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چکیده
کیفیت زندگی به عنوان مفهومی پیچیده در ارتباط با علوم مختلف، بسته به حوزۀ علمی مورد بحث، معانی متعددی 
دارد. امروزه کاربرد پیاده راه ها به ویژه در حفاظت از بافت  های کهن شهری، جایگاه خود را در مباحث شهرسازی یافته 
و به عنوان ابزاری مفید در جهت حفظ فضاهای بافت شهری کهن و آشتی آن با فضاهای مدرن شهری و ساکنان آن 
استفاده می شود. فضایی که فرد در آن آزادانه بدون خطر تصادف با وسایل نقلیه حرکت می کند، مخصوص پیادگان 
است و برای ایجاد پیاده روی آسان، ضمن حفظ بافت تاریخی شهری خلق شده اند. توجه به عابران پیاده به عنوان 
عامل حیات بخش فضاهای شهری در طراحی این فضاها و مانعی بر متروک شدنشان ویژگی مشترک پیاده راه ها 
است. نمونۀ  موردی مقاله، پیاده راه تربیت تبریز است که با روش توصیفی موردی تحت بررسی قرار گرفته است. ابتدا 
با استفاده از روش  های کتابخانه ای اطلاعات جمع آوری شده، سپس از طریق روش میدانی، با مصاحبه و پرسشنامه، 
احتمال عدم  با   G Power نرم افزار  از  استفاده  با  آماری  نظر عابران پرسیده شده  است. در مرحلۀ میدانی، جامعۀ 
برگشت پذیری برآورد شده است. شاخص های کیفیت زندگی مورد بررسی پرسشنامه شامل دیدگاه نظریه پردازان 
شهرسازی است که در مرحلۀ کتابخانه ای بررسی شده و در دسته بندی های جزئی عناصری چون سرزندگی شهری، 
حفط هویت شهری، حفظ امنیت و... را در بر می گیرد. در نتایج، شاخص ها در دو دستۀ کیفیت کالبدی و اجتماعی 
جمع بندی شدند که نشانگر بهبود کیفیت زندگی اجتماعی در تربیت پس از اجرای این فناوری نوین است. نتایج 
حاصل از کیفیت های کالبدی هرچند نشان  دهندۀ اثرات سازنده بر کیفیت زندگی از نظر کالبدی پس از کاربرد پیاده راه 
است، ضعف هایی نیز در برخی از شاخص ها دیده می شود. در پایان با توجه به کیفیت زندگی حاصل شده در این 
نمونه، راه حل هایی در بستر کیفیت های کالبدی برای این پیاده راه پیشنهاد شده است تا با افزایش کیفیت زندگی در 
این بافت، ضمن حفظ ماندگاری حیات بافت، بتوان آن را به عنوان الگویی زنده در بافت های مشابه مطرح ساخت. 
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پرسش های پژوهش
1. از نظر عابران پیاده، تغییرات ایجادشده در کیفیت زندگی مردم با ایجاد پیاده راه، چگونه ارزیابی می شود؟

۲. شاخص های مؤثر در کیفیت زندگی در پیاده راه تربیت کدام اند؟

مقدمه
ارائه شده است. کیفیت  از آن  ازآنجایی که کیفیت زندگی مفهومی میان رشته ای و پیچیده است، تعاریف متعددی 
زندگی شهری در باب معماری و شهرسازی مفهومی است که در این مقاله مورد بررسی قرار گرفته است. هدف 
که  است  تأثیری  و  امروز  شهری  بافت های  در  زندگی  کیفیت  سنجش  برای  معیاری  ایجاد  تعریف،  این  ارائۀ  از 

پیاده راه سازی به عنوان یک ابزار حفظ بافت کهن شهری در آن دارد.
فناوری پیاده راه به معنی فرایندی است که در آن فضای خیابان از خودروها و دیگر وسایل نقلیه پس گرفته شده و 
اقدامات مناسبی همچون سنگفرش خیابان، اضافه نمودن مبلمان و جزئیات دیگر انجام می شود )1993, 21-26 
Hass- Khao(. این فرایند یکی از سیاست های محدودیت ترافیک است که کاهش اثرات زیان بار زیست محیطی 
درنتیجۀ  خودرومحوری، افزایش ایمنی افراد پیاده، پس گرفتن فضاها برای فعالیت های پیاده و بهبود محیط شهری 
به عنوان مکانی برای زندگی را در پی خواهد داشت. این طرح برای اولین بار در شهرهای اروپایی از دهۀ  میانی قرن 
بیستم به بعد برای حفظ مراکز تاریخی و در شهرهای آمریکا در قالب طراحی مجموعه های تجاری بزرگ و با عنوان 

.)Watson et al 2003, 11-67 به نقل از Brambilla and Longo 1976( مال ها به وجود آمد
مسیرهای پیاده، معابری با بالاترین حد نقش اجتماعی هستند که در آن ها تسلط کامل با عابر پیاده است. مسیرهای 
تقویت  را  اجتماعی  و سلامت  برده  بالا  را  محیطی  کیفیت  که  دانست  جمع  فعالیت  برای  ابزاری  می توان  را  فوق 
می کنند. یک پیاده راه اغلب شامل تجهیزاتی برای ارتباطات اجتماعی وسیع تر، گسترده تر و نزدیک تر است )پاکزاد 
13۸6، ۲79ـ۲۸1(. برخی مسیرها توسط نمایش اجناس، کافه های خیابانی و... جان گرفته و زنده به نظر می آیند. چنین 
مسیرهایی مقصد نیز هستند. مکان هایی هستند برای آمدن، ماندن و شرکت در زندگی شهری. به عبارت دیگر، مسیر 

تبدیل به اتاق شهری می شود، جایی نه فقط برای عبور، بلکه برای ماندن و متعلق بودن )کرمونا ۲007، 1۸6(.
با توجه به رواج پیاده راه سازی ها در شهرهای تاریخی ایران، اجرای خیابان تربیت به عنوان یک نمونۀ زنده و قابل 
بررسی از این فناوری شهرسازی مدرن به شمار می رود. در این مقاله، تأثیر طراحی این پیاده راه و شیوه های متنوع 
به کارگرفته شده در آن به عنوان نمونۀ موردی بر کیفیت زندگی عابران بررسی شده است. روش بررسی به صورت 
 ـمیدانی شامل کتاب، آرشیو میراث فرهنگی و حضور   ـتحلیلی  ـموردی با استفاده از منابع کتابخانه ای  مطالعۀ توصیفی 
در محل برای عکاسی، تهیۀ پرسشنامه و برداشت میدانی بوده است. آنچه مقاله به دنبال آن است، میزان اثرات ایجاد 

پیاده راه تربیت بر کیفیت زندگی عابران است.
امروزه تعریف شاخص های تعیین کیفیت زندگی شهری از مطلوبیت بیشتری برخوردار است؛ زیرا مردم به جای 
متخصصان می گویند که چه زمان احساس خوشبختی می کنند. اساس روش بررسی مقالۀ حاضر هم بر اصل پرسش 
از خود مردم متکی است. پس از مطالعات کتابخانه ای، در مرحلۀ میدانی براساس مطالعات انجام شدۀ بخش مبانی 
نظری، پرسشنامه ای برای بررسی متغیرهای نمونۀ موردی )پیاده راه تربیت تبریز( تنظیم شده تا براساس آن، کیفیت 
زندگی از دیدگاه عابران مورد بررسی قرار گیرد. در این بررسی، نظریات عابران به عنوان متغیر تحقیق با استفاده از 
مصاحبه و پرسشنامه مورد بررسی قرار گرفته اند. جامعۀ آماری به صورت تصادفی از بین عابران مختلف از ساعت 
16 تا ۲3 شب انتخاب شده اند. از آن ها خواسته شده درخصوص سؤالات نظرسنجی با بله یا خیر پاسخ دهند و برای 
مقایسۀ کمی در مورد موضوع مورد نظر از یک تا ده امتیاز دهند. تعداد نمونه های جامعۀ آماری با استفاده از نرم افزار 
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G Power با احتمال عدم برگشت پذیری 150 برآورد شده است. بدین ترتیب تعداد ۲50 پرسشنامه در پیاده راه تربیت 
پخش گردیده و نتایج زیر از تعداد1۸0 نمونۀ  بررسی شده به دست آمدند. پس از بررسی با استفاده فرمول معدل گیری، 
متوسط نظریات عابران در هر شاخص کیفیتی به دست آمد و نموداری براساس آن ها ترسیم گردید تا نتایج، تأثیر 

کیفیت زندگی ناشی از فناوری پیاده راه تربیت را نشان دهند.

