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هویت شهر              شماره هشتم/ سال پنجم/ بهار و تابستان 1390             

مدل مفهومی ارتقاء کیفیت محیطی مراکز شهری با تأکید بر 
سیاست های مدیریت تقاضای حمل ونقل*

      تار  یخ   د       ر  یافت مقاله: 1397/09/05     تار  یخ پذیر  ش نهایی: 1397/09/24

 چکید       ه
به دنبال رشــد روزافزون اتومبیل ها، فضاهای عمومی مراکزشهری بیش ازپیش از دســترس مردم خارج  شده و ارتباط مردم را با 
این فضاها تنها محدود به انجام فعالیت های ضروری کرده اســت. هدف پژوهــش حاضر، واکاوی مدل مفهومی تأثیر سیاست های 
مدیریت تقاضای حمل و نقل بر ارتقاء کیفیت هاي محیطي مراکز شهری است. روش تحقیق پژوهش حاضر، روش آمیخته اکتشافی 
و ابزار تحقیق، پرسشــنامه اســت. محدوده مطالعاتی، منطقه 12 تهران در نظر گرفته شــد. حجم نمونه براساس فرمول کوکران1 
378 پرسشــنامه در نظر گرفته شد. تجزیه و تحلیل پرسشنامه از روش تحلیل عاملی تاییدی CFA(2( در نرم افزارهای SPSS3 و 4 
LISREL انجام شــد. نتایج بیانگر این مهم بود که از میان کیفیات محیطی مراکزشــهری، بعد اجتماعی-فرهنگی کمترین تأثیر 

را از سیاســت های ترافیکی اعمال شده در منطقه پذیرفته است و دو سیاست جذبی، موفق تر از دو سیاست بازدارنده ی مطروحه از 
مدیریت تقاضای حمل و نقل، شناخته شده اند. لذا گروه سیاست های جذبی مدیریت تقاضای حمل و نقل برنده اعلام شده و در گروه 

برنده نیز رتبه اول را سیاست توسعه پیاده راه کسب کرده است.

 واژه های کلید              ی
 مراکز شهری، ارتقاء کیفیت محیطی، مدیریت تقاضای حمل و نقل.

* این مقاله برگرفته از رساله دکتری نگارنده اول با عنوان»ارتقاء کیفیت های محیطي در محدوده مرکزي تهران با تأکید بر سیاست گذاری حمل ونقل« است 
که در گروه شهرسازی، واحد علوم تحقیقات، دانشگاه آزاد اسلامی، تهران، ایران، به راهنمایی نگارنده دوم و مشاوره نگارنده سوم و چهارم ارائه گردیده است.
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مقدمه
افزایش معضلات مربوط به کیفیات محیطی فضاهای شهری، هیچ گاه 
به اندازه ی امروز نمایان نبوده اســت. امروزه فضای عمومی، نقش غالب 
خود را به عنوان مرکز تجمع انســان ها و توسعه مناسبات اجتماعی، به 
نفع اتومبیل ها ازدست داده اند و برنامه ریزی شهری نه با مقیاس انسانی 
بلکه با مقیاس اتومبیل ها سنجیده می شــود. شهروندان هرروزه برای 
انجام پاره ای از فعالیت های ضروری همچون کار، تجارت، خرید و امثال 
آنها مجبورند با اتومبیل گسســت حاکم بر محیط شهری را طی کرده 
و سپس وارد فضاهای شهری پرسروصدا، آلوده و ناامن گردند؛ بی آنکه 
پیوند کهنه ی میان انسان و فضای شهری، احساس شود. از سوی دیگر 
تراکم ترافیک، که عملًا در کنار عواملی چون بحران ســوداگری زمین، 
بلندمرتبه ســازی و رونق بازار اتومبیل شخصی، موجب حضور اتومبیل 
محور شهروندان در فضاهای شــهری شده است؛ که عملًا این معضل 
اجتماعی-فرهنگی، منجر به تبدیل اصطلاح »قدم زدن در شــهر« به 
»دور زدن در شــهر« شده است! تمام این مســائل دست به دست هم 
داده اند تا فضاهای شــهری را بیش ازپیش تبدیل به فضاهایی اتومبیل 
محور کند. در این میان بخش مرکزی شهرها؛ به عنوان قلب تپنده شهر؛ 
بیش از سایر بخش ها، با این معضل روبرو هستند. باید توجه داشت که 
مراکز شهرها چیزی بیش از مجموعه هایی از مغازه ها هستند. این فضاها 
زمینه هــای تاریخی، فرهنگی، تفریحی، فراغتی، زندگی مدنی و تبادل 
دیدگاه  ها، عقاید و نظــرات جامعه را فراهم می آورند. فضاهای عمومی 
مراکز شهری فرصت هایی را برای تعاملات انسانی، تفریح و لذت بردن 
از محیط فراهم می سازند. هنگامی که این مکان های گردهمایی جمعی، 
شــخصیتی منحصربه فرد از خود به نمایش بگذارند و به ســرزندگی و 
حیات خیابان های هسته مرکزی شــهر بی افزایند، می توانند به عنوان 
محل ها و محرک های قدرتمندی برای سرمایه گذاری بخش خصوصی 
انسان محور عمل کنند. مهم ترین فضاهای عمومی هسته مرکزی شهر، 
خیابان ها و معابر دو ســوی آنها هســتند که بــه دلیل در معرض دید 
بودنشــان، می توانند نقش مهمی را در ایجاد تصویری منسجم، واحد، 
پویا و ســرزنده از فضاهای عمومی مراکز شهری، ایفا کنند. دیگر انواع 
فضاهــای عمومی ماننــد پارک ها، میدان ها، گذرگاه های سرپوشــیده 
تجاری )بازارچه هــا( آتریوم ها، نگارخانه ها نیــز می توانند به تثبیت و 
تحکیم شــخصیت مرکز شــهر به عنوان یک فضای عمومی با کیفیت، 
پویا و ســرزنده، کمک کننــد. امروزه، ازدحام موجــود در بخش های 
مرکزی شــهرها به حدی رسیده است که امکان سفر به آنها؛ که عمدتاً 
بــا اهداف اقتصــادی و اداری صورت می گیرد؛ بدون اتومبیل و ســایر 
وسایل نقلیه شهری غیرممکن به نظر می رسد. ادامه این روند مراکزی 
شــهری را بیش ازپیش از دسترس شــهروندان خارج کرده و منجر به 

پژمردگی هرچه بیشــتر فضاهای عمومی در این بخش ها شــده است. 
این در حالی است که تصویر ذهنی از یک شهر والا، به طور گسترده ای 
از کیفیت قلمروهای عمومــی آن در قالب خیابان ها، بلوارها، پارک ها، 
میادین، میدانچه ها و آب کنارها نشأت می گیرد. موضوع تولید، تقویت 
و توســعه فضاهای شهری مناســب، فعال، پویا، همه شمول و سرزنده، 
به عنوان یکی از اهداف راهبــردی ارتقای کیفیت محیطی، همواره در 
صدر کار برنامه ریزان و طراحان شــهری قرار داشته است. اهمیت این 
موضوع اساساً به جهت نقش مؤثری است که این گونه فضاها در جوامع 
شهری دارند و این مهم بارها از ســوی بسیاری از برنامه ریزان مسائل 
شهری، اجتماعی و روانشناسی ازجمله پاتریک گدس5)2018(، کوین 
لینچ۶)19۶0(، لوئیــس مامفورد7)201۶(، جیــن جیکوبز 8)19۶1(، 
کنزوتانگه9)1970(، اموس راپاپــورت10)1990(و یان بنتلی11)1985( 
مطرح شده است. روشن است که با توجه به رشد روزافزون شهرنشینی 
و توسعه کالبدی شهرها و نیاز انسان به اتومبیل، حذف قطعی اتومبیل 
شــخصی در شهرسازی کنونی، غیرممکن اســت. در این میان مؤلفان 
حوزه شهری همچون لوئیس مامفورد، جین جیکوبز و غیره در راستای 
بازیابی فضاهای شــهری، اعمال سیاست های محدودیت تردد اتومبیل 
را در مراکز شــهری مطرح کرده اند. از طرفی دیگر ارگان های ذی ربط 
به مسائل مربوط به برنامه ریزی حمل ونقل شهری، به منظور جلوگیری 
از دســترس خارج شــدن هرچه بیشــتر فضاهای عمومی با تأکید بر 
سیاســت های حمل ونقل پایدار، سیاســت هایی را در راستای محدود 
کردن تردد اتومبیل شــخصی؛ به خصوص در بخش مرکزی شــهرها؛ 
اعمال کرده اند )لینچ،1381(. این سیاست ها که به طورکلی »مدیریت 
تقاضای حمل ونقل 12« نامیده می شوند، عبارت اند از مجموعه راهبردها 
و سیاست هایی برای کاهش تقاضای سفر با خودرو شخصی و یا بازتوزیع 
این تقاضا ازنظر زمانی )ســلطانی، 153،1390(. درواقع این سیاست ها 
در دهــه 1980-1970 میلادی و در مواجهه با اســتفاده روزافزون از 
خودرو شخصی و ترافیک و آلودگی های زیست محیطی و صوتی ناشی 
از آن؛ به ویژه در مراکز شــهری؛ مطرح و توسط برنامه ریزان شهری به 
کار بســته شــد)Sammer & Saleh, 2016(. سیاست های ترافیکی 
به کار گرفته شده در مدیریت تقاضای حمل ونقل در دودسته طبقه بندی 
می شوند. دســته اول عبارت اند از سیاســت های جذبی )تشویقی و یا 
نرم13( که شامل روش های تشویق به استفاده از حمل ونقل غیرشخصی 
از طریق جذابیت بخشــیدن به سیســتم حمل ونقل عمومی، تشویق 
به دوچرخه ســواری و پیاده روی و مواردی از این قبیل اســت. دسته 
دوم سیاســت ها، عبارت اند از سیاست های بازدارنده )تنبیهی، دفعی و 
یا ســخت گیرانه14( که شامل محدودیت اســتفاده از اتومبیل شخصی 
)مانند طرح هــای ترافیک و زوج و فرد(، قیمت گــذاری پارکینگ ها و 

دکتر منصوره فولادی، دکتر حمید ماجدی، دکترحسین ذبیحی، دکتر زهرا سادات سعیده زرآبادی
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مدل مفهومی ارتقاء کیفیت محیطی مراکز شهری با تأکید بر ...

