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 چکیده

تواند مشکلاتی از قبیل اتلاف وقت و شود. بروز مشکل در این سیستم میشهرها محسوب میترین مسائل کلانامروزه مسئله حمل و نقل یکی از عمده

وجود آورد. یکی از مباحث اساسی که در توسعه پایدار افزایش آلودگی محیط زیست در زندگی شهری بههای زندگی شهری و انرژی، افزایش هزینه

ونقل عمومی باعث ارتقای شرایط کمی و کیفی ونقل عمومی کارآمد است. استفاده شهروندان از حملشود مسئله حملشهری به آن پرداخته می

حاضر سعی دارد تا بر اساس مفاهیم  پژوهش اساس، این ن به توسعه پایدار شهری خواهد شد. برزندگی در شهرها، بهبود محیط زیست شهری و رسید

 هدف، برحسب شهری بپردازد. پژوهش حاضر نقل و حمل یها شبکه ریزی برنامه ی پایداری درها مؤلفهابعاد و  موجود به تبیین دیدگاههای و

و ابزار گردآوری  بوده تبیینی و تحلیلی توصیفی، نوع از ی و پیمایشا کتابخانه -اسنادی مطالعات نوع از گردآوری اطلاعات، لحاظ از کاربردی و

مدل تحلیل عاملی استفاده گردید نمونه آماری پژوهش، خبرگان و متخصصان و  از ،ها دادهبه منظور تجزیه و تحلیل  .باشد یمپرسشنامه  اطلاعات،

گیری در بین کردند، بوده و نحوه نمونهی حمل و نقل شهری استفاده میها شبکهرانی که از صاحب نظران حوزه حمل و نقل شهری و شهروندان ته

باشد. برای تعیین حجم نمونه از فرمول کوکران استفاده شد.  یمگیری در بین متخصصان به صورت تعمدی شهروندان به صورت تصادفی ساده و نمونه

-به تجزیه و تحلیل داده spssامه شهروندان توزیع گردید و با استفاده از نرم افزار آماری لیزرل و پرسشن 444پرسشنامه متخصصان و تعداد  141تعداد 

کیفیت  مؤلفهاز دید شهروندان  های کالبدی در حمل و نقل پایدار شهریموثرترین شاخصکه  دهند یمپژوهش نشان  حینتا های آماری پرداخته شد.

باشد. همچنین در تغییرات  یمزندگی بوده که بیشترین سهم را در تغییرات شاخص کالبدی دارد و کمترین سهم برای متغیر دسترسی به مناطق پرتراکم 

حمل و نقل کمترین  و در استفاده از سسیتم ها و فن آوری های نوین یتکنولوژاستفاده از  مؤلفهی حمل و نقل بیشترین سهم برای ها شبکهبرنامه ریزی 

قیمت زمین و کمترین سهم برای متغیر  مؤلفهمتعلق به  بیشترین سهم باشد. از دیدگاه مسئولین در تغییرات شاخص کالبدی، یممتغیر امنیت  سهم برای

ین سهم را در تغییرات برنامه و اجرای تعهدات و کارایی نیروی کار بیشتر فرهنگ و انضباط شهری مؤلفهباشد. همچنین  یمدسترسی به مناطق پرتراکم 

 نقل کمترین سهم را دارد. و حمل سسیتم از استفاده در ی حمل و نقل و متغیر امنیتها شبکهریزی 

 های حمل و نقل شهری.ریزی شبکهواژگان کلیدی: ابعاد پایداری، توسعه پایدار، برنامه

                                                 
 پژوهشی رساله دکتری تدوین شده است. های یافتهمقاله حاضر با توجه به  -7
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 مقدمه

های بصری و زیست محیطی، ترافیک و ناهنجاریشهرها و موضوعاتی نظیر گسترش روزافزون جمعیت کلان

دهد که راهکارهای کارآمدی نظیر توسعه پایدار را اتخاذ کنند. آلودگی هوا مدیریت شهری را در این مسیر قرار می

های انجام شده در امور زیربنایی گذاریدر کشورهای در حال توسعه نظیر ایران به دلیل نارسایی و کمبود سرمایه

شود. به طور کلی ونقل به موازات توسعه اقتصادی بیشتر احساس میگذاری در بخش حملیاز به سرمایهجامعه، ن

شود و اگر به طور غیرمستقیم یک دهم ارزش افزوده اکثر اقتصادها را به صورت مستقیم شامل می معمولاًونقل حمل

های بوده و نقش اساسی را برای پروسه های رشد اقتصادیونقل جزء پایههای حملبه آن بنگریم توسعه سیستم

ونقل شهری ترین سامانه حملونقلی مترو عادلانههای حملبین شیوه (. درKhaksari, 2015: 54)کنند توسعه ایفا می

گردد. در تعریف شهرها محسوب میشرط توسعه پایدار در کلانجایی مسافر پیشبر جابهآید که علاوهبه شمار می

-ونقل پایدار را تلاشی برای ایجاد توازن بین کیفیتتوان توسعه پایدار و در همین راستا حملی، میمشترک پایدار

تواند و باید به عنوان ونقل میحمل مؤلفهبنابراین ؛ های محیطی، اجتماعی و اقتصادی در زمان حال و آتی دانست

ونقل در ساختار اجتماعی، اقتصادی و حتی ابزاری برای دستیابی به توسعه پایدار مطرح گردد. اهمیت شبکه حمل

دانند. ای میای است که کارشناسان آن را زیربنای توسعه پایدار هر جامعهسیاسی و نظامی جوامع امروز به اندازه

 سه گرفتن نظر در با آن های یتفعال نقل و و حمل سیستم که است معنی این به نقل و حمل در بخش پایدار توسعه

 نقل و حمل بخش در توسعه پایدار دیگر، عبارتی به. شوند ارزیابی محیط( و اجتماع )اقتصاد،شده مطرح فرض پیش

 پذیری، های دسترس یژگیو دارای اطلاعات، و کالا انسان، جابجایی به تقاضای پاسخ ضمن که است سیستمی

-آهن شهری بهراه (.Tafazli et al., 2011: 49باشد ) بودن قابل استطاعت و زیست محیط با امنیت، سازگاری ایمنی،

های اقتصادی در مصرف جوییای مانند صرفهونقل انبوه مسافر در کنار امتیازات ارزندههای حملعنوان یکی از شیوه

سوخت، جلوگیری از آلودگی هوا، نزدیک شدن به استانداردهای محیطی )با توجه به افزایش قیمت سوخت در آینده 

آوری ممکن و محیط زیست( امکان انجام سفرهای درون شهری دقیق و ایمن با بالاترین فنبه حفظ  مؤکدو توجه 

ونقل ریلی را در کشور ایجاد فرهنگ و نظم اجتماعی اهمیت این بخش را فزونی داده و تداوم و توسعه بخش حمل

سعه اقتصادی به صورت در رشد و تو مؤثرونقل ریلی از عوامل بنابراین توسعه بخش حمل؛ به دنبال داشته است

امروزه مدیران شهری در اقصی نقاط  (.Mozaffari & Hatami, 2015: 62گردد )مستقیم و غیرمستقیم محسوب می

 ها آنرو هستند. انتظارات مردم نیز افزایش یافته است. ای روبهجهان از لحاظ مدیریتی با شرایط متغیر و پیچیده

اند که در دسترس بوده و در مقابل نیازهای آنان پاسخگو ریزی شهریو برنامه های مدیریتیخواهان انواعی از سیستم

 و مسئول باشند.

