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Introduction: The superiority of the sense of place and human presence distinguishes the 
concept of the square from the roundabout, which is a space for automobiles. The square must 
be spatial and have human interaction. Ignoring this distinction and the dominance of the car 
has become one reason for the unsuitability of urban spaces, including historic squares and 
streets. The question is how to balance the "physical" and "non-physical" features in a historical 
case such as the "Toopkhaneh Square" and the four north-south streets leading to the square. To 
what extent will it be more manageable and how will it improve the sense of place in these 
spaces? 
Method: The research method is based on a case study in which we have gathered qualitative 
and quantitative data through observations, in-depth interviews, and questionnaires. The 
consensus of professionals, statistical documents, and people’s opinions and field observations 
assesses the efficient responses. Reviewing the urban design literature, the aspects of the place, 
as well as “walkability” factors are analyzed and three aspects, nine dimensions, and 23 
measures are suggested to assess streets’ walkability. Information for each measure has then 
gathered through questionnaires and we statistically analyzed the entire outcome of the 
research questions. Thus, both qualitative and quantitative methods are used together in this 
research. Based on a Likert-type scale each criterion, addressed by each question, is rated from 
one to five one equals the most acceptable, and five equals the worst. The survey also includes 
the SWOT analyses (Strengths, Weaknesses, Opportunities, and Threats) addressing all 
questions. So, these diagrams again provide the ability to compare the qualitative measurement 
with the quantitative results of questioners. 
Results: This article redefines walkability by exploring its correlation to the various aspects of 
the place. It also introduces a quantitative method to support decision-makers in 
prioritizing walkability improvement within a neighborhood. People and an expert panel 
including seven professional fields have participated to make the decision on a range of 
alternatives for a historic part of the city in this model.   
Based on this research, increasing the behavioral aspects of the studied streets will have the 
highest impact to balance the place quality. Pedestrianized streets have shown more balanced 
behavioral patterns, particularly in optional dimensions. Therefore, this research uses, for the 
first time, Jan Gehl’s model of triple behaviors, optional, social, and functional in order 
to define walkability. 
Discussion: The survey of Toopkhaneh roundabout in downtown Tehran, as one of the first 
modern urban spaces in Tehran, as well as the consensus of the panel, confirmed the correlation 
between ‘walkability’ and the ‘sense of place’. It also showed that Lalehzar Street was the highest 
priority for walkable urban strategies. The comparison between the qualities of pedestrianized 
Bab-e-Homayoun and Lalehzar Streets, however, showed that the increase in walkability should 
not be interpreted only to remove the car. Rather, all parameters should be considered for the 
benefit of pedestrians. Therefore, increasing walkability in Lalezar Street at the lowest should 
extend to a traffic-calming strategy. In other word, turning the street into a "complete street" is 
recommended. In addition, some strategies may strengthen the original identity of the street 
(such as paving the path, restoring facades and historic buildings, converting land uses for 
cultural uses, and cinemas). Such ideas can even be progressed to pedestrianized the whole 
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district.  It means, this idea should not be limited to a single street but can be continued and 
connected in the square, nearby streets, and the entire neighborhood and historical context 
(from the citadel to the first and second fences of the city). Toopkhaneh Square, as an urban 
space connecting the above crossings, has a special place, which should be addressed in parallel 
with all the above. Paying attention to other streets adjacent to the square that was not included 
in the above evaluation is also mandatory along with paying attention to the whole square. In a 
similar way, this applicability should be expanded in the nearby neighborhoods and in the entire 
historical fabric of Tehran in harmony with other urban development plans. 
Conclusion: This research concludes that the increase in walkability means the enhancement 
of place aspects that balance the physical and non-physical aspects of a place. It provides better 
optional, social, and functional behavior patterns, enhances people’s perception of space, and 
improves the physical aspects of the environment. Enhancing built environmental features such 
as public health, freedom of the individual presence in the urban spaces, social interactions, 
safety, access, and nostalgia, will happen through more walkable strategies 
including pedestrianization projects.  However, according to this research 
improving walkability in Tehran’s downtown might start from Lalehzar Street, where behavioral 
patterns are acting weakly, and expand to the square, side streets, and whole historic 
boundaries. It recommends walkability as the main factor to evaluate urban development plans 
in historic zones.   The sense of a place perceived by people who walk within the cities is one of 
the imperative factors which must not be neglected. 

Highlights: 
• Increasing the priority of pedestrians in the historical urban spaces, at least in accordance with 
the "Complete Street", in the priority of equipping non-motorized, public, and private motorways 
with location is essential for location. 
• Besides the streets, increasing walkability within the other urban space prototypes, such as 
intersections, roundabouts, and city blocks, will make urban places. 
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خیابان کامل، مکان سازی،  ها:کلید واژه

پذیری، میدان امام خمینی حس مکان، پیاده
 )توپخانه(، خیابان لاله زار

 

به ی شهری هافضاشود، کیفیت متمایز می «فلکه» ازو حضور انسانی  با برتری حس مکان« میدان»همانطور که مفهوم  :هلبیان مسا

. نادیده گرفتن این وجه تمایز و چیرگی اتومبیل، یکی از دلایل نامناسب شدن شوندمتفاوت میانسانی  تو تعاملا یبا مکانمندطورکلی 
د تا از نشو یریز، چطور طرحشهریفضاهای مراکز  است که این است. پرسشهان و تقاطعدیفضاهای شهری از جمله خیابان، م

را در فضا  «غیرکالبدی» و «کالبدی» هایویژگی توانمی چگونه ها با هجوم تقاطع عبوری سواره فروکاسته نشود؟آن« مکانیت»
بیشتر تا چه میزان و به چه شکل در این فضاها موجب ارتقا  یرپذیپیاده .شدن را حفظ نمود «مکان» زمینه طوری متعادل نمود که

 خواهد شد؟ کانی م حس انسانی و

« پذیریپیاده»هدف مقاله تعادل بخشی نیازهای امروزین همچون حضور اتومبیل با هدف مکان سازی فضاهای شهری، نقش  هدف:

 سنجد.آن می« مکانمندی»یک فضا را در

 روش دلفی از هفت هباطلاعات ابتدا . فضاهای شهر استخراج شده است ارزیابی هایی برای، سنجهیزبا مرور ادبیات شهرسا روش:

ها و مشاهدات میدانی یافته آماری روش نامه ساختارمند و از آرای مردمی گردآوری، سپس باپرسش گروه متخصص تراز اول طی
 ها تحلیل شده است.ق سنجهبطمجاور فضای نمونه  تحلیل شده است. در بررسی میدانی، گذرهای

مداری صرف، همواره مندی است. ولی اصرار بر گزینه پیادهکانزم و منجر به افزایش مپذیری در این فضاها لاافزایش پیاده ها:یافته

پذیری از پیش رود. گسترش پیاده« خیابان کامل»های مختف به خصوص الگوی تواند تا حالترضایت بخش نیست. این افزایش می
های مجاور، کل محله، ارگ، محدوده تاریخی حصار اول و دوم تهران و ارتباط آن با کل شهر با این الگو قابل توصیه یدان تا خیابانم

 است. 

بهبود حس مکان است. در فضاهای تاریخی مراکز شهری، دست کم الگوی کامل حرکتی   پذیری به معنیافزایش پیاده گیری:نتیجه

دهد. در میدان توپخانه و فضاهای های مطلق گرا رضایتمندی را کاهش میمداخلهنماید. عدم مداخله یا یجاد میاضایی نسبی تعادل ف
  مجاور، الگوی کامل حرکت میسر ولی باید با اولویت پیاده، سواره غیرموتوری، موتوری عمومی و خصوصی باشد.

 :نکات برجسته

 یعنی اولویت تجهیز به « خیابان کامل»ا دست کم منطبق با الگوی رهتاریخی شه افزایش اولویت پیاده در فضاهای
 سازی محور خیابان ضروری است.مسیرهای سواره غیرموتوری، موتوری عمومی و خصوصی برای مکان

 نجر به در کنار خیابان، فضاهای شهری متصل یا حاصل از آن مانند تقاطع، میدان و بلوک شهری با افزایش پیاده پذیری م
 شود.سازی مینمکا
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 بیان مساله
و آزادی «حس مکان»تواند بهبود مکان و گذر در شهرهای معاصر موضوع مهمی است که می« پذیریپیاده»هرچند افزایش 

پذیری، مقایسه گیری پیادهدر این زمینه به اندازهآورد، کمتر پژوهشی  های حضور بیشتر در فضا را برای شهروندها به همراه
است. در ایران، مدرنیته از یک های پیشنهادی پرداخته فضاهای مختلف فراتر از خیابان و میزان تاثیر آن در کیفیت مکان و طرح

اتومبیل و میدان را به فلکه و سو با هجوم ماشین، از مقیاس انسانی و مکانیت بافت های ارزشمند کهن فروکاسته، خیابان را به گذر 
محوری یا پیاده مداری یکی فرض شده یا تعریف پذیری با پیادهتقاطع سواره تنزل داده است. از دیگر سو امروزه، مفهوم پیاده

ت هایی ناموفق به ویژه در پایتخروشنی نشده طوریکه فضاهای مراکز شهری به طور مطلق به روی سواره بسته و باعث بروز نمونه
پذیری به اختصار، میزان و دامنه پذیرش پیاده در یک فضا از نظر کیفی و کمی است که مغایرتی با و کلان شهرها شده است. پیاده

های این پژوهش، برخلاف پیشنهادات جاری در ایران، رویکرد اجبار به پیاده پذیرش سایر ترددها ندارد. بنابراین یکی از تازگی
ها را با مقتضیات آن« سازیمکان»بال تعادلی در این میان است تا با بازخوانی فضاهای مراکز شهری صرف نیست. پژوهش به دن

های متفاوت های گوناگون مثل میدان، تقاطع، فلکه، گذر و بلوکهای فضایی آن در مقیاسپیاده و سواره همزمان در خیابان و مولد
راه شدن نخواهد آورد. پس استنتاج این مقاله معطوف به بررسی تنها یک محور برای پیاده ها به دستدر حد فاصل میان خیابان

 بود.
گیری دقیق کمتر ها با روش کمی و اندازههای گوناگون کالبدی و غیرکالبدی مکان پیادههای مشابه، ارتباط جنبهدر پژوهش

. البته یکی از دلایل این 1اندو مهار آن در شهرها پرداخته« هاوارهس»ونقل و ترافیک نیز بیشتر به شود. کارشناسان حملمی دیده
(  2،2002واتیکوتی،اتنبرگ، میچلودو گوتنپلن ،)لندیس بینی آن در مقایسه با رفتار سواره استچالش پیچیده بودن رفتار پیاده و پیش

