
mosammam2@yahoo.com  ،نویسنده مسؤل **

چکیده
پیاده راه سازی به عنوان نیرومندترین و اثرگذارترین جنبش طراحی مجدد خیابان، از راهکارهایی است که در دهه های اخیر به منظور کاهش 
تبعات منفی حضور گسترده خودرو در شهرها و رونق اجتماعی-اقتصادی و محیطی مراکز شهری به کار بسته می شود؛ به گونه ای که 
بسیاری از مدیران و سیاستگذاران شهرهای کشورهای توسعه یافته و درحال  توسعه با امکانسنجی و اولویّت بندی دقیق و سنجیده فضاها 
و خیابان های مساعد و سپس کاربست پروژه های پیاده راه سازی و آرام سازی آمد  و  شد، ضمن کاهش اثرات زیانبار محیط زیستی ناشی از 
خودرو- محوری، موجبات بازآفرینی اقتصادی، اجتماعی و کالبدی مراکز شهری را نیز فراهم آورده اند. در این راستا، پژوهش حاضر با روش 
ترکیبی )ارزیابی ویژگی های کالبدی و ادراکات زائران و مردم( و با هدف ارتقاء پیاده مداری در بافت مرکزی شهر قم، ابتدا به تشریح ادبیات 
جهانی در مورد پیاده راه سازی، اولویّت بندی پروژه های پیاده و همچنین قابلیّت  پیاده روی خیابان پرداخته و سپس از طریق، کسب نظرات 
مردمی و زائران بر اساس پیمایش میدانی، تحلیل داده های ثانویه و همچنین نظرات متخصصان به اولویّت بندی پیاده راه سازی مسیرهای 
اطراف حرم مطهر پرداخته است. انتخاب معیارها بر مبنای روش دلفی بوده و نظرات متخصصان بر اساس مدل تصمیم گیری چند معیاره 
)AHP( اعمال شده است. نتایج کلی پژوهش حاکی از آن است که خیابان ارم به دلیل نقش مهم در پیوند دو عنصر اصلی مذهبی )حرم 
مطهر( و تجاری )بازار( و وجود فعالیت ها و کاربری های مختلف و متنوع، دسترسی به پارکینگ، طول و عرض مناسب، سرزندگی و حضور 

گسترده افراد پیاده و زائران، شیب مناسب، بهترین فضا جهت ایجاد پیاده راه می باشد.

واژگان کلیدی: پیاده راه سازی، قابلیّت پیاده روی، فرآیند تحلیل سلسله مراتبی، دلفی، حرم حضرت معصومه )س(
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به سمت تحدید حرکت سواره در جهت احیاء مراکز شهری تغییر 
کند؛ بطوریکه بسیاری از سیاست گذاران و برنامه ریزان شهرهای 
مختلف جهان توانسته اند با استفاده سیاست های تحدید ترافیک 
سواره، موفقیت های چشمگیری در احیاء مراکز شهری روبه زوال 

کسب کنند.
پارادایم  تغییر  حدودی  تا  گذشته  دهه  دو  طی  نیز  ما  کشور  در 
و  برنامه ها  میان  در  درون شهری  حمل ونقل  برنامه ریزی  در 
می خورد؛  چشم  به  شهری  برنامه ریزان  و  مدیران  سیاست های 
بطوریکه در بسیاری از شهرها و کلانشهرهای کشور )از جمله: 
افزایش  زمینه  در  اقداماتی  و  تلاش ها  مشهد(،  و  تبریز  تهران، 
شهری،  تندرو  سامانه  )توسعه  پایدار  حمل ونقل  شیوه های  سهم 
مترو، اجرای طرح های پیاده راه سازی( و به تبع آن حرکت به سوی 
پایداری، صورت گرفته است. با وجود این، در بسیاری از شهرهای 
دیگر این تحول بینشی و اقدامات مربوطه در مرحله جنینی قرار 
دارد. در این  بین، شهر قم به عنوان یکی از کلانشهرهای کشور که 
از نقش مذهبی فرامنطقه ای برخوردار می باشد با مسائل مشابهی 
در زمینه حمل ونقل درون شهری دست  و پنجه نرم می کند. مرکز 
این شهر همانند اغلب مراکز شهری ایران علاوه بر قرارگیری در 
کانون محدوده بافت فرسوده شهری، با مشکلات تنزل اقتصادی، 
اجتماعی و زیست محیطی بسیار مواجه است که نیازمند احیاء و 
بازآفرینی هست. در این میان، تمرکز کانون های اداری، تجاری 
و خدماتی در مرکز شهر، توسعه های جدید عمدتاً مسکونی و به 
تبع آن عدم خوداتکایی محلات جدید در تأمین خدمات روزمره 
به همراه تأکید بیش  از حد به حمل ونقل سواره و پیامدهای ناشی 
است.  داشته  مسائل  این  به  زدن  دامن  در  مهمی  نقش  آن،  از 
برنامه ریزی  و  رویکرد خودرو-محور  این  پیامدهای  از مهم ترین 
پیاده  تداخل  سواره،  ترافیک  ازدحام  مدرنیستی،  زمین  کاربری 
درنهایت  و  آلودگی ها  انواع  افزایش  ایمنی،  کاهش  سواره،  و 
زائران  این،  بر  کاهش زیست پذیری مرکز شهر می باشد. علاوه 
و جویندگان معرفت و دانش ناب اسلامی که نیازمند فضای آرام 
معنوی می باشند با مشکلات مشابهی از قبیل: فقدان پارکینگ، 
آلودگی هوا و صوت، ازدحام آمدوشد موتوری و کمبود تسهیلات 
مسائل  این  تشدید  با  هستند.  مواجه  حرم  پیرامون  در  رفاهی 
توسعه  و  سواره  تحدید حرکت  گذشته ضمن  سال  چند  در طی 
خیابان ها  این  پیاده راه سازی  از  زمزمه هایی  همگانی،  حمل ونقل 
این  اهداف  به  نیل  برای  اصلی  چالش  اما  است؛  گردیده  مطرح 
سیاست، ارزیابی دقیق محیط مرکز شهر و اولویّت بندی و تعیین 
مساعدترین خیابان ها برای پیاده راه سازی با توجه به نقش مذهبی 
نقش  و  سرمایه  محدودیّت های  قم،  شهر  مرکز  فرامنطقه ای 
پرقدرت این خیابان ها در حمل ونقل درون شهری و جابجایی افراد 
و کالاها می باشد. بر این اساس، پژوهش حاضر با روش ترکیبی 
و با هدف ارتقاء پیاده مداری در مرکز شهر قم، به مطالعه ادبیات 