 هموارهبحث رشد اقتصادی  درگیری ساختار اقتصادی کشورها موجب شده که  نقش اساسی حمل و نقل در شکل

ی ها شاخصمورد توجه قرار گیرد. از سوی دیگر تبیین  آن گذاری در و اثر سرمایهحمل و نقل    نقش زیرساخت

باشد  مؤثری حمل و نقل ها شبکه تواند در برنامه ریزی یمکالبدی توسعه پایدار و عناصر موجود در آن 

(Mohammad Zadeh, 2011: 88.) و بررسی رابطه  شهرهاعملکردی پایداری در  -توجه به بعد کالبدی  با

ی توسعه بر ها شاخصتر در تحقیقات مورد بررسی قرار گرفته و از سوی دیگر به نقش ی توسعه پایدارکمها شاخص
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ی پایداری در ها مؤلفهریزی حمل و نقلی به ویژه متروی تهران کمتر توجه شده است اهمیت تبیین ابعاد و  برنامه

ی پایداری و ها مؤلفهد و باشد. هدف از این پژوهش، تبیین ابعا یمهای حمل و نقل شهری ضروری ریزی شبکهبرنامه

باشد. سؤال اصلی مقاله این  یمهای حمل و نقل شهری ریزی شبکهدر برنامه ها آنتعیین ضریب اهمیت و اولویت 

 ونقل شهری چیست؟های حملریزی شبکههای پایداری کدامند و نقش آن در برنامهاست که شاخص

 رویکرد نظری

رخ داده اما پایدار نبوده است. به  هشده که گاهی در جوامع مختلف توسعبررسی عوامل مؤثر بر توسعه مشاهده  در

ن جوامع عمر کوتاهی داشته است. توسعه پایدار نشات گرفته از یک نظم همه جانبه است که آعبارتی توسعه در 

ن و همسو با حمل و نقل به عنوان یکی از بخشهای مؤثر بر اقتصاد بایستی متواز تمامی جوانب آن باید رعایت گردد.

سایر بخشهای اقتصادی اجتماعی رشد نماید؛ زیرا بین کارایی آن با کارایی عمومی اقتصاد همبستگی نیرومندی 

وجود دارد. در شروع هزاره سوم میلادی این نکته آشکار گردیده که بدون همکاری همگان دنیا برای هیچکس ایمن 

. در گردد یتر م نقش استراتژیک حمل و نقل بیش از گذشته حساس نخواهد بود. با تعمق در این واقعیت انکار ناپذیر

این راستا سوابق تاریخی نظام اجرایی آن لطمات زیادی به نسل حاضر و آینده خواهد زد. لذا اگر چه یکی از 

ان لیکن تنها راه نیست و به اعتقاد صاحب نظر باشد یراههای مهم دستیابی به توسعه پایدار سرمایه گذاری مادی م

؛ بنابراین ضمن توجه به عامل گردد یاز مهمترین عوامل دستیابی به توسعه پایدار محسوب م« مشکل مدیریتی»

تکنولوژی حمل و نقل، شایسته است به اعتبار اصل سینرژی سازمانی از طریق هماهنگی بین سایر شقوق حمل و 

رت منابع عظیم این بخش کارآمد نخواهد بود و نقل نسبت به افزایش بهره وری این بخش اقدام گردد. در غیر اینصو

معضل بزرگی از این جهت گریبانگیر اقتصاد جامعه خواهد شد. شایان ذکر است که به منظور یکسان سازی ظرف 

در سند برنامه سوم توسعه اقتصادی، اجتماعی،  ای یستهبا مظروف به روش مهندسی مجدد، پیش بینی بایسته و شا

و  ینتر اسلامی ایران لحاظ شده است. البته نباید فراموش کرد که این اقدام از سادهفرهنگی دولت جمهوری 

 امور مدیریتی است و ضروری است تا سایر اصول مدیریت به منظور شکوفایی این بخش و به تبع آن ترین یهیبد

ثر در بهره مندی از یک ؤاز جمله عوامل م (.Beizai, 2003: 19) یددرآ کشور به اجرا های اقتصادیبخش سایر

های حمل و نقل، مدت زمان سیر یا سرعت،  سیستم حمل و نقل مناسب و انتخاب یک شیوه از میان سایر شیوه

بالاتر مسافران و جاذبه برای آنها و اقتصادی بودن یک امنیت هزینه سفر، انجام به موقع سفر، ایمنی بسیار بالا، رفاه و 

-عضو کمیسیون حمل 7پروفسور استفن ویلر .(28:7989وگنر،باشد ) می جمعی ستهد سفرهای برای نقلوشیوه حمل

 (.Williams et al, 2008: 126نماید )های زیر را برای شهر پایدار توصیف میونقل شهر برکلی ویژگی

 :ویژگیهاست این شهر پایدار دارای یک گویدپیترهال است او می چهارچوب نظری تحقیق بر اساس نظریه

 .شود تقسیم شهروندان بین طورعادلانه به ثروت که صورتی به شهری، پایدار اقتصاد. وجود 7

 .افتاده جدا یها محله نبود و شهری انسجام و ی. همبستگ2

 .است شهروندان همه برای تهیه قابل و مناسب مسکن منظور که پایدارشهری. سرپناه 9

                                                 
1. Stephen Wheeler 
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 شهری رفاهی امکانات به شهروندان همه ی. دسترس4

 پایدار زیستی محیط با درهماهنگی ی. شهر2

 .است فعال و شهرزنده یک وجود منظور که پایدارشهری ی. زندگ6

 شهر اجرایی و ریزی برنامه امور در مردم دخالت و سالاری. مردم 1

 های پژوهشیافته

 پرسشنامه از استفاده با آن هایداده .بود تبیینی و تحلیلی و توصیفی نوع از تحقیق پیمایش این در استفاده مورد روش

شماری از خبرگان و متخصصان و صاحب نظران حوزه  بود. در سطح اول گردآوری شد. جامعه آماری در دو سطح

ها مرتبط با حمل و نقل و ترافیک در سازمان یها سازمانو مدیران و کارشناسان ادارات حمل و نقل شهری که شامل 

های حمل و نقل شهری سطح دوم شامل تمامی شهروندان تهرانی که از شبکه و مراکز مرتبط شهر تهران بود و در

گیری در بین شهروندان به صورت کردند. نحوه نمونههای مترو خطوط یک و دو ریلی شهری( استفاده می یستگاها)

فرمول گیری در بین متخصصان به صورت تعمدی استفاده شد. برای تعیین حجم نمونه از تصادفی ساده و نمونه

با  توزیع گردید.پرسشنامه شهروندان  444مسئولان و کارشناسان و تعداد پرسشنامه  741تعداد  کوکران استفاده شد.