1. مفهوم کیفیت زندگی از نظر شهرسازی
باب  تعاریفی که در  ازجمله   تعاریف متعددی است.  بوده و دارای  کیفیت زندگی، مفهومی میان رشته ای و پیچیده 
معماری و شهرسازی در این باره ارائه شده، می توان چنین گفت: کیفیت زندگی شهری احتمالًا حس خوبی است و 
از ترکیب عوامل مرتبط با حس مکان یا هویت مکان از قبیل خوانایی، خاطرۀ جمعی و حس تعلق تاریخی تشکیل 
شده است )Profect & ET al 1992, 134-170(. کیفیت زندگی مناسب ترین فرصت را برای مطالعۀ رابطۀ انسان 
و محیط زندگی اش در اختیار محققان قرار می دهد )Pacione 2003, 21(. در برخی تحقیقات که به بعد ذهنی 
کیفیت زندگی پرداخته شده، رابطۀ مستقیمی بین تأمین نیازها و احساس بهزیستی و خوشبختی افراد وجود ندارد، چه 
بسا افرادی که در شرایط پایین تری از خدمات، تسهیلات و... نسبت به دیگران قرار دارند، اما احساس بهتری نسبت 
به زندگی خود دارند )Clark & Lee 2008, 45(. منظور از کیفیت به عنوان شالوده و اساس مفهوم کیفیت زندگی 
شهری، خاصیت ها و ویژگی های اصلی یک چیز است )پاکزاد 13۸6، 106(. کیفیت زندگی مفهومی نامشخص است 
و معنی آن بستگی به بستر مورد استفاده دارد. برخلاف پدیده های طبیعی مانند دما، اقلیم، تعداد جمعیت، کیفیت 
زندگی مستقیماً قابل مشاهده و اندازه گیری با ملاک های پذیرفته شدۀ عموم نیست، بلکه یک انتزاع فکری تمهیدشده 
است تا درنظرگرفتنِ چگونگی زندگی مردم را در چارچوب هایی تسهیل کند که در آن ها داوری دربارۀ اینکه چه 
چیزی می تواند بهتر یا بدتر باشد مطرح می شود. بنابراین، مشابه با مفاهیمی مانند توسعه، رفاه و بهزیستی است 
)اسمیت 13۸1، 160(. نتایج به دست آمده در زمینۀ کیفیت زندگی شهری، مبین این موضوع است که اصطلاحات 
 Camanho 2010,( حاکم بر آن به صورت بسیار مشکلی تعریف پذیر بوده و نشان از عدم توافق در این موضوع دارد
ارزش گذاری  و سیستم های  فرهنگی  زمینه های  در  زندگی  در  موقعیت خود  از  فرد  ادراک  زندگی،  کیفیت   .)399
است که به اهداف، استاندارد ها و انتظارات بستگی دارد )سیف الدینی 13۸9، 3۲3(. از نظر آمریکو و آراگونس، متغیرِ 
رضایت مندی مسکونی، ماهیتی دوگانه دارد: در بررسی های مربوط به کیفیت زندگی به عنوان متغیر وابسته و در 
تحلیل علت های رفتاری سوژه در سکونت گاه خود متغیر مستقل محسوب می شود. در این مورد رضایت مندی به 
پیشگویی رفتار می پردازد و درنتیجه، یک متغیر مستقل است. بنابراین رضایت مندی از محیط مسکونی معیاری برای 
سنجش کیفیت زندگی محسوب می شود )Amerigo &Aragonés Bonaiuto & Others 1997, 46-47(. برای 
ساماندهی فضای شهر و بهبود کیفیت زندگی شهری در ابعاد مختلف محیط شهر، مطالعات متعددی انجام گرفته 
که از آن جمله می توان به مطالعات E.L.J et al Spinney در سال ۲009 با موضوع حمل ونقل و کیفیت زندگی و 
بررسی های Preuss and Vemuri دربارۀ کاربری زمین و کیفیت زندگی در سال ۲004 و انواع مختلفی از مطالعات 
دیگری اشاره کرد که در حوزۀ کیفیت زندگی و ساماندهی محیط شهری انجام شده است. کیفیت عینی زندگی، 
شرایط بیرونی زندگی را نمایش می دهد )Das 2008, 298( کیفیت عینی زندگی با استفاده از شاخص های عینی 
که مرتبط با واقعیات قابل مشاهده و ملموس زندگی هستند، اندازه گیری می شود. این شاخص ها از داده های ثانویه 
مانند تراکم جمعیت، نرخ جرم، میزان تحصیلات، خصوصیات خانوار و... حاصل می شود )Foo 2000, 34(. کیفیت 
زندگی در ابعاد ذهنی، ادارک و ارزیابی افراد را از وضعیت زندگی خود منعکس ساخته و با استفاده از شاخص های 
ذهنی اندازه گیری می شود. کیفیت ذهنی زندگی به روش های مختلفی قابل اندازه گیری است. در یکی از مهم ترین 
روش ها، کیفیت ذهنی زندگی می تواند میزان تجمعی از سطح رضایت در قلمروهای مختلف زندگی باشد. براساس 
این روش، زندگی به قلمروهای مختلفی تقسیم شده و ترکیب میزان رضایت حاصل از هریک از قلمروها، کیفیت 
کلی زندگی را نشان می دهد. در روش دیگر، کیفیت ذهنی زندگی برحسب رضایت کلی افراد از زندگی و به عنوان 
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یک کل اندازه گیری می شود. در این روش، رضایت کلی از زندگی را می توان با استفاده از پاسخ شهودی یا منطقی 
ارزیابی کرد. در روش شهودی، افراد دربارۀ زندگی خود به عنوان یک کل مورد سؤال قرار می گیرند، اما در روش 
منطقی، ابتدا افراد در مورد احساس خود از قلمروهای مختلف زندگی همچون مسکن، محیط طبیعی، امنیت، شغل، 
درآمد و... مورد سؤال قرار می گیرند و هنگامی که افراد به این سؤال ها پاسخ دادند، احساس آن ها در مورد زندگی 
به عنوان یک کل مورد سؤال قرار می گیرد. بنابراین آن ها می توانند پاسخ های منطقی با توجه به جنبه های مختلف 
زندگی ارائه دهند )Das 2008, 304(. مطالعات کیفیت زندگی هر دو بعد ابعاد ذهنی و عینی را در بر می گیرد، 
هرچند مطالعات زیادی در راستای هریک از ابعاد عینی و ذهنی به طور جداگانه انجام گرفته است؛ برای مثال در 
چارچوب ابعاد ذهنی، می توان از مطالعات فو در سال ۲000 که از طیف لیکرت پنج تایی، از بسیار راضی تا بسیار 
ناراضی طبقه بندی شده و مطالعۀ بررتون و همکارانش در سال ۲00۸ یاد کرد که از مقیاس هفت تایی لیکرت استفاده 
کرده اند. همچنین لی نیز معتقد است که برای سنجش کیفیت زندگی، می بایست از روشی استفاده کرد که مردم در 
رابطه با کیفیت زندگی خود نظر بدهند. آنچنان که چانگ نیز بر این باور است که ابعاد ذهنی کیفیت زندگی به مراتب 
از ابعاد عینی، در راستای برنامه ریزی و سیاست گذاری مناسب تر است؛ چراکه بازخوردهای قابل پذیرشی را فراهم 
می کند. ابعاد عینی کیفیت زندگی، نشان دهندۀ  شرایط بیرونی زندگی، مانند آموزش، مسکن و مانند آن هاست. در این 
رابطه می توان به مطالعات لی و وانگ در سال ۲007 و نیز آپاریش و همکارانش در سال ۲00۸ اشاره کرد. در رابطه 
با داده های مستخرج از منابع دیگر می توان به وضعیت مسکن، درآمد، آموزش یا ویژگی های خانوار اشاره کرد. باید 
توجه داشت که کیفیت زندگی، به تنهایی و با استفاده از ابعاد عینی قابل سنجش و اندازه گیری نیست و می بایست با 
ابعاد ذهنی، به صورت ترکیبی اندازه گیری شود. پژوهشگران در اینکه این دو شاخص تا چه اندازه در رابطه با یکدیگر 
هستند نظر جامعی ندارند، اندازه گیری کیفیت زندگی با استفاده از دو بعد عینی و ذهنی، برای فهم کیفیت زندگی 
امری ضروری است. در برخی مطالعات گفته می شود که رابطۀ ضعیفی میان ابعاد عینی و ذهنی کیفیت زندگی وجود 
دارد. در هر حال با توجه به مطالعات انجام شده، به کارگیری ترکیبی شاخص های هر دو بعد عینی و ذهنی، در تعدیل 

خطاها نقش مؤثری دارند )نمودار 1(.

