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چکیده

یکی از چالش های اساسی شهرنشینی عصر حاضر، سلطه خودرو بر فضاهای شهری است. فضاهایی 

که زمانی بســتر حیات جمعی شــهروندان بودند، با نفوذ خودرو، تا حدود زیادی نقش ســازنده خود را 

که در سال های  کیفیت زندگی شــهروندان از دســت دادند. یکی از مهم ترین سیاســت هایی  در ارتقای 

اخیر جهت تقلیل این سلطه موردتوجه قرارگرفته است، پیاده مدار نمودن خیابان های شهری است. 

کــه مدیریت شــهری بــا محدودیت های مالی، فنــی، عمرانــی و ... روبه رو اســت، اولویت بندی  از آنجــا 

پیاده مدارســازی خیابان های شــهری حائز اهمیت اســت. نگارندگان این مقاله به دنبال رفع یک خأ 

گز  روش شناسانه در حوزه اولویت بندی پیاده مدارسازی خیابان های شهری بوده و بدین منظور شهر 

موردمطالعه قرار گرفته است. در این مقاله، مدلی چندبخشی ارائه شده است که بر اساس شاخص های 

زیربنایی جریان حرکت پیاده )شاخص های چیدمان فضا( و سطح پوشش خدمات رسانی کاربری های 

کاربری ها(، پایگاه داده جهت اولویت بندی پیاده مدارســازی خیابان ها  شهری)دسترســی به اختلاط 

را تولید می کند. ســپس با اجرای مدل F’ANP بر روی پایگاه  داده ها، وزن شــاخص ها محاسبه شــده و 

با ســاخت شــاخص مرکب اولویت بندی پیاده مدارســازی خیابان های شــهری )PIMSW(، خیابان ها 

گز تحت  که اولویت ایجاد محورهای پیاده مدار در شهر  اولویت بندی شده اند. یافته ها نشان می دهد 

کاربری های فراغتی" و "دسترســی به  تاثیر ســه مولفه زیر بنایی "چیدمان فضا"، "دسترســی به اختلاط 

کاری" قرار دارد.  کاربری های مرتبط با نیازهای روزمره یا  اختلاط 

کلیدی واژه های 
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مقدمه

ســلطه  امــروزی،  شــهرهای  معضــلات  اساســی ترین  از  یکــی 
گذشــته  که در  اتومبیــل بــر اغلب فضاهای شــهری اســت. فضایی 
به انســان تعلق داشــته و با فراهم آوردن مقیاسی انسانی، شرایط 
مقتضــی جهــت زیســت انســان را فراهــم می آورده اســت. بــا ورود 
اتومبیل به زندگی انسان و عطش او جهت استفاده از این وسیله 
که ســالیانی محمل اصلی حیات  برای انجام امور، فضای شــهری 
گســیخت. هر آنچه نفــوذ این ابزار  کنینش بــود، از هم  جمعــی ســا
در فضاهــای شــهری بیشــتر شــد، زندگــی اجتماعــی نیــز بیشــتر از 
این فضا رخت بر بســت. درواقع فضای شــهری انســان مدار جای 
که  خــود را بــه فضایی بــرای اتومبیل هــا داد. نکتــه  حائــز اهمیتی 
که اغلب اوقات  کید می ورزند این است  مطالعات پیشین به آن تأ
شــهروندان، نحوه انجام ســفرهای درون شهری- به صورت پیاده 
و یــا ســواره- را نــه بــر مبنــای طول مســیرها بلکــه بر اســاس فواید 
کــه ســفر در هــر مســیری به آن هــا ارائه و یــا بر آن ها  و هزینه هایــی 
تحمیــل می نمایــد، انتخــاب می کننــد )کانــدون، ۱۳۹۲(. بــر ایــن 
کــه بخــش عمــده ای از فضاهــای  گــر خیابان هــای شــهر  اســاس، ا
شــهری را تشکیل می دهند، به گونه ای برنامه ریزی و طراحی شده 
کمترین هزینه  را جهــت جابه جایی  که بیشــترین فایــده و  باشــند 
درمی آینــد.  خودروهــا  ســلطه  تحــت  آورنــد،  فراهــم  خودروهــا 
کیفیت زندگی در شهرهاســت.  مهم تریــن پــی آمد ایــن امر، تنــزل 
به عبارت دیگــر ایــن امــر موجب شــکل گیری نوعی از ســبک زندگی 
که در آن شهروندان با مشکلات عدیده ای در حوزه های  می شود 
ســلامت عمومــی، زیســت جمعــی و تعامــلات اجتماعــی، پویایــی 

اقتصادی و ســرزندگی در شهرها مواجه خواهند بود.
که هدف والای آن ارتقای  شهرسازی به مثابه حرفه و رشته ای 
کیفیــت زندگــی شــهروندان اســت، دارای فصــل مشــترکی حیاتــی 
با مســئله تبیین شــده اســت. این فصل مشــترک، فضای عمومی 
ح هــا و برنامه هــای شــهری می بایســت به  شــهر اســت. درواقــع طر
که  دنبــال تعدیل ســلطه خــودرو بر فضاهــای عمومی باشــند. چرا
فضــای عمومــی شــهر نه تنهــا متعلــق بــه خــودرو نیســت، بلکــه از 

دارایی هــای شــهروندان محســوب شــده و فضایــی اســت جهــت 
ســال های  در  کــه  برنامه هایــی  از  شــهروندان.  جمعــی  زیســت 
اخیــر در راســتای نیــل به ایــن هــدف تدوین شــده اند، می توان به 
کــرد. با  برنامه هــای پیاده مدارســازی خیابان هــای شــهری اشــاره 
توجــه بــه این که مدیریت شــهری به عنــوان متولی اصلــی مداخله 
در فضاهــای شــهری، بــا محدودیت هــای مالــی، اجرایــی، فنــی و 
که حرکت به ســمت هدف مذکور  ... روبه روســت بــه نظر می رســد 
)تعدیل ســلطه خودروها بر فضاهای شهری( می بایست به صورت 
گام اول، تعیین  اولویت بنــدی شــده صــورت پذیــرد. بــر ایــن مبنــا 
اولویت خیابان های شهری جهت پیاده مدار نمودن آن ها است.
گونی جهت انجام  مطالعات پیشین، از متغیرها و روش های گونا
این اولویت بندی استفاده نموده اند. این پژوهش به دنبال پر کردن 
که عمدتاً  یک شــکاف روش شناســانه در این حوزه اســت. شــکافی 
یــا حاصــل از اعمــال نظــرات ســلیقه ای پژوهشــگران و حرفه مندان 
جهت انجام این اولویت بندی است و یا دلالت بر ضعف متغیرهای 
کاربســت روش  ارائه شــده، در این پژوهش،  انتخابی دارد. به منظور 
گز واقع در اســتان اصفهان و شهرستان شاهین شهر به عنوان  شــهر 
که این پژوهش به  موردمطالعه انتخاب شده است. بنابراین سؤالی 

دنبال پاسخ به آن است عبارت است از:
گز جهت ایجــاد محورهای  - اولویت بنــدی خیابان هــای شــهر 

پیاده مدار چگونه است؟
در راستای پاسخ به ســــــؤال مقاله، ابتدا مبانی نظری مرتبط با 
پروژه های پیاده مدارســــــازی خیابان ها، پیشینه نظری مطالعات 
انجام شده در حوزه اولویت بندی خیابان ها جهت انجام این گونه از 
پروژه ها، تبیین متغیرهای مرتبط با اولویت بندی پیاده مدارسازی 
خیابان ها ارائه شده است. سپس با شکل دهی به چارچوب نظری 
گرفتن محدودیت ها، روش پژوهش متناسب با  پژوهش با در نظر 
کاربست واقع شده است.  سؤال مقاله ارائه و در بخش تحلیل مورد 
گز جهت انجام پروژه پیاده مدارسازی  درنهایت خیابان های شــــــهر 

اولویت بندی شده اند.