تحقیق حاضر متشکل از دو  های آماری پرداخته شد.به تجزیه و تحلیل داده spssاستفاده از نرم افزار آماری لیزرل و 

یرپذیر است. تأثمتغیر مستقل و وابسته است. متغیر مستقلی، متغیری تاثیرگذار بر روی متغیر وابسته به عنوان متغیری 

 ریزی برنامه در آن باشد که نقشپایدار به عنوان متغیر مستقل می توسعه کالبدی هایدر این تحقیق شاخص

پایایی یا قابلیت اعتماد یکی از ویژگیهای فنی ابزار شود. یر وابسته( سنجیده میشهری )متغ نقل و حمل یها شبکه

 که در تحقیق حاضر از ضریب آلفای کرونباخ استفاده گردید. است پرسشنامه اندازه گیری

 
 ریزی شبکه حمل و نقل شهریابعاد پایداری در برنامه – 1 شکل

Source: (Research findings) 



 349 ...های پایداری درتبیین ابعاد و مولفه

 آلفای کرونباخ پرسشنامهضرایب  -2 جدول

 

 
Source: (Research findings) 

  باشند. یمنتایج آزمون آلفای کرونباخ، نشان دهنده هر یک از پرسشنامه دارای اعتبار کافی 

 گیرند. قرار میدر این مرحله نتایج حاصل از تحلیل عاملی مورد بررسی 

 و آزمون کرویت بارتلت KMOشاخص  (1
 و آزمون کرویت بارتلت پرسشنامه شهروندان KMOشاخص  -3 جدول

 )مقیاس کفایت نمونه برداری( KMOآزمون  89/4

  تخمین خی دو 266/1269

 آزمون کرویت بارتلت درجه آزادی 7926

  سطح معناداری 444/4

Source: (Research findings) 

نزدیک است  7باشد. از آنجا که این مقدار به  یم 89/4برابر  KMOشود مقدار شاخص  یممشاهده  9با توجه به جدول  

باشد. همچنین مقدار سطح معنی  یمتوان گفت تعداد نمونه )تعداد پاسخ دهندگان( برای تحلیل عاملی کافی  یمبنابراین 

دهد تحلیل عاملی برای شناسایی ساختار مدل عاملی  یمنشان  است که 42/4(، کمتر از 444/4داری آزمون بارتلت )

 شود. یممناسب است و فرض شناخته شده بودن ماتریس همبستگی رد 

 تعیین میزان اشتراك متغیرها با عوامل (2

یرها مشترک است. در مرحله بعد از متغمیزان اشتراک نمایانگر نسبتی از واریانس هر یک از متغیرها است که با سایر 

گردد. هرچه های استخراج شده، تبیین میچرخش این میزان نشانگر نسبتی از واریانس هر متغیر است که توسط عامل

دهد. در جدول زیر میزان  های استخراج شده، متغیرها را بهتر نشان می تر باشد، عامل مقادیر اشتراک استخراجی بزرگ

 آمده است. اشتراک متغیرهای مورد مطالعه در مرحله بعد از چرخش
 میزان اشتراك متغیرها با عوامل - 1 جدول

 اشتراک  اشتراک  اشتراک 

699/4 99 69/4 24 146/4 7 

679/4 44 629/4 27 199/4 2 

224/4 47 298/4 22 689/4 9 

662/4 42 688/4 29 648/4 4 

649/4 49 694/4 24 629/4 2 

628/4 44 699/4 22 69/4 6 

224/4 42 641/4 26 299/4 1 

679/4 46 12/4 21 678/4 8 

641/4 41 214/4 28 698/4 9 

621/4 48 69/4 29 646/4 74 

421/4 49 64/4 94 627/4 77 

642/4 24 628/4 97 417/4 72 

624/4 27 688/4 92 672/4 79 

12/4 22 288/4 99 267/4 74 

699/4 29 699/4 94 689/4 72 

 28/4 92 611/4 76 

672/4 96 668/4 71 

292/4 91 282/4 78 

617/4 98 622/4 79 

Source: (Research findings) 

 آلفای کرونباخ گویه پرسشنامه

 888/4 24 مسئولین

 976/4 24 شهروندان
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 تعیین تعداد عوامل (3

-عمل شد. بر اساس این ملاک تنها عواملی مورد پذیرش قرار می 7برای تعیین تعداد عوامل بر اساس ملاک کیسر

از یک  تر بزرگ ها آن 2عامل که مقدار ویژه 74از یک باشد. بر این اساس تعداد  تر بزرگ ها آنگیرند که مقدار ویژه 

 بندی کرده استعامل طبقه 74اند را به بود، استخراج گردید. تکنیک تحلیل عاملی متغیرهایی که در تحلیل وارد شده

وسط هر عامل در جدول زیر % از واریانس را تبیین نمودند. مقدار ویژه و درصد واریانس تبیین شده ت447/69که 

 ارائه شده است.
 عامل هر توسط شده تبیین واریانس درصد و ویژه مقدار - 5 جدول

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 

Source: (Research findings) 

 
 Source: (Research findings)     مقدار ویژه نمونه شهروندان -1 نمودار

 اهمیت دهنده نشان باشد بزرگتر آن مقدار هرچه و باشد یم متغیرها واریانس کل از عامل هر سهم بیانگر ویژه مقدار

 درصد 749/9 با چهارده عامل و سهم بیشترین درصد 829/2 با اول عامل فوق جدول اساس بر. است عامل آن بیشتر

                                                 
1-Kaiser Critieria 
2
 - Initial Eigenvalues 

 عامل مقدار استخراج مجموع مربعات بارها مقدار چرخش مجموع مربعات

 کل درصد واریانس درصد تجمعی کل درصد واریانس درصد تجمعی

829/2 829/2 428/9 468/26 468/26 169/79 7 

72/77 291/2 124/2 77/92 647/2 994/2 2 

912/76 222/2 199/2 482/92 916/9 122/7 9 

289/27 972/4 226/2 127/98 266/9 698/7 4 

444/26 172/4 422/2 128/47 911/2 248/7 2 

612/94 617/4 429/2 622/44 924/2 22/7 6 

722/92 411/4 928/2 444/41 192/2 422/7 1 

628/99 416/4 928/2 492/24 297/2 948/7 8 

447/44 912/4 214/2 299/22 498/2 299/7 9 

242/48 244/4 241/2 822/24 927/2 241/7 74 

427/22 246/4 781/2 741/21 292/2 792/7 77 

498/26 441/4 742/2 972/29 762/2 726/7 72 

999/64 892/9 994/7 448/67 496/2 49/7 79 

447/69 749/9 671/7 447/69 499/2 421/7 74 
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 کل از درصد 44/69اند  توانسته مذکور عامل چهارده مجموع در و دارند متغیرها کل تبیین در را سهم کمترین

 .کنند تبیین را متغیرها واریانس

دوران استفاده شده است. بعد از مرحله چرخش، متغیرهایی که مربوط  26با  7در پژوهش حاضر از روش واریماکس

گردند، درواقع متغیرهایی که دارای همبستگی بیشتری نسبت به به هر عامل هستند به صورت ستونی مشخص می