امروزه تعریف شاخص های ذهنی در تعیین کیفیت زندگی شهری از مطلوبیت بیشتری برخوردار است؛ زیرا به جای 
اینکه متخصصان بگویند مردم چه زمان احساس خوشبختی می کنند، خود مردم دربارۀ آن اظهار نظر می کنند. می توان 
از خودشان پرسید که تا چه اندازه از زندگی خود راضی هستند. سنجش با این روش مشکل است و وقت و هزینۀ 
بیشتری نسبت به شاخص های عینی به خود اختصاص می دهند، اما نتایج حاصل از آن به واقعیت نزدیک تر است )لطفی 
13۸۸، 75(. به طور کلی سرزنده کردن یک مسیر یا یک فضای شهری، حضور مردم اعم از پیر و جوان، مرد و زن 
را به دنبال دارد. این حضور فعالیت هایی را در فضای شهری به همراه دارد که در کنار هم منجر به افزایش تعاملات 
اجتماعی بین شهروندان در این خیابان می گردد؛ برای مثال، وقتی کاربری های جاذب جمعیت مانند سینما یا مبلمان 

نمودار 1: تقسیم بندی شاخص های زندگی
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 kalantari khalilabad( مناسب در فضا جانمایی گردد، خود باعث حضور مردم و افزایش تعاملات اجتماعی می گردد
60 ,2015(. در این تحقیق کیفیت اجتماعی و کالبدی شهر با توجه به دیدگاه های عابران مورد بررسی قرار می گیرد. 
برای این منظور با استفاده از دیدگاه های نظریه پردازان شهرسازی که در بخش قبلی بررسی شد، جدول )1( برای 

بررسی کیفیت زندگی در محدود ۀ مورد مطالعه تنظیم شد.
جدول 1: بررسی کیفیت زندگی در محدود ۀ  مورد مطالعه

‌ی‌کیفیت‌محیطها‌شاخص محقق
ایرتط  اجتوراػو ٍ    پرزرشی تافرت،  ختلف، تَجِ تِ ػٌصرش ییاتراى، ًذَر  ّای ه یتلهلحَظ داشتي فؼا 1961 جیي جاکَتض،

 فضاپزرش تَدى  اًطثاق
 ٍ غثاس، هیکشٍ اقلین، تؼاهل اجتواػو صذا، ًَس، گشد 1968 اپلیاسد ٍ اٍکاهَت،
 ّا تاص تَدى، ساحتو، جزاتیت، ًگْذاسی، صذا ٍ استثا  تا صاحثاى هکاى 1969لاًسیٌگ ٍ هاساًض، 
 هشدم، پاسکیٌگهٌاسة، استثا  تا  ساُ پیادُآٍسی صتالِ،  جوغ سَصی، اهٌیت، اروٌو ٍ آتش 1972ساًَف ٍ ساًٍو، 
 تستگو هطقات، شٌاسارو ٍ دل یطشات تشافیک، استشس، صذا ٍ آلَدگو، یلَت، 1972اپلیاسد ٍ لیٌتل، 

 اروٌو، صرثارو، صذا، تحشک ٍ دستشسو، آصاس ٍ اررت 1976کاسج ٍ ّوکاساى، 
 دستشسو، سشصًذگو، حس ساصگاسی، کٌتشل ٍ ًظاست، کاسارو ٍ ػذالت 1981کَئیي لیٌچ، 

تالا ترَدى کیذیرت    ّای تْذاشتو، تالا تَدى کیذیت صًذگو، تالا تَدى تْذاشت، قاتلیت دستشسو هکاى 1984ل، دٍّا
ّرای   هحیط کالثذی، ٍجَد سٍاتط اجتواػو دس حذ هؼقَل، ٍجَد اقتصاد هتٌَع ٍ یَدکذا، تٌرَع فؼالیرت  

 فشٌّگو، الگَی هتٌاسة شْشی
 پزرشی، کاسارو اص ًظش هصشف اًشطی، پاکیضگو پزرشی، یَاًارو، اًؼطافذَرساصگاسی تصشی، تٌَع، ً 1985تٌتلو ٍ ّوکاساى، 

ٍ        سشصًذگو، 1987آلي جیکَتض ٍ اپلیاسد،  ّوگراًو،   َّرت، کٌتشل دستشسرو، تخیرل ٍ شرادی، اصرالت ٍ هؼٌرا، صًرذگو اجتوراػو 
 یَداتکارو شْشی، هحیطو تشای ّوِ

 ى، َّرت، درذّا ٍ هٌاظش، هقیاس اًساًو تا پیادُسایتاس، یَاًارو، فشم، حس هکا 1989هارکل ساٍت ٍسث، 
 صتالِ، آلَدگو آب، آلَدگو َّا، شلَغو ٍ تشافیک 2003 سٍهاًا ٍ ّوکاساى،

 

نمودار ۲: مؤلفه های کیفیت طراحی
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2. پیاده راه
توجه جدی و عملی به ساماندهی حرکت پیاده و پیاده راه ها به حدود نیم قرن پیش برمی گردد. به طوری که اولین 
گذرهای پیاده در دهۀ 1950 در کشورهای آلمان، هلند و دانمارک جهت بازسازی شهرهای آسیب دیده در طول 
جنگ دوم جهانی و نوسازی مراکز تاریخی شهرها با هدف جداسازی معابر پیاده و سواره احداث شد و تا سال 1966، 
گذرها و مناطق ویژۀ تردد پیاده و مزایای ایجاد پیاده راه ها منحصر به چند شهر اروپایی می شد. تعداد بسیار اندکی هم 
در برخی از شهرهای آمریکا وجود داشت )مهندسان مشاور گذرراه 1375، ۲۲0(. در پی نزول کیفیت زندگی شهری 
در اروپا که در اواخر دهۀ پنجاه قرن بیستم شدت گرفت، توجه به مسئلۀ حضور انسان و حرکت پیاده افزایش یافت. 
تفاهم بر اهمیت فضای پیاده در مقابل پیامدهای سرعت و ماشینیزم در فضای مدرن شهری، از ابتدای قرن بیستم 
و به موازات آن، تحول رویکردهای نظری در زمینۀ فضاهای مطلوب شهری، افکار عمومی را متوجه اصلاح و تعبیۀ 
کندراه های امن و قابل کنترل برای پیاده کرد. ضرورت توجه به نیازهای ادراکی پیاده، با تأثیر از اندیشمندانی چون 
بنیامین و زیمل که به مخاطبِ اثر اهمیت می دادند، منجر به ساختارشکنی در طرح های یک جانبه نگر و بزرگ مقیاس 
شهرسازان و معماران شد. به این ترتیب، موضوعات آسیب شناسی رفتاری، مقیاس های ادراکی و کیفیات خاطره ساز 
در نگاه شخص پیاده به حوزه های شهری و طراحی فضاهای عمومی وارد شدند )Thomas 2010, 63(. در برخورد 
با این مسئله، چند روش کلی برای انجام اقدامات انتخاب شد، مجموعه این اقدامات یا شامل ایجاد محدوده های 
خاص )اغلب در مراکز شهرها( با حذف کامل تردد سواره یا شامل ایجاد محدودیت زمان و سرعت ترافیک سواره 
بوده است که به نام طرح های آرام سازی ترافیک شناخته می شوند )جدلی 13۸۲، 11۲(. در شهرهای آمریکایی نیز، 
در قالب طراحیِ مجموعه هایِ تجاریِ خطی تحت عنوان مال ها، مبحث توجه به ایجاد مسیرهای پیاده با نگاهی 
متفاوت با اروپا و شرق به اجرا درآمد )پروند 137۲، 90(. در واقع مزایای ایجاد مسیرهای پیاده شامل موارد زیر است: 
1. اولویت حرکت پیاده به سواره؛ ۲. ادراک زمان؛ 3. تسلای خاطر، ایجاد حس مکان، امنیت محیط، ایمنی عابرین 
پیاده و مقیاس انسانی، آرامش روحی و روانیِ حاصل از تدابیر کالبدی و تحکیم رابطه انسان و محیط؛ 4. ملاحظات 
زیست محیطی، اقلیمی و پایداری؛ 5. بهبود و افزایش برخوردهای اجتماعی؛ 6. ایجاد فعالیت های متنوع و مبادلات 