توسعه پارک سوارها )مدیریت پارکینگ و پارک سوار(، و یا افزایش بهای 
.)Ferguson, 2018; 1390،سوخت می شود)کراکتل

 به دنبال ورود مدرنیســم در ایران، تهران نخســتین شهری بود که 
دستخوش تغییراتی در فضاهای شهری شد. خیابان کشی های تهران در 
اوایل قرن معاصر و زون بندی های تجاری در سطح شهر تهران درنهایت 
منجر به وضعیتی شــد که امروزه شاهد آن هستیم. گسست و پارگی 
در فضاهای شــهری تهران موجب وابستگی هرچه بیشتر شهروندان به 
اتومبیل شــخصی و به حاشیه رفتن هرچه بیشــتر وسایل حمل ونقل 
عمومی شده اســت. در حال حاضر درک بصری از شهر تهران بر اساس 
بزرگراه هایی صورت می گیرد که بدنه فضاهای شهری تهران را تکه تکه 
کرده اند. افزایش روزافزون بزرگراه ها، این شهر را بیش از آنکه در خدمت 
انســان قرار دهد، در خدمت اتومبیل و خودرو محصور نموده است. بر 
اســاس آمار مطالعات حمل ونقل و ترافیک طرح جامع تهران، در سال 
1385، در حدود ۶۶ درصد از ســفرهای درون شهری در تهران مبتنی 
بر تاکسی، اتومبیل شــخصی و موتورسیکلت صورت می گیرد. این در 
شــرایطی است که پیاده روی و دوچرخه سواری، تنها در حدود 2درصد 
از سهم سفرهای درون شهری را به خود اختصاص می دهند)طرح جامع 
تهــران، 138۶(. درحالی که فضاهای عمومی در تهران قدیم مبتنی بر 
حرکت پیــاده بوده و هر بخش از آن، عملکرد ویژه ی خود را داشــته 
اســت. درگذشته ی نه چندان دور، فضاهای عمومی مراکز شهری علاوه 
بر آن کــه دارای هویت  معماری و عملکرد شــهری بودند، درعین حال 
ارتباطی مکمل و ارگانیک نیز بین آنها برقرار بود. به عنوان مثال هویت 
میدان بهارســتان سیاسی، میدان حســن آباد خدماتی، میدان انقلاب 
فرهنگــی، و لاله زار گذران اوقات فراغت بــوده که تک تک این فضاها 
مکمل یکدیگر بوده اند. باید اشاره کرد فضاهای عمومی در تهران قدیم 
علی رغم داشتن اتومبیل، انسان محور و مبتنی بر حرکت پیاده بوده اند. 
لازم به ذکر است، در ابتدای امر، این ورود مدرنیته و آموزه های آن به 
جامعه ســنتی ایران نبود که فضاهای شهری را از دسترس ساکنانش 
خارج کرد، بلکه تحت تأثیر اندیشــه های مدرنیسم بسیاری از فضاهای 
شــهری تهران قدیم، همچون خیابان لاله زار و سعدی، سرزنده شده و 
موجب توســعه ارتباط مردم با فضاهای شهری نیز شدند. آنچه موجب 
توسعه برنامه ریزی اتومبیل محور در تقابل با برنامه ریزی انسان محور شد، 
اتفاقی بود که در دهه 1340 رخ داد. در این دهه شروع مونتاژ خودرو 
شــخصی در ایران و عمومی شدن اتومبیل موجبات کاهش استقبال از 
وســایل نقلیه عمومی را فراهم کرد و در پس آن اقدامات مهندسی در 
خیابان کشی های اتومبیل محور، در فاز دوم توسعه قرار گرفت )عدل و 
اورکارد، 1375(. از ایــن زمان به بعد ارتباط مردم با فضاهای شــهری 
تنها از پشت شیشــه اتومبیل ها و اصطلاحاً سفرهای شهری سرگردان 

و بــا اســتفاده از اتومبیل، رونق یافت. در حــال حاضر بخش مرکزی 
شــهر تهران که دارای ارزش تاریخــی، فرهنگی، اجتماعی و اقتصادی 
و توریســتی فراوانی اســت، به تسخیر وســایل نقلیه موتوری درآمده 
است و همچون بسیاری از شهرهای جهان، در تهران نیز سیاست های 
ترافیکــی متعددی برای محدود کردن تردد اتومبیل در بخش مرکزی 
شهر، بکار گرفته شده است. مهم ترین این سیاست ها عبارت اند از: طرح 
ترافیک، طرح زوج و فرد، توسعه حمل ونقل عمومی، توسعه پیاده راه ها، 
توسعه مسیرهای دوچرخه و مدیریت پارکینگ و پارک سوار. تجربیات 
کشورهای توســعه یافته نشان داده اســت که انتخاب، ادغام و اجرای 
صحیح این سیاســت ها در کنار هم می تواند تأثیر مطلوب تری بر بهبود 

و ارتقاء کیفیت محیطی مراکز شهری داشته باشد.
ایــن پژوهش باهدف اصلی واکاوی مــدل مفهومی ارتقاء کیفیت های 
محیطي مراکز شهری با تأکید بر سیاست گذاری های مدیریت تقاضای 
حمل ونقل، در پی پاسخ به این پرسش ها است: -1 ابعاد و شاخص های 
کیفي فضاهاي عمومي مطلوب و سرزنده که می توانند از سیاست های 
ترافیکي تأثیر بپذیرند کدم اند؟ -2 تأثیر سیاســت گذاری های مدیریت 
تقاضــای حمل ونقل بر ارتقا کیفیت های محیطی بخش مرکزی شــهر 
تهران چگونه ارزیابی می شــوند؟ -3کدام یک از سیاست های ترافیکی 
مدیریت تقاضــای حمل ونقل، تأثیر مطلوب تری را بــر ارتقاء کیفیت 
محیطی فضاهای عمومی بخش مرکزی شــهر تهران داشته اند؟ که در 
طول پروســه ی پژوهش، پاسخ هایی مناسب برای پرسش های پژوهش 

حاصل شده است.

 مبانی نظری
در این بخش، از میــان نقطه نظرات صاحب نظران در حیطه پژوهش 
حاضر، مهم ترین ویژگی های فضای عمومی مطلوب، موفق و ســرزنده 
اســتخراج شده است. در منابع مختلف، ویژگی ها و معیارهای متعددی 
برای فضاهای عمومی موفق ارائه شده اســت. جین جیکوبز )19۶1( در 
کتاب »زندگی و مرگ شــهرهای بزرگ آمریکا«، پنــج معیار را برای 
محیطی باکیفیت و مطلوب بیان می کند که عبارت اند از: لحاظ کردن 
فعالیت های مناســب پیــش از توجه به نظم بصری محیط، اســتفاده 
از کاربــری مختلــط )چه به لحاظ نوع اســتفاده و چــه ازنظر حضور 
ابنیه با ســن ها و ســبک های مختلف( در یک ناحیــه، توجه به عنصر 
خیابان، نفوذپذیر بودن )در دســترس بودن( بافت، اختلاط اجتماعی 
و انعطاف پذیــر بــودن فضاها )جیکوبز، 1392(. مطالعه بیش از ســی 
فضای عمومی شــهری در کشورهای مختلف جهان نشان داد که چهار 
عامل اساسی دسترسی و به هم پیوســتگی، آسایش، منظر، استفاده ها 
و فعالیت هــا و همچنین جامعه پذیری، در ســنجش مطلوبیت کیفیت 
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فضاهای عمومی شــهری از اهمیت بیشتری برخوردارند. دفتر معاونت 
نخست وزیر انگلیس15 در سندی به نام » به کمک طراحی« که از سوی 
کیب1۶ در ســال 2000 منتشرشده است، اشــاره می کند که فضاهای 
عمومی می توانند با چنین شــاخص ها و گویه هایی متمایز و مشخص 
شــوند: نظافت و پاکیزگــی: آیا این مکان ها تمیزنــد و به تمیزی آنها 
رسیدگی می شود؟؛ دسترســی: این فضاها تا چه اندازه در دسترس اند 
و قابلیــت تحرک در آنها وجود دارد؟؛ جذابیت: این فضاها تا چه اندازه 
جذابیت بصری دارنــد؟؛ راحتی: آیا افراد در گذراندن اوقات فراغت در 
این مکان راحت اند؟ ؛جامعیت: به چه میزان پذیرایی طیف های مختلف 
اجتماعی اند؟؛ ســرزندگی و پویایی: آیا امکان انجام فعالیت های شاد و 
زندگی بخش در این فضا وجود دارند؟؛ عملکرد: تا چه حد قابلیت به اجرا 
درآمدن فعالیت های مختلف در این فضا وجود دارد؟؛ تمایز و تشخیص: 
آیــا این فضا وجه متمایزکننده و یا شــخصیتی خاص دارد؟؛ ایمنی و 
ترافیک: آیا این فضاها احســاس امنیت را القا می کنند و فضاهای امنی 
 Cabe,(هستند؟؛ نیرومندی: تا چه حد در طول زمان انعطاف پذیرند؟