 .رندیگ یمدر یک گروه قرار  باشند یمیکدیگر 

 شهریب( تحلیل عاملی اکتشافی پرسشنامه متخصصان 

 و آزمون کرویت بارتلت KMOشاخص  (1

 و آزمون کرویت بارتلت KMOشاخص  - 6جدول

 )مقیاس کفایت نمونه برداری( KMOآزمون  866/4

  تخمین خی دو 96/4224

 آزمون کرویت بارتلت درجه آزادی 7926

  سطح معناداری 444/4

Source: (Research findings) 

نزدیک  7باشد. از آنجا که این مقدار به  یم 866/4برابر  KMOشود مقدار شاخص  یممشاهده  6با توجه به جدول  

باشد. همچنین مقدار  یمتوان گفت تعداد نمونه )تعداد پاسخ دهندگان( برای تحلیل عاملی کافی  یماست بنابراین 

دهد تحلیل عاملی برای شناسایی ساختار  یماست که نشان  42/4(، کمتر از 444/4سطح معنی داری آزمون بارتلت )

 شود. یممدل عاملی مناسب است و فرض شناخته شده بودن ماتریس همبستگی رد 

 تعیین میزان اشتراك متغیرها با عوامل (2

 ای مورد مطالعه در مرحله بعد از چرخش آمده است.در جدول زیر میزان اشتراک متغیره
 میزان اشتراك متغیرها با عوامل -7 جدول

 اشتراک اشتراک اشتراک

149/4 98 147/4 24 19/4 7 

122/4 99 616/4 27 126/4 2 

129/4 44 612/4 22 177/4 9 

114/4 47 141/4 29 196/4 4 

124/4 42 191/4 24 142/4 2 

129/4 49 186/4 22 144/4 6 

212/4 44 114/4 26 166/4 1 

149/4 42 661/4 21 199/4 8 

618/4 46 162/4 28 19/4 9 

627/4 41 112/4 29 662/4 74 

619/4 48 124/4 94 177/4 77 

698/4 49 689/4 97 622/4 72 

278/4 24 141/4 92 162/4 79 

696/4 27 66/4 99 877/4 74 

182/4 22 614/4 94 192/4 72 

  692/4 92 182/4 76 

  686/4 96 612/4 71 

142/4 91 282/4 78 

617/4 98 622/4 79 

Source: (Research findings) 

                                                 
1
 - Varimax 
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 تعیین تعداد عوامل (3

 ها آن 2عامل که مقدار ویژه 79عمل شد. بر این اساس تعداد  7برای تعیین تعداد عوامل بر اساس ملاک کیسر

عامل طبقه  79را به  اند شدهاز یک بود، استخراج گردید. تکنیک تحلیل عاملی متغیرهایی که در تحلیل وارد  تر بزرگ

% از واریانس را تبیین نمودند. مقدار ویژه و درصد واریانس تبیین شده توسط هر عامل 12/17که  بندی کرده است

 در جدول زیر ارائه شده است.
 عامل هر توسط شده تبیین واریانس درصد و ویژه مقدار -8 جدول

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Source: (Research findings) 

درصد کمترین سهم را در  492/7درصد بیشترین سهم و عامل سیزدهم با  922/71بر اساس جدول فوق عامل اول با 

% درصد از کل واریانس متغیرها را تبیین 127/17 اند توانستهتبیین کل متغیرها دارند و در مجموع سیزده عامل مذکور 

 کنند.

 
 شهریمقدار ویژه نمونه متخصصان -2 نمودار

Source: (Research findings) 

                                                 
1-Kaiser Critieria 
2
 - Initial Eigenvalues 

 عامل مقدار استخراج مجموع مربعات بارها مقدار چرخش مجموع مربعات

 کل درصد واریانس درصد تجمعی کل درصد واریانس درصد تجمعی

914/99 914/99 922/71 914/99 914/99 922/71 7 

671/98 242/2 126/2 671/98 242/2 126/2 2 

921/49 14/4 462/2 921/49 14/4 462/2 9 

279/41 762/4 764/2 279/41 762/4 764/2 4 

299/27 187/9 966/7 299/27 187/9 966/7 2 

697/24 992/9 192/7 697/24 992/9 192/7 6 

176/21 482/9 644/7 176/21 482/9 644/7 1 

449/64 681/2 991/7 449/64 681/2 991/7 8 

982/62 28/2 947/7 982/62 28/2 947/7 9 

912/62 99/2 249/7 912/62 99/2 249/7 74 

216/61 244/2 746/7 216/61 244/2 746/7 77 

191/69 767/2 724/7 191/69 767/2 724/7 72 

127/17 984/7 492/7 127/17 984/7 492/7 79 
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 های پژوهش متغیر تاییدی عاملی ج( تحلیل

 گیری اندازه هایمدل صحت از است لازم عاملی،های تحقیق برای انجام تحلیلبعد از اطمینان از کفایت داده 

 نیا .شود یم آوردهترتیب  به متغیرها این گیری اندازه مدلهای ادامه در لذا .کنیم حاصل متغیرهای تحقیق اطمینان

برای تحلیل عاملی است.  شده انجام لیزرلآماری  افزار نرم از با استفاده و ساختاری سازی معادلات مدل توسط تحلیل

محاسبه شده است. بطور کلی قاعده زیر حاکم  tیابی معادلات ساختاری بارعاملی استاندارد و آماره  تائیدی و مدل

شود. بار عاملی  قدرت رابطه بین عامل )متغیر پنهان( و متغیر قابل مشاهده بوسیله بار عاملی نشان داده می است:

 9/4شود. بارعاملی بین  باشد رابطه ضعیف درنظر گرفته می 9/4مقداری بین صفر و یک است. اگر بار عاملی کمتر از 

زمانی که همبستگی متغیرها شناسائی گردید باید  باشد خیلی مطلوب است. 6/4متوسط و اگر بزرگتر از  6/4تا 

 t-valueیا همان  tآزمون معناداری صورت گیرد. جهت بررسی معنادار بودن رابطه بین متغیرها از آماره آزمون 

شود، بنابراین اگر میزان بارهای عاملی مشاهده شده  بررسی می 42/4شود. چون معناداری در سطح خطای  استفاده می

محاسبه شود، رابطه معنادار نیست و در نرم افزار لیزرل با رنگ قرمز نمایش  تر کوچک 96/7از  t-value با آزمون

-های اندازهاساسی این است که آیا این مدل سؤالها بررسی هر کدام از مدل در (.7994داده خواهد شد )کلاین، 

کلی دو نوع  بطور می همخوانی دارد یا نه؟های تحقیق با مدل مفهوگیری مناسب است؟ به عبارت دیگر آیا داده

های های بد بودن شاخصشاخص -2های خوب بودن و شاخص -7شاخص برای آزمودن برازش مدل وجود دارد. 