1-مبانی و پیشینه نظری پژوهش

1-1-مفهوم پیاده مداری
کارآمــدی فضاهــای شــهری طراحی شــده در دوران  بــا اثبــات نا
مــدرن بر اســاس الگــوی مســلط اتومبیل محــور، مجــدداً دیدگاه ها 
کیفیت  گردیــد؛  به ســوی طراحــی شــهری مقیــاس پیــاده معطــوف 
ک انســانی  تجربــه عابر پیــاده از فضاهای شــهری، بــا آغاز بحث ادرا
فضای شــهری در حدود دهه ۷0 و ۸0 قرن بیســتم و هم زمان با آغاز 
گردید  تغییــر پارادایــم طراحــی شــهری از »فضا« بــه »مکان« مطــرح 
)گلــکار، ۱۳۸۲(. بــا مطرح شــدن بحــث توســعه پایــدار در اواخر دهه 
۸0 میــلادی و تســری آن بــه دیگــر حوزه هــا، بحث پیاده مدارســازی 

فضاهای همگانی بیش ازپیش موردتوجه قرار گرفت، در این رابطه، 
نمایشگاهی با عنوان »فتح دوباره فضاهای همگانی شهرهای اروپا 
۱۹۸0-۱۹۹۹« برگزار شد که با معرفی پروژه های ساماندهی فضاهای 
که شهر بار دیگر  همگانی و خروج آن ها از سلطه اتومبیل، نشان  داد 

به وسیله مردم فتح شده است )گل و سوار، ۱۳۹۳(.
بــرای ترغیــب شــهروندان بــه پیــاده روی و تشــویق آن ها بــه روی 
گرفتن از خودرو، فراهم آوردن  آوردن به ســبک زندگی ســالم و فاصله 
کالبد مناســب نقش اساســی دارد. یکی از مهم ترین مفاهیم  بســتر و 
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مرتبط به این بحث، ارزیابی قابلیت پیاده مداری است. کوآن معتقد 
که: »قابلیت پیاده مداری، ســهولت امکان قدم زدن پیرامون  اســت 
یک محدوده، از نقطه ای به نقطه دیگر یا از خانه به تسهیلات محلی 
اســت« )Cowan, 2005, 443(. نوســال بــه نحوی دیگــر، پیاده مداری 
گونــه تعریــف نمــوده اســت: »قابلیــت پیاده مــداری، میزان  را بدیــن 
مطلوبیت محیط انسان ســاخت بــرای حضور مــردم، زندگی، خرید، 

.)Nosal, 2009,7( »گذران اوقات در یک پهنه است ملاقات و 
خ می دهد: الــف- پیاده روی  پیاده روی در شــهر به ســه قصد ر
ضــروری، ب- پیــاده روی تفریحی، ج- پیــاده روی به قصد ورزش؛ 
پیاده مدارســازی  و  پیــاده روی  فوایــد  مهم تریــن  از  همچنیــن 
خیابان هــای شــهری، تأثیــرات بهبوددهنــده آن بر حوزه ســلامت 
عمومی، حوزه مســائل اجتماعی- سیاســی و حوزه محیط زیســت 

است )رضازاده و لطیفی اسکویی، ۱۳۹۳(.
کــه پیاده مداری و پیاده راه ســازی، دو رویکرد  بایــد دقت نمود 
و سیاســت متمایــز هســتند. »پیــاده مــداری« بــه معنــای تقلیــل 
تــردد خودرو و افزایــش آزادی پیاده و »پیاده راه ســازی« به معنای 
کامل پیاده از ســواره اســت )حقی و  کامل خودرو و جدایی  حذف 
همــکاران، ۱۳۹۳(. به عبارت دیگر، الزام وجود شــرایط خاص برای 
احــداث پیــاده راه )اعتصــام و نوری، ۱۳۹6( و شکســت بســیاری از 
که  کشــور نشان داد  ج از  پروژه های پیاده راه ســازی در داخل و خار
کامل ســواره و پیــاده، به منظور ارتقای جایــگاه عابران  جداســازی 
کاملًا موفقی نیســت و در بسیاری از  پیاده در ســطح شــهر، رویکرد 
کاربســت ندارد؛ بنابراین رویکرد پیاده مدارسازی  بخش ها قابلیت 

گردید. خیابان های شهری، جایگزین رویکرد پیاده راه سازی 

1-2-پیشــینه مطالعات اولویت بندی خیابان ها جهت 
اجرای پروژه های پیاده مدارسازی

کــه حجــم  بررســی پیشــینه پژوهــش نشــان دهنده آن اســت 
محیطــی  کیفیــات  ارزیابــی  زمینــه  در  گرفتــه  صــورت  مطالعــات 
خیابان ها در راســتای ســنجش میزان پیاده مداری آن ها نســبت 
ایجــاد  جهــت  شــهری  خیابان هــای  اولویت بنــدی  موضــوع  بــه 
خیابان های پیاده محور بســیار بیشتر اســت. تفاوت مهمی میان 
که می بایســت بــدان پرداخته شــود.  ایــن دو موضــوع وجــود دارد 
کیفیــات محیطــی خیابان هــای  در موضــوع اول، هــدف ارزیابــی 
شــهری در راســتای ســنجش میــزان پیاده مــداری در هــر خیابــان 
که موضوع مرتبط با مقاله حاضر  است. حال آنکه در موضوع دوم 
که به دلیل دارا بودن  است، هدف، شناسایی خیابان هایی است 
کیفیات مرتبط با پیاده مداری در آن ها  شرایطی خاص می بایست 
که فراهم آمدن  ارتقا یابد. مطالعات در این زمینه بیانگر آن اســت 
گرفتن آن ها در زمره  که موجب قرار  شــرایط خاص برای خیابان ها 
خیابان هــای واجــد شــرایط پیاده مدارســازی می گــردد، منــوط به 
کــه در قالب  برخــورداری از وضعیت مطلوب شــاخص هایی اســت 

گروه قابل ارائه هستند: سه 

الف- شاخص های مرتبط با چیدمان فضا
جریــان حرکــت پیــاده، ارتبــاط مســتقیمی بــا اســتخوان بندی 