پذیری محلات به صورت پراکنده مورد توجه قرار های متنوعی جهت درک بهتر عوامل موثر بر دسترسی و پیادهبا این حال، سنجه
، 4میشل؛ 3،1942)اولمستد مورد بررسی واقع شده است« میشل»و « المستد»گرفته است. تاثیر کاربری اراضی بر رفتار سفر توسط 

. (1959، 5(. دسترسی، عاملی است که به عنوان افزایش احتمال تعامل در شهر توسط هنسن مطرح شده است )هنسن1954
های خیابانی شده و کند که ارتباط بهتر میان فضای خصوصی ساختمان و فضای عمومی خیابان مشوق فعالیتبحث می« هندی»

بندی بنا را از نظر ارتفاع، پیوستگی و وحدت موثر بر میزان حیات خیابان گونه« اپلیارد»سازد. محیط بهتری را برای پیاده فراهم می
بر پیچیدگی بصری چشم اندازها به عنوان « راپاپورت(. »1987، 6جیکوبز و اپلیارد) داندروی میایش پیادهدانسته و درنتیجه سبب افز

« 8ایوون آدیراک( . »1982، 7داند )راپاپورتروی در شهر میجذابیت فضایی تاکید کرده بنابراین آن را حمایت کننده فعالیت و پیاده
خانه با قطعات کوچکتر به دلیل امکان بیشتر دسترسی پیاده به امکانات محل بیشتر است (احتمال اینکه تمایل به زندگی در 1999)

 سازی پرداخته است.های مکاناما کمتر پژوهشی به ارتباط میان این عوامل با هم و با عناصر و مولفه  .را پژوهش کرده است
پذیری نیز با هایی در زمینه ابزار، روش و مدل پیادهپژوهش پذیریافزون بر طیف مطالعات در زمینه عوامل موثر بر پیاده و پیاده 

ریزی نیز صورت گرفته رویکردهای رفتاری، سنجش کیفیت و رضایتمندی، سطح سرویس، جزییات طراحی و راهبردهای برنامه
پذیر ی و درنتیجه پرسشگیری آن از یک طرف گاهی تجاربرای اندازه« پذیریپیاده»های کمی کار رفته در پژوهشاست.  ابزار به

پذیری در طراحی شهری به روشنی تفکیک و بررسی نشده بوده است. رابطه توامان عوامل، روش، مدل، ابزار و رویکردهای پیاده
های ارزیابی های اخیر تلاشپذیری تا حدی است که درسالگیری از ابزار مناسب در زمینه پیادهجایگاه پژوهش کمی و بهرهاست. 
های جوامع محلی، مهندسان و ها از طریق نهادهای مختلف به صورت جدی حمایت شده است. گروهروی یا دسترسی پیادهپیاده 

                                                           
 :های پیاده بوده است. به عنوان نمونه مدلهایی که مهندسان با تاکید بر ترافیک سواره انجام داده ند بیشتر از مدل 1

LINSIG, TRANSYT, TRANSYT-7F or SIDRA INTERSECTION TransModeler, PTV Vissim, TSIS-CORSIM, Cube 
Dynasim, LISA+, Quadstone Paramics, SiAS Paramics, Simtraffic, Aimsun, 
2 Landis, Vattikuti, Ottenberg, McLeod, & Guttenplan, 2002 
3 Olmsted, 1924 
4 Mitchel, 1954 
5 Hansen, 1959 
6 Jacobs & Appleyard, 1987 
7 Rapoport, 1982 
8 Ivonne Audirac 

http://en.wikipedia.org/wiki/LINSIG
http://en.wikipedia.org/w/index.php?title=Transyt&action=edit&redlink=1
http://en.wikipedia.org/wiki/TRANSYT-7F
http://en.wikipedia.org/wiki/Sidra_Intersection
http://en.wikipedia.org/w/index.php?title=LISA%2B&action=edit&redlink=1
http://en.wikipedia.org/wiki/Quadstone_Paramics
http://en.wikipedia.org/w/index.php?title=Paramics&action=edit&redlink=1
http://en.wikipedia.org/wiki/Aimsun


123 

 

 

 رضایی.../ پذیریسازی شهری با افزایش پیادهمکان

های ونقل، طراحان شهری، ادارات محلی پلیس از جمله این نهادها بوده که ابزارهای مختلفی برای ارزیابی بخشریزان حملبرنامه
های یک نهاد اصلی در این فرآیند در این شهر با حمایت« نقل برای لندنوحمل»مثال اداره اند. به عنوان مختلف شهر به کار برده

انگلیس مقامات محلی را موظف به راهبردهای تشویق پیاده روی کرده است.  2000روزافزون دولت محلی است. راهنمای سال 
ف از جمله تشویق پیاده روی و دوچرخه سواری ارتقا کیفیت فضاهای عمومی از هفت طریق مختل 2004همین راهنما در سال 

نقل برای لندن گزارش لندن را شهری قابل پیاده روی ساختن: برنامه پیاده وتوصیه کرده و به دنبال آن درهمان سال اداره حمل
انتخاب سفرهای کوتاه که هدف این طرح تشویق مردم مبنی بر قراردادن پیاده روی به عنوان نخستین  تهیه نمود 1روی برای لندن

انداز شهردار در این طرح تبدیل لندن به عنوان یکی از بهترین شهرهای دوستدار پیاده روی بوده است. شهری بوده و حتی چشم
استفاده کرده است. این ابزار روشی « 2نظام بازنگری محیط پیاده»های خود از نرم افزار ونقل برای روشمند کردن بررسیاداره حمل

 .(2007، 3سازد که بهبود مسیر در کجاها مورد نیاز است )الن و کلارکارزیابی تمامی انواع فضاهای پیاده است و مشخص می برای
است که توسط پژوهشگران دانشگاه کارولینای شمالی و دانشگاه مریلند تهیه شده و « 4های محیطی پیادهپویش داده»روش دیگر 

(. رویکرد جی آی اسی در ارزیابی 2018، 5ری خیابان است )ویمباردان، تاریگان و سگلاپذیدارای هفتاد و هشت سنجه پیاده
و شش سال  2011های دیگری است که توسط کریستوفر جوزف اکرسون از سال پذیری محله از جمله تلاشمنظرخیابان و پیاده

  6(2005پس از پایان نامه ارشد وی دنبال شده است )
اند. با این وجود تا کنون مطالعه درباره ارتباط و پذیری و محیط پرداختهراکنده به عوامل مرتبط با پیادهنظریه پردازان به صورت پ

پذیری به شیوه کمی کمتر مورد توجه طراحان شهری بوده است. پرداختن به های سه گانه حس مکان با پیادهانسجام میان مولفه
های ارزشمند تاریخی کمک بزرگ و ابزار مناسبی برای کی و وجود بافتاین موضوع در شهرهای ما به دلیل مشکلات ترافی

این مقاله با هدف تعادل میان مقتضیاتی چون استفاده   شود.گیران شهری در گسترش مناسب مسیرهای پیاده  محسوب میتصمیم
از اتومبیل و مقیاس انسانی به دنبال این است که شیوه مکان سازی شهری را در فضاهای شهری فراتر از خیابان با راهبرد نمونه 

نمونه موردی، تحلیل  در ادامه نخست با مرور ادبیات مرتبط، مبانی نظری و پس از شرح روش وموردی در ایران گسترش دهد. 
 گیری شده است.   لفی و مصاحبه مردمی به صورت کیفی و کمی صورت گرفته و در انتها نتیجهها ارایه می شود که با تکنیک دیافته

 پیشینه  و مبانی نظری
آن است. با وجود گیری پذیری، معطوف اهمیت تردد پیاده، عوامل موثر محیطی، روش و مدل های اندازههای پیادهتاکید پژوهش
-های ترددی و وابستگی جنبهگیری همزمان کیفی و کمی، توجه به ارتباط سایر حالتها )در ایران و جهان(، اندازهاین، در پژوهش

های کالبدی با غیرکالبدی مکان و ابعاد مفاهیم مختلف مانند حضورپذیری، سرزندگی، خوانایی همچنین مقیاس متنوع فضایی و 
پذیری در ایران بیشتر تک بعدی های پیادهمخاطب از جمله مواردی است که نیاز به بررسی دارد. همچنین پژوهشطیف گوناگون 

ها )قطعات تفکیکی( در های تکراری محدود شده و تقاطع مسیرها، میدان یا داخل بلوکیا در مقیاس یک راسته، در بعضی به نمونه
های پیشنهادی شهری های خود را در جامعه و طرحژوهشی بوده که تاثیر تحلیلها مغفول مانده است. همینطور کمتر پبررسی

« پیاده راه»مرتبط روشن سازد و درقالب مقاله و پژوهش باقی مانده است. بعضی اقدامات عملی نیز در ایران برگرفته و معطوف به 
ها به کلی فراط و تفریط، گاهی ماهیت سواره از آنبوده طوری که با کج فهمی و ا« خیابان»صرف و تحمیلی بر « پیاده مداری»یا 

و گاهی ضرورت وجود و عدم امکان حذف سواره در شهر « سواره باید حذف یا جدا شود»کنار گذاشته شده و چنین تفسیر شده که 
بر یک راسته، معبر یا های بیشتر شده است. ماهیت پیاده آن نیز چنین فهم شده که تاکید یا احداث بزرگراه منجر به توجیه تعریض

گذر گذاشته شده و به سایر فضاها یا اتصال راستاها کم مهری شده است. حال اینکه در طراحی فضاهای شهری یا پژوهش 
رود. زیرا به دلیل فقدان تعریف آگاهانه به کار می« پذیریپیاده»شهرسازی پیاده قابل حذف نیست. بنابراین در این مقاله، واژه 

                                                           
1 Making London a walkable city: The walking plan for London  
2 Pedestrian Environment Review System 
3 Allen & Clark, 2007 
4 Pedestrian Environmental Data Scan (PEDS) 
5 Wimbardana, Tarigan, & Sagala, 2018 
6 Ackerson, 2005 
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شود. های فارسی، گاهی واژگان تجربه نشده و بدون بینش سبب گرایش فکر به سمتی نادرست در عمل میمعادل درست و دقیق
-های بیشتر از سوی دیگر خطا در تصمیمهای متعدد در ایران و جهان حذف کامل اتومبیل از یک سو و احداث بزرگراهدر نمونه

پذیری در اینجا، به معنای کیفیت و میزان پذیرش پیاده در ه است. پیادههای اقتصادی، اجتماعی حتی ترافیکی شدگیری و آسیب
فضاست. در اصل، شخص پیاده در فضاهای شهری امکان حضور دارد. هر کجا سواره وارد شود بعید است پیاده نتواند. ولی مساله 