.)Andren 1999, 6( تجاری؛ 7. فرهنگ؛ ۸. ایجاد حس مشارکت
فضاهای شهری پیاده پاسخی برای نیاز عالی انسان در شهر است. شهر تنها تراکم فیزیکی بناها و راه ها نیست، 
بلکه بستری است که موجب تعالی، کمال و تبلور مدنی جامعه است. بازتعریف نواحی و فضاهای شهری پیاده و ایجاد 
کیفیت در آن ها امکانی است برای پرکردن خلأ ناشی از مناسبات به اصطلاح مدرن که البته ملزم به برنامه  ریزی 
است. از یک سو نواحی شهری، جاذبه های تاریخی و فرهنگی و طبیعی و اجتماعی بسیاری دارند که می  تواند آن ها 
 ـراه  ها، مراکز خرید، اماکن مذهبی،  را به عنوان مقصد گردشگری و خاطره تعریف کند. مراکز تاریخی، رود ـدره ها، باغ 
محورهای ارزشمند فرهنگی و... از این دسته اند. از سوی دیگر دیدار دوستان، خرید، تفریح، بازدید از میراث فرهنگی 
و طبیعی، زیارت، حضور در مراسم اجتماعی و سفرهای روزانه، انگیزه های گوناگونی است که می  توان با انطباق این 
دو بعد، یکی از زمینه  های توسعۀ پایدار شهری را فراهم کرد. همچنین در کنار توجه به مسیرهای پیاده در درون 
بافت تاریخی، حریم گذاری و تعیین حریمِ درون بافت تاریخی و بناها، به معنای جلوگیری از خسارت و آسیب به 
آن هاست که با برنامه ریزی در طرح های حفاظتی برای تعیین سیرکولاسیون حرکتی در بناها و بافت ها می توان با 
به کارگیری تجهیزات مناسب با وضع موجود برای جلوگیری از آسیب، بیشترین استفاده را برد )عاشوری 13۸9، 44(.

به  توجه  با  و  برخوردارند  ارزشمندی  جایگاه  از  کالبدی  ـفضایی،  لحاظ  به  و هم  ارتباطی  نظر  از  فضاها هم  این 
برخوردارند.  اساسی  اهمیت  از  زیبایی،  دریافت  و  به محیط  تعلق  احساس  ادراک هویت فضایی،  برای  ماهیتشان، 
)Mohammadzadeh 2005, 265(. برای جلب گرایش شهروندان از زندگی ماشینی به سمت پیاده مداری، مکان 
با ارزش و سودمند باشد و آن ها قربانی حوادث نشوند. مردم ترجیح می دهند به جایی بروند که دیگر  باید راحت، 

.)Hall & Portelfeild 2001, 128-131( شهروندان حضور دارند
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3. شناخت عرصه مورد مطالعه 
محدودۀ مورد مطالعه خیابان تربیـت اسـت کـه در محلهای به همین نام در بخش مرکزی و بافـت قـدیم شهر تبریز 
واقع شده است. ورودی خیابان از مرکز شهر در میدان ساعت و خیابـان امـام خمینـي )پهلوی سابق( امکان پذیر 
تبریز منتهي ميشود. ورودی اصلی  بـازار قـدیم  به  انتها  است که اصليترین خیابـان شهر به شمار ميرود و در 
خیابان تربیت، دروازۀ نوبر بوده که دروازۀ اصلی ورود کاروان ها و مسافران از مناطق شرقی ایران محسوب می شده 
و در انتهای خیابان، بازار کهن تبریز قرار داشته است. در واقع خیابان تربیت، پل ارتباطی ورودی شهر و بازار اصلی 
بوده است. خیابان تربیت که در بخش مرکزی محلۀ تربیت قرار دارد، با فاصلۀ حدودی 131 متری جنوب شرقی 
محلۀ تربیت )میدان ساعت( شروع شده و با طی مسیری حدود 331 متر به طرف شمال با یک تغییر ملایم زاویه، تا 
شمال غربی محلۀ تربیت ادامه مسیر داده و پس از طی مسافتی حدود 151 متر توسط خیابان فردوسی قطع و به دو 
بخش تربیت بزرگ وکوچک )اصطلاح عامیانه( یا تربیت غربی و شرقی محدود می شود و در نهایت در شمال غربی 
محلۀ تربیت، در کوچه ای به نام پستخانه خاتمه می باید. ازاین رو خیابان تربیت را با طول حدودی 4۸1 متر شرقی و 
۲71 متری غربی و در بخش میانی محله مشاهده خواهیم کرد )تصویر 1(. در فاصلۀ سال های 1307 تا 1310 طبق 
برنامه ای از جانب محمدعلی تربیت، شهردار وقت تبریز حدفاصل دروازۀ نوبر و دیگ باشی تعریض گردید و خیابانی 

جدید به نام خیابان تربیت ایجاد شد )تصاویر ۲و3( )زمانی 13۸7، 79(.

تصاویر ۲و3: پیاده گذر تربیت در زمان احداث )جدیدالاسلام 13۸6، 65(

تصویر  روی  بر  معاصر  خیابان کشی های  و  تربیت  محور  محدوده  جانمایی   :1 تصویر 
هوایی سال 1335)اسمعیلی سنگری 1393، 44(
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تبریز محسوب  فرهنگی  و  تجاری  از قطب های  که  تربیت  خیابان  است.  اهمیت  حائز  نظر  از چند  تربیت  محلۀ 
می شود، در داخل مجموعه قرار دارد و از طرف دیگر قطب های باارزش تاریخی آن را احاطه کرده اند. مجموعۀ ارگ 
علیشاه که از ابنیۀ کهن و عظیم تبریز است، در گوشۀ جنوب شرقی آن قرار دارد. مسجد کبود یا فیروزه اسلام در 
۲00 متری جنوب شرقی تربیت و مجموعه بازار کهن تبریز در شمال محدوده واقع شده اند. بازار تبریز در گذشته 
به وسیلۀ راستۀ شیشه گرخانه با خیابان تربیت مرتبط بــوده که در اثــر احــداث خیابان جمهوری اسلامی این ارتباط 
قطع شده است. تا پیش از ایجاد پیاده راه در این خیابان، نماهای قدیمی و معماری خاصی که بدنه های این خیابان را 
تشکیل می دهند، رو به فرسودگی داشت و بار ترافیکی سنگینی نیز در این منطقۀ پرازدحام به چشم می خورد. به این 
ترتیب، برای حل مشکل ترافیک این خیابان و بازسازی پردازش معماری سنتی و نماهای آن، لزوم حذف این محور 
از شبکۀ ترافیکی منطقه احساس می شد. به ویژه اینکه در تبریز نیز همچون بسیاری از شهرهای دیگر در مقطعی 
از زمان، بافت قدیم، رو به ویرانی گذاشته بود. نکتۀ قابل توجه در انتخاب این محور، سابقۀ آن است. خیابان تربیت 
بخشی از مسیر راه تجاری ابریشم بوده که از تبریز می گذشته است. بناهای دو سمت این خیابان، بناهای قدیمی و 
دارای معماری خاصی هستند که به سیمای خیابان حالتی سنتی و باارزش می بخشند )عباس زاده 1391، 105ـ95(.

در سال 1374، بخشی از محور تاریخی تربیت تبریز یعنی حدفاصل خیابان امام خمینی و فردوسی به مسیر پیاده 
تبدیل شد. بدین ترتیب خیابان تربیت دو کاربری متفاوت پیدا کرد: تربیت بزرگ )حدفاصل خیابان امام خمینی و 
خیابان فردوسی ( محور پیاده شد و تربیت کوچک )حدفاصل خیابان فردوسی و میدان نماز( کاربری سوارۀ خود 
را حفظ کرد. این خیابان پس از طراحی در حال حاضر از کارایی خوبی برخوردار است. در معبر تربیت با باغچه و 
آب نماهایی که در طول مسیر طراحی شده و پیش بینی تسهیلاتی چون نیمکت، تلفن عمومی و سطل های زباله و 

نورپردازی، تنوع خاصی ایجاد شده است )تصاویر 4و5(.