)2000

فرانســیس تیبالدز 17 در کتاب شهرسازی شهروندگرا ، پیشنهادهای 
خود را دربارة الزام های محیط شهری مطلوب به صورت ده توصیه بیان 
کرده اســت: مکان ها پیش از ساختن ســاختمان در نظر گرفته شوند 
و نه به عنوان بقایای ســاختمان ها؛ از گذشــته ها باید درس گرفت و به 
بافت های موجود احترام گذاشــت؛ از کاربری های مختلط در شــهرها 
استفاده شــود؛ مقیاس انسانی در شهر رعایت شــود؛ خوانایی محیط 
به مثابه هدف در نظر گرفته شــود؛ آســایش پیاده ها رعایت شــود؛ با 
همه ی گروه های جامعه مشورت شود؛ محیط ها به شکلی انعطاف پذیر 
و انطباق پذیر طراحی و پیش بینی گردند؛ تغییر محیط شهری به مثابه 
فرآیند تدریجی در نظر گرفته شود؛ در ارتقای پیچیدگی ، شادی بخش 
بودن و ایجاد خوشــایندی بصری محیط تلاش گردد )تیبالدز،1387(. 
ســای پامیر18 برای بهبود و بازآفرینی موفق محیط شهری هفت اصل 
پایه را معرفی کرده است: بهبود تنوع کاربری، تشویق فشردگی، ایجاد 
تراکم توسعه، اطمینان از توازن فعالیت ها، بالا بردن سرعت دسترسی، 
آفرینــش پیوندهــای عملکــردی و ســاختن یک ســامانه ی هویتی 
مثبت)پامیر، 1394(. کرمونا 19 و همکاران)2003( در بخشی از کتاب 
»مکان های عمومی فضاهای شهری: ابعاد طراحی شهری«، ویژگی های 
کلیدی مکان های موفق را شــامل راحتی و سیما ، دسترسی و ارتباط، 
 Carmona et al.,(کاربری ها و فعالیت ها و جامعه پذیری دانســته اند
2003(. گلــکار )1380( با ارائه مدلی مشــابه با مــدل مکان کانتر20، 

مکان ناپایدار را شامل ســه مؤلفه کیفیت عملکردی، کیفیت تجربی-
زیباشــناختی و کیفیت زیســت-محیطی می دانــد. مؤلفه عملکردی 

کیفیت طراحی شهری از یک سو دربرگیرنده تأمین حرکت و دسترسی 
سهل و مناســب پیاده راه ها و ســواره ها به مراکز جاذب شهری است 
و از ســوی دیگر برخلاف آموزه های مدرنیســم کــه نقش عملکردی 
فضاهای شــهری را به کانال ســاده ای برای رفت وآمد تقلیل می دهند، 
دربرگیرنده عملکردهای دیگری همچون تفریح غیرفعال ، مراســمات 
گوناگون، غذا خوردن و گفتگو، روزنامه خواندن و ملاقات با دوستان و 
غیره نیز است تا این عملکردها ضامن سرزندگی و غنای تجربه فضایی 
شــهر شــوند. مؤلفه تجربی-زیبایی شــناختی با دریافت های ادراکی 
شــناختی و ترجیح محیطی افراد در فضاهای شــهری سروکار دارد و 
درزمینة مؤلفه زیســت محیطی در بعد خرد، دربرگیرنده ی حوزه هایی 
چون تنظیم اقلیم خرد فضاهای شــهری )آفتاب ، جریان هوا ، ســایه 
گیری و ســایه اندازی و غیره( اســت و در بعد کلان، دغدغه پایداری 
زیســت محیطی دارد و باکیفیت تعادل مبتنی بر بوم شناســی محیط 
شهری و چگونگی استفاده از منابع طبیعی اعم از زمین، آب و غیره، با 
طرح های شهری سروکار دارند )گلکار، 1380، 55(. کار 21 و همکارانش 
پنج نیاز اصلی مــردم از فضای عمومی مطلوب را این گونه مشــخص 
کرده اند: راحتی، اســتراحت، حضور غیرفعال در محیط بیرون، حضور 
فعال در محیط و مکاشــفه22 مکان های خوب که به بیش از یک هدف 
کمک می کنند. گومــز23، مهم ترین ویژگی های فضای عمومی مطلوب 
را شامل امکان پذیری حضور انسان، انگیزة حضور و احساس راحتی در 
فضــا، می داند )Fouladi & Zabihi, 2015(. لازم به ذکر اســت که 
شــاخص های استخراج شــده از مبانی نظری در مراحل بعد در اختیار 
خبرگان و متخصصان در حیطه پژوهش قرارگرفته اســت تا از طریق 
روش تحلیل محتوا از میان شاخص های استخراج شده از متون مرتبط 
با پژوهش، بتوان به تدوین چهارچوبی مناســب از ابعاد، شــاخص ها و 
متغیرهای کیفی مراکز شهری مطلوب و سرزنده، متأثر از سیاست های 

ترافیکی مدیریت تقاضای حمل ونقل، دست یافت.

 روش پژوهش
ژوهش از روش تحقیق آمیخته اکتشــافی استفاده شده است. در این 
روش، پژوهشگر )یا تیمی از پژوهشگران و خبرگان( رویکردهای کمی 
و کیفی پژوهش را برای آشــکار ساختن موانع موجود در امر پژوهش 
و همچنین درک عمیق پدیده ها با یکدیگر ترکیب می کنند. طرح های 
اکتشافی 24 یکی از انواع روش های تحقیق کیفی به شمار می روند. این 
طرح ها برای پژوهش هایی مناسب هستند که دوفازی بوده و نتایج اولین 
روش پژوهشی به نوعی تقویت کننده و پشتیبان دومین روش پژوهشی 
به شــمار می آید. از این طرح ها زمانی اســتفاده می شود که پژوهشگر 
برای سنجش، ابزاری نداشته باشد، اختلاف های موجود ناشناخته باشد 

دکتر منصوره فولادی، دکتر حمید ماجدی، دکترحسین ذبیحی، دکتر زهرا سادات سعیده زرآبادی
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مدل مفهومی ارتقاء کیفیت محیطی مراکز شهری با تأکید بر ...

 Creswsell &  ( و هیچ چارچوبی هم برای راهنمایی در دســت نباشد
Creswell, 2017, 96(. ازاین رو در این پژوهش نیز به دلیل ناشناخته 

بودن ابعاد، شــاخص ها و متغیرهای تحقیــق، از روش تحقیق آمیخته 
با تأکید بر روش آمیخته اکتشــافی به کار گرفته شــده است. بنابراین 
ابتدا برای شناســایی ابعاد، شــاخص ها و متغیرهای فضاهای عمومی 
سرزنده که می توانند از سیاســت های ترافیکی تأثیرپذیرند، بر اساس 
روش تحقیق کیفی و با استفاده از روش تحلیل محتوا، ابعاد،شاخص ها 
و متغیرهای تحقیق متناســب باهدف تحقیق استخراج شد و سپس بر 
اساس روش تحقیق کمّی، تأثیر سیاست های ترافیکی مدیریت تقاضای 

حمل ونقل بر این ابعاد شناسایی شده است.
بنابرایــن در مرحله اول تحقیق با اســتفاده از روش تحقیق کیفی و 
مطالعــه  و بررســی متون کتابخانــه ای، اســنادی و پایگاه های علمی 
معتبر داخلــی و بین المللی همچنین مراجعه به طرح ها و گزارش های 
موجود در حیطه ی پژوهش، و از طریق روش تحلیل محتوا، مهم ترین 
ویژگی های فضاهای عمومی مطلوب در پنج بعد حمل ونقل، اقتصادی، 
زیرساختی-کالبدی، زیســت محیطی و اجتماعی-فرهنگی دسته بندی 
و اســتخراج شد. در ادامه از طریق مصاحبه ی نیمه ساختاریافته با 12 
تن از اســاتید و متخصصان در حوزه شهرسازی، برنامه ریزی شهری و 
حمل ونقل؛ به مثابه خبرگان تحقیق؛ از آنها درخواســت شد تا از میان 
ویژگی های ارائه شده برای فضاهای عمومی مطلوب ، فقط شاخص هایی 
را انتخاب کنند که ازنظر آنها می تواند به نوعی از سیاست های مدیریت 
تقاضای حمل ونقل تأثیر پذیرد. پس ازآن، با توجه به نتایج به دست آمده 
از این بخش از تحقیق، در مرحله بعد متناســب با ابعاد، شــاخص ها و 
متغیرهــای ارتقاء دهنده کیفیت های محیطی مراکز شــهری متأثر از 
سیاســت گذاری های مدیریت تقاضای حمل ونقل شــهری، برای پاسخ 
به سایر پرســش های تحقیق، از ابزار پرسشــنامه استفاده شده است. 
جامعه آماری یعنــی جمعیت محدوده خیابان پانزده خرداد ، 23895 
نفر بوده اســت که بر اســاس فرمول کوکران، حجــم نمونه 378 نفر 
به برآورد شــد. بنابراین 378پرسشــنامه به صورت تصادفی در سطح 
محدوده ی خیابان پانزده خرداد توزیع گردید. ســؤالات پرسشنامه در 
قالــب طیف لیکرت و به صورت پنج گزینه ای طراحی شــد. آماره هاي 
توصیفي مربوط به بررسی ویژگی های اجتماعی-اقتصادی نمونه آماری 