کبرزاده مقدم لنگرودی و همکاران، ۱۳۹5(. چیدمان  شــهر دارد )ا
فضــا بــه مثابــه یک نظریــه و روش، به دنبــال ارائه تبیین مناســبی 
از اســتخوان بندی شــهر و جریان حرکت پیاده بر اســاس آن است. 
پژوهش های بســیاری در زمینه ارتبــاط میان جریان حرکت پیاده 
اســت.  پذیرفتــه  صــورت  فضــا  چیدمــان  بیانگــر  شــاخص های  و 
اولویــت  ویــژه در زمینــه شناســایی خیابان هــای دارای  بــه طــور 
که  پیاده مــدار شــدن، مطالعات داخلــی و خارجی انجام شــده اند 
کلیدی بودن شــاخص های چیدمان فضــا در رابطه با  بســیاری بــر 
کید نموده انــد )Özer & Kubat, 2014(. از  مبحــث پیاده مــداری تا
گرفته انــد، ۹ مطالعه از  کــه مورد مطالعه قــرار  میــان پژوهش هایی 
شــاخص های چیدمــان فضا جهــت شناســایی خیابان های واجد 
شرایط پیاده مدارسازی استفاده نموده اند. "شاخص همپیوندی" 
۱۳۹۴؛  همــکاران،  و  شــهابیان  ۱۳۹۱؛  آذری،  و  زادگان  )عبــاس 
 Özer & kubat, 2014؛Joo et al., 2011 شــیخی و یوســفی، ۱۳۹5؛
 Koohsari et ؛Koohsari et al., 2014؛ Koohsari et al., 2016 I؛ 
al.,2016 II؛ Barros et al., 2017(، "اتصال" )شهابیان و همکاران، 
 Koohsari et ؛Joo et al., 2011 ۱۳۹۴؛ شــیخی و یوســفی، ۱۳۹5؛
Koohsari et al., 2016 II؛  Koohsari et al., 2016 I؛  al.,2014؛ 
۱۳۹۴؛  همــکاران،  و  )شــهابیان  »کنتــرل"   ،)Barros et al., 2017
"عمــق"   ،)Koohsari et al., 2016 II ۱۳۹5؛  یوســفی،  و  شــیخی 
 Koohsari شهابیان و همکاران، ۱۳۹۴؛ شیخی و یوسفی، ۱۳۹5؛(
گونــه  et al., 2016 I( و "انتخــاب" )Özer & Kubat, 2014(، در ایــن 
مطالعــات،  برخــی  در  داشــته اند.  را  کاربــرد  بیشــترین  مطالعــات 
شــاخص های چیدمان فضا خود به عنــوان نماینده مفاهیم دیگر 
کار برده شــده اند. به طور مثــال در مقاله عباس زادگان و آذری  بــه 
بــا عنوان ســنجش معیارهــای مؤثر بر ایجاد محورهــای پیاده مدار 
با به کارگیری سیســتم اطلاعات مکانی )GIS( و چیدمان فضا، بالا 
بــودن میــزان همپیونــدی معادل با بــالا بودن میــزان »اتصالات و 
ارتباطــات«، »امنیت« و »توانایی اقتصــادی« در طول هر محور در 
گرفتــه شــده اســت )عبــاس زادگان و آذری، ۱۳۹۱(. بر اســاس  نظــر 
گرفتــه، هــر چــه میــزان مقادیــر شــاخص های  مطالعــات صــورت 
اولویــت  باشــد،  بالاتــر  انتخــاب  و  کنتــرل  اتصــال،  همپیونــدی، 
ایجــاد محورهــای پیــاده بیشــتر و بالعکــس هر چه میزان شــاخص 
کمتــر خواهد بود. عمق بیشــتر باشــد، اولویــت پیاده محورســازی 

کاربری های شهری ب- دسترسی به اختلاط 
کاربری های  که دسترسی به  پیشینه مطالعاتی بیانگر آن است 
کاربری های شهری، عاملی اساسی در شناسایی  متنوع و اختلاط 
شــدن  پیاده محــور  جهــت  اولویــت  دارای  شــهری  خیابان هــای 
کاربری   اســت. جریان حرکت پیاده در ارتباط مســتقیم با اختلاط 
کبــرزاده مقــدم لنگــرودی و همــکاران، ۱۳۹5(.  زمیــن قــرار دارد )ا
که بر لــزوم پیاده مداری  اغلــب جریان های اندیشــه ای شهرســازی 
کید نموده اند- نظیر نوشهرگرایی، رشد  ســکونتگاه های انســانی تا
هوشــمند، دهکــده شــهری، توســعه حمــل و نقــل عمومــی مدار- 
کرده اند  کاربری زمین را به عنوان اصلی انکارناپذیر معرفی  اختلاط 

)رضازاده و لطیفی اسکویی،۱۳۹۳(.
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کاربــری، فعالیــت، تنوع عملکردی و بــروز فعالیت های مختلف، 
کبرزاده مقــدم لنگرودی و  رکــن اصلی جریــان حرکتی پیاده اســت )ا
همکاران، ۱۳۹5(. اختلاط کاربری زمین، موجب افزایش سرزندگی و 
شکل گیری سکونتگاه های پیاده مدار می شود؛ بر این اساس، پیاده 
کــه دارای  مداری می بایســت یکی از اصول فضاهای شــهری باشــد 
کاربری هستند )اســمعیل پور و همکاران،  ســطح بالایی از اختلاط 
کــه میــزان بیشــتری از دسترســی  ۱۳۹۴(. بنابرایــن خیابان هایــی 
کاربری هــای مختلف و متنــوع را تامیــن می نمایند،  شــهروندان بــه 
کیفیت پیاده مداری هستند.  بیش از ســایر خیابان ها واجد ارتقای 
کنار وجود اختلاط  کیفیات محیطی موثر بر پیاده مــداری در  ایجــاد 
که موجب می شود شهروندان  کاربری های شــهری است  و تنوع در 
بتواننــد غالب مایحتاج خــود را از طریق پیاده روی در مســیرهای با 
کیفیت بر طرف ســازند )رضــازاده و لطیفی اســکویی،۱۳۹۳(. بدین 
کیفیات محیطی در خیابانی وجود داشته باشد،  گر  که حتی ا معنا 
گرفته در آن خیابــان از تنوع و اختلاط  کاربری های قرار  کــه  مادامــی 
بالایی برخوردار نباشــند و نتوانند مایحتاج مردم را برطرف ســازند، 
کم با دشــواری  فرآینــد جذب جریان جمعیت به آن خیابان  دســتِ 
کاربری ها در  رو بــه رو خواهد شــد. هر چه دسترســی به اختلاطــی از 
یک محور بیشــتر باشــد، امکان جذب عابرین پیــاده به آن خیابان 
کاربری   بیشــتر می شــود )اســمعیل پور و همکاران،۱۳۹۴(. اختلاط 
کاربری های سازگار با یکدیگر پدید  در شهرها می بایست از مجموعه 
کاربری ها بــر ترکیب  آیــد. عمــده ترکیب پیشــنهادی بــرای اختــلاط 
کاربری های خرده فروشــی، اداری، مســکونی، تفریحی، فضای سبز 
و بــاز اســت )پامیــر، ۱۳۹۴؛ بهزادفــر و ذبیحی، ۱۳۹0؛ اســمعیل پور و 

همکاران،۱۳۹۴(.
گرفته اســت،  که مورد بررســی قرار  از مجموع پیشــینه مطالعاتی 
کاربری زمین  ۱۲ مطالعــه، شــاخص های مرتبــط با تنــوع و اختــلاط 
و ارتبــاط آن بــا پیاده مــداری را مورد بررســی قرار داده انــد )بهزادفر و 
ذبیحــی، ۱۳۹0؛ رفیعیــان و همکاران؛ ۱۳۹0؛ عبــاس زادگان و آذری، 
۱۳۹۱؛ رضــازاده و لطیفی اســکویی،۱۳۹۳؛ مظفر و همکاران، ۱۳۹۲؛ 
خلیلی و همکاران، ۱۳۹۳؛ اسمعیل پور و همکاران،۱۳۹۴؛ رضایی راد 
۱۳۹5؛  همــکاران،  و  لنگــرودی  مقــدم  کبــرزاده  ا ۱۳۹5؛  ســالم،  و 
کلانتر و  نیــک پور و همــکاران، ۱۳۹6؛ اســمعیل پور و قربــی، ۱۳۹۷؛ 
شهابیان، 1397؛ Butterworth, 2006 &Leslie؛ Frank et al., 2009؛ 
.)Barros et al., 2017 ؛Koohsari et al., 2014 ؛Joo et al., 2011

ج- سایر شاخص ها
گروه از شــاخص ها بیشــتر در مطالعاتی مورد اســتفاده قرار  این 
کــه به دنبــال ارزیابــی ســطح پیاده مــداری خیابان های  گرفته انــد 
شــهری و مقایســه آن ها با یکدیگر بوده اند و در مطالعات مرتبط با 
شناســایی و اولویت بندی خیابان های شــهری جهت ایجاد محور 
که در  گرفته اند. این شاخص ها  کمتر مورد استفاده قرار  پیاده مدار 

گرفته اند عبارتند از: مطالعات پیشین مورد استفاده قرار 
بــر  بــه عابــر پیــاده )ســطح ســرویس(  ســطوح اختصاص یافتــه 
مبنــای عــدم راحتــی و خصوصیــات حرکتــی آن )مظفر و همــکاران، 
۱۳۹۲؛ شــهابیان و همــکاران، ۱۳۹۴؛ رضایــی راد و ســالم، ۱۳۹5؛ 