ها بیشتر باشد بهتر است. مقدار پیشنهادی باشد که هر چقدر مقدار آن یم...  و AGFI ،AGFI ،NFIخوب بودن مانند 

باشد که هر یم RMSEAو  df /2χهای بد بودن نیز شامل باشد. همچنین شاخصیم 4.9هایی برای چنین شاخص

باشد و حد مجاز می 9عدد df /2χها کمتر باشد مدل دارای برازش بهتری است. حد مجاز چقدر مقدار آن

RMSEA،4.48 به پرسش نیز قابل قبول است. برای پاسخ  4.7باشد. البته در برخی موارد، میزان این شاخص تا می

( CFIو  df /2χ ،RMSEA ،AGFI ،AGFI ،NFI)های خوب بودن و بد بودن با هم برازش مدل بایستی شاخص

 مورد بررسی قرار گیرند.
 شهروندان ی حمل و نقل از دیدگاهها شبکهی برنامه ریزی ها مؤلفهنتایج تحلیل عاملی و ضرایب معناداری  - 2 جدول

Source: (Research findings) 

ها و فن آوری های نوین بیشترین سهم را در  یتکنولوژاستفاده از  مؤلفهشود،  یممشخص  9با توجه به نتایج جدول 

ی حمل و نقل دارد و متغیر امنیت در استفاده از سسیتم حمل و نقل کمترین سهم را ها شبکهتغییرات برنامه ریزی 

 مقدار قابل قبول مفهوم نام کامل شاخص برازش اختصاریعلامت 

RMSEA Root Mean Square Error of Approximation(RMSEA) 0.08> ریشه میانگین توان دوم خطای تقریب 

CMIN/DF  2 شاخص بهنجار نسبی 

GFI Goodness of fit 0.90=< شاخص نیکویی برازش 

AGFI Adjusted Goodness of Fit  0.90=< نیکویی برازش تعدیل یافتهشاخص 

SRMR Standardized Root Mean Square Residual 0.05> ریشه میانگین توان دوم خطای استاندارد شده 

NFI Normed Fit Index 0.90=< شاخص برازش نرمال شده 

NNFI Non- Normed Fit Index 0.90=< شاخص برازش غیر نرمال شده 

CFI Comparative Fit Index 0.90=< ای یسهشاخص برازش مقا 
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فرهنگ و انضباط شهری بیشترین سهم را در تغییرات  مؤلفهشود،  یممشخص  74دارد. با توجه به نتایج جدول 

 ن سهم را دارد.نقل کمتری و حمل سسیتم از استفاده در ی حمل و نقل دارد و متغیر امنیتها شبکهبرنامه ریزی 

 شهر متخصصان دیدگاه از نقل و حمل یها شبکه ریزی برنامه یها مؤلفه معناداری ضرایب و عاملی تحلیل نتایج -11 جدول

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Source: (Research findings) 

 گیری و دستاورد علمی پژوهشینتیجه

. است بوده ما کشور در شهری مدیران برای ناپذیر پایان چالشی همواره شهرها پایدار نقل و حمل حوزه در مدیریت

 متغیر های یاستمانند س مسایلی کنار در نقل و حمل اساسی یها مؤلفه در مداوم و پرشتاب تغییرات و آشفتگی

 تاثیرگذار نقش توسعه، روند در نقل و حمل اساسی جایگاه نقل، و حمل روند بر تاثیرگذار یها مؤلفه تعدد ،ها دولت

 یها حوزه ترین ه پیچید و ینتر مهم از یکی نقل و حمل مدیریت گردیده باعث ،... و مردم زندگی در نقل و حمل

 در نقل و حمل مشکلات حل برای است مسلم آنچه. باشد ویژه عنایت و توجه نیازمند همواره و گیرد لقب مدیریت

 بی از است سرشار حوزه این زیرا کنند، حرکت حال زمان از جلوتر باید حوزه این ریزان برنامه و مدیران شهرها،

 شناخت برای تلاش دارد کامروایی و موفقیت احتمال که سیاستی و رویکرد تنها ها، یتقطع عدم از آکنده و ثباتی

 زیست محیط و اجتماع اقتصاد، بخش سه از جامع دیدگاه یک در پایداری. است آن بر تاثیرگذار یها مؤلفه و آینده

. باشد یم بخش سه هر بین تعادل ایجاد معنای به نقل و حمل در پایداری به یابی دست اساس این بر و شده تشکیل

 استطاعت قابل و زیست محیط دوستدار امن، دسترس، در که است ای¬سامانه پایدار نقل و حمل دیگر عبارتی به

 سیر بررسی. دارند یا ارزنده تجربیات ردیچ و منهتن کوریتیبا، سئول، سنگاپور، چون شهرهایی مورد این در که باشد

 بر تاکید از کشورها رویکرد تغییر دهنده نشان جهانی مقیاس در نقل و حمل ریزی برنامه تفکرات تدریجی تحول

 رتبه نتیجه tآماره  بار عاملی شاخص

 9 ییدتأ q53 62/4 2/8 گذاری و تدوین قوانینمدیریت و سیاست

 77 ییدتأ q54 6/4 19/1 کاهش هزینه و زمان سفر

 2 ییدتأ q55 61/4 92/8 گسترش زیرساخت )طول، تعداد خطوط و ...

 9 ییدتأ q56 62/4 49/8 موارد زیست محیطی

 1 ییدتأ q57 64/4 22/8 ایمنی و کاهش خسارات مالی و جانی

 72 ییدتأ q58 27/4 29/6 امنیت در استفاده از سسیتم حمل و نقل

 74 ییدتأ q59 24/4 99/6 پرتراکم، تجاری، خدماتی و...سهولت دسترسی )به مراکز خرید، مناطق 

 79 ییدتأ q60 22/4 46/1 کاهش ترافیک

 9 ییدتأ q61 12/4 22/74 افزایش تحرکات انسانی

 1 ییدتأ q62 64/4 41/8 بهبود کیفیت زندگی

 4 ییدتأ q63 68/4 72/9 ها )مرد و زن( و معلولین یتجنسی سنی مختلف، ها ردهعدالت در استفاده 

 79 ییدتأ q64 22/4 49/1 قیمت زمین

 72 ییدتأ q65 28/4 29/1 های اطراف یکاربرهای مترو با  یستگاهااحداث و جانمایی 

 2 ییدتأ q66 16/4 67/74 های مترو و مبلمان آن و ساختار آن یستگاهاطراحی و جانمایی محل 

 74 ییدتأ q67 67/4 92/1 آرامش و کیفیت در جابجایی و کیفیت خدمات آن

 7 ییدتأ q68 8/4 62/77 فرهنگ و انضباط شهری

 6 ییدتأ q69 62/4 19/8 ها و فن آوری های نوین یتکنولوژاستفاده از 

 7 ییدتأ q70 8/4 64/77 اجرای تعهدات و کارایی نیروی کار

 4 ییدتأ q71 68/4 72/9 رضایت شهروندان

 8 ییدتأ q72 69/4 21/8 سرمایه گذاری و رشد اقتصادی



 343 ...های پایداری درتبیین ابعاد و مولفه

 و ایسامانه مدیریت سفر، تقاضای مدیریت عمومی، نقل و حمل بر تمرکز سمت به بزرگراهی شبکه احداث

 زمینه در جدی ضعف شاهد و نشده دنبال جهانی فرآیند با متناسب ما کشور در فرآیند این. است ترافیکی مدیریت

 نتایج. است گرفته صورت مثبتی اقدامات اخیر یها سال در چند هر هستیم، کشور در ونقل حمل ریزی برنامه

 عاملی تحلیل کمک با: شهروندان: است شرح بدین شهروندان و متخصصین نظرات اساس بر تحقیق شده حاصل