تصادفی مربوطه، از طریق نرم افزار SPSS بررسی و تجزیه وتحلیل شد. 
سپس جهت تحلیل و سنجش تأثیر سیاست های چهارگانه ی ترافیکـی 
مدیریــت تقاضای حمل ونقل بر پنج بعــد کیفیت های محیطی مراکز 
شهری و همچنین درنهایت مقایسه ی تطبیقی میزان موفقیت هر یک 
از دو دســته سیاست ترافیکی بازدارنده و تشــویقی مدیریت تقاضای 
حمل ونقل در دستیابی به هدف پژوهش حاضر، از روش تحلیل عاملی 
تأییدی و با اســتفاده از نرم افزار LISREL انجام شــده است. سنجش 
روایی پرسش نامه، با اســتفاده از روش اعتبار سنجی محتوای صوری، 
پرسشنامه برای 20 نفر از اســاتید و متخصصان حوزه پژوهش ارسال 
شد و نظرهای اصلاحی آنها بر گویه های پرسشنامه نهایی اعمال شد. 
پایایی پرسشــنامه نیز با اســتفاده از آزمون الفای کرونباخ در نرم افزار 
SPSS ســنجیده شد. یافته های این آزمون در جدول 1 نشان می دهد 

که پایایی ابزار پژوهش حاضر )پرسشنامه( در سطح بالایی قرار دارد و 
میزان آن 0٫871 است.

همان طور که بیان شــد، از طریق مصاحبه ی نیمه ساختاریافته با 12 
تن از اســاتید و متخصصان در حوزه شهرســازی، برنامه ریزی شهری 
و حمل ونقل ابعاد، شــاخص ها و متغیرهــای ارتقاء دهنده کیفیت های 
محیطی مراکز شــهری )متغیرهای وابســته تحقیق(کــه می توانند از 
سیاســت گذاری های ترافیکی مدیریت تقاضای حمل ونقل )متغیرهای 
مســتقل تحقیق( تأثیرپذیرند، استخراج شد که نتایج آن در جدول 2 

آمده است.
بنابراین طبق جدول 2، سیاست های ترافیکی می توانند بر کیفیت های 
محیطی فضای عمومی مراکز شــهری در پنج بعد اجتماعی-فرهنگی، 
زیرساختی-کالبدی، زیســت محیطی، اقتصادی و حمل ونقل بر اساس 
مؤلفه ها و متغیرهای تعریف شده برای هریک از این ابعاد، تأثیر بگذارند.

 بنابراین با توجه به مشخص شدن جزئیات ابعاد، مؤلفه ها و متغیرهای 
تحقیق، مدل مفهومی تحقیق به شرح شکل 1 حاصل شده است.

 بررسی مدل مفهومی و روابط میان متغیرهای پژوهش
متغیرهای وابســته در این پژوهش، کیفیت های محیطی هستند که 
مطابق شــکل 1 ابعاد کیفی فضاهای عمومی مراکز شهری شامل ابعاد 
پنج گانه ی حمل ونقل، اقتصادی، زیرســاختی-کالبدی، زیست محیطی 

آلفای کرونباخ کلتعداد گویه ها
1270٫871

جدول 1. ابعاد و پایایی پرسشنامه پژوهش )شامل تعداد گویه و آلفای کرونباخ(
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ارتقاء سرزندگی و پویاییاج

قابلیت استفاده برای تمام گروه ها 
و اقشار مختلف جامعه

ارتقاء فعالیت و حضور پذیری

- افزایش دلپذیری و جذابیت منطقه؛
- سهولت گردش در منطقه تحت مطالعه؛

- افزایش مدت زمان حضور افراد در فضای عمومی مرکز شهر؛
- افزایش حضور زنان در فضای عمومی مرکز شهر؛

- افزایش زمینه حضور افراد به همراه خانواده در فضای عمومی مرکز شهر؛

- افزایش سفرهایی با باهدف اختیاری و غیرضروری به منطقه تحت مطالعه )ازجمله سفر باهدف خرید 
و یا سفرهای گردشی-تفریحی به مراکز فرهنگی-تاریخی منطقه تحت مطالعه(؛

- افزایش تمایل افراد برای اقامت در منطقه موردمطالعه؛
- افزایش احساس راحتی و آرامش در فضای عمومی؛

دی
الب

– ک
ی 

خت
ـا

سـ
یر

ز

ارتقاء قابلیــت دسترســی

توزیــع مناسب کاربری ها

- افزایش دسترسی به خدمات لازم در منطقه؛

- سهولت دسترسی به حمل ونقل عمومی، ایستگاه های اتوبوس،BRT، مترو و دسترسی به تاکسی در 
منطقه موردمطالعه؛

- سهولت دسترسی به مناطق مختلف شهر از طریق حمل ونقل عمومی؛
- دسترسی به پارکینگ و پارک سوار در منطقه موردمطالعه و مناطق هم جوار آن؛

- افزایش سرانه فضای سبز و دسترسی به آن؛
- افزایش سهولت تهیه و تدارک نیازهای اساسی و روزمره در منطقه تحت مطالعه؛

- افزایش نظم پیوندی محله ها و بخش های مختلف منطقه تحت مطالعه؛

افزایش قابلیت استفاده از 
دوچرخه 

قابلیت استفاده برای تمامی 
گروه های جامعه

قابلیت مکث و پیاده روی

- افزایش امکان استفاده از دوچرخه در منطقه؛
- افزایش امنیت دوچرخه سواری در منطقه؛

- افزایش سهولت تردد افراد معلول و ناتوان در منطقه تحت مطالعه؛
- افزایش فضای مناسب برای استراحت و نشستن در منطقه؛

- فراهم شدن فضای کافی برای پیاده روی و قدم زنی در منطقه موردمطالعه؛
- افزایش پایداری کالبدی منطقه؛

 –
ت 

ــ
سـ

زی
طی

حی
ارتقاء بهداشت و پاکیزگیم

کاهش آلودگی ها

ارتقاء سبزینگی

- پاکیزگی و بهداشت بیشتر در منطقه موردمطالعه؛
- کاهش آلودگی هوا در منطقه موردمطالعه؛

- کاهش آلودگی صوتی در منطقه؛
- افزایش پایداری زیست محیطی منطقه؛

دی
صا

اقت

مزیت اقتصادی

افزایش فرصت های تصمیم گیری

کاهش هزینه های آمدوشد

- افزایش رونق اقتصادی منطقه موردمطالعه؛
- سهولت دسترسی به مراکز تجاری در منطقه موردمطالعه؛

- افزایش سفرهای با اهداف اختیاری مانند سفرهای مربوط به خرید و سیاحتی به منطقه موردمطالعه؛

- افزایش دسترسی به حمل ونقل عمومی باکیفیت و مقرون به صرفه؛

قل
ل ون

بهینه سازی الگوی سفرهای حم
درون شهری

- تغییر شیوه ی حمل ونقل از خودرو شخصی به وسایل حمل ونقل عمومی و غیر موتوری )تغییر بهینه 
وسیله سفر( در منطقه موردمطالعه؛

- کاهش ترافیک سواره در منطقه تحت مطالعه؛
- آرام سازی ترافیک سرعت km/h( 30( در منطقه؛

- اولویت حرکت پیاده بر سواره در منطقه موردمطالعه؛
- افزایش امکان استفاده از دوچرخه در منطقه؛

- افزایش دسترسی به حمل ونقل عمومی )ازجمله اتوبوس،BRT و مترو( در منطقه؛

دکتر منصوره فولادی، دکتر حمید ماجدی، دکترحسین ذبیحی، دکتر زهرا سادات سعیده زرآبادی

104

جدول2. ابعاد، مؤلفه ها و متغیر های ارتقاء دهنده کیفیت های محیطی مراکز شهری متأثر از مدیریت تقاضای حمل ونقل )نتایج تحلیل محتوای مصاحبه با جامعه ی خبرگان(
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مدل مفهومی ارتقاء کیفیت محیطی مراکز شهری با تأکید بر ...

و اجتماعی-فرهنگی می شــوند. همچنین متغیرهای مستقل در این 
پژوهش، سیاســت های ترافیکی مدیریت تقاضای حمل ونقل شــهری 
هســتند، که به دودسته سیاســت های جذبی )یا تشویقی( و دفعی )یا 
بازدارنده و تنبیهی( تقسیم می شــوند و سپس هریک از سیاست های 
جذبی و دفعی نیز به دودسته مجزا به شرح شکل 1 تقسیم می گردند. 
این سیاســت ها که به طورکلی »مدیریت تقاضای حمل ونقل « نامیده 
می شــوند، عبارت اند از مجموعه راهبردها و سیاست هایی برای کاهش 
تقاضای ســفر با خودرو شــخصی و یا بازتوزیع این تقاضا ازنظر زمانی 
)ســلطانی، 153،1390(. دســته اول عبارت اند از سیاست های جذبی 
)تشویقی و یا نرم( که شامل روش های تشویق به استفاده از حمل ونقل 
غیرشخصی از طریق جذابیت بخشیدن به سیستم حمل ونقل عمومی، 
تشویق به دوچرخه سواری و پیاده روی و مواردی از این قبیل است. دسته 
دوم سیاست ها، عبارت اند از سیاست های بازدارنده )تنبیهی، دفعی و یا 
سخت گیرانه( که شامل محدودیت استفاده از اتومبیل شخصی )مانند 
طرح هــای ترافیک و زوج و فرد(، قیمت گذاری پارکینگ ها و توســعه 

پارک سوارها می شود.
در این پژوهش مــا می خواهیم میزان تأثیر و یا عدم تأثیر متغیرهای 
مســتقل تحقیق را بر متغیرهای وابسته تحقیق بسنجیم و با تحلیل و 
مقایســه روابط حاصل از مدل های ســاختاری متغیرهای پژوهش، به 
مقایسه ی تطبیقی میزان موفقیت هریک از دودسته سیاست ترافیکی 

در راستای ارتقاء کیفیت محیطی مراکز شهری، بپردازیم.