تصویر 5: نمایی از تربیت بزرگ 1394تصویر 4: نمایی از تربیت کوچک 1394

4. بررسی جامعۀ آماری محدودۀ مطالعاتی
 با توجه به آمارهای بررسی شده )زمانی 13۸7، 163(، جمعیت پیاده گذر تربیت به طور متوسط در طول یک روز از 
دید مغازه داران در نمودارهای 3و4 نمایش داده شده اند. این نمودارها براساس جنسیت و ردۀ سنی ترسیم گردیده اند. 
با توجه به اینکه تربیت بزرگ بیشتر شامل مراکز خرید، پاساژها و مغازه های عرضۀ کالاست، تردد افراد و خریداران 

عادی و روزانه بیشتر است.
در مقابل تربیت کوچک بیشتر شامل مراکز تولید، کارگاه ها و تولیدی های کالاهاست و بیشترین تردد در این قسمت 

از تربیت را مغازه داران، عمده فروشان و کارگرها دارند.
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نمودار3: میزان تردد  عابران از لحاظ رده سنی

نمودار4: میزان تردد  عابران از لحاظ جنسیتی

5. تحلیل یافته ها
5.1. بررسی شاخص های کیفیت زندگی پیاده گذر تربیت

نتایج زیر حاصل بررسی جامعۀ آماری، شامل 1۸0 پرسشنامه درخصوص کیفیت زندگی مربوط به پیاده گذر تربیت 
است. با استفاده از نتایج بررسی 1۸0 پرسشنامۀ توزیع شده بین عابران پیاده گذر تربیت در زمینۀ کیفیت اجتماعی 
پیاده گذر، نمودار )5( ترسیم شد. از نظر 95 درصد عابران، پیاده راه تربیت توانایی اختلاط اجتماعی مناسب داشته 
و پذیرای قشرهای مختلف مردم از بخش های مختلف شهر و حتی شهرها و روستاهای اطراف است. ۸7 درصد 
عابران عقیده دارند پیوستگی جداره ها، وجود فضاهای سبز و مبلمان شهری مناسب باعث شده که حتی گاهی یک 
درخت بهانه ای برای ایستادن و صحبت کردن تلقی شده و تعامل اجتماعی مناسبی پدید آورد. 96 درصد عابران 
اظهار می دارند از سوی سازمان های مسئول و نیروی انتظامی از لحاظ امنیتی کنترل مناسبی روی پیاده راه تربیت 
وجود دارد، ولی معابر فرعی آن نیاز به کنترل بیشتری دارند. 90 درصد عابران، ساماندهی کاربری های متنوع، وجود 
فضاهای نشستن، فضای توقف، مبلمان متنوع، تردد قشرها از سنین مختلف را باعث افزایش میزان سرزندگی مکان 
می دانند. 93 درصد جامعۀ آماری میزان کنترل و نظارت سازمان ها را در تربیت بزرگ، پررنگ تر از مکان های دیگر 
می دانند و معتقدند که بخش های فرعی نیز نیازمند همین توجه هستند. وجود مسجد، دکه های روزنامه فروشی و 
ایجاد اکیپ های فرهنگی سیار در زمان های مختلف باعث شده تا ۸9 درصد عابران از تأثیرات فرهنگی مکان سخن 
در  به ویژه  ارزشمند  و  تاریخی  عابران، وجود جداره های  بدانند. 70 درصد  پررنگ  را  فرهنگی  فعالیت های  و  گفته 
تربیت کوچک، آجرکاری های پهلوی، سرستون ها، تقسیمات در و پنجره ها را از نمادهای تاریخی این مکان ارزشمند 
ارتفاع،  رعایت  به  ارزش گذاری  به  توجه  با  جدید  ساخت وسازهای  دارند  عقیده  آماری  جامعۀ  درصد   ۲0 می دانند. 
توانسته اند موفق عمل کنند، اما میزان توجه می تواند بیشتر گردد. 10 درصد جامعۀ آماری معتقدند هویت مکان در 

حال خدشه دار شدن است.
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توزیع 1۸0 پرسشنامه  بین عابران پیاده گذر تربیت در زمینۀ کیفیت کالبدی پیاده گذر تربیت پس از بررسی، نتایج 
زیر را حاصل می کند که صورت کلی آن در نمودار )6( ترسیم شده است. از نظر سروصدا، ۸5 درصد عابران شلوغ 
قرار گرفته است،  اطراف  از  یا دسترسی های مختلف  را که در مرکز شهر  این مسئله  و  اطراف  بودن خیابان های 
مهم ترین عوامل آلودگی صوتی پیاده گذر تربیت می دانند. 7۸ درصد عابران تمهیدات انجام گرفته در تربیت بزرگ 
به حجم  توجه  با  نسبتاً مناسب می دانند.  تاریکی  و  نورپردازی ساعات عصر  پیاده گذر، در  به  آن  تبدیل  از  را پس 
ترافیک اطراف پیاده گذر و حجم کاربری ها و جمعیت ساکن و عابر، ۸1 درصد جامعۀ  آماری میزان گرد و غبار را 
نسبت به دیگر محلات شهر زیاد می دانند. با توجه به فروش البسه، کیف و کفش در تربیت مرکزی و پخش شدن 
کاربری های خدماتی در بخش های دیگر، به ویژه تربیت کوچک،70 درصد عابران میران جذابیت تربیت بزرگ را 
بیشتر از مکان های دیگر می دانند. 75 درصد عابران از تمهیدات جلوگیری از آتش سوزی بی اطلاع هستند. نصب 
سطل های زباله در فواصل مناسب و قرارگیری اکیپ خدمات شهرداری باعث شده که ۸5 درصد عابران، پیاده راه 
تربیت را از نظر تمیزی در وضعیت مطلوبی بدانند. ۸7 درصد جامعه آماری معتقدند در ساعات خلوت تر ابعاد و عرض 
پیاده راه برای گذران اوقات فراغت مناسب است، اما در ساعات شلوغی تراکم جمعیتی در آن زیاد است. ایمنی نوع 
روانی امنیت است، حسی از آرامش که در اثر قرارگیری در مکان در فرد به وجود می آید. 17 درصد عابران میزان 
معابر فرعی و خلوت تر است. 79  ایمنی  به  دلیل آن هم بی توجهی  تربیت مناسب می دانند.  پیاده راه  را در  ایمنی 
درصد عابران معتقدند که تبدیل شدن به فضای پیاده راه باعث طراحی مبلمان شهری، ساماندهی فضاهای سبز و 
تابلوها شده که در نوع خود جالب توجه است، اما انتظار افزایش دقت و تناسب بیشتر بنرها و رنگ بندی ها را دارند. 
۸3 درصد عابران معتقدند کیفیت بهداشتی مطلوب است، اما فضاهای خلوت تر و کم تردد نیاز به توجه بیشتری 
دارند. ۸1 درصد عابران، خدمات شهرداری در ایجاد سرویس بهداشتی در ابتدای پیاده راه و در پاساژهای مختلف را 
مناسب می دانند، اما به دلیل تراکم جمعیتی زیاد آن ساخت واحدهای بیشتر نیز باید مدنظر باشد. تنوع عملکردهای 
مختلف مانند لباس، غذاخوری، گوشت فروشی و... را ۸6 درصد عابران پاسخ گوی نیازهای متنوع متقاضیان می دانند. 
اما  می دانند،  متناسب  تربیت  ساختمان های  ارتفاع  با  را  مختلف  محورهای  در  موجود  ارتفاعات  عابران  درصد   67
بافت های  بافت های اطراف جزو  تاریخی قرار گرفته و بیشتر  بافت  اینکه تربیت در بخش اصلی  به  با توجه  بقیه 
تاریخی به شمار می روند، بلندمرتبه سازی ها ساختمان های بیشتر از سه طبقه را نامناسب می دانند. 51 درصد عابران 
به ویژه  تربیت کوچک  در  متناسب تر می دانند.  ارتفاع،  تربیت کوچک  به  نسبت  را  بزرگ  تربیت  در  ارتفاعی  تراکم 
در سال های اخیر با بلند مرتبه سازی ها خط آسمان بافت تغییرات زیادی داشته است. 54 درصد عابران در محور 
تربیت، خوانایی مکان ها با نمادها، نشانه ها و در مقیاس های کوچک تر با تابلوها و بنرهایی قابل شناسایی را مناسب 