کالبــدی  کیفیــت   ،)Barros et al., 2017 کلانتــر و شــهابیان، ۱۳۹۷؛
کلانتر و شــهابیان، ۱۳۹۷(،  پیاده راه )شــهابیان و همــکاران، ۱۳۹۴؛ 
کف پوش)مظفــر و همــکاران، ۱۳۹۲؛ رضایــی راد و ســالم، ۱۳۹5(، 
 Frank اتصال پذیــری در شــبکه معابــر )رضایــی راد و ســالم، ۱۳۹5؛
et al., 2009؛ Butterworth & Leslie, 2006(، نبــود موانــع فیزیکــی 
و ســد معبر)رضایــی راد و ســالم، 1395؛ Barros et al., 2017(، تنــوع 
کاربــران فضــا به لحاظ ســن، جنس و محل ســکونت )رضایــی راد و 
ســالم، ۱۳۹5(، درختکاری )خلیلی و همکاران، ۱۳۹۳؛ رضایی راد و 
کیزگی مسیر)رضایی  سالم، ۱۳۹5؛ Barros et al., 2017(، تمیزی و پا
راد و ســالم، ۱۳۹5(، ایمنــی در مقابــل ترافیــک ســواره بــه خصــوص 
در تقاطع هــا )مظفر و همــکاران، ۱۳۹۲؛ خلیلی و همــکاران، ۱۳۹۳؛ 
رضایــی راد و ســالم، ۱۳۹5؛ Joo et al et al.,  2011( ، آزادی انتخــاب 
 Butterworth ؛Frank et al., 2009 مســیر )رضایی راد و سالم، 1395؛
Leslie, 2006 & (، رضایت از خرده فروشی ها )رضایی و سالم، 1395؛  
احســاس   ،)Butterworth & Leslie, 2006 Frank et al., 2009؛ 
 ،)Joo et al, 2011 امنیت نسبت به جرم)رضایی راد و سالم، ۱۳۹5؛
دسترسی به حمل ونقل عمومی )رضایی راد و سالم، ۱۳۹5؛ عباس 
 Barros et al.,( شــیب ، )Barros et al., 2017 زادگان و آذری، ۱۳۹۱؛
کم تقاطع ها و اندازه بلوک های شهری )کلانتر و شهابیان،  2017(، ترا
Frank et al, 2009; Butterworth & Les-( کــم مســکونی ۱۳۹۷(، ترا
کاربری شبکه  lie, 2006 (، عکس مالکیت خودرو و نسبت  مساحت 
کاربری ها )نیــک پــور و همــکاران، ۱۳۹6(، وجود  ارتباطــی بــه ســایر 
نقاط مکث، مبلمان و تسهیلات شهری، تسهیلات عبور برای افراد 
کم توان جســمی، منظر مطلوب و ارزش های بصری در طول مسیر، 
روشــنایی، زیبایی، حس نظارت اجتماعی و تکرر اســتفاده از محور 

)رضایی راد و سالم، ۱۳۹5(.

2-چارچوب نظری و روش پژوهش

چارچــوب نظــری و روش پژوهش ایــن مقاله، حاصــل مطالعه 
و بررســی پیشــینه پژوهش و دانش زمینه ای پژوهشــگران اســت و 

به صورت زیر ارائه می گردد:
می تــوان  می رســد  نظــر  بــه  پیشــین  مطالعــات  اســاس  بــر   -
دســته بندی از شــاخص های موثــر در اولویت بنــدی خیابان هــای 

شهری جهت ایجاد محورهای پیاده مدار ارائه نمود:
• شاخص های زیربنایی: جهت تعیین اولویت پیاده مدارسازی 
که بــه شــاخص هایی رجوع نمود  خیابان های شــهری لازم اســت 
که اساســاً تعریف کننده جریان حرکت پیاده در شــهرها هســتند. بر 
اساس مطالعات پیشین، این دسته از شاخص ها بر شاخص های 
لــت دارنــد. در بخش  کاربــری زمیــن دلا چیدمــان فضــا و اختــلاط 
گونــه از شــاخص ها  مبانــی نظــری و پیشــینه پژوهــش بــه ایــن دو 

پرداخته شده است. 
کــه  دارد  دلالــت  شــاخص هایی  بــر  روبنایــی:  شــاخص های   •
محــور  اولویــت  دارای  خیابــان  یــک  محیطــی  کیفیــت  می تواننــد 
پیاده مــدار شــدن را ارتقــا بخشــند. بــه این دســته از شــاخص ها در 
بخش پیشینه پژوهش تحت عنوان سایر شاخص ها پرداخته شد. 
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بــر اســاس ایــن چارچــوب، مقالــه، شــاخص های زیربنایــی را 
جهــت اولویت بنــدی خیابان های شــهری بــه منظور ایجــاد محور 

پیاده مدار مورد ارزیابی قرار داده است. 
که از شــاخص های زیربنایی و روبنایی  - در مطالعات پیشــین 
به طــور مجــزا و یا توأمان استفاده شــده اســت، وزن شــاخص ها در 
اولویت بندی خیابان ها جهت پیاده مداری یا دخیل نشده است 
کاربست  و یا اینکه به صورت ذهنی تعیین شده اند. در این مقاله با 
مــدل F’ANP وزن شــاخص ها نه از طریق مقایســه ذهنــی بلکه بر 
کتشافی و تحلیل شبکه ای  اســاس مدل هیبریدی تحلیل عاملی ا

)زبردست، ۱۳۹۳( محاسبه شده اند.
اشاره شــده  زیربنایــی  عوامــل  از  کــه  پیشــین  مطالعــات  در   -
اســتفاده نموده انــد، جهت محاســبه شــاخص های چیدمان فضا 
از نرم افزارهایــی نظیــر Depth map اســتفاده شــده اســت امــا برای 
از روش خاصــی  یــا  فعالیت هــا  اثرگــذاری  نحــوه  مشــخص شــدن 
استفاده نشــده و به صورت توصیفی تبیین شــده است و یا اینکه از 
کاربری ها )شعاع دسترسی( استفاده  روش های فاصله اقلیدسی از 
گردیده است. با توجه به اینکه شبکه خیابان های شهری و الگوی 
کاربری های شهری اثرگذار  آن ها بر نحوه دسترســی شــهروندان به 
اســت، در این مقاله روش تحلیل شــبکه خیابان ها )تحلیل سطح 

گرفته شده است. کار  کاربری ها۱( به  خدمات رسانی 
کاربری های شــهری از طریق  - تحلیل ســطح خدمات رســانی 
گرفتــه، بــه تحلیــل ســطح دسترســی  مدلســازی فضایــی صــورت 
شــده  تبدیــل  شــهری  کاربری هــای  از  اختلاطــی  بــه  شــهروندان 
که محوری دارای بیشــترین امتیاز جهت ایجاد  اســت. بدین معنا 
که توانســته باشــد ســطح بالای دسترسی  محور پیاده مدار اســت 

کاربــری- فعالیتی را فراهم آورده باشــد. بر  شــهروندان بــه اختلاط 
اســاس چارچوب نظری پژوهــش، تنها شــاخص های زیربنایی در 

این پژوهش مورد ارزیابی قرارگرفته اند )جدول ۱(.
روش پژوهش مقاله شامل چهار فاز اصلی است:

- فــاز اول: محاســبه مقادیــر شــاخص های مرتبــط بــا تحلیــل 
کنترل، انتخاب، اتصال( چیدمان فضا )همپیوندی، 

در ایــن بخــش، ۹05 خط محــوری در نرم افزار اتوکــد۲ تهیه و در 
نرم افــزار Depth map فراخوانــی شــده اند. ســپس چهــار شــاخص 
 چیدمان فضا محاسبه گردیده و جهت تحلیل به نرم افزار آرک مپ۳                         