 شناخت منطقه ی موردمطالعه
محــدوده موردمطالعه در این پژوهش، بخش مرکزی شــهر تهران و 
منطقه پژوهش، منطقه 12 شــهرداری تهران در نظر گرفته شده است. 
به منظور بالا بــردن صحت و دقت پژوهش، لازم بود مقیاس مطالعاتی 
کوچک تر گردد. بدین منظور محقق پس از بررسی گزارشات سازمانی 
منطقه 12 و مشورت با متخصصان امور شهری، خیابان پانزده خرداد، از 
منطقه 12 شهر تهران را به مثابه ی جامعه ی نمونه گیری تحقیق انتخاب 
نمود. علت انتخاب محــدوده مطالعاتی نمونه، تمرکز بالای برنامه های 
مدیریت شــهری در حیطه ی پیاده سازی سیاســت های ترافیکی، در 
حوزه ی مداخله و حوزه ی فراگیر محدوده ی منتخب تحقیق بوده است. 
چراکه ضمن قرارگیری محدوده ی مطالعاتی، در محدوده طرح ترافیک، 
خیابان پانزده خرداد بیشترین مساحت پیاده راه و بیشترین دسترسی 
به حمل ونقل عمومی را در منطقه موردمطالعه دارا اســت. منطقه 12 
شهرداری تهران، دربرگیرنده کل محدوده ی باروی اول )تهران صفوی( 
و بیش از دوســوم محدوده ی باروی دوم )تهران ناصری( است. بخش 
اعظم آن حداکثر تا پایان دهه 20 ه.ش شکل گرفته است و تا به امروز 
دخل و تصرف اندکی در آن صورت گرفته اســت. همچنین این منطقه 
دارای بیش از 177 اثر ارزشــمند فرهنگی-تاریخی است که به عنوان 

شکل 1. دیاگرام مدل مفهومی روابط بین متغیرهای پژوهش
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میراث فرهنگی و جهانی به ثبت رســیده اســت )طرح تفصیلی جدید 
منطقه 12 تهــران، 1391(. جمعیت محدوده خیابان پانزده خرداد بر 
اســاس آخرین آمار رسمی سرشماری در ســال 1395، 23895 نفر 
بوده اســت که از این میان 12390 نفر را مردان و 11505 نفر را زنان 
تشکیل می دهند )سرشــماری عمومی نفوس و مسکن ایران، 1395(. 
طول این خیابان تقریباً 500 متر و عرض آن به طور متوســط 40 متر 
اســت. ورودی خیابان، از شــرق به خیابان مولوی و از غرب به خیابان 
حافظ )شــاهپور سابق( و از شمال به خیابان داور، ناصرخسرو، عمارت 
کاخ گلستان و کاخ دادگستری و از جنوب به بخش شمالی بازار بزرگ 
تهران منتهی می شود. این مجموعه شــامل بافت قدیمی سبزه میدان 
تهران، مسجد بزرگ امام و راسته های بازار است )طرح تفصیلی جدید 

منطقه 12 تهران، 1391(.

 یافته های پژوهش
در بخــش اول تحقیق در راســتای پاســخ به پرســش اول پژوهش، 
از طریق نتایج حاصل از بررســی اســناد و متــون مرتبط با پژوهش 
حاضر و مصاحبه نیمه ســاختاریافته بــا جامعه خبرگان و متخصصین 
مرتبط با موضــوع پژوهش و تجزیه وتحلیل یافته هــا به روش تحلیل 
محتــوا، مهم ترین ویژگی های فضاهای عمومــی مطلوب که می توانند 
از سیاســت های ترافیکــی تأثیر بپذیرند، اســتخراج شــد. در بخش 
دوم تحقیق در راســتای پاســخ به پرســش های دوم و سوم پژوهش، 
پرسشنامه ای شامل دو بخش از سؤالات مربوط به اطلاعات اجتماعی-

اقتصادی پاســخگویان و ســؤالاتی در قالب طیف پنج گزینه ای لیکرد 
و مرتبــط با تک تک ابعــاد و متغیرهای پژوهش )جــدول 1( توزیع و 
جمع آوری شد. بررسی سؤالات مربوط به اطلاعات اجتماعی-اقتصادی 
به کمک نرم افزار SPSS و بررسی ســؤالات بخش دوم پرسشنامه، از 
روش تحلیــل عاملی تأییدی مرتبــه اول در نرم افزار LISREL مورد 

سنجش و تجزیه وتحلیل واقع شدند.

یافته های توصیفی پژوهش
بر اساس نتایج حاصل از پرسشــنامه ی جمع آوری شده از محدوده ی 
مطالعاتی تحقیق، همان طور که در جدول3 نشان داده شده است، ازنظر 
توزیع جنســی 58٫5درصد پاسخگویان را مردان و 41٫5درصد را زنان 
تشکیل می دهند. توزیع جامعة آماری بر اساس جنسیت نشان می دهد 
کـه حضـور مـردان در فضـاهای عمـومی در مقایسه با زنان پررنگ تر 
اســت و به نوعی می توان بیان کرد کــه فضاهای عمومی مرکز تاریخی 
شهر تهران بیشتر در اختیـــار گـروه مـــردان بـوده اسـت. یافته های 
بررســی میدانی دربارة وضعیت اشتغال پاسخ دهندگان نشان می دهد، 

در محدوده مورد مطالعه، افرادی که شــغل آزاد دارند با 28٫۶ درصد 
بیشترین فراوانی را داشته اند. در ادامه دانشجویان با 1۶٫4درصد، مشاغل 
عالی با 15٫1درصد، کارمند شرکت خصوصی با 13٫2 درصد،کارمندان 
دولتی با 8٫7درصد، گروه خانه دار با 8٫5درصد و افراد بیکار با 8درصد 
فراوانی، به ترتیب بیشــترین فراوانی را در میان پاسخگویان داشته اند؛ 
که نتایج حاکی از غلبه مشــاغل آزاد در میان نمونه مطالعاتی بوده؛ که 
بــا توجه به کاربری غالب تجاری در خیابــان پانزده خرداد، این نتایج 
قابل توجیه اســت. توزیع پاسخگویان ازنظر سطح تحصیلات نیز نشان 
می دهد 33٫1درصد از افراد با مدرک کارشناســی، بیشــترین فراوانی 
را داشــته اند و بعــدازآن 29٫9 درصد تحصیــلات عالیه، 19٫8درصد 
کاردانی، 8درصد افراد بی ســواد، ۶٫9درصد بــا تحصیلات دیپلم، ۶٫۶ 
درصد متوسطه و 4درصد تحصیلات در حد ابتدایی داشته اند. بنابراین 
بیشــتر پاســخ دهندگان در محدوده مورد مطالعه، مدرک کارشناسی 
داشته اند. همچنین ازنظر سطح درآمد به ترتیب درصد فراوانی گروهی 
که بیــن یک میلیون و پانصد هزار تومان تــا دو میلیون تومان در ماه 
درآمد دارند با 39٫9 درصد، بیشــترین فراوانی را داشــته اند. پس ازآن 
به ترتیب گروه بالای دو میلیون تومــان درآمد در ماه با 32٫7درصد، 
گــروه درآمدی یک میلیون تا یک میلیون و پانصد در ماه 17٫5 درصد 
فراوانی و 1۶٫9درصد از افــراد حجم نمونه، زیر یک میلیون تومان در 
ماه درآمد داشتند. همچنین وضعیت تأهل پاسخگویان در منطقه تحت 
مطالعه نشــان می دهد که حدود 29٫۶درصــد از افراد متأهل و 70٫4 
درصد از آنها مجرد بوده اند. توزیع پاسخگویان ازنظر محل سکونت نیز 
نشان می دهد که 35٫97درصد از آنها در محدوده طرح ترافیک )بخش 
مرکــزی تهران( و 32٫8درصد از آنها در محــدوده طرح زوج و فرد و 

31٫21درصد از آنها خارج از محدوده طرح زوج و فرد سکونت دارند.