 گویه. دارد را وزن کمترین 74 عامل و وزن بیشترین اول عامل که شد بندی دسته عامل 74 به فاکتور 22 یاکتشاف

 :است ذیل شرح به آخر و اول عامل های
 شهری متخصصانتحلیل عاملی شهروندان و  یها عاملمقایسه  - 11 جدول

 واریانس متخصصین واریانس شهروندان عامل

 قیمت زمین 7

 کیفیت زندگی

 تنوع در نوع وسیله نقلیه

 همبستگی اجتماعی

 تناسب با کاربری مناطق

 های استهلاککاهش هزینه 829/2

 عمومی نقل و حملتنوع 

 نقل و حمل سیستم پویایی

 عمومی نقل و حمل از سیستم سهم افزایش

 افزایش استفاده عمومی

914/99 

 سهولت در دسترسی 2

 کاهش هزینه استهلاک

 صرفه جویی اقتصادی

 گسترش بنگاههای تولیدی

 های مکانی ینهگزگسترش 

 جابه جایی کالا و مواد تولیدی 291/2

 تعهدات دقیق انجام

 نقل و حمل سیستم امنیت

 منابع آب آلودگی کاهش

242/2 

 دسترسی به مراکز خدماتی 9

 جلوگیری از آسیب به محیط زیست

 های پاک )نور خورشید، باد و...( یانرژاستفاده از 

 صرفه جویی و استفاده بهینه از منابع انرژی

 کاهش استفاده از سوختهای فسیلی

 دسترسی به مناطق پرتراکم 222/2

 تجاری و مسکونی مناطق دسترسی

 افزایش کارایی و بازدهی نیروی کار

 کاهش ترافیک شهری

 ظرفیت بالای جابه جایی

 کم کردن فاصله مبدأ و مقصد

 کاهش زمان سفر

14/4 

 دسترسی آسان به مراکز شهری و برون شهری 4

 تولید وافزایش تقاضا برای سفر

 رضایت شهروندان

 های مناطق شهری یکاربر 972/4

 دسترسی به سیستم حمل و نقل

 تولید وافزایش تقاضا

 ارتقای کیفیت زندگی

 افزایش رفاه و بهبود کیفیت زندگی

 رضایت شهروندان

762/4 

 سبب کم کردن فاصله مبدأ و مقصد 2

 ها و ایجاد اشتغال یگذارجذب سرمایه 

 ظرفیت بالای جابه جایی

  افزایش کارایی و بازدهی نیروی کار

 کاهش زمان سفر

 زمین از استفاده کاهش 172/4

 خاک و زمین آلودگی کاهش

 یا جاده پسماندهای کاهش

 ها یماریب کاهش بروز

187/9 

 افزایش رفاه و بهبود کیفیت زندگی 6

 حمل و نقل سیستم پویایی

 استفاده عمومی از خدمات

 حمل و نقل از سیستم سهم افزایش

 دسترسی آسان به مراکز شهری 617/4

 آسیب به محیط زیستجلوگیری از 

 دسترسی به مراکز خرید

 دسترسی به مراکز خدماتی

992/9 

 افزایش ایمنی 1

 کاهش مصدومین و خسارات جانی

 اجتماعی تعاملات تقویت

 همبستگی اجتماعی 411/4

 دسترسی سهولت

 افزایش تحرک انسان

 نقل و حمل سیستم عدالت

482/9 

 تعهدات دقیق انجام 8

 پرتراکمدسترسی به مناطق 

 تجاری و مسکونی مناطق دسترسی

 تولید کننده یها گسترش بنگاه 416/4

 مناسبی های مکانی گسترش گزینه

 دسترسی به عرضه بیشتر

 صرفه جویی اقتصادی

681/2 

 حمل نقل های یرساختز گسترش 9

 کاهش ترافیک شهری

 سیستم حمل و نقل دسترسی سهولت

 شهروندان اجتماعی تعاملات 912/4

 مصدومین و خسارات جانیکاهش 

 سوانح برابر در افزایش ایمنی

28/2 
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 تولید، درآمد و اشتغال 74

 های عملیاتیکاهش هزینه

 های سفر و جابجایی کاهش هزینه

 های معینهای سفر بین ایستگاهکاهش هزینه

 و ایجاد اشتغال ها یجذب سرمایه گذار 244/4

 تولید، درآمد و اشتغال

 

99/2 

 یا جاده پسماندهای کاهش 77

 زمین از استفاده کاهش

 خاک و زمین آلودگی کاهش

 بیماری کاهش بروز

 صوتی آلودگی کاهش 246/4

 ها یندهآلاهای هوا و انتشار کاهش آلودگی

 های اطراف ایستگاه مترو ینزمهای  یکاربر

 

244/2 

 ها یندهآلاهای هوا و انتشار کاهش آلودگی 72

 صوتی آلودگی کاهش

 منابع آب آلودگی کاهش

 های اطراف ینزمهای  یکاربر

 های پاک یانرژ از استفاده 441/4

 فسیلی سوختهای از استفاده کاهش

 صرفه جویی و استفاده بهینه از منابع

767/2 

 جابه جایی کالا و مواد تولیدی 79

 نقل و حمل سیستم امنیت

 های اطراف ایستگاه مترو ینزمقیمت  892/9

 و جابجایی های سفر کاهش هزینه

 های عملیاتیکاهش هزینه

 های سفرکاهش هزینه

984/7 

 دسترسی به مراکز خرید 74

 افزایش تحرک انسان و پیاده روی

749/9   

Source: (Research findings) 

-از دیدگاه متخصصان شهری اولویت ابعاد و شاخص کهیابیم از مقایسه تحلیل نظرات دو گروه به این مهم دست می

باشد که در اولویت اول، بعد اقتصادی، پس از آن بعد کالبدی و بعد اجتماعی به پایداری به این صورت میهای 

همچنین  .باشدها متعلق به بعد زیست محیطی میترتیب در اولویت دوم و سوم قرار دارند و اویت چهارم از منظر آن

از دیدگاه شهروندان بعد کالبدی در اولویت اول و پس از آن ابعاد اجتماعی و اقتصادی به ترتیب در اولویت دوم و 

 سوم قرار دارند، بعد زیست محیطی در این رتبه بندی همچنان در اویت چهارم قرار دارد.
 شهروندان و شهری متخصصین نظر از شهری متروی قلن و حمل یها شبکه ریزی برنامه یها شاخص بندی رتبه مقایسه - 12 جدول

 

Source: (Research findings) 

 شاخص شهروندان متخصصین شهروندان متخصصین شهروندان متخصصین شهروندان متخصصین

 بار عاملی بار عاملی آماره t آماره t نتیجه نتیجه رتبه رتبه

 Q 29 نیقوان نیو تدو یگذار تیو ساس تیریمد 21/4 62/4 12/9 2/8 ییدتأ ییدتأ 77 9

 Q 24 و زمان سفر نهیهز کاهش 24/4 6/4 21/9 19/1 ییدتأ ییدتأ 79 77

 Q 22 (...و )طول، تعداد خطوط رساختیز گسترش 22/4 61/4 61/9 92/8 ییدتأ ییدتأ 72 2

 Q 26 یطیمح ستیز موارد 27/4 62/4 94/9 49/8 ییدتأ ییدتأ 74 9

 Q 21 یو جان یو کاهش خسارات مال یمنیا 49/4 64/4 9/8 22/8 ییدتأ ییدتأ 72 1

 Q 28 حمل و نقل تمیدر استفاده از سس تیامن 49/4 27/4 19/1 29/6 ییدتأ ییدتأ 76 72

 ،یمناطق پرتراکم، تجار د،ی)به مراکز خر یدسترس سهولت 17/4 24/4 49/74 99/6 ییدتأ ییدتأ 74 74