 انتقال داده شده اند.
کاربری های شهری  - فاز دوم: محاســبه ســطوح پوشــش دهی 
ســبز،  فضــای  تجــاری،  مذهبــی،  فرهنگی-تاریخــی،  )آموزشــی، 

اداری، درمانی محلی، ورزشی، فراغتی-تفریحی(
در این بخش سطوح خدمات رسانی ۹ کاربری مذکور با استفاده 
از مدل تحلیل شبکه در قالب طیف های فاصله ای ۱00، ۲00، ۳00، 

۴00، 500، 600، ۷00، ۸00، ۹00 و ۱000 متری محاسبه شده اند.
و  برهم نهــی مقادیــر متغیرهــای چیدمــان فضــا  فــاز ســوم:   -
کاربری های شــهری با اســتفاده از  ســطوح پوشــش دهی خدمــات 
ابزار مدل سازی۴ در محیط آرک مپ، چهار شاخص چیدمان فضا 
کاربری های  در ۹05 خط محوری و ســطوح پوشــش دهی خدمات 
کاربــری مذکور بــا یکدیگر تلفیق شــده اند. خروجی  شــهری بــرای ۹ 
که به طــور میانگیــن میزان  ایــن بخــش، ۹05 خــط محوری اســت 
فاصلــه آن هــا )در قالــب طیــف مذکــور( از ســطوح خدمات رســانی 
کاربری های شــهری محاســبه  شــده اســت. هر چه فاصله خطوط 
کمتری به آن خطوط داده  کاربری ها دورتر باشد، امتیاز  محوری از 

جدول 1- شاخص های منتخب جهت اولویت بندی پیاده مدارسازی خیابان های شهری.

اولویت بندی خیابان های شهری جهت ایجاد محورهای پیاده مدار

 .های شهریمدارسازی خیابانبندی پیادههای منتخب جهت اولویتشاخص -1جدول 
 شاخص توضیحات مطالعات پشتیبان

 ,Joo et al؛ 1931؛ شیخی و یوسفی، 1931شهابیان و همکاران، 

؛ Koohsari et al.,2016 II؛ Koohsari et al.,2014؛ 2011
Barros et al.,2017 

شاخص 
زیربنایی 

 چیدمان فضا

 اتصال

 Koohsari et؛ 1931؛ شیخی و یوسفی، 1931شهابیان و همکاران، 
al.,2016 II 

 کنترل

Kubat, 2014 & Özer انتخاب 

؛ شیخی و 1931؛ شهابیان و همکاران، 1931و آذری،  عباس زادگان
؛ Kubat, 2014  &Özer؛ Joo et al, 2011؛ 1931یوسفی، 

Koohsari et al.,2014 ؛Koohsari et al.,2016 I ؛
Koohsari et al.,2016 II ؛Barros et al.,2017) 

 همپیوندی

؛ عباس زادگان و 1931؛ رفیعیان و همکاران؛ 1931بهزادفر و ذبیحی، 
؛ مظفر و همکاران، 1939رضازاده و لطیفی اسکویی،؛ 1931آذری، 
؛ 1931؛ اسمعیل پور و همکاران،1939؛ خلیلی و همکاران، 1931

؛ اکبرزاده مقدم لنگرودی و همکاران، 1931رضایی راد و سالم، 
؛ 1931؛ اسمعیل پور و قربی، 1931؛ نیک پور و همکاران، 1931

؛ Butterworth, 2006 &Leslie؛ 1931کلانتر و شهابیان، 
Frank et al, 2009؛ Joo et al, 2011 ؛Koohsari et 

al.,2014 ؛Barros et al., 2017 

شاخص 
زیربنایی 

دسترسی به 
اختلاط 
-کاربری
 فعالیتی

 ورزشیی کاربری رسانخدماتمیزان سطح پوشش 

 فضای سبزی کاربری رسانخدماتمیزان سطح پوشش 

 تاریخی-فرهنگیی کاربری رسانخدماتمیزان سطح پوشش 

 تفریحیی کاربری رسانخدماتمیزان سطح پوشش 

 مذهبیی کاربری رسانخدماتمیزان سطح پوشش 

 درمانیی کاربری رسانخدماتمیزان سطح پوشش 

 اداریی کاربری رسانخدماتمیزان سطح پوشش 

 آموزشیی کاربری رسانخدماتمیزان سطح پوشش 

 تجاریی کاربری رسانخدماتمیزان سطح پوشش 

 



۹۲
نشریه هنرهای زیبا - معماری و شهرسازی  دوره ۲۴  شماره ۲  تابستان ۱۳۹۸

کاربری برای هر خط  شــده است. امتیاز سطح خدمات رســانی هر 
که  کاربری اســت  محوری معادل میانگین ســطوح خدمت رســانی 

آن خط محوری در آن ها قرارگرفته است.
فــاز چهــارم: اجــرای مــدل F’ANP و محاســبه شــاخص مرکــب 

اولویت بندی پیاده مداری خیابان های شهری
 بــا اجرای مــدل F’ANP )بــا اســتفاده نرم افــزار اس پی اس اس5
 و متلب6(، وزن هر یک از ۱۳ شاخص محاسبه شده و با استفاده از 
اوزان به دست آمده شاخص مرکب "اولویت بندی پیاده مدارسازی 

خیابان های شهری )PIMSW (۷" حاصل شده است.

3-معرفی موردمطالعه

گز در اســتان اصفهان و شهرستان شاهین شهر واقع شده  شــهر 
اســت )تصویر ۱(. جمعیت این شهر در سرشماری نفوس و مسکن 
گی هــای  ســال ۱۳۹5 معــادل ۲۴۴۳۳ نفــر اســت. بــا توجــه بــه ویژ
که سیاســت  تاریخــی، فرهنگــی و اجتماعــی شــهر به نظر می رســد 
کنین  پیاده مدارســازی در ایــن شــهر، بــا اقبال زیادی از ســوی ســا
شــهر روبــه رو شــود. به عــلاوه بــه دلیل پایین بودن مســاحت شــهر 
کم بودن بیشــینه فاصله در ســطح شــهر، امــکان به کارگیری  و نیــز 
ایــن سیاســت از ســوی مدیریــت شــهری تــا حــدود زیــادی قابــل 
توجیه اســت. تصویــر ۱، نشــان دهنده موقعیت اســتان اصفهان و 

گز است. کشور و محدوده شهر  شهرستان شاهین شهر در 

4-تحلیل و ارائه یافته ها

4-1- فــاز اول: محاســبه مقادیــر شــاخص های مرتبــط بــا 
تحلیل چیدمان فضا )همپیوندی، کنترل، انتخاب، اتصال(

به منظور تحلیل ساختار شهر بر اساس نظریه چیدمان فضا ۹05 
خط محوری۸ ترسیم شــده اســت. با انتقال این خطــوط به نرم افزار 
Depth map و اجــرای تحلیل خطوط محوری، مقادیر همپیوندی، 
کنترل، انتخاب و اتصال برای تمامی ۹05 خط ترسیم شده محاسبه 
گردید. با انتقال مقادیر مذکور به محیط نرم افزار آرک مپ، نقشه های 
متعلق به این چهار متغیر تهیه شده است. تصویر ۲، نشان دهنده 
گز اســت. بنا بر آنچــه در چارچوب  مقادیــر ایــن چهار متغیر در شــهر 

گردیــد، هر چه میــزان این مقادیــر در خطوط  نظــری پژوهــش ارائه 
محوری بیشــتر باشد، امکان حضور افراد در فضاهای شهری بیشتر 
خواهد بود. به بیان واضح تر، با بالا رفتن میزان این چهار متغیر در 
گرفتن آن محور بیشــتر خواهد بود.  هر محور، امکان در اولویت قرار 
کند، مقادیر  که طیف رنگی از آبی به قرمز تغییر  در تصویر ۲، هر چه 

چهار متغیر مذکور افزایش می یابند.