نمودار 5: کیفیت اجتماعی
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می دانند، اما بقیه به سردرگمی در محوریابی به ویژه در بخش های درونی تر اشاره دارند. 67 درصد عابران، وجود 
فضاهایی برای دستفروش ها در لبه ها و درختکاری های مناسب که می تواند سایه ای را برای دست فروش ها یا پاتوق 
اجتماعی و گفت وگوهای روزمره ایجاد کند، امکان تغیییر محل مبلمان، تغییر نوع کاربری های مغازه و... را دلایلی 
بر انعطاف پذیری مکان می دانند. اما بقیه از شلوغی ایجادشده در برخی مکان ها به دلیل وجود عناصر فوق شکایت 
دارند. 3۲ درصد عابران مسیرهای دسترسی به فضاهای اصلی را مناسب می دانند، اما بقیه به دلیل سختی دسترسی 
نفوذپذیری رضایت  از میزان  با توجه به کم عرض و خلوت بودن، به ویژه در موارد اضطراری،  به فضاهای فرعی 
چندانی ندارند. 71 درصد عابران بیان کردند که ساختمان های قدیمی با ارتفاعات دو طبقه با ابعاد انسانی متناسب 
هستند، اما در سال های اخیر بلندمرتبه سازی به ویژه در قسمت های فرعی این تناسب را از محور فوق گرفته است. 
تنها 10 درصد عابران از ظرفیت پیاده گذر موجود راضی هستند و بقیۀ پاسخ گویان، کاربری های متنوع و شناخت این 
محور به عنوان یک معبر خرید قدیمی و یک معبر اتصال بین دو خیابان شهناز و فردوسی را عامل شلوغی عابران 
به ویژه در ساعات عصر می دانند. 1۲ درصد عابران، دسترسی به مکان های مختلف از قبیل پاساژها و اصناف مختلف 
را با سهولت می دانند و بقیه معتقدند معابر خلوت، نیازمند ساماندهی و کنترل بیشتر است. از نظر 49 درصد عابران، 
کاربری های کنار هم با یکدیگر وابستگی عملکردی و صنفی دارند و بقیه وابستگی کاربری ها را به ویژه در تربیت 
بزرگ ضعیف می دانند. با توجه به پیاده راه بودن تربیت، تردد وسایل نقلیه با محدودیت صورت می گیرد، اما از نظر 
دسترسی به سیستم حمل ونقل شهری در ورودی های آن از دو خیابان اصلی دسترسی به تاکسی، اتوبوس و سیستم 
حمل ونقل شهری فراهم است. 56 درصد از عابران میزان دسترسی سیستم حمل ونقل را کافی می دانند و بقیه بر 
ساماندهی بیشتر به ویژه برای افراد سالمند و کم توان در محل هایی که امکان تردد با اتومبیل وجود ندارد، تأکید دارند.

5.2. اثرات ایجاد پیاده راه تربیت بر کیفیت مکان 
ازآنجایی که ایجاد پیاده راه همواره با نقاط قوت و ضعف متعددی همراه است، توجه و نقد بیشتر این مکان ها ضروری 
به نظر می آید. توجه بیشتر به شاخص های کیفیتی عناصر پیاده راه، تقویت زیرمجموعه های کیفیتی و رفع نقاط ضعف 
این فناوری، ضمن زنده تر کردن حیات شهری مکان حاضر، الگوی مناسبی نیز برای نمونه های مشابه برای استفاده 
در زمان آتی ایجاد می کند. شاخص های مختلف کیفیت زندگی از دید عابران در خیابان تربیت بعد از تبدیل آن به 
پیاده راه، پس از بررسی نظریات و رسم نمودار به صورت دو دستۀ شاخص های کیفیت زندگی که ازدیدگاه عابران پس 
از ایجاد پیاده راه بهبود یافته اند و شاخص هایی که پس از ایجاد پیاده راه نه تنها تغییری نیافته اند بلکه بدتر شده اند، 

در جدول )۲( ترسیم آمده اند.

نمودار 6: کیفیت کالبدی
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نتیجه گیری و پیشنهادات
نتایج بررسی تأثیرات پیاده راه تربیت بر کیفیت زندگی شهری نشان می دهد که  کیفیت فضاها در بیشتر شاخص ها 
به ویژه شاخص  اجتماعی مانند شاخص  های دسترسی، زیبایی شناختی، استخوان بندی، تود ۀ  فضایی و نمای شهری، 
کف سازی، مبلمان و علایم شهری، مقیاس انسانی، نور، کاربری و کیفیت رفتاری بهبود یافته است. هرچند درصد 
تغییرات منفی  بر  اما  دارند،  اذعان  پیاده  به عنوان محور  از ساماندهی  بعد  تغییرات مطلوب مکان  به  بیشتر عابران 
پیش آمده پس از ایجاد این مسیر نیز اشاره کرده اند. این تغییرات منفی عبارت اند از افزایش حجم ترافیک انسانی، 
محدودیت دسترسی به وسایل نقلیه و... . نقد مفصل تر بر نتایج حاصل از بررسی تغییر شاخص های کیفیت زندگی 
در پیاده راه تربیت پس از ایجاد این مسیر پیاده در متن مقاله آورده شده است. پیشنهاد می شود پیاده راه یک بار دیگر 
با دیدی نقادانه ساماندهی مجدد شده و ضعف های آن در جهت ارتقای کیفیت مکان به منظور رضایت عابران رفع 
گردد، مکان های دورافتاده تر و خلوت تر بافت بیشتر مورد توجه قرار گیرند، در بیشتر شاخص های بررسی شده مانند 

ن‌تغییر ‌‌های‌کیفیت‌زندگی‌بدو‌شاخص‌راه‌‌یافته‌پس‌از‌ایجاد‌پیادهبهبود‌کیفیت‌زندگی‌های‌شاخص
 راه‌‌پس‌از‌ایجاد‌پیاده‌کاهشیا‌رو‌به‌

 ٔ ع٣ٕٔٛ ٚ٘مُ حُٕ ٙاسة تٝ فضاٞا٢ شٟش٢ اص عش٤ك شثى١دستشس٣ 
 ٜٞا تشا٢ تشخ٥ص واستش٢ٔٙاسة تصش٢ د٤ذ ٚ  ٞا شفاف٥ت جذاس  
 ًساٜ پ٥ادٜٔٙاسة تٙاسثات فضا٣٤ دس عَٛ ٔس٥ش  سعا٤ت ٘سثتا 
 ٜدس عَٛ ٔس٥ش ٞا سعا٤ت پ٥ٛست٣ٍ جذاس 
 ٣ٍٙٞ ٚ تٙاسة دس عٙاصش عٕٛد٢ ٚ افم٣ ٚ خظ آسٕاٖا٤جاد ٕٞا 
 واستشد ٔصاِح ٍٕٞٗ ٚ ٍٕٖٞٛ دس ٕ٘اٞا 
 ٞا٣٤ جٟت تاص٤ذ دس٤چٝ دٖ ٔس٥ش عثٛس فاضلاب شٟش٢ ٚ تعث١٥سشپٛش٥ذٜ وش 
 ٢ ٔختّفٞا پز٤ش٢ ٔثّٕاٖ فضا تشا٢ استفادٜ ا٘عغاف 
  س فضاٞا٢ حج٣ٕ د ٔٛ٘ٛٔاٖ صٛست تٝداشتٗ تشو٥ث٣ ٕ٘اد٤ٗ ٚ ٕٞاًٞٙ تا ٔح٥ظ 
 تا اٍِٛٞا٢ ت٣ٔٛات شٟش٢ ٘ظ٥ش آتخٛس٢ ٚ..تأس٥سق ٔثّٕاٖ ٚ ا٘غثا . 
 استفادٜ اص ٔثّٕاٖ ٔتحشن جٟت تعش٤ف فضاٞا 
 تٛجٝ تٝ ساصٔاٖ فضا٣٤ تا سعا٤ت ٔم٥اس ا٘سا٣٘ 
 سثه، تاِىٗ، سمف ٔٛلت، ص ساص٠ٔم٥اس ا٘سا٣٘ تا استفادٜ ا اسائ١ ... 
 ٛسشثا٘ٝ دس فضا اص عش٤ك واستشد ٘ ا٤جاد ٔٙظش٠ 
 ٜتٛجٝ تٝ ٥ٔضاٖ سٚشٙا٣٤ ٚ سً٘ ٘ٛس دس فضا٢ ٔٛسد استفاد 
 واٞش ٘ماط تاس٤ه ٚ افضا٤ش ا٥ٙٔت فضاٞا 
 ٢ ساصٌاس ٘ظ٥ش تجاس٢، فش٣ٍٙٞ، فشاغت، استشاحت ٚ...ٞا اختلاط واستش٢ 
 ساصٌاس تا ٔحٛس اص عش٤ك تعش٤ف فضا ٞا٢ دستفشٚش٣ِ سأا٘ذ٣ٞ فعا٥ِت 
 سعا٤ت ٔم٥اس واستش٢ تا ٔم٥اس شٟش٢ 
 فشٚش٣، سشٚ اغز٤ٝ،.... ٞا تٝ دسٖٚ فضا٢ شٟش٢ ٔا٘ٙذ ٌُ ٛر تشخ٣ اص واستش٢٘ف 
 ٞتا٢ ٔتٙتٛم ٔا٘ٙتذ تجتاس٢، فشٍٞٙت٣، فشاغتت،        پز٤ش٢ فضا تشا٢ فعا٥ِتت  ا٘عغاف