یا حضور بی رغبت و ناامن پیاده شود. مکانیت فضای شهری است که نباید با حضور یا بدون حضور سواره منجر به حذف اختیاری 
 .  1بلکه مکان شدن فضا، با پذیرا بودن آن از پیاده وابسته است

 پذیری در شهرالف( موضوع و اهمیت پیاده
بالاگرفت. پیشنهاد کوی  60میلادی آغاز و در دهه  20های ها در شهرها از دههو جداسازی آن« پیاده و سواره»چالش میان 

ترین کارها در این زمینه بوده است. با میلادی از پیشگام 1929، در سال «هنری رایت»و « کلارنس اشتاین»توسط« رادبرن»
میلادی توجه  60در شهر از دهه « خیابان»به ارزش و جایگاه « جیکبزجین»توسط « مرگ و زندگی شهرهای آمریکا»نوشتار 

کولن »پدیدار شده و رسیدگی به آن، حمایت از  فرهنگ مردم است. بیشتری شد. خیابان جایی است که زندگی عمومی در آن 
های افقی و عمودی در شهرها را با شیوه« سواره»از « پیاده»، جداسازی 3«رفت و آمد در شهرها»( با کتاب 1963)  «2بوکانان
برای نخستین « مونوریل»ایی با ورود همیلادی ایده 1966است. در های رفتاری پیاده و سواره را در شهر بررسی کردهو جنبه مطرح
که برای هرکس یا  خانواده  5«شهر با انتقال سریع افراد»ی (. بر همین پایه، ایده2011، 4پدیدآمد )ارتالنو« پولی»پیشنهاد بار به

های ، بهبود روشهاپس از این ایده 6است.« انگلیس»در « میلتون کینز»پیشنهاد شده بود در اروپا گسترش یافت. نمونه آن شهر 
ونقل ، دستیابی به حمل«پذیریپیاده»، با هدف افزایش «جاییی جابهتوسعه برپایه» گیر شد. روشرفت و آمدی برپایه خودرو همه

های عمومی و کاهش تدریجی آن در اطراف، ها در مجاورت پارکینگها، با الگوی فشردگی بالای ساختمانعمومی و تلفیق کاربری
فرانسسیسکو، جاهای دنیا مانند شهرهای آمریکای لاتین)کورتیبا در برزیل، گواتمالا(، شهرهای آمریکای شمالی )ساندر بیشتر 

کنگ(، استرالیا کوور، تورنتو، کلگری، ادمنتون، مونترال، آرورا(، شهرهای اروپایی )مانند پاریس و استدنبان هلند(، آسیایی )هنکون
اند پرداخته« پذیریپیاده»ی پیشنهادهای خود، به حمایت از های کنونی نیز، پژوهشگران در همهدر سال )ملبورن( گسترش یافت.

های را با رویکرد اجتماع« کالیفرنیا»در « اویوانی»ریزی محله و همکارانش اصول برنامه« پیترکلتورپ( »2012، 7)دتمر و اهلند
اند که از آن زمان تا کنون نوشته« رشد هوشمند»ی گسترش و ان در زمینهشبه دنبال تلاش 1991کارآمد از نظر منابع )طبیعی( در 

است. « پذیریپیاده»ی آن ویژه 11اصل برای طراحی پیشنهاد داده که بندهای دو، سه، نه و  15به روز شده است. اینان 
آمد به فضاهای وی مردم و رفتهای روزانهالیتی فعها به کار و نیازهای روزانه، همهریزی ابعاد محله، دوری و نزدیکی خانهبرنامه

های پیاده، دوچرخه و ها و راهانجام شود. به بیان دیگرخیابان« رویپیاده»ی رشد هوشمند باید بر اساس عمومی مطابق ایده
(. 2005، 8ربت، دووانیهایی باشد که مردم توان رفتن دارند )کلتروپ، کوی مکانها باید با پیوندی کامل و منسجم با همهبوستان
های اجتماعی، سلامتی، انرژی، جویی در چالشبا چاره 1999در سال « مایکل ایی ارث» ، توسط«گرایی نوینپیاده» جنبش

اقتصادی، زیباشناسی و زیستگاهی پدیدآمد که نگرش کلیدی آن کاهش اولویت خودرو با حذف کامل آن از محله یا کشیدن 

                                                           
شهرسازی تعریف دقیق و درست شود. مثلا لازم است تا حضورپذیری و پیاده پذیری نیز فارسی پژوهش جداگانه ای لازم است تا مفاهیم  1

 بدون داشتن جنس وهمه مفاهیم نیز منطقی درست و دقیق تعریف  ،قابلیت زبان های گوناگون در حمل مفاهیم متفاوتجدا از تفکیک شود. 

 ها را شرح داد.ممکن نیست ولو اینکه بتوان آنفصل 
2 Buchanan, 1963 
3 Trafic in Towns 
4 Ortolano, 2011 
5 PRT 

هوشمند شرکت سایدوالک لب  اجرا شده و برای مرکز شهر تورنتو کانادا در پروژه شهر« ابوظبی»در نزدیکی« مصدر»این گونه از رفت آمدها که به تبعیت از نمونه های آمریکایی  مثلا برای شهر  6
 پیشنهاد شده است، به دلایل مختلف مورد نقد هستند.

7 Dittmar & Ohland, 2012 
8 Calthorpe, Corbett, & Duany, 2005 
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 رضایی.../ پذیریسازی شهری با افزایش پیادهمکان

های خود را با خرید ( ایده2004) 1است. ویها در جلوی بناها بودهها و اولویت دادن به مسیر پیادهخانهمسیرهای سواره به پشت 
 آغاز کرد.« بوستان پیاده»یک محله واقعی و تغییر نام آن به 

پذیری زایش پیادههای شهری افسازی اشتباه شود. در همه پروژهراهپذیری نباید با طراحی پروژه های پیادهاهمیت افزایش پیاده
های کلان )مثل طرح جامع های شهری در ایران از چارچوبهای مختلف طرحمی تواند ملاک ارزیابی و تولید فضا باشد. در گونه
های ترافیکی)مثل مترو( گرفته تا معماری شهری)مثل باغ کتاب تهران( و فضاهای کوهسران و پارک نهج البلاغه در تهران( و طرح

پیاده راه سازی »شمسی که گرایش به  1380امل پیاده راهها( پیاده پذیری و اولویت پیاده اهمیت دارد. از اواسط دهه باز شهری )ش
به عنوان یکی از فضاهای باز شهری در تهران )و سایر شهرهای ایران( افزایش یافت و سپس تنوع طراحی فضاهای باز « شهری

سازی در مناطق راههای پیادهی پیاده نیز همزمان در کشورمان افزایش یافت. پروژهشهری از دهه نود بیشتر شد، پژوهش در راستا
راه مروی، صف )سپهسالار(، ناصرخسرو، باب همایون، پانزده خرداد، مختلف از جمله مناطق تاریخی مرکز شهر تهران مثل پیاده

های شهری مثل بوستان حضرت پذیری مکانپیادهخیام و صوراسرافیل از پروژه های مطرح معاصرند. ولی یک سر طیف افزایش 
ابراهیم،  باغ موزه قصر، خانه هنرمندان، بوستان ابوالقاسم فردوسی، دریاچه خلیج فارس است که موضوع پیاده صرف در آن ها 

ها، پلازاها ها، میدانعنوان مثال در گونه فلکه. سوی دیگر این طیف به (1397)رضایی,  پیش فرض اصلی، الزامی و ذاتی است
به معنای تجهیز محل یا خیابان به امکان تردد همه نوع سواره« کامل»)میدانچه(، خیابان، مراکز محله به می تواند خیابان و محله 

 های غیرموتوری، انواع وسایل نقلیه عمومی ولی با اولویت پیاده باشد.

 پذیریبر پیاده های موثرب( عوامل یا جنبه
پذیری و سنجهها نظریه پردازان به مطالعه عوامل موثر بر پیادهروی در سکونتگاهسازی و اهمیت پیادهراهبه غیر از توجه به پیاده
های شغلی و محل سکونت، بعد خانوار، سن، نژاد، تراکم جمعیتی، مجاورت فرصت های عمومی همچونهای آن پرداخته اند. سنجه

تعریف شده است. « سرورو»انداز، منظر، نزدیکی به پارک( توسط کاربری اراضی و طراحی شهری )شبکه خیابان، چشمترکیب 
ای، ونقل )مانند تعداد خطوط سواره، خط دوچرخه و پیاده(، طرح خیابان )همچون شبکهها شامل زیرساخت حملبررسی سایر سنجه

ای معین( توسط سنتی( و دسترسی )مجاورت مقاصد سفر و تعداد مقصد در فاصله -ای، نوبن بست(، طرح محله )مانند سنتی، حومه
 . (2020، 3واشنگتن صورت گرفته است )مرزبانی، ایواد، رضایی « 2ونقلشورای پژوهشی حمل»

اط بررسی هر یک از عوامل و معرفی ریز عامل موثر در مباحث پیاده گاهی توسط اندیشمندان دنبال شده است. مثلا ارتب
یابی و خوانایی، چیدمان و گوناگونی دیداری و راههای آن است. پذیری و یا شیوه رفتار در مسیر از نمونهمسیریابی با موضوع پیاده

ها بررسی شده و تلاش این« ویزمن»ی راه مانند نشانه، نقشه و اطلاعات توسط و نظام پشتیبان کننده4«گالرینگ»دسترسی توسط 
ی این است. هرچند با همهزدهپذیری دامنسیک گوردن کالن، کوین لین  و دیگران به اهمیت و ارتقا پیادهدر کنار کارهای کلا

گیری آن به ویژه در سازی در شهرسازی روشن شده است، ولی کمتر پژوهشی برای اندازهراهها، جایگاه و ارزش پیادهکوشش
است. پیچیده و وآمد سواره از دید مهندسان ترافیک پرداختههای رفتجنبهها به شهرهای ایران انجام شده و بیشتر پژوهش

رود )دیجکسترا، تیمرمانس و شمار میبه« پذیریپیاده»ی های پژوهش دربارهسازگارپذیرتر بودن رفتار پیاده، از موانع و محدودیت
  (.2001، 5جسورون

ها شناسایی کرده سه گونه رفتار را برای پیاده« هاندگی میان ساختمانز»در « یان گل»با وجود پیچیدگی موضوع رفتار در گذر، 
های زمانی معین تکرار شده و ندارد، در بازه« کالبد»یا اجباری مانند رفتن به سر کار که وابستگی چندانی به « ناگزیر»است: رفتار