4-2- فاز دوم: محاسبه سطوح پوشش دهی کاربری های 
شــهری )آموزشــی، فرهنگی-تاریخــی، مذهبــی، تجــاری، 
فضــای ســبز، اداری، درمانــی محلــی، ورزشــی، فراغتــی-

تفریحی(
به منظــور تحلیــل میزان ســطح تحت پوشــش خدمات رســانی 
شــعاع  از  کــه  پیشــین  مطالعــات  برخــلاف  شــهری  کاربری هــای 

گز. کشور ایران؛ سمت راست، نقشه شهر  تصویر 1- سمت چپ، موقعیت شهرستان شاهین شهر در استان اصفهان و 

 تصویــر 2- بالا-راســت: نقشــه متغیــر انتخــاب، بالا-چپ: نقشــه متغیر همپیونــدی، پایین 
کنترل، پایین سمت چپ: نقشه متغیر اتصال. سمت راست: نقشه متغیر 
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کاربری هــای شــهری اســتفاده نموده انــد، در ایــن  دسترســی بــه 
پژوهش از تحلیل شــبکه۹   اســتفاده شــده اســت. یکی از مهم ترین 
گز است. ارگانیک  دلایل استفاده از این روش، بافت ارگانیک شهر 
بــودن بافــت شــهری موجب می شــود تا محاســبه ســطح پوشــش 
که بــر مبنــای فاصله اقلیدســی صورت  از طریــق شــعاع دسترســی 
گردد. با اســتفاده از روش تحلیل شــبکه، این  کارآمد  می پذیــرد، نا
ضعف برطرف شــده است. در این راستا، ابتدا شبکه خیابان های 
گــز در محیــط نرم افــزار آرک مــپ تهیــه شــده اســت.  شــهری شــهر 
به منظــور بــالا رفتــن دقــت مــدل، شــبکه خیابان ها بــه فواصل ۱0 
متری تقسیم شــده است. سپس با اســتفاده از مدل تعیین سطح 
کاربری در طیفی  خدمات ، ســطوح تحت پوش خدمات رسانی هر 
مشــتمل بر فواصل ۱00، ۲00، ۳00، ۴00، 500، 600، ۷00، ۸00، ۹00، 
کاربــری موردمحاســبه قرارگرفتــه اســت. بدیــن  ۱000 متــری از هــر 
گزینش  کمتر باشــد، احتمــال  کاربــری  ترتیــب هرچــه فاصلــه از هــر 
کم جهت پیاده روی و رســیدن  مســیرهای قرارگرفته در آن فاصله 

کاربــری بیشــتر خواهد بــود. به عنوان مثــال در تصویــر ۳، با  بــه آن 
کاربری  اســتفاده از روش مذکور، سطوح خدمات رسانی مربوط به 
آموزشــی محاسبه شــده اســت. هــر چه طیــف رنگی از ســبز به قرمز 
کاربــری آموزشــی بیشــتر شــده و احتمــال  کنــد، فاصلــه از  حرکــت 
گزینــش خیابان هــای قرارگرفتــه در محدوده هــای بافاصله بیشــتر 
کمتر خواهد بود.  کاربری آموزشــی  جهــت پیاده روی و رســیدن به 
کــه جهت  کاربری هــا نیز این نقشــه تولیدشــده اســت  بــرای ســایر 

اختصار در مقاله ارائه نشده اند.

4-3- فــاز ســوم: برهم نهــی مقادیــر متغیرهــای چیدمان 
کاربری های شهری فضا و سطوح پوشش دهی خدمات 

بــا توجه بــه تعداد بالای متغیرهای پژوهــش )۱۳ متغیر( جهت 
برهم نهی مقادیر متغیرهای چیدمان فضا و ســطوح پوشــش دهی 
کاربری های شــهری، از قابلیت مدل ســازی نرم افزار آرک  خدمــات 
مــپ استفاده شــده اســت. تصویــر ۴ بیانگــر مــدل تهیه شــده برای 

تلفیق لایه های مذکور است.
کــه در تصویــر۴ نیــز قابل مشــاهده اســت، خروجــی  همان طــور 
کــه به عنوان پایــگاه داده ورودی  کســلی اســت  نهایــی مدل فایل ا
گرفــت. درواقــع فایــل  مــدل F’ANP مورداســتفاده قــرار خواهــد 
که به ازای هر  کســل ماتریســی است دارای ۹05 ردیف و ۱۳ ستون  ا
یــک از خطــوط محوری مقادیــر متغیرهای چیدمان فضا و ســطح 

کاربری ها را در بردارد. خدمات رسانی 

4-4- فاز چهارم: اجرای مدل F’ANP و ساخت شاخص 
)PIMSW( گز مرکب اولویت پیاده مدارسازی در شهر 

کــه مــدل F’ANP حاصــل ترکیب دو مــدل تحلیل عاملی  ازآنجا
کتشــافی و تحلیل شبکه ای اســت، مراحل این مدل و یافته های  ا

حاصل از آن در سه بخش مجزا بیان می گردد.

کتشافی بر روی پایگاه داده 4-4-1- اجرای تحلیل عاملی ا
که داده ها  کشیدگی۱0 و چولگی۱۱ متغیرها نشان می  دهد  بررسی 
 از توزیــع نرمــال تبعیــت می کننــد. همچنیــن دترمینــان ماتریــس 
که بیانگر عدم  ضرایب همبستگی میان متغیرها برابر با 0.00۱ است 
همگرایی بیش ازحد۱۲ میان متغیرهاست. علاوه بر این مقدار ویژه 
کیســر-میر-اولکین۱۳ و ســطح اطمینــان آزمون بارتلــت۱۴ به ترتیب  کاربری ها )کاربری  تصویر 3- نمونه ای از نقشــه های تولیدشــده از ســطوح خدمات رســانی 

آموزشی(.

تصویر 4- مدل ساخته شده در محیط نرم افزار آرک مپ جهت بر هم نهی. 

اولویت بندی خیابان های شهری جهت ایجاد محورهای پیاده مدار
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کفایت حجم نمونــه موردمطالعه  کــه  برابــر بــا 0.6۷ و 0.000۱ اســت 
کتشــافی را مــورد تائید قرار می دهد.  جهــت اجرای تحلیل عاملی ا
پدیــده  تبییــن  در  شــاخص ها  کات۱5  اشــترا میــزان  میانگیــن 
"اولویت بنــدی خیابان هــای شــهری جهــت ارتقــای ســطح پیــاده 
مــداری" برابــر بــا 0.6۲۸ اســت. بــر این مبنــا، تمامی ۱۳ شــاخص، 
حــق حضــور در مــدل جهت تبییــن پدیده مذکــور را دارنــد. جهت 
کایســر۱۷  اســتخراج عوامل از روش مؤلفه های اصلی۱6 و مقدار ویژه 
اســتفاده شــده اســت. همچنین جهت تشــخیص همبســتگی و یا 
عــدم همبســتگی میــان عوامــل )به منظــور انتخــاب نــوع دوران(، 
ابتدا از روش دوران مورب دیرکت ابلیمین۱۸ با شــرط دلتای۱۹ صفر 
گرفتن  کــه با در نظــر  اســتفاده شــده اســت. نتایج نشــان می دهد 
کایســر، ســه عامل استخراج شــده )که به طــور تجمعی  مقــدار ویژه 
6۲.۸۱% واریانس پدیده "اولویت بندی خیابان های شهری جهت 
ارتقای ســطح پیاده مداری" را تبیین می کنند(، دارای همبستگی 
بیش از 0.۳۲ نیستند. بنابراین جهت شکل دهی به ساختار ساده 
میــان عوامــل استخراج شــده و متغیرهــای زیرمجموعــه هــر یک از 
کس۲0 اســتفاده شــده اســت.  آن هــا، از روش دوران متعامــد واریما
خروجی مدل )جدول ۲(، نشــان دهنده ســاختار ســاده متشکل از 
عوامــل، نحوه قرارگیری متغیرها ذیل عوامل و میزان بار عاملی هر 
متغیــر اســت. با توجه به خروجــی مدل نام گذاری و تفســیر عوامل 

