمـاعی   42/50پذیرفته است. بعـد اقتصـادی بـا میـانگین      بیشترین تأثیر را از سیاست محدودیت تردد اتومبیل

محیطی به ترتیب بیشترین  -پس از بعد زیست  02/43کالبدی با میانگین  -و بعد زیرساختی  47/46فرهنگی با میانگین 

یفی فضـاهای عمـومی،   راه بر بهبود ک اند. در بررسی تأثیر سیاست پیاده تأثیر را از سیاست محدودیت تردد اتومبیل پذیرفته

، بـه  86/68فرهنگـی بـا میـانگین     -و سپس بعد اجتمـاعی   3/70روشن شد که این سیاست بر بعد اقتصادی با میانگین 

سومین رتبه را بین ابعاد مدنظر داشته اسـت   66/66محیطی با میانگین  -است. بعد زیست   ترتیب بیشترین تأثیر را داشته

هـا پذیرفتـه اسـت.     راه کمترین تأثیر را از سیاسـت توسـعۀ پیـاده    75/67لبدی با میانگین کا -و در نهایت، بعد زیرساختی 

دهد که این سیاسـت باعـث    ونقل عمومی نشان می شده برای سیاست توسعۀ حمل های استخراج همچنین بررسی شاخص

ن رتبه را داشته است. پـس  ، بالاتری85/69طوری که بعد اقتصادی با میانگین  بهبود کیفی فضاهای عمومی شده است  به

رتبـۀ سـوم و    59/61فرهنگی با میـانگین   -دومین رتبه، بعد اجتماعی  77/61کالبدی با میانگین  -از  ن، بعد زیرساختی 

دهـد   بررسی تأثیر سیاست محدودیت پارکینگ نیز نشان مـی  رتبۀ چهارم را دارد. 71/59محیطی با میانگین  -بعد زیست 

شده دارد. سپس بعد اجتمـاعی   ( بالاترین رتبه را بین سه بعد شناسایی78/55های اقتصادی ) که مجموع میانگین شاخص

 –و بعـد زیرسـاختی    29/46محیطـی بـا میـانگین     -گیرد. بعد زیست  در رتبۀ دوم قرار می 59/47فرهنگی با میانگین  -

 ـ به ترتیب در رتبه 65/42کالبدی با میانگین  بنـدی نهـایی ابعـاد کیفـی      طـور کلـی رتبـه    ههای سوم و چهارم قرار دارند. ب

بیشـترین تأثیرپـذیری را از بـین     65/59محیطی با میانگین  -های زیست  دهد که شاخص فضاهای عمومی نیز نشان می

در رتبـۀ دوم و بعـد    86/55فرهنگی با میـانگین   -های بعد اجتماعی  اند. پس از  ن شاخص چهار سیاست ذکرشده داشته

هـای بعـد اقتصـادی بـا      گیرند. شاخص در رتبۀ سوم به لحاظ تأثیرپذیری قرار می 79/55ی با میانگین کالبد -زیرساختی 

 اند. شده داشته کمترین تأثیرپذیری را از بین چهار سیاست بررسی 23/50میانگین 

هـای جـذبی یـا     دهـد کـه سیاسـت    ها به تفکیک ابعاد کیفی فضاهای عمومی نیز نشان مـی  بررسی میانگین سیاست
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ونقـل عمـومی بـه ترتیـب بیشـترین تـأثیر را در بهبـود کیفـی          راه و توسعۀ حمـل  تشویقی شامل دو سیاست توسعۀ پیاده

اند. دو سیاست دفعـی شـامل محـدودیت پارکینـگ و سیاسـت       فرهنگی فضاهای عمومی داشته -های اجتماعی  شاخص

هـا تأثیرگـذار    به ترتیـب بـر بهبـود ایـن ویژگـی      محدودیت تردد اتومبیل با فاصلۀ بیشتری در مقایسه با دو سیاست دیگر

ونقـل، امکـان احیـا و     هـای بیشـتر، حمـل    هـای تشـویقی بـا ارائـۀ گزینـه      اند. به عبارت دیگر، باید گفت که سیاست بوده

توان گفت که  کند. بنابراین می های دفعی فراهم می فرهنگی فضاهای عمومی را بیش از سیاست -سازی اجتماعی  باززنده

هـای تشـویقی    ونقل عمومی که از نـوع سیاسـت   راه و توسعۀ حمل ان چهار سیاست انتخابی، دو سیاست توسعۀ پیادهاز می

انـد. ایـن دو    مراتب بیشتر از دو سیاست دیگر داشته  یند، تأثیری به شمار می برای کاهش وابستگی به خودروی شخصی به

ونقل غیرموتوری و عمومی، بـدون ایجـاد محـدودیت بـرای      سیاست با ایجاد بستر مناسب برای توسعۀ دیگر وسایل حمل

انـد. در   تردد اتومبیل موجب جذابیت و سهولت تردد در منطقۀ تحت مطالعه و افزایش بهبود کیفی فضاهای عمومی شـده 

حالی که دو سیاست دیگر یعنی محدودیت تردد اتومبیل و محدودیت پارکینـگ، تـأثیر کمتـری بـر بهبـود کیفیـت ابعـاد        

تواننـد بـاز فرینی    تنهـایی نمـی   های ترافیکی دفعی بـه  طور کلی باید گفت سیاست اند. به گانۀ فضاهای عمومی داشتهچهار

های ترافیکی جذبی  توانند مؤثر باشند که با دیگر سیاست ها زمانی می فضاهای عمومی را محقق سازند  بلکه این سیاست

 های کاربری اراضی تکمیل شوند. طور سیاست همین ونقل عمومی و راه و توسعۀ حمل مانند توسعۀ پیاده
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