مقدمه
تجمع  محل  اغلب  و  شهر  تپندۀ  قلب  شهرها،  قدیمی  مراکز 
شریان های  تلاقی  و  اجتماعی  تعاملات  تجاری،  فعالیت های 
حیاتی شهر می باشند که در طول تاریخ در هویّت بخشی به حیات 
و  استمرار  بطوریکه  نموده اند؛  ایفا  بارزی  نقش  همواره  شهری، 
پیاده  فعالیت های  به خصوص  بخش،  این  در  فعالیت ها  استقرار 
و  مدنی  ارتقاء حیات  موجبات  به چهره  ارتباطات چهره  و وجود 
جریان زندگی در مرکز شهر را فراهم کرده است. بعد از انقلاب 
فنّاوری های  رشد  و  سرمایه داری  اقتصاد  اوج گیری  صنعتی، 
نهضت  آغاز  آن  به دنبال  و  خودرو  اختراع  )به ویژه  حمل ونقل 
فوردیسم و گسترش استفاده از خودرو( از یک سو و نفوذ تفکرات 
مدرن از سوی دیگر، سبب شد تا مقیاس ها، تناسبات و فواصل 
عناصر تشکیل دهنده شهر که قبل از آن بر مبنای مقیاس انسانی 
و الگوی جابجایی ها نیز بر مبنای پیاده بود، به فراموشی سپرده 
حمایت  مورد  به شدت  خودرو-محور  مکان های  طراحی  و  شود 
قرار گیرد. بدین ترتیب ترکیبی از فنّاوری ها )به عنوان مثال خودرو 
که  متوسط  طبقه  رشد  )مانند  فرهنگی  رفتارهای  و  آسانسور( 
جدایی گزینی تدریجی را طلب می نمود( این روند را موجب گشت 
)Grant, 2004(؛ به گونه ای که چشم انداز انسان نشسته در خودرو، 
منشأ پارادایم های طراحی و برنامه ریزی شهری مدرنیستی قرن 
با گسترش  بیستم گردید )برمن، 1386، ص 203(. به دنبال آن 
پیچیدگی  همچنین  و  شهرها  جمعیت  افزایش  و  شهرنشینی 
سازمان اجتماعی، کارکردهای متنوعی در شهرها ایجاد شد و هر 
فرد شهرنشین، روابط و وظایف متعددتر و متنوع تری را نسبت به 
آنجا که حوزه بندی کاربری ها صورت  از  بر عهده گرفت و  قبل 
گرفته بود، تقاضای سفرهای طولانی و خودرویی در شهرها بیشتر 
و بیشتر شد. با توجه به اینکه اغلب کاربری های تجاری- خدماتی 
موتوری  ترافیک  بودند،  شده  متمرکز  شهر  مرکزی  بخش  در 
سنگین تر شد و بدین سان کیفیت محیط و کیفیت زندگی در مرکز 
در  و   1960 دهه  اواخر  از  داد.  قرار  تحت تأثیر  به تدریج  را  شهر 
نتیجه اوج گیری و حادتر شدن مشکلات مراکز شهری همچون 
ازدحام آمدوشد، زوال کالبدی، کاهش ایمنی، مشکلات دسترسی 
به خدمات، معضلات رفت وآمد معلولان، افول ارزش های بصری، 
کاهش سلامت عمومی و همچنین تأثیرات وسیع و عمیق بر شیوه 
زندگی مردم، قشربندی های اجتماعی و حتی وضع روانی و ذهنی 
مردم و با افزایش نگرانی های بین المللی درباره تأثیر فعالیت های 
بشر بر جو و اتمسفر، واکنش های گسترده ای علیه سلطه حرکت 
سواره و کاهش تحرکات پیاده به ویژه در کشورهای غربی به وجود 
آمد )European Commission, 2008, pp13-15( و به دنبال 
پایدار1،  )توسعه  شهرسازی  نوین  سیاست های  و  جنبش ها  آن، 
پیاده راهسازی2، رشد هوشمند شهر3، شهرگرایی جدید4،  جنبش 
شهر سالم5، بوم شهر6( شکل گرفت تا گرایش دانش شهرسازی 
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 AHP می سازد. بهزاد فر و دیگران )2012( با بهره گیری از مدل
و GIS 9.3 و "داوری یک مقاله"، به امکانسنجی پیاده راه سازی 
خیابان های مرکز شهر زنجان می پردازند. نتیجه تحقیق آنها نشان 
ترتیب  به  خمینی  امام  و  وسط  سعدی  خیابان های  که  می دهد 