یا دلبخواهی مانند هواخوری و « گزینشی»ر نیازهای برون محیطی دارد. در عوض، رفتاها و پیشهمبستگی کمتری به ویژگی
ها مانند بازی و تعامل بچه« اجتماعی »اند. رفتار یا کیفیت محیط بیرون وابسته« کالبدی»های گرفتن به بهینه بودن جنبهآفتاب

« گل»نیز نامید. « دیرفتارهای برآین»ها را توان آنهمراستا و در ارتباط مستقیم با حضور دیگران در مکان است. از همین رو می
تواند به بهبود یا افزایش این گونه تکاپوها کشیده شود. افزون بر ریزی آگاهانه آن میو برنامه« کالبد»دارد که ( بیان می2011)

                                                           
1 Arth, 2004 
2 Transportation Research Board 
3 Marzbani, Awad, & Rezaei, 2020 
4 Garling, 1986 
5 Dijkstra, Timmermans, and Jessurun, 2001 
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میزان  یابد و با افزایش این گونه از رفتارها،افزایش می« رفتارهای گزینشی»ها، با بهبود فضاهای باز همگانی، کارآیی و میزاناین
 . 1دهدجدول یک به عنوان نمونه تاکید برخی اندیشمندان را در جنبه های موثر نشان می شود. نیز بیشتر می« رفتارهای اجتماعی»

های مهم تر از هر مولفه بندی نیز شده است. مثلا گاهی جنبهپذیری در آرای برخی اندیشمندان طیفهای موثر بر پیادهجنبه
(، یا 2020تر )مرزبانی، ایواد، رضایی، تر تا نامحسوسیا گاهی از طیف عوامل محسوس( 1392ایی، )رضاصلی گزینش شده 

( مورد توجه قرار گرفته است. در برخی موارد نیز ابعاد 1399)رضایی و ایرانی، اجرایی -مکانی، مدیریتی-مکانی و فراکالبدی-کالبدی
پیاده پذیری و هویت به عنوان ابعاد نامشهود مقیاس انسانی معرفی شده  پنهان هر جنبه تعریف شده است. مثلا مشارکت مردمی،

 (.1399است )رضایی و ایرانی، 

  1جدول 
 پذیریهای موثر بر پیادهجنبه

جنبه  

 تاکیدی
 اندیشمند پذیریعوامل مرتبط با پیاده

 (1987)راپاپورت،  شود.مردم را سبب میانداز در فضا جلب توجه و حضور پیچیدگی بصری چشم بصری

 روی است.ارتباط فضای خصوصی بنا با فضای عمومی مشوق پیاده فضایی
 (2005، 2(؛ )اکرسون1996)هندی، 

 

 ریخت شناسی
 (؛1981(؛ )اپلیارد، 1999)آدیراک،  روی است.بندی ریزتر سبب افزایش تمایل به پیادهخانه با قطعه

 ارتفاع، پیوستگی و وحدت بر حیات اجتماعی خیابان موثر است. (2012، 3)دتمر و اهلند

 دسترسی و اتصال عامل افزایش احتمال تعامل مردم در فضاست. زمینه ای)بستر(
( ؛ 2007(؛ )رید، 1959)هنسن، 

 (2018، 4)ویمباردان، تاریگان و سگلا

 ادراکی-دریافتی

(؛ 1981(؛ )ویزمن، 1986)گالرینگ،  رابطه وجود دارد.پذیری میان مسیریابی و انتخاب آن و میزان پیاده

(؛ 2007(؛ )رید، 2004، 5)بنیک

 (2012، 6)کاپیک
 پذیری است.وضوح و خوانایی مسیر و نیز انسجام آن سبب تشویق پیاده

 رفتاری

 (1987)گل،  میان رفتارهای اجباری، گزینشی و اجتماعی و کالبد محیط رابطه وجود دارد.

 (2007(، )رید، 2003)پیکورا، 

 (2003)لی و مادن، 

 (2007)رید، 
، 7فوربرگ، ریش، کمپفمن، زیب

، 8(؛ )شمس الدین، حسن و بلیامین2019
 (2018، 9(؛ )زکی، سید2018

 های پیاده است.ایمنی ، راحتی، زیبایی و عملکرد  از عوامل محیطی موثر بر فعالیت

منظر خیابان مربوط به مسیر، مبدا، مقصد و های مدل رفتاری محیط در توصیف ویژگی

 محله  نقش دارد.

 پذیری است.خوش رفتاری در مکان عامل افزایش پیاده

 -ریخت شناسی
 زمینه ای

پذیری الگو و طرح خیابان )شبکه، بن بست( و محله )سنتی، حومه ای و نو(  بر پیاده

 موثر است.

(؛ 2005)شورای پژوهشی ترافیک، 

، 10(؛ )چنگ، لی، سستر2003)کریزک، 

2019) 

 پذیری رابطه هست.میان تراکم جمعیتی )و مسکونی( و پیاده اجتماعی
(؛ 2003(؛ )کریزک، 1997)سرورو،

 (2017، 11)همکاری گروه ادکینز

                                                           
کمی پیاده پذیری در برخی شهرهای ایران مانند رشت، بندرعباس، تهران) منطقه یک و دوازده( و شهر دبی در امارات عوامل گوناگون با -های نگارنده در سنجش کیفیبرگرفته از سری پزوهش 1

 مرور متون زیاد مرتبطی تکمیل و  بسته به هر مطالعه بکار رفته است.

2 Ackerson, 2005 
3 Dittmar & Ohland, 2012 
4 Wimbardana, Tarigan, & Sagala, 2018 
5 Banich, 2004 
6 Kopec, 2012 
7 Forberge, Reisch, Kampfmann, & Zeeb, 2019 
8 Shamsuddin, Hassan, & Bilyamin, 2018 
9  Zaki & Sayed, 2018 
10 Cheng, Li , & Sester, 2019 
11 A.Adkins Corporation, 2017 
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-فضایی
 کارکردی

ونقل مانند تعداد خطوط )سواره، پیاده و دوچرخه( حتی پارکینگ بر زیرساخت حمل

 است.پذیری موثر پیاده

(؛ 2005)شورای پژوهشی ترافیک، 

 (2011، 1)ملیا، پارکهرست، بارتون

-فضایی
 اجتماعی

 کارکرد و کاربری اراضی بر سفر پیاده تاثیر گذار است.
 پذیری موثر است.مجاورت کار و سکونت بر پیاده

 پذیری در ارتباط است.بعد خانوار، سن، نژاد با پیاده

(؛ 1994(؛ )میشل،1954)المستد، 
 (؛2003)کریزک، 

(؛ 2005)شورای پژوهشی ترافیک، 
(؛ )چنگ، لی، سستر، 1997)سرورو، 

2019) 

طیف عوامل 
مکانی تا -)کالبدی
 مکانی(-فراکالبدی

 مکانی-1
)الف( کالبد شامل بوم شناسی، فضایی، ریخت شناسی، زمینه ای، بصری )ب( پنداشتی 

 گزینشی( )شامل دریافت( )پ( رفتاری )شامل اجتماعی، کارکردی،
 اجرایی(-فرامکانی )مدیریتی -2

 

 (؛1393(؛ )رضایی، 1383)رضایی، 
 (؛2020)مرزبانی، ایواد، رضایی، 

)رضایی،   (؛1399)رضایی و ایرانی، 
2020)2 
 

 های مرتبط با محیط پیادهپ( روش، ابزار و مدل
گرا ای(، نخبهای، عاملی، شبکههای سلسله مرتبههای بررسی و ارزیابی به طور کلی ممکن است ترکیبی از آمارپایه )تحلیلروش

از نقطه نظر شیوه  .روی، مکان سنجی( باشندگرا )امتیاز پیادهمحیطی( یا مردم)چیدمان فضا، پویش و مرور محیط، پایداری زیست
های گوناگون الگوهای گذر در پژوهش« پذیریپیاده»گیری راه و اندازهتجزیه تحلیل، روش، ابزار و مدل بررسی و سنجش پیاده

ها را خلاصه و در برخی از این پژوهش«زوپن»و « پوشکارو»،«فروین»میلادی ارایه شده است.  60مختلفی به ویژه پس از دهه 
هایی است که تا کنون برای از ابزار 4«گریزبرداری زمانفیلم»و « عکاسی» ، «3مشاهده عینی»اند. راهبردهای طراحی پیشنهاد داده

شامل موارد مختلفی همانند ها کار رفته در این بررسیهای بهسازیمدل یا شبیه کارگرفته شده است.ی رفتار پیاده بهبررس
خوشه بندی فضایی مبتنی بر تراکم »، «7های اتفاقیمدل»، «6جاییماتریس جابه»،  «5مدل صف کشیدن»، «همبستگی همگرا»

و  11«خروج اظطراری»، 10« اتوماتای سلولی »، «9هاهای کوچک از انبوه پیادهسازیشبیه»، «ی گزینش گذرشیوه»، «8صوتی
؛ هلبینگ، مولنار، فارکس 2019)چنگ، لی، سستر،  اندبوده« 13شبکه عصبی مصنوعی»یا  12«های مبتنی بر هوش مصنوعیمدل»

( و نظریه لنگر از رویکرد اب )معماری انتخابهای مبتنی بر نظریه انتخ( و یا مثلا روش2018؛ زکی و سید، 2001و بولی، 
سقلمه: "( تا کتاب مشهور برنده جایزه نوبل اقتصادی ریچارد تیلر و کس سانستاین به نام  1995سایبرنتیکی جیمز ولک )حدود 

)تیلر و  اندههای جمعیتی بودهای بدنی در سطح گروهدر بررسی تغییر فعالیت "ها پیرامون سلامتی، ثروت و شادیبهبود تصمیم
و « هلبینگ»ها در دو دهه اخیر( از دلایل توجه به مدل رفتار پیاده2019( ؛)فوربرگ، ریش، کمپفمن، زیب، 1397سانستاین, 

کننده که میان رفتار پیاده و رفتار مایعات و گازها هست. دوم، های خیرهاند: اول، شباهت( به چهار دلیل اشاره کرده1995« )مولنار»
های تجربی هستند. سوم، درحال گیری و درنتیجه قابل مقایسه با داده، مانند مکان و سرعت پیاده، قابل اندازههای مدلیتکلیه کم

تواند ابزار های پیاده میها موجود است. چهارم، مدلهای جریان یا فیلمگیریحاضر میزان قابل توجهی از ابزار مانند اندازه