یافته های تحلیلی پژوهش
در پژوهش حاضر برای بررسی و ارزیابی مدل های ساختاری اندازه گیری 
متغیرهای نهفته )سنجش و مقایسة میزان تأثیر سیاست های ترافیکی 
بر ابعاد کیفی فضاهای عمومی مراکز شــهری(، از روش تحلیل عاملی 
تأییدی )CFA( بهره گرفته شد. برای این منظور بار عاملی هر نشانگر 
بر روی هر سازه )در اینجا متغیرهای وابسته ی پژوهش( برآورد می شود 

.)Thompson, 2004(

 مدل سازی اندازه گیری ها به روش تحلیل عاملی تأییدي
روش تحلیل عاملی جهت پــی بردن به تأثیرات متغیرهای زیر بنایی 

یک پدیده و یا تلخیص مجموعه ای از داده ها استفاده می شود. 
 روش تحلیل عاملی تأییدی از طریق دو آماره ی اصلی، به ســنجش
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 صحت فرضیات تحقیق، پاســخ به سؤالات تحقیق و بررسی تأثیرات 
متغیرهای تحقیق بر یکدیگر می پردازد:

1- مقــدار ضریب بار عاملی )λ(: بــار عاملی مقداری بین صفر و یک 
است. اگر بار عاملی کمتر از 0٫3 باشد رابطه ضعیف در نظر گرفته شده 
و از آن صرف نظر می شود. بار عاملی بین 0٫3 تا 0٫۶ قابل قبول است و 
اگر بزرگ تر از 0٫۶ باشد خیلی مطلوب است. پس بنابراین هرچقدر بار 
عاملی هر متغیر بزرگ تر از 0٫4 باشد نشان دهنده ی تأثیرگذاری بیشتر 
آن متغیــر، با توجه بــه جایگاهی آن  در مدل ســاختاری اندازه گیری 

تحلیل عاملی تأییدی است.

2- مقــدار t معنــی داری: برای هر رابطه در مدل ســاختاری تحلیل 
عاملی تأییدی بدین صورت معنا پیدا می کند: زمانی رابطه ی معناداری 
بین متغیرهای تحقیق برقرار اســت و صحت روابط به دســت آمده در 
مدل ساختاری پژوهش تائید می شود که t معناداری بزرگ تر از 1٫9۶ 
باشــد )Thompson, 2004( ) 1,96>T(. بنابراین اگر میزان بارهای 
عاملی مشاهده شــده با آزمون t-value از 1٫9۶ کوچک تر محاســبه 
شود، رابطه معنادار نیست و در نرم افزار LIZREL بارنگ قرمز نمایش 

داده خواهد شد.
درنهایت برای ســنجش برازش مدل ساختاری تحلیل عاملی تأییدی 

درصدفراوانیطبقهمتغیر

زنجنسیت
مرد

157
221

41٫5
58٫5

متأهلوضعیت تأهل
مجرد

2۶۶
112

70٫4
29٫۶

میزان تحصیلات

کارشناسی ارشد و بالاتر
کارشناسی

کاردانی
دیپلم

متوسطه
ابتدایی
بی سواد

113
125
75
2۶
21
15
3

29٫9
33٫1
19٫8

۶٫9
5٫۶

4
8

نوع اشتغال

شغل آزاد
مشاغل عالی

کارمند شرکت دولتی
کارمند شرکت خصوصی

دانشجو
بازنشسته

بیکار

108
57
33
50
۶2
33
3

28٫۶
15٫1
8٫7

13٫2
1۶٫4
8٫7

8

سطح درآمد

زیر یک میلیون تومان در ماه
بین یک میلیون تومان تا یک میلیون و پانصد در ماه
بین یک میلیون و پانصد تا دو میلیون تومان در ماه

بالای دو میلیون تومان در ماه

۶4
۶۶

128
120

1۶٫9
17٫5
39٫9
31٫7

هدف از مراجعه
کسبه

گردشگر
سایر

108
93

177

28٫57
24٫۶

4۶٫82

محل سکونت
محدوده طرح زوج و فرد

محدوده طرح ترافیک
خارج از محدوده طرح های ترافیکی

124
13۶
118

32٫8
35٫97
31٫21

375100مجموع

جدول 3. درصد فراوانی مشخصات پاسخگویان
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Q10٫7412٫۶5
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-فر
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ماع
جت

ا

Q10٫8412٫۶2

گی
هن

–فر
ی 

ماع
جت

ا

Q10٫8418

گی
هن

–فر
ی 

ماع
جت

ا

Q10٫895٫22
Q20٫739٫77Q20٫739٫24Q20٫774٫23Q2¬7۹0۶٫25
Q30٫7111٫5Q30٫8111٫2Q30٫8717٫14Q30٫978٫12
Q40٫7114٫39Q40٫8112٫39Q40٫877٫55Q40٫899٫13
Q60٫۶315٫۶3Q60٫۶315٫23Q60٫۶7۶٫22Q60٫۶910٫23
Q70٫۶12٫۶3Q70٫812٫23Q70٫877٫5Q70٫898٫22
Q80٫78٫05Q80٫78٫25Q80٫778٫5۶Q80٫79۶٫5۶

دی
الب

ی ک
خت

سا
زیر

Q90٫728٫28Q90٫788٫28

دی
الب

ی ک
خت

سا
زیر

Q90٫787٫5۶

دی
الب

ی ک
خت

سا
زیر

Q90٫985٫25
Q100٫77۶٫8۶

دی
الب

ی ک
خت

سا
زیر

Q100٫827٫12Q100٫777٫15Q100٫977٫15
Q110٫715٫۶7Q110٫82۶٫82Q110٫878٫2۶Q110٫877٫11
Q120٫795٫14Q120٫815٫27Q120٫897٫15Q120٫87۶٫12
Q130٫757٫44Q130٫895٫24Q130٫775٫۶۶Q130٫897٫12
Q140٫7۶9٫05Q140٫752٫44Q140٫789٫2۶Q140٫795٫۶۶
Q150٫7710٫13Q150٫782٫05Q150٫777٫5۶Q150٫984٫2۶
Q160٫7411٫94Q160٫7712٫13Q160٫777٫15Q160٫977٫2
Q170٫5۶12٫1۶Q170٫7412٫94Q170٫83۶٫22Q170٫8۶۶٫25
Q180٫7812٫34Q180٫738٫5۶Q180٫8۶10٫12

طی
حی

ت م
یس

ز

Q180٫8۶8٫22
Q190٫738٫48Q190٫8111٫2

طی
حی

ت م
یس

Q190٫7811٫23Q190٫85٫5ز
Q200٫719٫44

طی
حی

ت م
یس

ز

Q200٫7۶12٫27Q200٫779٫25Q200٫957٫5۶
طی

حی
ت م

یس
Q210٫7۶11٫2Q210٫7۶13٫14Q210٫82۶٫25Q210٫758٫2۶ز

Q220٫5112٫97Q220٫8113٫73

دی
صا

اقت

Q220٫85٫14

دی
صا

اقت

Q220٫955٫۶9
Q230٫7812٫17Q230٫7813٫42Q230٫777٫15Q230٫۶۶7٫14
Q240٫5112٫75

دی
صا

اقت

Q240٫8113٫42Q240٫81۶٫11Q240٫8۶۶٫2۶

دی
صا

اقت

Q250٫5۶12٫42Q250٫8212٫45

قل
ل ون

حم

Q250٫717٫12

قل
ل ون

حم

Q250٫۶9۶٫28
Q260٫512٫45Q260٫8513٫17Q260٫87٫25Q260٫۶۶5٫2۶
Q270٫7413٫17Q270٫83٫47Q270٫878٫22Q270٫897٫15
Q280٫748٫48

قل
ل ون

حم

Q280٫749٫15Q280٫728٫93Q280٫87٫2۶

قل
ل ون

حم

Q290٫79٫93Q290٫5217٫11Q290٫787٫11Q290٫۶۶8٫2۶
Q300٫5211٫11Q300٫5817٫77Q300٫877٫77
Q310٫5511٫78Q310٫7513٫3Q310٫78۶٫22
Q320٫5512٫2Q320٫7813٫01
Q330٫7810٫01Q330٫883٫۶3
Q340٫789٫۶3

جدول 4. نتایج حاصل از تحلیل عاملی تأییدی گویه های پژوهش
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)و یا تائید برازندگی مدل ســاختاری( حاصل شده از خروجی نرم افزار 
LIZREL، آزمون هایی متناسب با شاخص هایی استاندارد در نرم افزار 

مربوطه تعریف شــده اســت که برای اطمینان کامل از صحت روابط و 
مقادیر حاصل شــده از خروجی نرم افزار )یا برازندگی مدل اندازه گیری 
شده(، این آزمون ها برای پژوهش حاضر در جدول 4 گزارش شده است.