مناسب ترین خیابان جهت اجرای پروژه پیاده راه سازی هست.
در  خارجی  و  داخلی  ادبیات  اولویّت بندی،  مطالعات  برخلاف 
پیامدهای آن بسیار غنی می باشد.  پیاده راه ها و  خصوص توسعه 
آرام سازی  پیاده راه سازی و  اثرات  به مطالعه  هس-کلاو )1993( 
ترافیک بر خرده فروشی در شهرهای آلمان و انگلستان پرداخته 
است. نتایج پژوهش او نشان می دهد که چنین طرح هایی موجب 
رونق خرده فروشی شده است )Hass-Klau, 1993(. رابرتسون 
)1993( در مقاله خود با عنوان "راهبردهای پیاده راه سازی برای 
برابر  در  هوایی  پیاده روهای  شهر:  قدیمی  مرکز  برنامه ریزان 
هوایی  پیاده روهای  و  پیاده  مال های  مقایسه  به  پیاده"  مال های 
دسترسی  و  حمل ونقل  اقتصادی،  اثرات  طراحی شهری،  نظر  از 
مطالعه  به   )1997( چیکئوتو   .)Robertson, 1993( می پردازد 
اثرات پیاده راه سازی بر محیط زیست شهر چستر انگلستان پرداخته 
که  است  آن  از  حاکی  او  نتایج   .)Chiquetto, 1997( است 
اجرای این طرح موجب کاهش آلودگی صوتی و انتشار گازهای 
آلوده کننده و گلخانه ای شده است. امیستاد )2010( در پژوهشی 
به ارزیابی سیاست پیاده راه سازی در شهر ویگان می پردازد. نتایج 
و  پیاده راه سازی  سیاست  کاربست  ضرورت  از  نشان  او  پژوهش 
مقبولیّت بالا از جانب مردم برای اجرای آن وجود دارد. در نهایت 
او تصویب آیین نامه ای با عنوان اجرای سیاست "راه را به پیاده ها 
واگذار کنید"12 در همه خیابان های مرکز شهر ویگان را توصیه 

 .)Amistad, 2010( می کند
برخی پژوهشگران داخلی نیز به مطالعاتی در زمینه پیاده راه سازی 
و  رفیعیان  می شود.  اشاره  آن  از  خلاصه ای  به  که  پرداخته اند 
کالبدي،  بعد  سه  از  پیاده راه،  ایجاد  امکان  بررسي  به  همکاران، 
آنها  پرداخته اند.  قم  شهر  مرکز  در  محیطي  ادراک  و  کارکردي 
)درخت  کیفیّت  تجربي سنجش  مدل  ایجاد  با  را  محیط  کیفیت 
معیار   13 بررسي  و  جزء  به  کل  روش  از  بهره گیری  با  ارزش( 
بین  که  داد  نشان  آنها  تحلیل های  کردند.  ارزیابي  سطح   4 در 
متغیرهاي مستقل تحقیق با متغیر افزایش کیفیّت محیط پیرامون 
حرم حضرت معصومه)س( به واسطه پیاده محور کردن خیابان ارم، 
رابطه مثبت و معناداري وجود دارد؛ بنابراین، با توجه به یافته های 
تحقیق امکان ایجاد پیاده راه در این محیط به منظور ارتقاء کیفیّت 
محیط در بخش مرکزي شهر قم وجود دارد )رفیعیان و همکاران، 
1390، ص41(. صرافی و محمدیان مصمم در مقاله ای با عنوان 
به  مرکز شهر همدان"  خیابان های  پیاده راه سازی  "امکان سنجی 
این نتیجه می رسند که  حرکت در جهت بازآفریني مرکز شهر، 
ابتدا نیازمند غلبه بر الگوي برنامه ریزی حمل ونقل خودرو - محور 

جهانی در خصوص پیاده راه سازی و قابلیّت پیاده روی و همچنین 
اولویّت بندی پروژه های پیاده پرداخته و در نهایت در پی مشخص 
کردن مساعدترین مسیر برای اجرای پیاده راه سازی در مرکز شهر 

قم است.