 استشاحت، ٘شستٗ،...
 جس٣ٕ تٛاٖ وٓٞا٢ س٣ٙ، جٙس٣ ٚ  پز٤ش٢ فضا تشا٢ ٌشٜٚ ا٘عغاف 
  ٥ٌاٜ( ٣ ) دسخت، آب، ٌُ ٚٔح٥غ ص٤ستاستفادٜ اص و٥ف٥ت 

  ٢ صٛت٣ ٚ تصش٢ٞا آِٛد٣ٌافضا٤ش 
  ا٥ٙٔت دس ٔعاتش فشع٣واٞش 
  فضاٞا٢ فشع٣دس ضعف ٘ٛس شة 
 تٝ تٟذاشت ٔعاتش فشع٣تٛج٣ٟ  ت٣ 
 ا٣ٕٙ٤ ضع٥ف ٔعاتش فشع٣ 
  ٞا دس خ٥اتاٖتصش٢ آشفت٣ٍ 
 خٛا٘ا٣٤ ضع٥ف فضاٞا 
 ضعف ٥ٔضاٖ ٘فٛرپز٤ش٢ فضاٞا٢ فشع٣ 
 تشاف٥ه ا٘سا٣٘ دس ساعات عصش 
 ٔٛجس٣ٕ تٛاٖ وٓث٥ُ تشا٢ افشاد عذْ ٘فٛر ات 
    دس  ٞتا  سأا٘ذ٣ٞ ضتع٥ف ٚاتستت٣ٍ وتاستش٢

 تشت٥ت تضسي
 ضعف ٔم٥اس شٟش٢ 

 
 

 

جدول ۲: بررسی اثرات مثبت و منفی پیاده راه تربیت
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امنیت، حس ایمنی، بهداشت، دسترسی و... بخش های فرعی پیاده راه تربیت ضعف بیشتری نسبت به مسیرهای 
اصلی دارند. رفع ضعف ها، روند مثبت تغییرات کیفیت زندگی تربیت را از دید عابران تقویت کرده و پایداری آن 
به عنوان یک پیاده راه موفق در یک بافت تاریخی باارزش را افزایش می دهد. در این راستا راه حل های پیشنهادی 
از  نتایج مثبت حاصل  افزایش  با  تا  پیاده راه تربیت پیشنهاد می گردد  که در مقاله مورد بررسی قرار گرفتند، برای 
تغییرات پیاده راه در شاخص های کیفیت زندگی، تجارب آن در دیگر بافت های باارزش تاریخی شهر تبریز و همچنین 
به عنوان یک تجربۀ ملی در سایر شهرهای تاریخی کشور و یک تجربۀ اسلامی ـ بین المللی در کشورهای اسلامی و 

غیراسلامی برای بهبود شاخص های کیفیت زندگی شهری مورد استفاده قرار گیرد.

 ارائه راه حل اهداف علل مشکل نقاط ضعف
 َای‌صًتی‌‌آلًدگی

‌
 َای‌اطشاف‌تشافیه‌بالای‌خیابان‌ واااااَم‌و اااا ‌ي‌‌

َااای‌تشافیىاای‌‌‌گااشٌ
‌َای‌اطشاف‌خیابان

‌
‌

 َاای‌گاشٌ‌تشافیىای‌اص‌‌‌‌‌وىىاذٌ‌‌ای اد‌سيان
‌طشیك‌ای اد‌سيگزس‌ي‌صیشگزس

 يومل‌عمًمی‌تسُیل‌خذمات‌ومل‌
 َااای‌‌محاذيد‌واشدن‌درسشرای‌اتًمةیال‌‌‌‌

‌َای‌تاسیخی‌‌شخصی‌بٍ‌بافت
‌راصی‌افضایم‌بلىذمشتةٍ ‌َای‌بصشی‌آلًدگی

 عااذن‌وراااست‌بااش‌وصااا‌تابلًَااای‌‌
ٍ‌‌مغاصٌ يیاهٌ‌‌‌َا‌ي‌تابلًَای‌تةلیغاتی‌با
‌بىش
 گزاسی‌‌عذن‌واسشىاری‌صحیح‌مىان

‌تأریسات‌شُشی

 ‌‌‌ٍوىسااشب‌بلىااذ‌مشتةاا
‌َا‌راصی

 وراست‌بش‌وصا‌تابلًَا‌
گاااازاسی‌ي‌مىااااان‌

‌تأریسات‌شُشی

 َا‌‌وىسشب‌دلیك‌تش‌بلىذ‌مشتةٍ‌راصی‌
 َا‌‌واسشىاری‌بیشسش‌دس‌وصا‌تابلًَا‌ي‌بىش‌
 طشاوی‌اصًلی‌مىان‌تأریسات‌شُشی‌اص‌

‌َا‌ي...‌‌‌َا‌ي‌چشاغ‌بشق‌لةیل‌دول

و ‌بًدن‌امىیت‌دس‌
‌معابش‌فشعی

 

 ‌ٍتًجٍ‌ومسش‌بٍ‌معابش‌فشعی‌دس‌ممایس
َا‌ي‌مطالعاتی‌واٍ‌دس‌تشبیات‌‌‌‌با‌طشح

‌شًد.‌بضسي‌او ان‌می

 رااااااصی‌‌یىساااااان
َااا‌دس‌معااابش‌‌سراایذگی

‌فشعی‌ي‌اصلی

 دَذ‌وٍ‌بایاذ‌میاضان‌‌‌‌می‌َا‌وشان‌‌بشسری‌
َای‌ظعف‌‌َای‌عمیك‌سا‌دس‌صمیىٍ‌بشسری

معةاااش‌فشعااای‌تشبیاااتد‌افاااضایم‌داد‌ي‌
َای‌دلیك‌تاشی‌باشایه‌‌‌‌راماوذَی‌ي‌طشح