بررسی مدل ســاختاری اندازه گیری تأثیرات و روابط میان متغیرهای 
پژوهش به روش تحلیل عاملی تأییدی:

 این مدل شــامل یــک متغیر اصلی سیاســت های ترافیکی مدیریت 
تقاضای حمل ونقل است به دودسته ی سیاست های جذبی )یا تشویقی( 
و دفعی )یا تنبیهی( تقســیم می شود. ســپس سیاست های جذبی به 
دودسته از مؤلفه های توســعه پیاده راه ، توسعه حمل ونقل عمومی، و 
سیاست های دفعی نیز به دودســته ی مدیریت پارکینگ و پارک سوار 
و محدودیت تردد اتومبیل، تقســیم می شــوند. لذا مــدل اندازه گیری 
برازش یافته ی مربوط بــه متغیرهای پژوهش با نمایش بارهای عاملی 
استانداردشــده و در حالت معنی داری، نمودار های هر مؤلفه در ادامه 
نمایش داده شده است. نتایج حاصل از تحلیل عاملی تأییدی به همراه 
سطح معنی داری و هر یک از بارهای عاملی متغیرهای پژوهش به شرح 

جدول 4 است.
نتایج ارائه شــده در جدول 4 نشــان مي دهد که نشانگرهاي انتخابي 
)گویه ها( جهت اندازه گیري متغیرهاي پنهان پژوهش، در بررسی ابعاد 
پنج گانه ی ارتقاء کیفیت های محیطی بخش مرکزی شهر تهران متأثر از 
سیاست گذاری های مدیریت تقاضای حمل ونقل، از دقت لازم برخوردار 
بوده اند. زیرا مقدار t معناداری تمام نشانگرها از حد بحراني 1/9۶ بالاتر 
است. بنابراین متغیرهاي انتخاب شده از دقت لازم براي اندازه گیري یا 
آشکارسازي متغیرهاي پنهان برخوردار بوده اند؛ و همچنین نشانگرهاي 
انتخابي جهت اندازه گیري متغیرهاي مســتقل از دقت لازم برخوردار 
بوده اند. زیرا علاوه بر اینکه مقدار t تمام نشانگرها از حد بحراني 1/9۶ 

بالاتــر اســت، از طرفی دیگر مقدار ضریب تأثیر بــار عاملی هر یک از 
عامل های پژوهش بالای 0٫4 حاصل شــده اســت؛ که نشــان می دهد 
نشــانگرهای انتخابی، از دقت لازم بــراي اندازه گیري تأثیر متغیرهاي 
مســتقل پژوهش بر متغیرهای وابســته برخوردار بوده و درکل نتایج 
حاصل از مقدار بار عاملی نشانگرها، نشان دهنده ی تأثیرگذاری بهینه ی 
تک تک متغیرهای مستقل پژوهش بر متغیرهای وابسته پژوهش است.

 در ادامه نتایج آزمون شاخص هاي برازش مدل اندازه گیری )سنجش 
برازش مدل تحقیق( بررســی ارتقاء کیفیت های محیطی در محدوده 
مرکزی تهران با تأکید بر سیاســت گذاری های حمل ونقل شــهری در 

جدول 5 آورده شده است.
با توجه به مقادیر گزارش شــده از آزمون شاخص های برازندگی مدل 
ساختاری تحقیق )جدول 5(، مشــاهده می شود که مدل اندازه گیری 
بررســی ارتقاء کیفیت های محیطی در محدوده مرکزی تهران با تأکید 
بر سیاست گذاری های حمل ونقل شــهری در تمام آزمون ها، از برازش 
مناســب و قابل قبولی برخوردار اســت. بنابراین، می تــوان گفت که 
داده های این پژوهش با ســاختار عاملــی و زیربنایی نظری تحقیق از 
برازش مناسبی برخوردار اســت و این بیانگر همسو بودن نشانگرها با 
ســازه های نظری تحقیق در ابعاد مختلف متغیرهای بررســی شده در 

پژوهش، بوده است.

 بررسی سؤالات پژوهش
جهت پاسخ به سؤال 1 تحقیق )تأثیر سیاست گذاری مدیریت تقاضای 
حمل ونقل در ابعاد مختلف کیفیت های محیطی بخش مرکزی شــهر 
تهــران چگونه ارزیابی می شــوند؟( مدل های ســاختاري t معناداری 
و ضریب تأثیــر بار عاملی سیاســت های ترافیکــی مدیریت تقاضای 
حمل ونقل بر ابعاد مختلف کیفیت محیطی به شــرح شکل های 2 و 3 
طراحی  شده است. در مدل ساختاري از زیر عامل های هرکدام از ابعاد 

مقدار گزارش شدهمعیارشاخص
X2/df31/44 و کمتر
NFI250/90/93 و بالاتر

NNFI260/90/91 و بالاتر
CFI270/90/94 و بالاتر
GFI280/90/9۶ و بالاتر

RMSEA290/8 0/37کوچک تر از
RMR300/054نزدیک به صفر

جدول 5. شاخص های برازندگی مدل اندازه گیری
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اجتماعی-فرهنگی، زیرساختی کالبدی، حمل ونقل، بعد زیست محیطی، 
بعد اقتصادی به عنوان مشاهده گر استفاده  شده است.

همان طور که در شــکل 2 مشاهده می شود، ضریب تأثیر بار عاملی در 
رابطه ی سیاســت های ترافیکی مدیریت تقاضای حمل ونقل )به صورت 
کلی( بر ارتقــاء کیفیت محیطی برابر بــا 0٫80؛ و به طور جزئی تأثیر 
هریــک از بارهای عاملــی چهارگانه سیاســت های ترافیکی مدیریت 
تقاضای ســفر بر ابعاد پنج گانه ی کیفیت های محیطــی، به ترتیب از 
بیشــترین تأثیر بار عاملی: بعد حمل ونقل 0٫94، بعد زیســت محیطی 
0٫89، بعــد اقتصادی 0٫83، بعد زیرســاختی کالبــدی 0٫7۶ و بعد 
اجتماعی- فرهنگی 0٫۶3 حاصل شــده اســت. نتایج حاصل از بررسی 
ضریب تأثیر بار عاملی متغیرهای مستقل بر متغیرهای وابسته تحقیق 
)با توجــه به اندازه ی بزرگ تــر از 0٫۶ بار عاملی در تمــام متغیرهای 
بررسی شده در پژوهش( نشان می دهد، سیاست های ترافیکی مدیریت 
تقاضای ســفر بر ارتقاء کیفیت محیطی محــدوده مطالعاتی در ابعاد 

مختلف، تأثیر بسزایی دارند.
از طرفی دیگر همان طور که در شکل 3 مشاهده می شود، مقدار آماره 
t مدل ســاختاری پژوهش، در ابعاد مختلف اجتماعی-فرهنگی 8٫۶1، 
زیرساختی-کالبدی 10٫5، حمل ونقل 15٫45، زیست محیطی 13٫5۶ 

و اقتصادی 11٫55 به دست آمده اســت. با توجه به اینکه مقدار آماره 
t معناداری مدل حاصله، در تمام ابعاد از 1٫9۶بزرگ تر اســت، نشــان 
مي دهد همبستگي مشاهده شــده در مدل ساختاری پژوهش معنادار 
اســت. بنابراین نتایج حاکی از آن است که در سطح اطمینان ¬1٫9۶ 

صحت روابط حاصله در مدل ساختاری پژوهش را می توان ادعا کرد.
باتوجه به نتایج حاصل از این بخش از پژوهش، رتبه نهایی تأثیر کلی 
سیاســت های ترافیکی مدیریت تقاضای حمل ونقل )کل چهار سیاست 
مطروحه( بر ابعــاد پنج گانه ی کیفیت های محیطی محدوده ی مرکزی 
تهران، به شــرح شکل 4 است که نشان می دهد سیاست های ترافیکی 
از ابعــاد مختلف کیفیت های محیطی، بیشــترین تأثیر را بر بعد حمل 
نقل داشــته اند و پس ازآن به ترتیب بر ابعاد زیست محیطی، اقتصادی، 
زیرســاختی کالبــدی و اجتماعی-فرهنگــی کیفیت هــای محیطی 

محدوده ی مرکزی تهران، تأثیرگذار بوده است.
با توجه به مقادیر گزارش شــده از آزمون شــاخص های برازندگی در 
جدول ۶، مشاهده می شود که مدل ساختاری رتبه بندی تأثیر سیاست 
مدیریت تقاضای حمل ونقل بر ابعاد مختلف کیفیت محیطی از برازش 
مناســب و قابل قبولی برخوردار اســت. بنابراین، می تــوان گفت که 
داده های این پژوهش با ساختار عاملی و زیربنای نظری تحقیق، برازش 

دکتر منصوره فولادی، دکتر حمید ماجدی، دکترحسین ذبیحی، دکتر زهرا سادات سعیده زرآبادی
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شکل 2. نمودار تحلیل کلی )مدل ساختاری ضریب بار عاملی( تأثیر سیاست هاي ترافیکی مدیریت تقاضای حمل ونقل بر ارتقاء کیفیت های محیطی در 
محدوده مرکزي تهران
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مدل مفهومی ارتقاء کیفیت محیطی مراکز شهری با تأکید بر ...

مقدار گزارش شدهمعیارشاخص
X2/df31/۶4 و کمتر
NFI0/90/93 و بالاتر

NNFI0/90/91 و بالاتر
CFI0/90/94 و بالاتر
GFI0/90/9۶ و بالاتر

RMSEA0/08 0/041کوچک تر از
RMR0/054نزدیک به صفر

شکل 3. نمودار تحلیل کلی )سطح معناداری( مدل ساختاری تأثیر سیاست هاي مدیریت تقاضای حمل ونقل بر ارتقاء کیفیت های محیطی در محدوده 
مرکزي تهران

شکل 4. رتبه بندی نهایی براساس ابعاد مختلف کیفیت های محیطی

جدول ۶. شاخص های برازندگی کلی مدل ساختاری
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مناسبی دارند و صحت روابط حاصله، تائید می شود.
برای پاســخ به ســؤال 2 تحقیق: کدام یک از سیاســت های ترافیکی 
مدیریــت تقاضــای حمل ونقل، بیشــترین تأثیر را بــر ارتقاء کیفیت 
فضاهای عمومی بخش مرکزی شــهر تهران داشته است؟ به رتبه بندی 
نهایی سیاست های ترافیکی به لحاظ میزان تأثیرگذاری بر ابعاد کیفی 
فضاهای عمومی پرداخته شــد. بررسی و ارزیابی نتایج حاصل از تحلیل 
کلی مدل ساختاری )ضریب بار عاملی و معناداری( تأثیر سیاست هاي 
مدیریت تقاضــای حمل ونقل بر ارتقاء کیفیت های محیطی محدوده ی 
مرکزی تهران، بیانگر این موضوع اســت که دو سیاست جذبی )توسعه 
پیاده راه و توســعه حمل ونقل عمومی( موفق تر از دو سیاســت دفعی 
)توســعه پارکینگ و پارک ســوار؛ و محدودیت تردد اتومبیل( شناخته 
شــدند و گروه اول سیاســت های مدیریت تقاضای حمل ونقل )گروه 
سیاست های جذبی( برنده اعلام شده و در گروه اول نیز طبق شکل 5 

رتبه اول را سیاست توسعه پیاده راه کسب کرده است.