1. پرسش های پژوهش
این مقاله در پی پاسخگویی به دو سؤال اصلی زیر هست:

لحاظ  به  قم  شهر  مرکزی  بخش  خیابان های  کلی  وضعیت   -
معیارهای کمی و کیفی چگونه ارزیابی می گردد؟

اولویّت  از  قم  شهر  مرکزی  بخش  خیابان های  از  یک  کدام   -
بیشتری برای پیاده راه سازی برخوردارند؟

2. پیشینه پژوهش
اجرای  و  تهیه  مطالعه،  و  پیاده راه سازی  جنبش  ظهور  اگرچه 
کاهش  برای  نوین  سیاستی  به عنوان  آن،  به  مربوط  طرح های 
میادین  و  خیابان ها  زیست پذیری  افزایش  و  خودروها  اثرات 
از بوگوتا  مراکز شهری در سراسر شهرهای جهان تسلی یافته و 
گرفته تا تایلند، رنسانسی در بازآفرینی شهری خلق کرده است؛ 
و  پیاده  پروژه های  اجرای  اولویّت بندی  زمینه  در  مطالعات  اما 
جهانی  ادبیات  در  و  است  جدیدی  نسبتاً  موضوع  پیاده راه سازی 

تعداد بسیار معدودی پژوهش در این خصوص وجود دارد.
حمل ونقل  سیاست گذاری  و  برنامه ریزی  در  گذشته  دهه  طی 
پیاده  پروژه های  اولویّت بندی  خصوص  در  روش هایی  شهری، 
شاخص  دو  پورتلند  شهر   ،1944 سال  در  است.  شکل گرفته 
بود  عبارت  که  نمود  تدوین  پیاده  پروژه های  اولویّت بندی  برای 
 Schwartz( 8از: شاخص پتانسیل پیاده7 و شاخص کاستی پیاده
عامل  )PPI( شامل سه  پیاده  پتانسیل  et al ,1999,(. شاخص 
)تعیین مراکز فعالیت شهری، متغیرهای فعالیت پیاده و نزدیکی 
به برانگیزاننده های پیاده( است در حالیکه شاخص کاستی پیاده 
پیوستگی  پیاده رو،  وجود  قبیل:  از  شاخص هایی  شامل   )PDI(
استفاده  با   )2013( فرکلتون  است.  آمدوشد  ویژگیهای  و  خیابان 
از داده های جمع آوری شده در خصوص ایمنی افراد پیاده )تراکم 
عرض  و  جمعیتی  داده های  آنها،  فعالیت های  پیاده(،  تصادفات 
پیاده رو، سیستم رتبه بندی وزن دهی شدهای برای اولویّت بندی 
و سرمایه گذاری در پروژه های پیاده راه در میدتاون9 ارائه می دهد. 
نتایج پژوهش او نشان می دهد که بلوک های نزدیک ایستگاه های 
راه آهن و مؤسسه میدان فنآوری جورجیا10 در اولویّت سرمایه گذاری 
با  خود  پایان نامه  در   )2014( بکسترام  دارند.  قرار  پیاده  برای 
استفاده از برآورد تراکم شبکه کرنل11 به اولویّت بندی خیابان هایی 
که نیازمند سیاست های مقتضی در زمینه ارتقاء ایمنی افراد پیاده 
در شهر سیاتل هستند، می پردازد و نهایتاً محدوده ها، کریدورها و 
تقاطع هایی که نیازمند ارتقاء ایمنی افراد پیاده است را مشخص 
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تعریف کرد و با مدیریت منظر این فضاها بر مبناي منطق بومي 
جدید  و  قدیم  ارزش های  بین  بامعنا  پیوندي  ایران،  فرهنگي  و 

فضاهاي شهري برقرار کرد )عاشوری، 1389، ص44(. 
از آنجا که مطالعات موردی مثال های واقعی زنده برای بررسی و 
تحلیل اثرات اجرای طرح های پیاده راه سازی می باشد، در جدول 

شماره 1 به طور خلاصه چند مطالعۀ موردی اشاره شده است.