                                                           
1 Melia, Parkhurst, & Barton, 2011 
2 Rezaei, 2020 
3 Direct observation 

ها در همان سکانس ها در یک سکانس، کمتر از فرکانس مشاهده آنای است که در آن فرکانس ضبط فریمشیوه lapse films-timeگذرد.برداری با سرعت پایین که زمان در آن تند میفیلم 4

 . (2014گریز, )تصویربرداری زمان گذردرسد که زمان با سرعت بیشتری میشود، به نظر میاست. زمانی که نتیجه کار با سرعت عادی پخش می
5 Queueing models 
6 Transition matrix models 
7 Stochastic models  
8 Density-based spatial clustering of applications with noise (DBSCAN) 
9 Microsimulation of pedestrian crowds 

گردد که به هر خانه آن یک سلول گفته ای هستند که رفتارشان کاملاً بر اساس ارتباط محلی استوار است. در اتوماتای سلولی فضا بصورت یک شبکه تعریف میهای دینامیکی گسستهسیستم  10
رود و قوانین آن به صورت سرتاسری است که از طریق ای از حالات متناهی را دارا باشند. زمان در اتوماتای سلولی به صورت گسسته پیش میحالت از مجموعهتوانند تنها یک ها میشود. سلولمی

 . (2014)پدیا,  آوردهای مجاور خود بدست میآن در هر مرحله هر سلول وضعیت جدید خود را با در نظر گرفتن همسایه
11 Emergency evacuation 
12 AI-base models( همچون پریزما PRISMA) 
13 Artificial Neuteral  Network(ANN) 
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های بزرگ و مراکز خرید های راه آهن، ساختمانهای پیاده، زیرگذرها، ایستگاهریزی محدودهبرنامهارزشمندی برای طراحی و 
 محسوب شود و البته مقیاس مورد مطالعه در انتخاب روش موثر است. 

ش و ی ارزهای کالبدی محله برپایهبندی ویژگیبه ارزیابی و رده« دلفی»با روش   20031و همکارانش در سال « پیکارو»
ها به این گونه است: کارکرد، آسایش، زیبایی و اند. چهار دستاورد ارزنده پژوهش آنسواری پرداختهروی و یا دوچرخهاهمیت پیاده
ها گسترش یافته، هنوز نظام افزارهای گوناگونی که برای طراحی و دسترسی پذیری خیاباناکنون با ابزارها و نرم 2مقصد سفر

های است. سازمانهای شهر قابل بکارگیری باشد، پدید نیامدهی بخشها را باهم بنگرد و یا در همهژگیی ویهماهنگی که همه
ای افزارهای رایانهرا با کمک نرم 4)نظام ارزیابی محیط پیاده(« .اس.آر.اییپی»امروزه در تلاشند تا روش  3حمل ونقل در انگلستان

های ها، مسیر و جاهایی است که دارای ویژگیبرابر این روش، اساس خواست پیاده کار گیرند. های شهر بهی بخشبرای همه
ی دوری یا نزدیکی به پذیری برپایه(. نرم افزارهای سنجش پیاده2007، 6باشد )رید 5رفتاری، انسجام و وضوحراحتی، اتصال، خوش

گذشتن از طول، عرض گذر، ها نجام شده که در آندهی خیابان، با کمک ابزارهای مشابه دیگری اکند. رتبهخدمات کار می
چند ابزار رایج دیگر  7است.تصادفات سفر، راه یابی، امنیت، ایمنی، پاکیزگی و جذابیت برای کم یا ناتوانان بدنی درنظر گرفته شده

راه، شده در زمینه پیادهنجامهای ابررسی (.2009، 11)ایوانس 10و ارزیابی خیابان و محله 9، شاکله فضا8عبارتند از: اتصال و مکان
ها بینی تعداد مردم در خیابانی پراکندگی یا گردهمایی و صف کشیدن مردم پرداخته و گاهی با رهیافت به پیشگاهی نیز به شیوه

ماری گرایی آهای سیال یا گازی شکل و نیز همهای همانندسازی رفتار مردمی به جریانهایی با روشتهیه شده است. چنین بررسی
گرفته و همچنین وابسته به مکان خاص با مایه، کنش میان مردم را نادیدهشده و بنابراین هم از دید روش و هم از نگاه بنانجام
 .(1972، 12؛ سندال و پرسیوال1968)اولدر،  استشناسی خود بودهریخت

های دیگر بررسی بوده است که گاهی جمله روشمطالعه به روش تحلیل عاملی و رویکردهای موردی، تطبیقی و مقایسه ای از 
های ( یا گاهی با مقایسه بافت2020های سنتی )مرزبانی، ایواد، رضایی، های بسیار مدرن و پیشرو با بافتاز طریق مقایسه پروژه

اختصار نمایش داده اند. برخی نمونه جدول دو  توضیحات فوق را به پیش رفته (1399)رضایی و ایرانی،  تاریخی با یکدیگر-سنتی
 است.

 2 جدول

 هاپذیری از نظر برخی روش، ابزار و مدلپیشینه پیاده 

 روش سال اندیشمندان نوشتار ردیف

1 
حرکت طبیعی: یا پیکره بندی و جذب 

 در حرکت پیاده شهری
 بیل هیلیر، جولیان هانسون و همکاران

)رواج  1993
کلی از دهه 

1970) 
 چیدمان فضا

2 
آزمون یک روش ارزیابی توسعه و 

 رومحیط پیاده
 2007 کلی کلیفتان، آندره لی وی، دانیال رادریگیوز

پویش داده های 
محیطی پیاده روش 

PEDS 

3 
های نوین در ارزیابی سویه
های نظام هایی از ارزیابیخیابان:آموزه

 بازنگری محیط پیاده
 2007 دیوید الن، اسپنسر کلارک

نظام ارزیابی محیط 

 PERSپیاده روش 

                                                           
1 Pikora, 2003 
2 Functionality, Safty, Aestetics, Destinations 

 بوده است.برای بکارگیری این روش در تلاش  2001از سال  (Transport Research Laboratory)آزمایشگاه پژوهشی رفت و آمدی 3
4 Pedestrian Environment Review System(PERS) 
5 Convinience, Connectivity, Conviviality, Coherence, Conspicucity 

6 Reid 
7 Rate My Street 
8 Link and Place(Jones et al 2007) 
9 Spaceshaper (by CABE-www.cabe.org.uk) 
10 Community Street Audit(by living street 2002) 
11 Evans, 2009 
12  Older, 1968; Sandahl and Percivall, 1972 
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4 
فرش کردن با طلا: ارزش واقعی طرح 

 خوب خیابان

 1کمیسیون معماری و محیط مصنوع
انجام شده  )پژوهش توسط کالین بوچانان

 است(
2007 

5 
رفتار سفر، اولویت مسکونی و طراحی 
 شهری:یک تحلیل ملی میان رشته ای

 2011 جسیکا گرین و همکاران
امتیاز پیاده روش 

 روی )والک اسکور(
روش عاملی)پیاده  2010 ای برکشرکمیته برنامه ریزی منطقه 2پذیری مرکز شهر لیارزیابی پیاده 6

راه، تقاطع، علایم، 
زیبایی و امکانات، نظر 

 کلی(
7 

پذیری در آدامز شمالی مطالعه پیاده
 ماساچوست

 2011 ای برکشرکمیته برنامه ریزی منطقه

8 
 توسعه های کهن و مدرن شهر دبی

 دههتهران شهری مرمتی طرحهای
1380 

 2020 رضایی، ایرانی، مرزبانی، ایواد
تحلیل عاملی با 
رویکرد تطبیقی و 

 مقایسه

9 
رویکرد جی آی اسی در ارزیابی 

 پذیری محلهمنظرخیابان و پیاده
 GISبکارگیری  2011 کریستوفر جوزف اکرسون

کشیدن، ماتریس جابه جایی، اتفاقی، شیوه انتخاب مسیر، شبیه سازی از جماعت همبستگی همگرا، صف 
همبستگی همگرا، صف کشیدن،  پیاده، اتوماتای سلولی، خروج اضطراری، هوش مصنوعی، مدل نیرو اجتماعی

جایی، اتفاقی، شیوه انتخاب مسیر، شبیه سازی از جماعت پیاده، اتوماتای سلولی، خروج ماتریس جابه
 اری، هوش مصنوعی، مدل نیرو اجتماعیاضطر

 دیگر  های رایجمدل

(؛  2019فوربرگ، ریش، کمپفمن، زیب، 
(؛ )چنگ، لی، سستر، 2018)زکی، سید، 

 (؛2020(؛)مرزبانی، ایواد، رضایی، 2019
 (2001)هلبینگ، مولنار، فارکس و بولی، 

 پذیریت(اهداف و رویکرد مباحث پیاده
پذیری با تاکیدات، اهداف و رویکردهای گوناگونی انجام شده است. برخی همچون زمینه مباحث پیادههای انجام شده در پژوهش

( با هدف رضایتمندی و کیفیت مسیرهای پیاده مطالب 1996( و لیندا داکسون )1994(، یوتین خیستی )1996و1993شیلا سرکار)
اند. درحالیکه به عنوان ها بودهدستیابی به سطح سرویس برای پیادهبه دنبال « جان فروین»خود را ارایه کرده و گروهی نیز همچون 

هایی همچون گیرد. پژوهش( جهت طراحی جزییات پیاده راه مورد استفاده قرار می1987( و وایت )1967مثال مطالعات شوبرت )
یاده هستند. در کنار همه این ریزی مسیرهای پ( دستورالعمل و راهنمایی مناسب برای برنامه1988پژوهش دایس و براکسما )

اند. جدول سه، رویکردهای رویکردها، همانطور که پیشتر بیان شد، افرادی همچون یان گل تاکیدات رفتاری را مورد نظر داشته
 دهد.پذیری را نشان میها در زمینه پیادهبرخی پژوهش

  

                                                           
1 CABE(Commission for Architecture and Built Environment) 
2 Downtown Lee Walkability Audit 
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 «پذیریپیاده»ی برخی اهداف و رویکردهای پژوهشی درباره 

 اهداف و رویکرد پردازنظریه متن

 شیلا سرکار تعیین سطح سرویس برای پیاده

 1یوتین خیستی ارزیابی تسهیلات پیاده رضایتمندی و کیفیت

 لیندا دیکسون های مدیریت فشردگیاندازه و استانداردهای اجرایی دوچرخه و پیاده برای سامانه