 َا‌صًست‌داد.‌بافت
ظااعف‌وااًس‌شااا‌‌

‌فعاَای‌فشعی
 وةااًد‌ریسااس ‌‌وامىاراا‌بااًدن‌ي‌یاا‌‌

‌سيشىایی‌مىارا‌معابش‌فشعی
 واافی‌‌‌ ‌سيشىایی تأمیه

‌معابش‌فشعی
 طشاوی‌صحیح‌ي‌مىارا‌سيشىایی‌معاابش‌‌

‌فشعی
بُذاشاات‌وااذالل ‌‌

‌معابش‌فشعی
 ‌‌‌ٍوامىارا‌بًدن‌یا‌عذن‌يجاًد‌بشواما

‌ٍ َااا‌ي‌‌یااا‌ریسااس ‌بااشای‌دفاا ‌صبالاا
‌راصی‌معابش‌فشعی‌پان

 بُذاشاااسی‌رااااصی‌ي‌‌
‌تمیضراصی‌معابش‌فشعی

 بشوامٍ‌ي‌ویاشيی‌اوسااوی‌ي‌ماشایه‌‌‌‌تأمیه‌
آلات‌مىارا‌دس‌جُت‌بُذاشاسی‌رااصی‌‌‌

‌معابش‌فشعی
ایمىی‌ظعیف‌معابش‌

‌فشعی
 ‌ٍ دلیاال‌سيشااىایی‌‌ظااعف‌ایمىاای‌باا

‌وامىارا‌ي‌معابش‌با‌عشض‌وامىارا‌
 تأمیه‌ایمىی‌واافی‌دس‌‌

‌معابش‌فشعی
  َای‌تمًیت‌ایمىی‌ماوىذ‌‌ارسفادٌ‌اص‌ریسس

َااای‌مذاسبسااسٍ‌دس‌‌‌لااشاسدادن‌ديسباایه‌
‌فعاَای‌فشعی‌

  تاشدد‌‌‌ارسفادٌ‌اص‌وگُةاواوی‌دس‌فعاَای‌و
‌َىگان‌يیهٌ‌دس‌شا‌بٍ

ظااااعف‌میااااضان‌
وفًرپزیشی‌فعاَای‌

‌فشعی

 عشض‌وامىارا‌معابش‌ تأمیه‌عاشض‌مىاراا‌‌‌
باااشای‌معاااابش‌باااشای‌

‌وفًرپزیشی‌بیشسش

 َایی‌‌عشض‌معابش‌دس‌مىانطشاوی‌اصًلی‌
‌وٍ‌امىان‌عشیط‌راصی‌يجًد‌داسد.

 جایگزاسی‌يرایل‌وملیۀ‌عمًمی‌وفًرپازیش‌‌
دس‌ابسذای‌معابشی‌واٍ‌باٍ‌دلایال‌اسص ‌‌‌‌

‌راصی‌يجًد‌وذاسد.‌تاسیخی‌امىان‌عشیط
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ادامه جدول 3: پیشنهادهایی برای رفع ضعف های پیاده راه تربیت

 ارائه راه حل اهداف علل مشکل نقاط ضعف
عذم ًفَر اتَهب٘ل   

تلَاى   بشإ افشاد کن
 جسوٖ

 ُساُ ٍ  هحذٍدٗت عبَس اتَهب٘  دس پ٘بد
 هعببش فشعٖ آى

    فشاّن ًولَدى اهالبى
ّلبٕ   دستشسٖ بخلص 

 هختلف بِ ٍسبٗ  ًقلِ٘

 ِسٗضٕ بشإ عبَس ٍسبٗ  ًقل٘ٔ عوَهٖ  بشًبه
هعلببش  ّبٕ صهبًٖ هختللف دس بشیلٖ    دس ببصُ
 فشعٖ

 ّبٕ دسلتٖ   چشخ ٓ  فشاّن ًوَدى اهابى اجبس
 ٍ بشقٖ حو  افشاد داسإ ضعف جسوبًٖ

یَاًللبٖٗ ضللع٘ف  
 فضبّب

  فطشدگٖ ببفت ٍ عذم هعشفٖ هٌبسب
 ّبٕ هختلف فضبّب ٍ هابى

 ٗببٖ ًبکبفٖ بَدى تببلَّبٕ جْت 

  ٍ فشاّن ًوَدى ابضاسّب
تببلَّلللبٕ هختللللف  

 هعشفٖ فضب

 ًصب تببلَّبٕ ساٌّوب 
 ِّبٕ هختللف   ّبٕ دَٗاسٕ کِ بب ًطبًِ ًقط

 اًذ. ّب سٍٕ آى هطخص ضذُ هح  فعبل٘ت
 ّب بلشإ   استفبدُ اص ًَاسّبٕ سًگٖ سٍٕ کف

ّللبٕ هختلللف ٍ  بللبربشدى یَاًللبٖٗ بخللص
تش علببشاى بلِ هلَاسد هلَسد      دستشسٖ ساحت

 تقبضب 
 ًِّب ببٗذ اسصش تلبسٗخٖ ٍ   )دس ًصب اٗي ًطب

 ببضذ.( فشٌّگٖ هابى پَ٘ستِ دس اٍلَٗت
هق٘لللبن اًسلللبًٖ 

 ضع٘ف
 

 سٍٗلِ ٍ   ٍسبصّبٕ ًبهٌبسبِ بٖ سبیت
 سبصٕ  بلٌذهشتبِ

 ِسٗللضٕ بللشإ   بشًبهلل
تٌبسللب ب٘طللتش ه٘للبى  
ضللَابظ ضللْشداسٕ ٍ  
هقلللشسای ه٘لللشا  دس  

ٍسللللبص دس   سللللبیت
ّللبٕ بللباسصش ٍ  ببفللت
 تبسٗخٖ

   فشٌّگلٖ ٍ ضلْشداسٕ بلب     ّوبٌّگٖ ه٘شا
 ٗاذٗگش

  ّلبٕ   ٍسبص دس هحل٘ظ  سعبٗت ضَابظ سبیت
 تبسٗخٖ

    ّلبٕ اعلشاب بلب     تٌبسب استفلب  سلبیتوبى
 هق٘بن اًسبًٖ  

سللبصگبسٕ بصللشٕ 
 کن

    ٍ ٕعللذم سعبٗللت انللَا ًوبسللبص
 استببعبی بصشٕ ب٘ي ًوبّب

   ٕعذم استببط ب٘ي تببلَّب عٌبنش ًولب
 ّب ٍٗژُ تببلَٕ هغبصُ ّب بِ سبیتوبى

 ِسٗضٕ بشإ تْ٘ٔ  بشًبه
بللشإ  فشضللٖ پلل٘ص

 استببعبی بصشٕ ب٘طتش

 عشاحٖ انَلٖ ًوبّب 
 ِّب سٗضٕ بشإ استببط ب٘طتش ًوبسبصٕ بشًبه 
 ّبٖٗ بشإ عٌبنلش   تْ٘ٔ ضَابظ ٍ هحذٍدٗت

 ّب ًوبسبصٕ ٍ تببلَّبٕ هغبصُ
ضلللعف هق٘لللبن  

 ضْشٕ
      ٍ عذم تٌبسلب ه٘لبى علشع هعلببش

 استفب  سبیت ٍ سبصّب
   تٌظ٘ن استببعبی ه٘لبى

 عشع ٍ استفب  فضبّب
 ٔضلللَابظ ٍ اسلللتبًذاسدّبٖٗ بلللشإ  تْ٘للل

 ّبٕ هواي سبصٕ هعببش دس هح  عشٗض
 سبصٕ هتٌبسلب   تْ٘ٔ عشحٖ بشإ سبیتوبى

 بب هعبش
تشاف٘ک اًسلبًٖ دس  

 سبعبی عصش
 ُاستفبدُ اص پ٘بد  ِ عٌلَاى هعبلش    گزس بل

ه٘للبًبش بللشإ تللشدد بلل٘ي ی٘ببللبى    
 فشدٍسٖ ٍ ضٌْبص 

 ّٕبٕ پشهتقبضٖ دس  قشاسگ٘شٕ کبسبش
 کٌبس ّن

  ٖبشًبهِ إ بشإ عشاح
 سفع اصدحبم اًسبًٖ

   ّلبٕ پشهتقبضلٖ بلشإ     سلبهبًذّٖ فعبل٘لت
ّلبٕ هختللف    پخص ضذى عببشاى دس بخص

 گزس پ٘بدُ
 بشّلبٕ فشعلٖ دٗگلش بلب اهٌ٘لت       اٗجبد ه٘بى

 گزس هٌبسب اص هعببش فشعٖ دٗگش پ٘بدُ
سبهبًذّٖ ضلع٘ف  
ّب  ٍابستگٖ کبسبشٕ
 دس تشب٘ت بضسگ

  ٕ ّللبٕ ٍابسللتِ دس   پخللص کللبسبش
ّبٕ هختلف ببفت ٍ عذم کٌبس  بخص

 ّبٕ هختلف ّن قشاسگ٘شٕ کبسبشٕ

 ِسٗللضٕ بللشإ   بشًبهلل
 ّب بٌذٕ کبسبشٕ دستِ

 ّللب هطللببِ ٍ ٍابسللتٔ  ٗللببٖ کللبسبشٕ هاللبى
ٍس٘لٔ  ّبٕ هختلف دس کٌبس ٗاذٗگش بِ بخص

 سبظ هسئَرى رٕ
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