3. روش پژوهش
پژوهش حاضر از روش ترکیبی )ارزیابی کالبدی و ادراکات زائران 

و کاربري زمین منتج از آن در شهر همدان و سپس پیاده راه سازی 
تدریجي خیابان های مرکز شهر به عنوان بهترین راهکار براي حل 
معضل ترافیک و رونق بخشي حیات مدني و پایداري کارکردهاي 
 ،1392 مصمم،  محمدیان  و  )صرافی  است  شهر  مرکزي  بخش 
می رسد  نتیجه  این  به  خود  پژوهش  در  نیز  عاشوری  ص111(. 
که خیابان هاي مستعد پیاده در شهرهاي کوچک یا بزرگ، اغلب 
با طرح هاي جامع نابود شده  است و با تدوین یک برنامه جامع 
شهر  فضایي  سازمان  مقیاس  در  را  فضاها  این  هویّت  می توان 
محلات  اصلي  استخوان بندی  مقیاس  در  را  آنها  نقش  بازیافت، 
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جدول 1: تجارب عملی خارجی و داخلی در زمینه پیاده راه سازی )با اقتباس از صرافی و دیگران، 1391(

 

معیارهای مؤثر در  شهر
 دلایل موفقیت نتایج اقدامات اهداف طرح اجرای طرح

 کاجاًی
 )فٌلاًذ(

(European 
Commissi
on, 2008, 
pp22-24) 

تشافیک، آلَدگی، 
سلاهتی ٍ ایوٌی، 

ضٌاختی، ػَاهل  صیبایی
 کالبذی

احیاء هشکزض ضزْش،   
حززززل هطزززز ل  
تشافیک، جلزَگیشی  
اص هْاجشت اص هشکض 
ضززززْش، کززززاّص 
آلزززَدگی ّزززَا ٍ  

 غَت،

ّزا ٍ هیزذاى    هسذٍد ًوَدى خیاباى -
اغلی هشکزض ضزْش بزش سٍی تشافیزک     

 سَاسُ
کاضززد دسخززد ٍ ا ززافِ ًوززَدى   -

 هبلواى ٍ سٌگفشش ًوَدى خیاباى
ًٍقل ػوزَهی ٍ اًتقزا     بْبَد حول -

 پاسکیٌگ بِ خاسج اص هحذٍدُ
 بْبَد تسْیلات پیادُ ٍ دٍچشخِ -

 کاّص حجن تشافیک -
 ای ػوَهیبْبَد فض -
گیززشی وززشٍس   ضزز ل -

 هذًی
افزززضایص ایوٌزززی ٍ   -

 هطبَػیّد فضا
افضایص هیضاى دسآهزذ   -

 فشٍضاى خشدُ

دس پیص گشفتي سٍی زشدی   -
 هطاسکتی

دیذ سیاسی سٍضي ٍ تؼْزذ   -
 ضَسای ضْش

استشاتظی جاهغ تخػزیع   -
 هجذد فضای جادُ

 ًَسًبشگ
 )آلواى(

(European 
Commissi
on, 2008: 

31-33) 

ّا، تشاکن  آلَدگی
تشافیک خَدسٍیی، 
فاغلِ، بٌاّای 

 تاسیخی

جلززززززززَگیشی اص 
تخشیززو ٍ احیززای 
بٌاّززای تززاسیخی،  
کاّص آلَدگی َّا 
ٍ اصدحام تشافیزک،  
اٍلَیّززد دادى بززِ  

ّززای پایززذاس  ضززیَُ
 ًٍقل حول

 حزف تشافیک خَدسٍیی -
 ّای تاسیخی هشهد ساختواى -
 حزف ًوَدى تشافیک خَدسٍیی -
 ى خیاباًیهبلوا  تَسؼِ -
 ًٍقل ػوَهی بْبَد حول -

کززززاّص هؼضززززل   -
 تشافیک

 بْبَد کیفید َّا -
ًٍقززل  بْبززَد حوززل  -

 ػوَهی
 

سایضًززی جززاهغ ػوززَهی دس  -
 کسو هقبَلیّد طشح

 اجشای تذسیجی طشح -

 استشاسبَسگ
 )فشاًسِ(

(European 
Commissi
on, 2008, 
pp35-39) 