 جان فروین ها: یک نظریه سطح سرویسطراحی برای پیاده

 2موری و سوکاگوچی روشی نو برای ارزیابی سطح سرویس پیاده سطح سرویس

 3ابیشایی پولوس و همکاران گردش پیاده و سطح سرویس

 4دیتر بوامینگهاس های پیاده و طراحی جزییاتبخش

 جزییات طراحی
 5جان پولوس های طراحی به هنگام خروجها و پاسخجایی مردم در ساختمانجابه

 6شوبرت هایی برای رفت و آمد پیاده در شهرهااندازه

 ویلیام وایت شهر: بازیابی مرکز

 جین جیکبز استفاده از پیاده راه: ایمنی

 رفتارها

 مایکل بتی کنیمبینی جاهایی که پیاده روی میپیش

 هیلیر ها و گزینش گذرهای پیادهروی، گذر از عرض خیابانپیاده

محله، فعالیتهای بدنی و رفتار پیاده روی: محله سویدی و فعالیتهای پذیری پیاده
 بدنی

کریستینا ساندکویست و 
 7همکاران

 8بریلون و همکاران هاگیری گنجایش و کیفیت ترافیک در خیابانهایی برای اندازهروش
 

 ریزیراهنماهای برنامه
 

 9دایس و براکسما هافرودگاهی ها هنگام باراندازی در پایانهساماندهی پیاده

 10پردتتشنسکی و ملنسکی هایی  کمی برای طراحیها: روشگردش پیاده در ساختمان

 11تی آربی هاپیاده

های گوناگون قابل ترکیب پذیری )از نظر عوامل، روش و اهداف( به شیوهمطالب پردازش شده در زمینه پیاده  قابل ذکر است که
اند. به های پیاده تنظیم نمودههای نظری جهت ارزیابی محیطاساس این متغیرها، پژوهشگران متعدد چارچوبو بررسی هستند. بر 

به عنوان شاکله شهر جای داده است. در  12عنوان مثال در مقیاس کلان سرورو این متغیرها را در سه مفهوم طراحی، تراکم و تنوع
های بدنی را از نظر ایمنی، راحتی، زیبایی و عملکرد تعریف نموده است. فعالیتعوامل محیطی موثر بر   «پیکورا»مقیاس خیابان، 

های شهری منظر خیابان مربوط به مسیرها، مبدا و مقصد و محدوده هایویژگیمدل رفتاری محیط را در توصیف « مادن»و « لی»
بندی کرده است: نخست تراکم محله )شامل پذیری را دستهسه موضوع مشترک در ادبیات پیاده« کریزک» اند.را بررسی کرده

های ها) مانند فاصله خانوار تا بقالی، فعالیتها(، دوم تلفیق و تاثیر یا کارآیی کاربریتراکم جمعیتی، تراکم مسکونی و تراکم کاربری
ونقل در ام حملغیر مسکونی در مجاورت بلافصل، فاصله سفر تا خرید مایحتاج( و سوم الگوی شبکه خیابان )ویژگی های نظ

ونقل مشهود(. جدول چهار،  یک دسته بندی را بر اساس این سه عامل نشان داده است. اما کمتر پژوهشی به مقایسه با رفتار حمل
 پذیری بر اساس جنبه های مکان سازی و ارایه روش ارزیابی کمی بر این پایه بوده است.دنبال تنظیم چارچوب نظری پیاده

  

                                                           
1 C. Jotin Khisty 
2 Yasukiyo Mori - Hiroyasu Tsukaguchi 
3 Abishai Polus; Joseph L. Schofer; and Ariela Ushpiz 
4 Dieter Boeminghaus 
5 John Pauls 
6 Schuber 
7  Kristina Sundquist 
8 BrilonW, GroÞmann M, Blanke H 
9 Davis D G, Braaksma 
10 Predtetschenski W M, Milinski 
11 TRB 

  Design, Density and Diversity :یا سه حرف دی مشهور هستند3Dاین سه مفهوم به  12

http://www.amazon.com/C.-Jotin-Khisty/e/B001IXS2NU/ref=ntt_athr_dp_pel_1
http://hyper.ahajournals.org/search?author1=Yasukiyo+Mori&sortspec=date&submit=Submit
http://hyper.ahajournals.org/search?author1=Hiroyasu+Tsukaguchi&sortspec=date&submit=Submit
http://ascelibrary.org/action/doSearch?action=runSearch&type=advanced&result=true&prevSearch=%2Bauthorsfield%3A(Polus%2C+Abishai)
http://ascelibrary.org/action/doSearch?action=runSearch&type=advanced&result=true&prevSearch=%2Bauthorsfield%3A(Schofer%2C+Joseph+L.)
http://ascelibrary.org/action/doSearch?action=runSearch&type=advanced&result=true&prevSearch=%2Bauthorsfield%3A(Ushpiz%2C+Ariela)
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S027795361100147X
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 «کریزک»پذیری بر اساس عوامل سه گانه موثردسته بندی نظریه های پیاده 

 پذیری عوامل موثر بر پیاده متن سال نظریه پرداز

 تراکم هااولویت دولت برای همجواری پیاده 1999 ایوون آدیراک
)شامل تراکم جمعیتی، تراکم مسکونی 

 ها(و تراکم کاربری
سرورو و 
 کاچلمن

 و  تراکم، تنوع و طراحی تقاضای سفر 1997

 تلفیق و کارآیی کاربری اراضی عرضه جاده و ترافیک در محدوده شهری کالیفرنیا 1997 هنسن و هانگ
-)مانند فاصله خانوار تا بقالی، فعالیت

های غیر مسکونی در مجاورت بلافصل، 
 فاصله سفر تا خرید مایحتاج(

 حاصله: ارزیابی و بررسی  مدرک تجربی مبنی بر ترافیک 1996 گودوین

 های اتومبیل محوررفت وآمد در حمل ونقل دربرابر محله 1995 سرورو

 الگوی شبکه خیابان
ونقل در )مانند ویژگی های نظام حمل

 ونقل مشهود(مقایسه با رفتار حمل

 1996 هندی
 شکل شهری و انتخابهای پیاده ها: بررسی محله های آستین

 ]تکزاس[

 1998 کرین
آیا طراحی محله بر سفر موثر است؟ تحلیلی رفتاری از خاطرات سفر و 

 اطلاعات جی آی اس

 2004 شولزبرگ
های ونقل محور با کمک شاخصهای توسعه حملمقایسه سایت

 پذیریپیاده

  پژوهش روش
متخصصان و مردم باهم های عمیق در این پژوهش همراه با راهبرد مطالعه موردی، مصاحبه« کمی»و « کیفی»دو روش 

ی توصیفی، تحلیل و پردازش در ادبیات معماری و شهرسازی به شیوه«  حس مکان»و « پذیریپیاده»کاررفت. نخست مفاهیم به
پذیری ادبیات موضوع از چند منظر دسته بندی شد: نخست که در زمینه پیادهگونهشد تا چارچوب نظری پژوهش تکمیل شود. بدین

یا جنبه های موثر )جدول یک( دوم، ابزار، مدل یا روش )جدول دو(، سوم از دیدگاه رویکرد و اهداف )جدول سه(. از از نظر عوامل 
سازی شده و های اندیشمندان شهرسازی و معماری هماهنگی، با انگارهگانههای سهدر لایه« حس مکان»طرف دیگر، مفاهیم 

ها فهرست شده، دوباره با این نه رده مقایسه و رده تقسیم شده و انگاره 9ه گانه بهای سهسپس برای موشکافی بیشتر، لایه
پذیری به ویژه عوامل موثر در آن با لایه بندی حس مکان ، مشاهدات میدانی و تایید هماهنگ شد. سرانجام با مقایسه ادبیات پیاده

-برای چهار گذر شمالی« دلفی»روش پیمایش ها جهت بررسی با پرسش نامه گزینش شد. سنجه از تحلیل 23خبرگان تعداد 
. خبرگان در چندین رشته تخصصی 1به کار رفت« لیکرات»گانه ی مقیاس پنججنوبی رسیده به میدان امام خمینی )ره( تهران برپایه

فراد ا یعنی مهندسی ترافیک، طراحی شهری، برنامه ریزی شهری، مرمت شهری، مدیریت شهری و معماری در پنل های معین از
های دلیل این کار، کمابیش کارشناسانه بودن سنجه  .شدند انتخاب وابسته نهادهای ارشد کارشناسان مشاور، مهندسان دانشگاهی،

 ترهماهنگ و بهتر دریافت برای هاییگزاره هم و عکس هم ها،سنجه از یک هر برای رو دست آمده بوده است. ازهمینبه
پذیری گذرها، خیابان دارای گیری میزان پیادهداشت. بعد اندازه در ارزیابی خود دسترسی ها فیلم به گروه فراهم شد. کارشناسان

پذیری و پیشنهادات آن مورد نظرسنجی مردم نیز قرار گرفت. به منظور روایی، اعتبارسنجی و قابلیت اولویت برای افزایش پیاده
هم و با نظرات مردم و مشاهدات عینی جهت اعتبار و تعمیم پذیری  تعمیم یافته ها، مثلث بندی و مقایسه نظرات متخصصان با

بیشتر صورت گرفت. در همین راستا رهیافت مولد با بدیل های نوآورانه مبتنی بر نظرات، بینش، خلاقیت در عین روشمندی، تجربه 
 گرایی به انجام رسید.  با تعقل، استدلال با استقرا، و علم ورزی با و واقع
  

                                                           
 پژوهش این در مستقل متغیر. است شده آزموده«مسیر تحلیل» و اینمونه تک «تی» روش ،«چندگانه رگرسیون» روش به «اساسپیاس» افزارنرم کمک به هم با دروندادها همبستگی 1
نیز برای کنترل بهتر متغیرهای  شده برداریکه صبح، ظهر و شب نمونه« انواع خودروهای هر گذر»و « ی گذرتعداد پیاده به سواره»ارتباط .است «مکان حس» متغیروابسته و «گذر پذیریپیاده»

 .استکاررفتهوابسته و آزاد به
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 سنجه جهت تحلیل گذرهای مورد مطالعه 23انتخاب  

 های حس مکانجنبه

 ی پژوهش()متغیروابسته

 جان پانتر( -)دیوید کانتر

 لایه های میانی

 )متیو کارمونا و یان گل(
 «پذیریپیاده»سنجه  گویه

 های مستقل پژوهش()متغیر

 کالبد

 بوم شناختی
 تلفیق با فضای سبز و درختان 1

 اقلیمی آسایش 2

 فضایی و ریخت شناسی
 گذر هایو اندازه انسانی مقیاس 3

 فضاها یا گذرها دیگر با گذر پیوند 4

 ایزمینه
 جدید-تاریخی ب–ها: الف کیفیت بدنه 6و  5

 توانهای کمکارآیی گذر برای گروه 7

 دیداری

 ی دیداریگوناگونی و رخنه 8

 پیوستگی دیداری پیاده 9

 نورپردازی و دید در شب 10

 الحاقات نماها 11

 دریافتی پنداشت

 هویت، معنا و نوستالوژی فضا 12

 خوانایی  و راه یابی 13

 های میهنیآیین 14

 رفتار

 اجتماعی

 شمولیت اجتماعی 15

 ایمنی 16

 نیک رفتاری و کنش مردم 17

 کارکردی

 هاکاربری گوناگونی 18

 در فضای باز همگانیکاربری 19

 دسترسی 20

 سرعت سواره و پیاده 21

 گزینشی
 آزادی رفتار شخصی 22

 پاکیزگی 23

 هاو بحث یافته

با توجه به پژوهش اولیه و مرور ادبیات مرتبط استخراج و با مشاهده میدانی « حس مکان»در ارتباط با « پذیریپیاده»های سنجه
راه باب همایون در میان ارزیابی سایر مسیرها عامل سنجه برای تحلیل گذرها انتخاب شد. قراردادن مسیر پیاده 23و تایید خبرگان 

های باب کمکی در تحلیل بوده چنانکه طبق ارزیابی صورت گرفته میزان حس مکان از بیش به کم به ترتیب مربوط به گذر
بنابراین کیفیت خیابان لاله زار ضعیف تر از سایر گذرها و کیفیت خیابان باب همایون، ناصرخسرو، فردوسی و لاله زار بوده است. 