 ...و یخدمات

29 Q 

 Q 64 کیتراف کاهش 14/4 22/4 94/74 46/1 ییدتأ ییدتأ 9 79

 Q 67 یتحرکات انسان شیافزا 12/4 12/4 29/72 22/74 ییدتأ ییدتأ 8 9

 Q 62 یزندگ تیفیک بهبود 82/4 64/4 74/78 41/8 ییدتأ ییدتأ 9 1

)مرد و زن(  ها یتمختلف، جنس یسن یها عدالت در استفاده رده 89/4 68/4 67/71 72/9 ییدتأ ییدتأ 2 4

 نیو معلول

69 Q 

 Q 64 نیزم متیق 81/4 22/4 99/78 49/1 ییدتأ ییدتأ 2 79

 Q 62 اطراف های یمترو با کاربر های یستگاها ییو جانما احداث 82/4 28/4 74/71 29/1 ییدتأ ییدتأ 6 72

 Q 66 مترو و مبلمان و ساختار آن های یستگاهمحل ا ییو جانما یطراح 84/4 16/4 19/71 67/74 ییدتأ ییدتأ 4 2

 Q 61 خدمات آن تیفیو ک ییدر جابجا تیفیو ک آرامش 81/4 67/4 7/79 92/1 ییدتأ ییدتأ 2 74

 Q 68 یو انضباط شهر فرهنگ 89/4 8/4 42/71 62/77 ییدتأ ییدتأ 2 7

 Q 69 نینو یها یو فن آور ها یاز تکنولوژ استفاده 88/4 62/4 2/79 19/8 ییدتأ ییدتأ 7 6

 Q 14 کار یروین ییتعهدات و کارا یاجرا 82/4 8/4 47/71 64/77 ییدتأ ییدتأ 6 7

 Q 17 شهروندان تیرضا 89/4 68/4 2/71 72/9 ییدتأ ییدتأ 2 4

 q72 یو رشد اقتصاد یگذار هیسرما 19/4 69/4 24/76 21/8 ییدتأ ییدتأ 1 8
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 از دیدگاه شهروندان: ها رتبهبالاترین 

 نینو یها یو فن آور ها یاز تکنولوژ استفاده 

 خدمات آن تیفیو ک ییدر جابجا تیفیو ک آرامش 

 یزندگ تیفیک هبودب 

 مترو و مبلمان و ساختار آن های یستگاهمحل ا ییو جانما یطراح 

 رضایت شهروندان 

 فرهنگ و انضباط شهری 

 نی)مرد و زن( و معلول ها یتمختلف، جنس یسن یها عدالت در استفاده رده 

 ترین رتبه از دیدگاه شهروندان:کم

 حمل و نقل تمیدر استفاده از سس تیامن 

 از دیدگاه متخصصین: ها رتبهبالاترین 

 یو انضباط شهر فرهنگ 

 کار یروین ییتعهدات و کارا یاجرا 

 مترو و مبلمان و ساختار آن های یستگاهمحل ا ییو جانما یطراح 

 یتحرکات انسان شیافزا 

 شهروندان تیرضا 

 (...و )طول، تعداد خطوط رساختیز گسترش 

 :متخصصین دگاهیرتبه از د نیکمتر

 حمل و نقل تمیدر استفاده از سس تیامن 

 های حمل و نقل شهری کدام عوامل هستند؟ریزی شبکهپایداری در برنامه مؤثرابعاد 

عمل  به شهری ونقل حمل پایداری هایشاخص و هامؤلفه از گوناگونی هایبندیتقسیم متعددی هایپژوهش در

پایداری  اصلی شاخص سه های خود،به طور کلی در تمام مطالعات انجام شده محققان در تحقیق. است آمده

اما در ؛ اندرا برای حمل نقل پایدار شهری در نظر گرفته محیطی زیست پایداری و اجتماعی پایداری اقتصادی،

از  ضافه گردید تا مورد بررسی و سنجش قرار گیرد.تحقیق حاضر علاوه بر سه شاخص مذکور، شاخص کالبدی نیز ا

ی حمل و نقل بر اساس ملاک ها شبکهپایداری در برنامه ریزی  مؤثردیدگاه شهروندان برای تعیین تعداد عوامل ابعاد 

درصد بیشترین سهم و عامل  829/2عامل اول با استخراج گردید.  عامل 74کیسر عمل شد. بر این اساس تعداد 

 اند توانستهدرصد کمترین سهم را در تبیین کل متغیرها دارند و در مجموع چهارده عامل مذکور  749/9با  چهارده

عامل که مقدار  79متخصصان شهری تعیین تعداد از دیدگاه  درصد از کل واریانس متغیرها را تبیین کنند. 44/69

 79را به  اند شدهی متغیرهایی که در تحلیل وارد از یک بود، استخراج گردید. تکنیک تحلیل عامل تر بزرگ ها آنویژه 



 3189دوم، بهار شماره یازدهم، سال  –ی نو در جغرافیای انساني ها شپژوهشي نگر -فصلنامه علمي  333

درصد بیشترین سهم و  922/71% از واریانس را تبیین نمودند. عامل اول با 12/17که  عامل طبقه بندی کرده است

درصد کمترین سهم را در تبیین کل متغیرها دارند و در مجموع سیزده عامل مذکور  492/7عامل سیزدهم با 

 % درصد از کل واریانس متغیرها را تبیین کنند.127/17 اند توانسته
 (شهروندان) عامل هر توسط شده تبیین واریانس درصد و ویژه مقدار – 13 جدول

 
 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

Source: (Research findings) 

 (شهری متخصصین) عامل هر توسط شده تبیین واریانس درصد و ویژه مقدار – 11 جدول
 
 

 

 
 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

Source: (Research findings) 

 های حمل و نقل شهری وجود دارد؟ریزی شبکهچه ارتباطی بین عناصر پایداری کالبدی و برنامه

در یر مستقیم داشت. ضریب اثر تأثریزی شهری های کالبدی بر برنامهمتخصصان شهری شاخص دیدگاه از