ٍ ؼید تشافیک 
سَاسُ ٍ پیادُ، ایوٌی، 

 ّا آلَدگی

حزززل هؼضزززل   -
 تشافیک

کززاّص آلززَدگی  -
 َّا
افززضایص ایوٌززی  -

 جادُ
افضایص اسزتفادُ   -

ّززززای اص حالززززد
 ًٍقل پایذاس حول

ساخد سِ خط تشاهزَای جذیزذ اص    -
 طشیق تخػیع هجذد فضای جادُ

 افضایص ػَاسؼ پاسکیٌگ -
بسزززتِ ضزززذى خیابزززاى بزززِ سٍی  -

 خَدسٍّا
 سساًی گستشدُتبلیغات ٍ اطلاع -
 

کززززاّص هطزززز ل  -
 تشافیک

ًٍقززل  بْبززَد حوززل  -
 ػوَهی، پیادُ ٍ دٍچشخِ

افززززضایص دسآهززززذ   -
 فشٍضاى خشدُ
د افززززضایص کیفیّزززز -

 هحیطی

ذ سیاسی قزَی ٍ تؼْزذ   دی -
ّای پایزذاستش   حل بِ یافتي ساُ

 ّای گستشدُ با ٍجَد هخالفد
سایضًی ٍ هطَست جزاهغ بزا   -

 ریٌفؼاى  کلیِ
ایجززاد اطلاػززات ٍا زز  ٍ  -

 پشٍطُپیطشفد   هٌظن دسباسُ
خلززق هضایززای هلوززَع ٍ   -

 ػیٌی
خیاباى جٌد 
 )هطْذ(

 ،9731هشادی، )
، 37ظ

ابشاّیوی، 
 (37ظ ،9731

حام تشافیک سَاسُ، اصد
 ّا ایوٌی، آلَدگی

حزززل هؼضزززل   -
 تشافیک

افضایص ایوٌزی ٍ   -
 د خیاباىجزابیّ

هسززذٍد ًوززَدى خیابززاى بززِ سٍی   -
 خَدسٍّا

 سٌگفشش ًوَدى خیاباى -
 خیاباًی ًوَدى هبلواى ا افِ -

افززضایص بشخَسدّززای  -
چْزززشُ بزززِ چْزززشُ ٍ  
گسززززتشش تؼززززاهلات 

 اجتواػی
 حل هؼضل تشافیک -
 بْبَد ایوٌی -

------------------
-- 

 تشبید
 تبشیض()
غفاهٌص، )

 (71 ، ظ9731

تاسیخی هَجَد  بٌاّای
دس هحذٍدُ، 

ّا، ٍ ؼید  آلَدگی
 آهذٍضذ سَاسُ ٍ پیادُ

حزززل هطززز ل   -
 تشافیک

جلزززززَگیشی اص  -
فشسَدگی بٌاّزای  

 تاسیخی

هسززذٍد ًوززَدى خیابززاى بززِ سٍی   -
 تشافیک سَاسُ

سزززاخد  -سزززٌگفشش خیابزززاى  -
 افضایص هبلواى خیاباًی -پاسکیٌگ

 حل هؼضل تشافیک  -
خلق فضایی هطبَع ٍ  -

 دلپزیش
 

------------------
-- 



انتخاب مستعدترین  به   AHP توسط مدل  آن  نهایی  جمع بندی 
خیابان ها جهت پیاده راه سازی انجامید. 

1-3. معیارها
با توجه به ماهیّت هر پژوهش علمی و همچنین به منظور به دست 
شاخص های  و  معیارها  انتخاب  مفید،  و  دقیق  اطلاعات  آوردن 
موارد  بیشتر  در  علمی  تحقیقات  در  است.  ضروری  مناسب 
انتخاب یک شاخص کافی نبوده و باید مجموعه ای از شاخص ها 
از  گسترده ای  طیف  باید  مجموعه ای  چنین  و  گردد  انتخاب 
نماید.  منعکس  را  برنامه ریزی  کوتاه مدت  و  بلندمدت  اهداف 
اولویّت بندی  پیاده راه سازی و  پژوهش ها در زمینۀ بررسی امکان 
خیابان های شهری نیز از این قاعده مستثنا نبوده و مرور ادبیات 
این  در  مطالعات خود  در  پژوهشگران  که  نشان می دهد  جهانی 
رابطه از معیارهای مختلفی استفاده نموده اند. با توجه به ادبیات 
محدود در خصوص اولویّت بندی خیابان ها برای اجرای پروژه های 
به ویژه  متعدد  معیارهای  از  پژوهش  این  در  پیاده راه سازی 
معیارهای مربوط به قابلیّت پیاده روی استفاده شده است. جدول 
شماره 2 خلاصه ای از معیارهای قابلیّت پیاده روی و اولویّت بندی 
پیشینه  و  نظری  در چارچوب  است که  پیاده راه سازی  پروژه های 
در  این،  بر  علاوه  است.  شده  اشاره  آن  به  تفصیل  به  تحقیق 
است.  شده  آورده  مطالعه  این  در  منتخب  معیارهای  جدول  این 
و همچنین  معیارها  این  اشاره شد گزینش  پیش تر  همانطور که 
معیارهای ارزیابی وضعیت کمی و کیفی خیابان ها بر اساس روش 
ساختارمند  و  تکرارشونده  فرآیندی  دلفی  روش  می باشد.  دلفی 
از  اغلب  و  گمنام  متخصصان  نظرات  از  بهره گیری  با  که  است 
رشته های گوناگون به دنبال نیل به اجماع در خصوص مسئله ای 
Green, et al, 1999; Powell, 2003; Jai- می باشد  )ییژه 

rath & Weinstein, 1993( این فرآیند از طریق مجموعه ای 
اجماع  به  منجر  تا  می پذیرد  انجام  مراحل13  یا  پرسشنامه ها  از 
بین مشارکت کنندگان گردد. مراحل اجراي تکنیک دلفي در این 

پژوهش به شرح زیر است.
مرحله 1: تدوین پرسشنامه ها توسط متخصصان بر مبنای ادبیات 
بود.  لیکرت14  طیف  مبنای  بر  بسته  سؤالات  شامل  که  جهانی 
در  سؤالات  تدوین  برای  مرحله  این  در  جمعآوریشده  دادههای 