همایون که پیاده راه بوده وضعیت بهتری داشته است. این مسیر پیاده تقریبا در تمام سنجه ها بیشترین امتیاز را کسب کرده است. 
گی در آستانه بد یا ضعیف ارزیابی شده اند. به عنوان نمونه با این حال به لحاظ کیفی باب همایون در آستانه میانه و سایر گذرها هم

های های محیطی باب همایون در مقایسه با سایر گذرها در نمودارهای کم توان و آلودگیبرتری نسبی وضعیت کارآیی برای گروه
ختلاف قابل توجهی مشخص ها نیز به طور تقریبی و نسبی وضعیت این مسیر با اشکل یک تا دو دیده می شود. در سایر سنجه

 است.
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 توان) بچه، سالمند، ناتوان جسمی(های کمامکان استفاده گروه .1شکل 

 
 های محیطیوضعیت بهداشت و آلودگی .2شکل 

ناهنجاری و افزایش کیفیت پذیری بیشتر  با کاهش راه بودن و این برتری همبستگی برقرار است. یعنی پیادهبنابراین بین پیاده 
پذیری باید به عواملی بیش از منع  تردد اتومبیل در این مسیر توجه داشت. مکان وابسته است. ولی همچنان برای افزایش پیاده
 (.  3های موجود در این مسیر بوده است )شکل چراکه وضعیت رفتارهای کارکردی از جمله کاستی

 
عنوان ای مورد مطالعه در هشت بعد مکان )باب همایون بهپذیری مسیرهوضعیت پیاده .3شکل 

 ترین هستند(عنوان پایینبالاترین و لاله زار به

پذیری قرار از منظر متخصصان این پژوهش ، خیابان لاله زار با بیشترین فراوانی در پاسخ ها در اولویت اول جهت افزایش پیاده 
 (.4گیرند)شکل ر خسرو و فردوسی در اولویت قرار میگرفته و پس از آن به ترتیب خیابان های ناص

 
 پذیری گذرها از دید متخصصان. ضرورت افزایش پیاده4شکل 

 برتری. است شده ارزیابی بهتر کمی فردوسی به نسبت ناصرخسرو خیابان کیفیت گفت توانمی فوق نتایج مقایسه راستای در 
 کیفی برتری اختلاف بیشترین زیرا. است گذر این تاریخی و پنداشتی هایکیفیت مدیون چیز هر از بیش ناصرخسرو خیابان کیفی
با توجه به نمودار شکل های یک تا .  است پنداشتی مولفه در رفتار و پنداشت کالبد، مولفه سه میان در فردوسی و ناصرخسرو گذر

 تریننازل خیابان این است بلکه اولویت در متخصصان نظر از تنها نه زارلاله پذیری خیابانتوان گفت ضرورت افرایش پیادهسه می
 خیابان پنداشتی و رفتاری کالبدی، هایکیفیت به رسیدگی رو همین از. دارد گذرها سایر به نسبت حاضر حال در را کلی کیفیت
مولفه رفتاری به صورت  ترین کیفیت مکانی در مسیرهای مورد مطالعه در بعد رفتار بوده است.بحرانی .دارد ضرورت زارلاله

ها معنا که مداخله این به. دارد( پنداشت و تر و غیر همترازتری نسبت به دو مولفه دیگر )کالبدمشهودی در تمام گذرها کیفیت نازل
نه های کیفی گذرها داشته باشد. در زمیتواند بیشترین تاثیر را در تعادل بخشی و همترازی مولفههای رفتاری میدر زمینه جنبه

نسبت به سایر گذرها محسوس است. پیاده راه بودن باب همایون باعث شده تا آزادی  رفتارهای گزینشی برتری باب همایون
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انتخاب رفتارها مانند تحرک و آگاهانه پاکیزه نگه داشتن فضا را به نسبت بیشتری از سایر گذرها فراهم سازد. اما کیفیت رفتارهای 
تر است. درحالیکه در سایر گذرها رفتار جنبه های رفتاری )اجتماعی و گزینشی( در همین گذر ضعیف کارکردی در این گذر از سایر

زار، در بعد رفتار به های کیفیت مربوط به خیابان لالهترین جنبهگزینشی کمترین امتیاز نسبی را به خود اختصاص داده است. نازل
 خصوص رفتارهای گزینشی است.

پذیری نباید مقایسه گذرها با گذر باب همایون که عاری از خودروست، تایید می کند که افزایش پیادههمانطور که مشخص شد، 
تنها به حذف خودرو تفسیر شود. بلکه به نفع پیاده باید همه سنجه ها درنظر گرفته شود. از میان سنجه های شاخص رفتارکارکردی 

ی همگانی تر در فضای باز، تنوع دادن به کاربریها، افزایش دسترسی و این پژوهش در بالابردن کیفیت، موثرترین سنجه کاربر
مکث پیاده همزمان با کاهش سرعت سواره است. چنانکه در رفتارهای گزینشی، افزایش انتخاب و آزادی تحرک موثر است. پس 

 م باشد.اگر بخواهیم از این سنجه در سایر گذرها بهره ببریم، پیشنهادات باید در راستای این مفاهی
جدا از تحلیل موارد کلی محدوده، درباره اولویت نخست به دست آمده تحلیل ها ادامه یافت. وضعیت همه عوامل بررسی شده 

 پذیری در  گذر اولویت اول یعنی لاله زار طبق نظر متخصصان در نمودار شکل پنج مرتب شده است. پیاده

 
 خیابان لاله زار )از بسیار ضعیف تا متوسط( پذیریسنجه پیاده 23وضعیت  .5شکل 

های رفتاری مانند ترافیک سنگین، فقدان پارکینگ و ازدحام زیاد، حضور ترین مشکلات خیابان لاله زار از دید مردم نیز جنبهمهم
رای نشستن و استراحت( هایی بموتورسواران، مشکل بارگیری وعبور عابرین بوده است. فقدان اثاثیه )ایستگاه مناسب اتوبوس، مکان

اند. مطابق نتایج به دست آمده، بیشتر مردم های فرسوده به ترتیب از مشکلات بعدی محسوب شدهآلودگی محیط و ساختمان
خواهان تغییر وضعیت ترافیک فعلی بوده و ضرورت تردد اتومبیل در خیابان لاله زار توسط مردم متوسط ارزیابی شده است. ترجیح 

سازی ترافیک از اتومبیل مانند الگوهای وبان، های آزاد و آرامحلنوع ترافیک پیشنهادی خیابان لاله زار در راه مردم در خصوص
دسترسی محدود سواره )مانند بستن موقت خیابان بر روی وسایل نقلیه شخصی و غیر عمومی( بوده است. مردم کمترین رای را به 

خت عوارض ممکن سازد. پیشنهادات مردم دست کم شامل عریض کردن محل عبور عابرین، اند که تردد را با پرداهایی دادهگزینه
راه، قرار دادن اثاثیه لازم، ایجاد کافه و سینما و موزه، نظارت وکنترل نحوه عبور تعبیه پارکینگ، اولویت پیاده، تعمیر پیاده

های نایی مثل تاسیسات و تجهیزات مسیر است. راه حلپذیری(، مسایل زیربهای گردشگری)توریستموتورسواران، توجه به جنبه
نفع شامل فروشندگان، خریداران، های ذیپذیری این گذر طبق نظر بهره برداران برای کلیه گروهپیشنهادی افزایش پیاده

ه زار دست کم تاحد آرام پذیری در خیابان لالبنابراین، افزایش پیاده  گردشگران، شهرداری، نیروی انتطامی و باربران سود آور است.
گیری از ایده های تاریخی جهت موردنیاز و تایید مردم و متخصصان است. بهره« خیابان کامل»سازی ترافیکی و تبدیل آن به 

ها در جهت کاربری فرهنگی، سینما و کلیه مرمت این خیابان مانند سنگفرش کردن مسیر، مرمت نماها و بناها، تغییر کاربری
سازی صرف درون بافت هایی تا پیاده راهکه در راستای تقویت هویت اصلی خیابان باشد توصیه می شود. چنین ایده هاییفعالیت

های عمیق دورهای اول خبرگان و مردمی با مشهودات میدانی همچنین با قابل پیشرفت است. از مقایسه نکات مستخرج از مصاحبه
ها قابل تحلیل بیشتر است. به عنوان نمونه مبتنی بر گویه پیوند گذر با ب آنهای فضاهای مجاور و ترکیمبانی نظری، ویژگی

،  از دید متخصصان روشن شد گذر باب همایون در فضایی یگانه و در دل بلوک ارگ تهران واقع است که آن را از «دیگر فضاها»
سازد. به همین منوال، از دید مردم و ساکنین، فضاها یا بافت میان خیابان لاله زار و فردوسی سایر گذرها از این وجه نیز متمایز می

به موازات یا عمود بر این دو راستا که در پاره ای موارد منفعت عام نیز دارد، قابلیت بیشتری در پیوند فضاهای عاری از اتومبیل 
همچون الگوی باب همایون در لاله زار می توان از آن الگو در این بلوک بهره  دارند. بنابراین به جای تعمیم اقدام پیاده راه سازی
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های مجاور و کل محله و بافت تاریخی )از برد. همچنین این ایده نباید تنها محدود به تک خیابان باشد بلکه در میدان، خیابان
های مختلف فضاهای شهری است که ولد و زاده گونهمحدوده ارگ، تا حصار اول و دوم شهر( قابل تداوم و پیوستگی است.خیابان م

شناسانه آن ها و درنتیجه مولد و زاینده ریختباید در تعامل و پیوند بایکدیگر درک شود. بلوک به طور معمول حد فاصل خیابان
پذیری، که با افزایش پیادهتوان گفت (. بنابراین می5ها نیز زاینده تقاطع، فلکه، میدان و بافت شهرهاست)شکل است. پیوند خیابان
ها و همایون(، فلکهها )مثل خیابان کامل شدن لاله زار یا پیاده راه شدن بابهای شهری متنوعی در خیابانامکان ساخت مکان

ر ها )مثل حدفاصل خیابان لاله زار و فردوسی( میسر است. پیوند مناسب میان این فضاها دها )مثل میدان توپخانه( و بلوکتقاطع
 کل محل، منطقه و شهر است که کیفیت و چشم انداز اصلی یا مکانیت شهر را خواهد ساخت. 