 نتیجه گیری
در این پژوهش، تأثیر سیاســت های مدیریــت تقاضای حمل ونقل بر 
کیفیت هــای محیطی فضاهای عمومی بخش مرکزی شــهر تهـــران 
بررسی شــده اســت. نتایج تحقیق که به مدد تلفیــق روش های کمی 
و کیفی حاصل شــده است، نشان می دهد که سیاست های ترافیکـــی 
اعمال شــده در بخش مرکزی شــهر تهران که خود شــامل دو گروه 
سیاســت های تشــویقی و تنبیهی هستند، تأثیر متفاوتی بر ابعـــاد و 
شاخص های کیفی فضاهای عمومی محدوده موردمطالعه، داشته اند. با 
توجه به نتایح حاصل از تحلیل کلی مدل های ســاختاری)ضریب تأثیر 
بار عاملی و بررســی ســطح معناداری روابط بین متغیرهای تحقیق(، 
چنین برداشت می شود که دو سیاست جذبی )یـــا تشویقی( مدیریت 

تقاضای حمل ونقل، شامل دو سیاست توسعة پیاده راه و توسعة حمـل 
ونقـل عمـومی بـــه ترتیـب بیشـترین تأثیر را در بهبـود کیفیت های 
محیطی فضای عمومی محدوده موردمطالعه، داشــته اند. از طرفی دو 
سیاست دفعـی شـــامل مدیریت پارکینـــگ و پارکسوار و سیاسـت 
محدودیت تردد اتومبیل با فاصلة بیشــتری در مقایســه با دو سیاست 
ترافیکــی مذکور، بــر ارتقاء کیفیت محیطی مراکز شــهری تأثیرگذار 
بوده اند. به عبارت دیگر، باید گفت که سیاست های تشـویقی بـا ارائـة 
گزینـه هـــای بیشـتر حمـل ونقـل پایدار، امکـــان احیـا، بازآفرینی و 
باززنده ســازی کیفی مراکز شــهری را بیش از سیاســت های ترافیکی 
بازدارنده فراهم می کنند. ایـــن دو سیاســت با ایجاد بستری مناسب 
برای توســعة دیگر وســایل حمل ونقــل غیرموتوری انســان محور و 
عمومی، بـدون ایجـاد محـدودیت بـرای تردد اتومبیل موجب جذابیت 
بخشــیدن و ســهولت تردد در منطقة تحت مطالعه شــده و موجبات 
بهبــود کیفی فضاهای عمومی منطقــه را فراهم کرده اند. در حالی که 
دو سیاست دیگر یعنی محدودیت تردد اتومبیل و مدیریت پارکینـگ 
و پارک سوار، تأثیر کمتـری بـر بهبـود ابعاد مختلف کیفیـت محیطی 
منطقه موردمطالعه داشــته اند؛ که نشــان دهنده ی این واقعیت است 
که سیاست های ترافیکی بازدارنده بـــه تنهـــایی نمـی تواننـد احیاء، 
بـازآفرینی و ارتقاء کیفیت های محیطی فضاهای عمومی مراکز شهری 
را محقق ســازند بلکه این سیاست ها زمانی می توانند مؤثر واقع شوند 
که از سیاســت های تشــویقی مدیریت تقاضــای حمل ونقل، به عنوان 
کاتالیزور اســتفاده کننــد و از طرف ارگان های ذی ربط، در راســتای 
ارتقای کیفیت محیطی بخش مرکزی شــهر تهــران و ایجاد محیطی 
ســرزنده تر جهت حضور هرچه پرنگ تر اجتماعات پرشــکوه انسانی با 
تأکید بر سیاست گذاری های حمل ونقل پایدار، به بخش حمل ونقل سبز 

و انسان محور بهای بیشتری داده شود.

دکتر منصوره فولادی، دکتر حمید ماجدی، دکترحسین ذبیحی، دکتر زهرا سادات سعیده زرآبادی

112

شکل 5. نمودار میله ای رتبه بندی نهایی سیاستهای ترافیکی به لحاظ میزان تأثیرگذاری بر ابعاد کیفی فضاهای عمومی
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مدل مفهومی ارتقاء کیفیت محیطی مراکز شهری با تأکید بر ...

 پی نوشت ها
1- Cochran formula: یکی از پرکاربردترین روش ها برای محاســبه حجم 

نمونه آماری است

2- Confirmatory

3-LISREL:Linear Structural Relations Factor Analysis 

4- SPSS: Statis tical Package for the Social Sciences

5- Patrick Geddes

6- Kevin Lynch

7-Lewis Mumford

8- Jane Jacobs  

9- Kenzo Tange

10- Amos Rapoport

11- Ian Bentley

12- Transportation Demand Management )TDM(

13- Soft or pull policies

14- Hard or push policies

15- OPDM

16- Cabe

17- Francis Tibalds

18- Sai Pamir

19- Matthew Carmona

20- Counter

21- Carr

22- Discovery

23- Gomes

24- Exploratory Design

25- Normed Fit Index

26- Non-Normed Fit Index

27- Comparative Fit Index

28- Goodness-of-Fit Index

29- Root Mean Square Error of Approximation

30-Root Mean Square Residual
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Abs tract
Nowadays in Tehran, one of the mos t important factors that have reduced the environmental quality of the cities 
his torical, cultural, and tourism centers has been the growing number of private cars in the whole city. Especially in 
thehistoriccitycenter,wherehasledtoincreasingproblemssuchastrafficjamsandenvironmentalpollution,which
reduces the vitality and decrease the quality of the environment in the region and ultimately led to a reduction in touris t 
attraction to this valuable his torical area )which has regis tered more than 177 valuable cultural-his torical heritage as 
worldheritage).Hasbeenhence,theorgansaffiliatedwiththecity'smunicipaladministrationhavebeenimplementing
varioustrafficpoliciesinthisareatoreducetheirdependenceonpersonalvehicles.Inthisresearch,usingtheexploratory
mixedmethodsresearchmethod,fivegeneraldimensionsfortheenvironmentalquality.Usingtheconfirmatoryfactor
analysismethod(CFAanalysismethod),theeffectofthepolicywasidentifiedTraffic(includingtwopunitivepolicies:
cartrafficrestrictions,parking,andparkmanagement,andtwoincentivepolicies:pedestriandevelopmentandpublic
transport development) on improving the quality of the five dimensions of transport, socio-cultural, infrastructure-
Physical, Environmental and Economic center of Tehran His torical Center. The research ins trument was a ques tionnaire, 
and 378 people were selected based on the Cochran formula. The ques tionnaire was dis tributed in the 12th dis trict of 
Tehran )according to the his torical Tehran )Tehran Safavid(. The analysis of the ques tionnaire was done using Lisrel 
software.Theresultsshowedthatitwasvitaltostudyfiveenvironmentalqualities,thentransportdimensionhadthemost
impact,andthesocio-culturaldimensionhadtheleastoneonthetrafficpoliciesappliedinthestudyarea.Theresults
also indicate that the development of pedes trian development policy and public transportation development has the mos t 
effectonthequalityofthepublicspaceinthehistoricalcenterofTehran.Finally,withtheuseoftwowinningtraffic
policies )pedes trian development policy and public transport development(, sugges tions have been made to improve 
vitality and the quality )especially in terms of environmental and socio-cultural dimensions( of the s tudy area is given. 
The results of the present article are vital because of obtaining through quantitative-qualitative, exploratory research 
methods,fieldtechniquesandlibraries,analysisofrelevantconceptualmodels,andtheinstrumentaluseofanewsocial
marketing approach in issues related to urban communities. Actually, many of the urban problems and the choice of 
travel behavioral patterns in Iran are based on the beliefs and unfavorable attitudes of citizens towards the environment 
aroundtheirlifeandcity.Changingthesebehaviorscanprovidethegroundsforsolvingtrafficproblemsandreducing
intra-city car-based travel, and consequently the realization of improving the environmental quality of urban spaces. As 
a result, to achieve better success in the proposal and executing the plan and for having metropolitan centers with more 
vitality, the use of citizen participation policy through the application of social marketing techniques, in implementing 
thetransportdemandmanagementpolicies,confirmedasanoptimalalternative. 
Keywords: Urban Centers, Promoting Environmental Quality, Transportation Demand Management )TDM(.

* Corresponding Author Email:Mansoureh.Fouladi@srbiau.ac.ir

115

The Conceptual Model of Improving the Quality of the En-
vironment in Urban Centers with Emphasizing on Policy of 
Transportation Demand Management

ISSN  1735 9562                                                                                                                                                          © 2022 IAU      

H
ov

ia
t S

ha
hr

   V
ol

. 1
6 

   
N

o.
 4

9 
  S

pr
in

g 
 2

02
2

DOI:  10.30495/HOVIATSHAHR.2022.40643.11371