گرفته است. نیز صورت 
عامــل اول: مؤلفــه چیدمــان فضــا؛ متغیرهــای قرارگرفته ذیل 
لت دارند.  ایــن عامل بر متغیرهای تبیین کننده چیدمــان فضا دلا
این عامل و متغیرهای زیرمجموعه اش توانسته اند به طور تجمعی 
شــهری  خیابان هــای  "اولویت بنــدی  کل  واریانــس  از   %۲۲.65۹

کنند. جهت ارتقای سطح پیاده مداری" را تبیین 
کاربری های  عامل دوم: مؤلفه ســطح پوشــش خدمات رسانی 

فراغتی؛ این عامل و متغیرهای زیرمجموعه اش توانسته اند به طور 
"اولویت بنــدی خیابان هــای  کل  واریانــس  از  تجمعــی %۲0.۷۴۸ 
کننــد. این  شــهری جهــت ارتقــای ســطح پیــاده مــداری" را تبیین 
کشــش جریان های حرکت پیاده توســط  عامــل درواقع بر جاذبه و 

لت دارد. فعالیت های فراغتی دلا
کاربری های  عامل ســوم: مؤلفه سطح پوشــش خدمات رسانی 
متغیرهــای  و  عامــل  ایــن  کاری؛  یــا  روزمــره  نیازهــای  بــا  مرتبــط 
زیرمجموعه اش توانسته اند به طور تجمعی ۱۹.۴0۴% از واریانس کل 
"اولویت بندی خیابان های شهری جهت ارتقای سطح پیاده مداری" 
کشــش جریان های  کننــد. ایــن عامــل درواقع بــر جاذبه و  را تبییــن 
کاری دلالــت دارد. پیــاده توســط فعالیت هــای روزمــره و  حرکــت 

4-4-2- اجــرای تحلیــل شــبکه ای بــر روی خروجی هــای مــدل 
کتشافی تحلیل عاملی ا

با جایگذاری اجزای ســاختار ساده حاصل شده از مدل تحلیل 
کتشافی در مدل تحلیل شبکه ای، مدل شبکه ای جدیدی  عاملی ا
کــه در آن ســه خوشــه هــدف، معیــار و زیر معیــار  ایجــاد می گــردد 
خیابان هــای  "اولویت بنــدی  معــادل  هــدف  اســت.  قابل تعریــف 
شــهری جهت ارتقای سطح پیاده مداری"، معیارها شامل "مؤلفه 
کاربری های  چیدمان فضا"، "مؤلفه سطح پوشش خدمات رسانی 
کاربری های مرتبط  فراغتی"، "مؤلفه سطح پوشش خدمات رسانی 
کاری" و زیرمعیارهــا دربرگیرنــده متغیرهای  بــا نیازهــای روزمــره یــا 
"اتصال"، "کنترل"، "انتخاب"، "همپیوندی"، میزان سطح پوشش 
کاربری های "ورزشــی"، " فضای سبز"، " فرهنگی- خدمات رســانی 
تاریخــی"، " تفریحــی"، " مذهبی"، " درمانی"، " اداری"، " آموزشــی" 
و " تجــاری" اســت. بــر این اســاس روابط موجود در شــبکه شــامل 
ارتبــاط بیرونی میان هدف و معیارها )بردار ویژه w21 معادل مقدار 

جدول 2- نحوه قرارگیری متغیرها در ذیل عوامل، میزان واریانس تبیینی توسط هر عامل و بار عاملی متغیرها.
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نرمــال شــده واریانس های تبیین شــده توســط هر عامــل(، ارتباط 
بیرونــی معیارهــا و زیر معیارها )بــردار ویژه w32 معــادل مقدار نرمال 
شده بارهای عاملی متغیرهای قرارگرفته در ذیل عوامل( و ارتباط 
درونی زیرمعیارها )بردار ویژه w33 معادل مقدار نرمال شده ضرایب 
همبســتگی میان متغیرها( را می توان به صورت ماتریس زیر )سوپر 
ماتریــس اولیــه( نشــان داد. تصویر 5 نشــان دهنده ایــن ارتباطات 

است.
بــا وارد نمودن ســوپر ماتریس اولیه به نرم افزار متلب، تشــکیل 
ســوپر ماتریــس مــوزون و محاســبه ماتریــس حــد از طریق بــه توان 
رســاندن ماتریــس مــوزون )بــه تــوان 50(، وزن نســبی ۱۳ شــاخص 

مورداستفاده در مدل حاصل شده است )جدول ۳(.

PIMSW 4-4-3-ساخت شاخص مرکب
شــاخص مرکــب PIMSW درواقــع حاصــل ارزیابــی تمامــی ۱۳ 
گرفته شــده در مــدل اســت. بــه بیــان واضح تــر، با  کار  شــاخص بــه 
محاســبه این شــاخص بر مبنای وزن نســبی و مقادیر نرمال شــده 

گز. جدول 3- وزن نهایی شاخص های تبیین کننده اولویت بندی پیاده مدارسازی خیابان های شهر 

کمترین  گز )سبز پررنگ:  تصویر 6- نقشه اولویت بندی پیاده مدارسازی خیابان های شهر 
اولویت؛ قرمز: بیشترین اولویت(.

تصویر 5- ساختار شبکه ای میان هدف، معیارها و شاخص ها.

اولویت بندی خیابان های شهری جهت ایجاد محورهای پیاده مدار
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کــه بیانگر میزان  متغیرهــا، می تــوان به مقدار ویژه ای دســت یافت 
گز است. اولویت پیاده مدارسازی هر یک از خیابان های شهر 

اولویت بنــدی  مرکــب  شــاخص  معــادل   PIMSWi،آن در  کــه 
 j گز،          وزن نســبی متغیر پیاده مدارسازی خیابان  i شهر 
حاصل از خروجی مدل F’ANP  و                مقدار متغیر j برای خط 

i است.
محــوری  خــط   ۹05 تمامــی  بــرای   PIMSW محاســبه  از  پــس 
ترسیم شــده، امتیاز نهایــی هر خط )مقادیــر PIMSW( به خطوط 
گردیده اســت. تصویر  مربوطــه در محیــط نرم افزار آرک مــپ الصاق 
 PIMSW گز برحســب مقادیــر 6، نشــان دهنده خیابان هــای شــهر 

پیاده مدارســازی  اولویــت  نمــودن  مشــخص  به منظــور  اســت. 
 ،PIMSW گز با استفاده از انحراف معیار مقادیر خیابان های شــهر 
کم )سبز پررنگ( جهت  خیابان ها به هفت دسته از اولویت خیلی 
پیاده مدارســازی تا اولویت خیلی زیاد )قرمز( طبقه بندی شده اند. 
بر این اساس بلوار امام خمینی، خیابان فردوسی و خیابان خواجه 
نصیر از بیشــترین اولویت جهت انجام پروژه های پیاده مدارسازی 
برخوردار هســتند )خطوط قرمزرنگ(. علاوه بر سه خیابان مذکور، 
گزی، شــیخ بهایــی، آزادی، خیابان  خیابان هــای درویــش عباس 
سجاد و خیابان شهید بهشتی، در اولویت ایجاد محورهای پیاده 

مدار هستند )خطوط نارنجی پررنگ(.