 
خیابان مولد دیگر فضاها )مثل بلوک شهری، میدان، فلکه، . 6شکل 

    ترسیم: نازنین اختری-تقاطع(

به موازات کلیه موارد بالا باید میدان امام خمینی )ره( به عنوان فضای شهری اتصال گذرهای فوق دارای جایگاه ویژه است که 
های دیگر مجاور میدان که در ارزیابی فوق قرار نگرفتند نیز به همراه توجه به کلیت میدان به آن پرداخته شود. توجه به خیابان

ایر های مجاور و در کل بافت تاریخی تهران و درانسجام با سپذیری در محلهالزامی است. به طریق مشابه گسترش این پیاده
 های توسعه شهری باید صورت گیرد. طرح

 نتیجه گیری
های مختلف فضاهای شهری در گونه« پذیریپیاده»های اصلی در مکان سازی شهری افزایش طبق این پژوهش، از رهیافت

راه سازی است. پیادههای گوناگونی قابل دستیابی مثل خیابان، میدان، میدانچه، تقاطع، بلوک، محله و بافت شهری است که با بدیل
دایمی و صرف در یک خیابان شهری تنها یک بدیل از این رهیافت برای یک گونه فضا به نام خیابان آن هم در برخی شرایط 

سازی مطلق  راهپذیری برخلاف پیادههای متنوعی است که نباید فراموش شود. افزایش پیادهاست. همچنین تردد دارای حالت
های کالبدی و غیرکالبدی محیط در ذف همیشگی و همه نوع سواره نیست. بلکه به معنای تعادل در مولفههمواره به معنای ح

است. یعنی به جای حذف سواره « خیابان کامل»های دیگر این رهیافت های کهن از بدیلاست. به ویژه در بافت« سازیمکان»
ها با ونقل عمومی داده شود. تقاطع خیابان، اسکیت( و وسایل حملموتوری )مانند دوچرخهاولویت به دسترسی پیاده، وسایل غیر

بسته به میزان پیاده پذیری « میدان»تا پیاده محور « فلکه»یکدیگر مولد فضاهای شهری دیگری است که از مفهوم خودرو محور 
ی دیگر که از نظر ریخت شناسی کمتر متغیر است. نباید فضاهای مجاور و مولد خیابان ها در تصمیم گیری نادیده گرفته شود.  فضا

های کهن، خیابان مورد توجه بوده بافت میانی بلوک هاست. خیابان در بیشتر مواقع حاصل از مجاورت بلوک هاست. در برخی بافت
ر پی ها گاهی هزینه و اقدامات کمتر با کارآمدی بیشتر دبه تفکیک بلوک منجر شده است. رهیافت افزایش پیاده پذیری در بلوک

دارد. به عنوان نمونه رهیافت پیشنهادی این مقاله برای بلوک ارگ و بلوک حدفاصل لاله زار و فردوسی در تهران قابلیت متفاوتی 
 نسبت به خیابان ها مثل لاله زار و فردوسی دارد. 
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پذیری به معنای ش پیادهتوان گفت افزایپذیری و بهبود حس مکان همبستگی قوی وجود دارد. طوریکه میمیان افزایش پیاده
های متعددی است که هر یک باید در شامل گزینه« پذیریافزایش پیاده»شهری با « سازیمکان»بهبود حس مکان است. ولی 

های آزاد یا آرام سازی مسیرها از تردد اتومبیل و دادن اولویت به پیاده، دوچرخه و جای مناسب خود به کار گرفته شود. در کنار شیوه
های تاریخی، سازی( در بافتراهآمد عمومی )مانند اجرای الگوی وبان، خیابان کامل، محدودیت دسترسی سواره و پیادهورفت

پذیری به بهبود و تعادل عوامل کالبدی و غیر کالبدی، ارتقا حس مکان و رضایت بیشتر مردم منجر خواهد شد. افزایش پیاده
تواند به الگوی مسیرهای پیاده صرف تعبیر شود ولی انتخاب مکان و زمان برای این ود میپذیری گرچه در بیشینه خافزایش پیاده

فرش کردن آن تنها یک گزینه در این میان است. الگو باید با برنامه باشد. بستن یک خیابان به روی اتومبیل در یک خیابان و سنگ
کامل »های زمانی عمومی ساخت. عمومی را به نفع پیاده، در بازههای نیمهدهی می توان بلوکگاهی با هزینه کمتر و با برنامه

 تری است.     ها و دادن اولویت به پیاده در بعضی مواقع، گزینه مناسب«کردن خیابان
پذیری به معنای رشد بهتر الگوهای رفتارهای گزینشی، اجتماعی و کارکردی، تقویت پنداشت فضا توسط مردم و در افزایش پیاده

های های حفظ سلامتی فردی، جمعی و کاهش آلودگیروی از بهترین راهحال بهبود کالبدی محیط است. همچنین پیادهعین 
پذیری به معنی بهبود عواملی مانند سلامتی، آزادی نحوه حضور درفضا، تعاملات انسانی، محیطی است. بنابراین افزایش پیاده

های میهنی،  تلفیق عناصر طبیعی با محیط مصنوع، یت، خوانایی، برگزاری آیینایمنی، دسترسی، کارآیی تردد، نوستالوژی، هو
عنوان های توسعه شهری بهپذیری باید در همه برنامهرعایت مقیاس انسانی و اجرای اصول زیباشناسی جامعه است. پس پیاده

 اصلی پایدار در نظر گرفته شود.
سازی صرف نخواهد شد. بلکه باید آن را در راهیک خیابان و سیاست های پیادهپذیری، با چنین تعریفی محدود به افرایش پیاده

ها های تاریخی و جدید با انواع کاربریهای توسعه شهری با هدف افزایش اولویت به پیاده و استفاده دوچرخه در محوطهکلیه برنامه
ی و محیطی لازم است تا توجه نهادهای محلی به برای پیشبرد نظام مند مسایل مربوط به طراحی شهرگسترش و انسجام داد. 

ونقل پایدار جلب روی به عنوان یک روش حملاجتماعی پیاده-هنری، تاریخی،  اقتصادی-ضرورت های زیست محیطی، فرهنگی
ی شهری با پذیرشود تا کمیته ای در شهرداری یا هر نهاد مربوطه جهت مدیریت،کنترل و نظارت دایمی امور پیادهشود. پیشنهاد می

جنوبی رسیده به میدان امام -سنجه در چهار خیابان تاریخی شمالی 23مشارکت جدی مردم تشکیل شود. در این پژوهش تنها 
های دیگر فضاهای شهری و بررسی آن رات مردم و هفت تیم تخصصی بررسی شد. توجه به گونهظخمینی )ره( تهران به کمک ن

 های تکمیلی قابل بررسی است.  بعدی با روشهای های دیگر در پژوهشدر نمونه

 سپاسگزاری

)مطالعه موردی  تهران شهر معابر پذیریپیاده میزان گیریاندازه»»این مقاله برگرفته از طرح پژوهشی نگارنده با عنوان 
صورت گرفته است. نگارنده است که با حمایت های دانشگاه آزاد اسلامی واحد تهران مرکزی  مسیرهای منتهی به میدان امام)ره((

 که مجری طرح بوده از آن دانشگاه محترم و همکاران خود صمیمانه قدردان است.

 منابع
ی رزادیش هارهب ی،الهبیحب هدیمترجمه . یثروت و شاد ،یسلامت رامونیپ هامیسقلمه: بهبود تصم(. 1397. )آرسک ،نیسانستا یچارداچ ور، لریت

 تهران: شفاف. .انیریشزکیا وثرک و

 نقش فناوری اطلاعات و ارتباطات در طراحی شهری با توجه به مفاهیم نوین شهرسازی )مطالعه موردی شهر تهران(.(. 1383رضایی، محمود. )

سلامی رساله دکتری با راهنمایی دکتر فرشاد نوریان و مشاوره دکتر حجت الله قدیمی و دکتر مجید مفیدی شمیرانی، تهران: دانشگاه آزاد ا

 واحد علوم و تحقیقات.

 .24-15، 4(18) ،یو شهرساز یمعمار-بایز یهنرهادر بهبود حس مکان،  یسازراهادهی: نقش پیریپذادهیپ یهاسنجه .(1392) .محمود ،ییرضا
تهران: دانشگاه آزاد اسلامی  آنالوطیقای طراحی: بازنگری انگاره ها و پنداره ها در فرآیند طراحی فرم و فضای معاصر.(. 1393رضایی، محمود. )

 واحد تهران مرکزی.
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(.  1395تا  1360(. سیر پیشرفت و گرایش طرحهای شهری جمهوری اسلامی ایران )پروژههای اجرا شده تهران از 1397رضایی، محمود. )

 .66-35(، 4)3، فصلنامه برنامه ریزی توسعه شهری و منطقه ای

 یمعمار. یشمس 1360تهران از دهه  یشهر یهاطرح میمرور سه دهه و ن هاطرح تیموفق «یدرون رایفرا مع»(. مردم: 1399. )حمودم یی،رضا
 .252-24 (،31)13، آرمانشهر یو شهرساز

طرحهای مرمتی شهری موفقیت طرحهای شهری )موردپژوهش:در« مقیاس انسانی» مفهوم(. سهم 1399رضایی، محمود و ایرانی، آیدا ملک. )

 .28-1(, 14)5منطقه ای, وشهریتوسعهفصلنامه برنامه ریزی (. 1380دهه درتهران
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