 انحراف معیار تغییر در متغیر برنامه ریزی 14/4ی کالبدی باعث ها شاخص

 % معنادار بود.92بنابراین این ضریب اثر در سطح اطمینان ؛ گردید حمل و نقل شهری

 شهروندان مقدار استخراج مجموع مربعات بارها مقدار چرخش مجموع مربعات

 کل درصد واریانس درصد تجمعی کل درصد واریانس درصد تجمعی

829/2 829/2 428/9 468/26 468/26 169/79 7 

72/77 291/2 124/2 77/92 647/2 994/2 2 

912/76 222/2 199/2 482/92 916/9 122/7 9 

289/27 972/4 226/2 127/98 266/9 698/7 4 

444/26 172/4 422/2 128/47 911/2 248/7 2 

612/94 617/4 429/2 622/44 924/2 22/7  6 

722/92 411/4 928/2 444/41 192/2 422/7 1 

628/99 416/4 928/2 492/24 297/2 948/7 8 

447/44 912/4 214/2 299/22 498/2 299/7 9 

242/48 244/4 241/2 822/24 927/2 241/7 74 

427/22 246/4 781/2 741/21 292/2 792/7 77 

498/26 441/4 742/2 972/29 762/2 726/7 72 

999/64 892/9 994/7 448/67 496/2 49/7 79 

447/69 749/9 671/7 447/69 499/2 421/7 74 

 متخصصین مقدار استخراج مجموع مربعات بارها مقدار چرخش مجموع مربعات

 کل درصد واریانس درصد تجمعی کل درصد واریانس درصد تجمعی

914/99 914/99 922/71 914/99 914/99 922/71 7 

671/98 242/2 126/2 671/98 242/2 126/2 2 

921/49 14/4 462/2 921/49 14/4 462/2 9 

279/41 762/4 764/2 279/41 762/4 764/2 4 

299/27 187/9 966/7 299/27 187/9 966/7 2 

697/24 992/9 192/7 697/24 992/9 192/7 6 

176/21 482/9 644/7 176/21 482/9 644/7 1 

449/64 681/2 991/7 449/64 681/2 991/7 8 

982/62 28/2 947/7 982/62 28/2 947/7 9 

912/62 99/2 249/7 912/62 99/2 249/7 74 

216/61 244/2 746/7 216/61 244/2 746/7 77 

191/69 767/2 724/7 191/69 767/2 724/7 72 

127/17 984/7 492/7 127/17 984/7 492/7 79 
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ی ها شاخصدر یر مستقیم داشت. ضریب اثر تأثریزی شهری های کالبدی بر برنامهشهروندان شاخص دیدگاه از

بنابراین این ضریب اثر در ؛ گردید انحراف معیار تغییر در متغیر برنامه ریزی حمل و نقل شهری 67/4کالبدی باعث 

 % معنادار بود.92سطح اطمینان 

 باشد:ها بدین صورت میباتوجه به تحیل مقایسه نظرات متخصصین شهری و شهروندان، رتبه بندی شاخص 
 شهروندان و شهری متخصصین نظر از شهری متروی نقل و حمل یها شبکه ریزی برنامه یها شاخص بندی رتبه مقایسه جدول - 15 جدول

Source: (Research findings) 

 :از دیدگاه شهروندان ها رتبهبالاترین 

 نینو یها یو فن آور ها یاز تکنولوژ استفاده 

 شاخص شهروندان متخصصین شهروندان متخصصین شهروندان متخصصین شهروندان متخصصین

 بار عاملی بار عاملی آماره t آماره t نتیجه نتیجه رتبه رتبه

و  یگذار تیو ساس تیریمد 4/21 62/4 21/9 2/8 ییدتأ ییدتأ 77 9

 نیقوان نیتدو

29 Q 

 Q 24 و زمان سفر نهیهز کاهش  6/4 21/9 19/1 ییدتأ ییدتأ 79 77

)طول، تعداد  رساختیز گسترش 22/4 61/4 61/9 92/8 ییدتأ ییدتأ 72 2

 (.و خطوط

22 Q 

 Q 26 یطیمح ستیز موارد 27/4 62/4 94/9 49/8 ییدتأ ییدتأ 74 9

و  یو کاهش خسارات مال یمنیا 49/4 64/4 9/8 22/8 ییدتأ ییدتأ 72 1

 یجان

21 Q 

حمل  تمیدر استفاده از سس تیامن 49/4 27/4 19/1 29/6 ییدتأ ییدتأ 16 15

 و نقل

28 Q 

)به مراکز  یدسترس سهولت 17/4 24/4 49/74 99/6 ییدتأ ییدتأ 74 74

 ،یمناطق پرتراکم، تجار د،یخر

 ...و یخدمات

29 Q 

 Q 64 کیتراف کاهش 14/4 22/4 94/74 46/1 ییدتأ ییدتأ 9 79

 Q 67 یتحرکات انسان شیافزا 12/4 12/4 29/72 22/74 ییدتأ ییدتأ 8 9

 Q 62 یزندگ تیفیک بهبود 82/4 64/4 74/78 41/8 ییدتأ ییدتأ 9 1

 یسن یها عدالت در استفاده رده 89/4 68/4 67/71 72/9 ییدتأ ییدتأ 2 4

)مرد و زن( و  ها یتمختلف، جنس

 نیمعلول

69 Q 

 Q 64 نیزم متیق 81/4 22/4 99/78 49/1 ییدتأ ییدتأ 2 79

 های یستگاها ییو جانما احداث 82/4 28/4 74/71 29/1 ییدتأ ییدتأ 6 72

 اطراف های یمترو با کاربر

62 Q 

محل  ییو جانما یطراح 84/4 16/4 19/71 67/74 ییدتأ ییدتأ 4 2

مترو و مبلمان و  های یستگاها

 ساختار آن

66 Q 

و  ییدر جابجا تیفیو ک آرامش 81/4 67/4 7/79 92/1 ییدتأ ییدتأ 2 74

 خدمات آن تیفیک

61 Q 

 Q 68 یو انضباط شهر فرهنگ 899/4 8/4 42/71 62/77 ییدتأ ییدتأ 2 7

و فن  ها یاز تکنولوژ استفاده 88/4 62/4 2/79 19/8 ییدتأ ییدتأ 7 6

 نینو یها یآور

 69 Q 

 یروین ییتعهدات و کارا یاجرا 82/4 8/4 47/71 64/77 ییدتأ ییدتأ 6 7

 کار

14 Q 

 Q 17 شهروندان تیرضا 89/4 68/4 2/71 72/9 ییدتأ ییدتأ 2 4

 Q 12 یو رشد اقتصاد یگذار هیسرما 19/4 69/4 94/76 21/8 ییدتأ ییدتأ 1 8
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 آن خدمات تیفیو ک ییدر جابجا تیفیو ک آرامش 

 یزندگ تیفیک هبودب 

 مترو و مبلمان و ساختار آن های یستگاهمحل ا ییو جانما یطراح 

 رضایت شهروندان 

  شهریفرهنگ و انضباط 

 نی)مرد و زن( و معلول ها یتمختلف، جنس یسن یها عدالت در استفاده رده 

 :کمترین رتبه از دیدگاه شهروندان

 حمل و نقل تمیدر استفاده از سس تیامن 

 از دیدگاه متخصصین: ها رتبهبالاترین 

 یو انضباط شهر فرهنگ 

 کار یروین ییتعهدات و کارا یاجرا 

 مترو و مبلمان و ساختار آن های یستگاهمحل ا ییو جانما یطراح 

 یتحرکات انسان شیافزا 

 شهروندان تیرضا 

 (...و )طول، تعداد خطوط رساختیز گسترش 

 :متخصصین دگاهیرتبه از د نیکمتر

 حمل و نقل تمیدر استفاده از سس تیامن 
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