پیاده مدارسازی خیابان های شهری به عنوان یکی از مهم ترین 
کاهــش ســلطه اتومبیــل بر  سیاســت های شهرســازی در راســتای 
کیفیت زندگی شهروندان در ابعاد  فضاهای شهری و نهایتاً ارتقای 
مختلف در ســال های اخیر موردتوجه قرارگرفته اســت. با توجه به 
محدودیت هــای مدیریــت شــهری اعــم از محدودیت هــای مالــی، 
فنــی، عمرانــی و ...لــزوم اولویت بنــدی خیابان هــای شــهر جهــت 
کــه  اجــرای پروژه هــای پیاده راه ســازی مشــخص می گــردد. ازآنجا
فراهــم آوردن تمامــی داده هــای موردنیــاز مرتبط با شــاخص های 
پیاده مداری امری اســت زمان بر، پرهزینه و دشــوار، لذا به کارگیری 
شاخص هایی که زیربنای جریان حرکت پیاده باشند )شاخص های 
کــه صرفــاً در  زیربنایــی( بســیار مهم تــر از شــاخص هایی هســتند 
کیفیت پیاده مداری )شاخص های روبنایی نظیر مبلمان،  ارتقای 
ســنگفرش و ...( مؤثــر هســتند. بــر اســاس مبانی نظــری پژوهش، 
عامــل  دو  پژوهشــگران،  زمینــه ای  دانــش  و  پیشــین  مطالعــات 
کاربری  و فعالیت های مستقر در شهر به دلیل  چیدمان فضا و نوع 
لــت بر جــذب جریان حرکتــی پیاده به عنــوان عوامــل زیربنایی  دلا
گرفته شــده اند. در این مقاله با اســتفاده از مدل ســازی در  در نظــر 
محیط آرک مپ و فراخوانی داده های حاصل از تحلیل متغیرهای 
گز در نرم افزار Depth map به  چیدمان فضای خطوط محوری شهر 
مدل و همپوشــانی لایه های متغیرهــای چیدمان فضا با لایه های 
کاربری هــا، پایــگاه داده لازم در نرم افــزار  ســطوح خدمات رســانی 
اس پی اس اس جهت اولویت بندی پیاده مدارســازی خیابان های 
گز با استفاده از روش F’ANP فراهم آمده است. با استفاده از  شهر 
مدل F’ANP وزن شــاخص ها استخراج شــده و با ساخت شاخص 
پیاده مدارســازی )PIMSW(، خیابان هــای  اولویت بنــدی  مرکــب 

گز مورد اولویت بندی قرارگرفته اند. شهر 
نتایج و پیشنهاد های مقاله به صورت زیر ارائه می گردد:

که می توان با استفاده از مدل  -نتایج این مقاله نشان می دهد 

نتیجه

F’ANP برای هر شهر بر اساس آنچه بستر شهر تعیین می کند، یک 
مدل اولویت بندی پیاده  مدارســازی منحصربه فرد ارائه نمود. این 
مقاله پیشــنهاد می کند مقایســه میان مدل های پیاده مدارسازی 
خیابان ها در شهرهای مختلف در مطالعات آتی موردتوجه قرار گیرد.
-تحمیــل هزینه زمانی، مالــی و ... به منظور برداشــت اطلاعات 
تمامی شاخص های مرتبط با پیاده مداری، موجب کندشدن فرآیند 
پیاده مدارسازی خیابان های شهری می گردد. پیشنهاد می شود در 
مطالعات پیاده مدارســازی، ابتدا شــاخص های زیربنایی ارائه شده 
در این مقاله موردبررسی قرار گیرند و سپس با اولویت بندی محورها 
کیفیــت پیــاده مــداری در  از شــاخص های روبنایــی جهــت ارتقــای 

گردد. محورهای مذکور استفاده 
مؤثــر  شــاخص های  پیشــین  مطالعــات  اغلــب  درحالی کــه   -
بــر اولویت بنــدی پیــاده مــداری را یــا بــا وزن یکســان و یــا از طریــق 
فرآیندهــای ذهنــی محاســبه و در نظــر می گرفتند، در ایــن مقاله با 
 F’ANP گز، وزن هر شاخص با استفاده از مدل توجه به بستر شهر 
استخراج شــده اســت. نتایج مقاله نشــان می دهــد برخلاف اغلب 
که شاخص همپیوندی را به صورت صور عمومی  مطالعات پیشین 
دارای بیشترین ارتباط با پیاده مداری اذعان داشته اند، به ترتیب 
گز  وزن بیشــتری  کنتــرل و انتخاب در شــهر  شــاخص های اتصــال، 
نســبت به شــاخص همپیوندی در اولویت بندی پیاده مدارســازی 

گز دارند. خیابان  های شهر 
کــه جهت تحلیــل ارتباط  - برخــلاف اغلــب مطالعــات پیشــین 
کاربری های شهری و پیاده مداری از روش فواصل اقلیدسی  میان 
روش  مقالــه  ایــن  در  اســت،  شــده  اســتفاده  دسترســی(  )شــعاع 
تحلیل شــبکه خیابان های شهری مورداســتفاده قرارگرفته است. 
پیشنهاد می شود با توجه به اهمیت و تأثیرگذاری الگوهای شبکه 
خیابان  هــا بــر نحــوه جریــان حرکــت پیــاده، از روش تحلیل شــبکه 

گردد. استفاده 

پی نوشت ها
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ne of the main challenges of urbanization in 
this century is the domination of automobile 

over urban spaces. Urban spaces that once lay 
the foundations of citizen’s common life, with the 
influence of the car on them, lost their constructive 
role in improving the quality of citizen’s life largely. 
One of the most important policies that has been 
considered in recent years to reduce the domina-
tion is making urban streets more walkable. Since 
urban management faces financial, technical, 
construction constraints, it is very important to pri-
oritize urban streets in order to make them walk-
able. This paper seeks to fill a methodological gap 
in the field of prioritizing of making urban streets 
walkable. This gap is originated from two sources. 
The first is that in the most recent research, re-
searchers have failed to prioritize streets in order 
to be more walkable without mental processes. 
The second is that the indicators used in recent 
research are not mostly the underpinning indica-
tors. While the indicators such as space syntax 
indicators or land use service areas can be used 
as the underpinning indicators, they emphasized 
on such indicators like furniture, tiles etc. The last 
is important too but the most important differences 
between them is that the last one improves walk-
ability while the first one attract the pedestrian 
movement stream more fundamentally.  The city 
of Gaz placed in Esfahan province-ShahinShar 
County is the case study of this paper. Accord-
ingly, in this paper, a multivariate model is pro-
vided through the ArcMap software model builder, 
based on the underpinning indicators of the pe-
destrian movement stream (space syntax indica-
tors (4 indicators)) and the Urban land uses ser-
vice areas (9 land uses accessibility indicators), 
which calculates the space syntax indicators and 

service areas for the urban streets, Concurrently. 
Then, by implementing the F’ANP model on the 
output of the provided model, the weight of the 
13 indicators is calculated and by formulating a 
composite index of prioritizing streets in order to 
make them more walkable(PIMSW: Priority Index 
of Making Streets Walkable), GAZ streets are pri-
oritized. The results show that using F’ANP model 
for each city, a unique walkability model can be 
suggested based on the each urban context. This 
article suggests that a comparison between PIM-
SW models in different cities should be considered 
in future studies. While most of the previous stud-
ies have calculated and considered the indicators 
that influence walkability of urban streets either 
with the same weight or by the weights extracted 
from mental processes, in this paper, according to 
the city of Gaz, the weight of each indicator is ex-
tracted by F’ANP model. Also, The results of the 
paper show that, unlike most previous studies, 
which have recognized the integration in the gen-
eral form as the most correlated indicator in priori-
tizing urban streets in order to make them more 
walkable, the connectivity, control and choice in-
dicators in the city of Gaz, respectively, have a 
higher weight than the integration in prioritizing 
Gaz streets in order to make them more walkable. 

Keywords: Making Walkable, Prioritizing, Space 
Syntax, Land Use Service Area, Mixed Land Use, 
F’ANP Model.
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