مرحله دوم بکار بسته شد.
را  دوم  پرسشنامه  مشارکت کنندگان  مرحله  این  در   :2 مرحله 
دریافت کردند که در آن شرح پاسخ های مرحله اول و همچنین 
می توانستند  آنها  بدین سان،  بود.  شده  آورده  آن  فراوانی های 
تمامی  پاسخهای  از  بهره گیری  با  را  خود  یک  مرحله  سؤالات 
مشخص  مرحله  این  از  هدف  کنند.  بازبینی  مشارکت کنندگان 
و  مشارکت کنندگان  میان  اختلاف  و  توافق  حوزه های  نمودن 
 Ludwig, 1994; Franklin,( تکاپو برای پایایی در پاسخ ها بود

و مردم( بهره می گیرد و پژوهشی کمی و کیفی و پیمایش-مبنا 
می باشد.  با توجه به اینکه عوامل و معیارهای متعددی در فرایند 
قلمرو  یک  در  پیاده راه  توسعه  مسیر جهت  مناسب ترین  انتخاب 
سلسله  تحلیل  فرآیند  روش  از  پژوهش  این  در  لذا  دارد،  وجود 
مراتبی )AHP( جهت تسهیل در امر تصمیم گیری استفاده شده 
است. در واقع روش فرآیند تحلیل سلسله مراتبی چارچوبی منطقی 
تجزیه  با  را  پیچیده  تصمیم گیری های  تحلیل  و  درک  که  است 
زیرمعیارها(  و  معیارها  )هدف،  سلسله مراتبی  ساختاری  به  آن 
مقایسات  پایه  بر  یاد شده  روش  در  تصمیم گیری  می کند.  آسان 
زوجی معیارهای کمی یا کیفی صورت می گیرد و دستاورد چنین 
مقایساتی میزان اهمیّت و تأثیرگذاری هریک از معیارها را مشخص 
می نماید. با توجه به اینکه بسته نرم افزاری Expert choice بر 
پایه مدل تحلیل سلسله مراتب )AHP( طراحی شده است و قابلیّت 
تشکیل ماتریس های مربوطه محاسبه نرخ سازگاری و تعیین وزن 
نهایی هر یک از معیارها را دارد از نرم افزار مذکور جهت افزایش 
میزان دقت در تعیین امتیازات نهایی هر یک از معیارها استفاده 
است  دیگری  ابزار   Arc GIS 9.3 نرم افزاری  بسته  است.  شده 
قابل  است.  استفاده شده  تحلیل های مکانی  انجام  که در جهت 
 ذکر است کلیه نقشه ها و لایه های اطلاعاتی از طریق نهادهای 
مربوطه نظیر: شهرداری و استانداری و برداشت ها میدانی تهیه و 
به روزرسانی شده است. حجم و  روش نمونه گیری در این پژوهش 
به دو قسمت تقسیم می شود. در ابتدا جهت ارزیابی وضعیت کمی 
و کیفی خیابان های بخش مرکزی شهر قم تعداد 200 پرسشنامه 
زائران  و  شهروندان  میان  دسترس  غیرتصادفی-در  به صورت 
توزیع شد و از روش نمونه گیری غیرتصادفی-در دسترس به این 
دلیل استفاده شده است که حجم جامعه آماری و تعداد دقیق آن 
مشخص نیست و نمی توان لیستی از اعضای جامعه آماری را تهیه 
نمود تا به صورت تصادفی تعدادی از آنها را برگزید. در این شرایط 
مناسب ترین روش نمونه گیری، غیرتصادفی - دردسترس می باشد 
که با توجه به اشباع داده ها تعداد 200 پرسشنامه توانست نظرات 
مردمی و زائران را انعکاس دهد. در این قسمت بر اساس تحلیل 
محتوای سؤالات پرسشنامه، دو طیف مناسب و نامناسب بر اساس 
به  معیارهای مربوط  برگزیده شد.  نظرات غالب مردم  رویکرد و 
ارزیابی کمی و کیفی خیابان ها و همچنین 13 معیار اولویّت بندی 
به  امتیازدهی  برای  شدند.  برگزیده  دلفی  روش  بار  متخصصان 
قم  مرکزی شهر  خیابان های بخش  اولویّت بندی  و  معیارها  این 
از روش نمونه گیری غیرتصادفی-هدفمند تعداد 20 کارشناس و 
دلیل  به  غیرتصادفی-هدفمند  روش  شده اند.  انتخاب  متخصص 
از روایی و  انعکاس می دهد می تواند  آنکه نظرات کارشناسان را 
به  آن  انتخاب حجم  اینکه  باشد، ضمن  برخوردار  بالایی  پایایی 
دلیل زمان بر بودن و دسترسی دشوار به کارشناسان اغلب پایین 
است. در مرحله نهایی نظرات کارشناسان گردآوری شد و سپس 
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امروزی  مفهوم  خیابان،  مجدد  طراحی  جنبش های  اثرگذارترین 
خود را مدیون تحقیقات گسترده دهه های 1960 و 1970 است که 
به موجب آن هزینه های اجتماعی و زیست محیطی مهارنشدنی 
بدون  شهر  مرکز  خیابان های  ایده  گردید19.  مشخص  خودروها 
میان  در  و  گرفت  40 شکل  و   1930 دهه  در  اروپا  در  ترافیک 
کشورهای اروپایی آلمان پیشگام اجرای آن بود و در شهرهایی 
برمن22)1931(  و  کالوگن21)1930(  اسِن20)1929(،  همچون 
طرح های پیاده راهسازی اجرا گردید. از دهه 1960 مناطق پیاده 
بطور گستردهای رواج پیدا کرد )Uhlig, 1979, p6( و در این دهه 
پیاده راه سازی چندین خیابان دگرگونی  با  بود که شهر کپنهاگن 
خود را آغاز نمود. چند سال بعد گروهی از ساکنان ناراضی در دلف 
)هلند( از طریق ایجاد »وونرف«23 )ناحیه مسکونی( زمام امور را 
بدست گرفتند و این امر سرآغاز تکنیک های آرام سازی ترافیک 
به طور کارآمد بود. بدین سان با پیشگامی هلند در دهه 1980 ایده 
کامل خودرو،  به جای حذف  و  گرفت  ترافیک شکل  آرام سازی 
خیابان های مسکونی بین سواره ها و پیاده ها تقسیم شدند. در دهه 
مخالفت ها  نقلیه،  وسایل  دسترسی  کاهش چشمگیر  با  و   1990
و  گشت  شدیدتر  شهری  فضاهای  بر  خودروها  سلطه  علیه  بر 
نگرانی های زیست محیطی و کیفیت زندگی نقش محوری خود 

.)Hart, 2007
رتبه بندی  و  نظرات  جمع آوری  شامل  مرحله  این   :3 مرحله 
است  این  قابل ذکر  نکته  بود.  پژوهش  معیارهای  زیر  و  معیارها 
که در این گام این امکان وجود داشت که اگر مشارکت کنندگان 
پیشنهادات جدیدی در مرحله دوم داشتند می توانستند به تمامی 

مشارکت کنندگان ارائه دهند.

4. مبانی و چارچوب نظری 
1-4. مفهوم پیاده و جنبش پیاده راه سازی15

با پای راه  لغتنامه دهخدا "پیاده" به کسی گفته می شود که  در 
لغت  امثال آن. بطور مشابه در فرهنگ  و  با ستور16  نه  سپارد و 
ماریم وبستر پیاده17 به معنی شخصی است که با پای پیاده طی 
به  پیاده،  تعریفی جامع تر می توان گفت که  در  طریق می کند18. 
یا هر  از ویلچر و  یا استفاده کنندگان  پیاده  با پای  معنی هر فرد 
انسان  نیروی  با  که  است  دوچرخه(  )به استثنای  نقلیه ای  وسیله 
کشورها  از  برخی  در   .)OTAK, 1997, p9( می کند  حرکت 
افرادی که با اسکیت و وسایلی از این قبیل سفر می کنند نیز در 

زمره افراد پیاده قرار می گیرند. 
پیاده راهسازی و شهر بدون خودرو نیز، به عنوان نیرومندترین و 
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جدول 2: معیارهای انتخابی محققان مختلف در رابطه با بررسی امکان پیادهراهسازی خیابانها و معیارهای منتخب نگارندگان
 معیارهای منتخب محقق معیارهای محقق

Ewing, Handy, 
(2009( 

، آب ٍَّا، عشض خیاتاى، حجن تشافیک، سایِ دسختاى، استفاع ساختواى، ضواس افشاد،  سٍعشض پیادُ
تصَیشپزیشی، هحصَسیتّ، هقیاس اًساًی، ضفافیتّ، پیچیذگی، اًسجام، حس ایوٌی، حس ساحتی، 

 هیضاى جزاتیتّ

 سلاهتی ٍ ایوٌی 
  سشصًذگی ٍ حضَس هشدم دس

 فضا
 ًظشات هشدهی 
 ٍضعیت هالکیّت اساضی 
 ٍجَد هشاکض خشیذ 
 ضٌاختی ٍضعیت صیثایی 
  (اتصالات)ًفَرپزیشی 
 دستشسی تِ پاسکیٌگ 
 تٌَع کاستشی 
  کوتش اص یک )طَل هعثش

-6)ٍ عشض هعثش  (کیلَهتش
 ( هتش30
  اًذاصُ قطعات 
 ٍجَد تٌاّای تاسیخی 
 آسایص اقلیوی 
 صَتی،  )ّا آلَدگی

 (ضٌیذاسی، دیذاسی
  ( دسصذ15کوتش اص )ضیة 

Glazier, et al, 
(2008( 

 دقیقِ پیادُ سٍی ٍ 10 ٍ خذهات دس فاصلِ ّاتشاکن جوعیت، تشاکن ساختواًی، ٍجَد خشدُ فشٍضی 
 پیَستگی خیاتاى

Agrawal, et al, 
 ی قشهضّا چشاغفاصلِ، صهاى، ایوٌی، کیفیتّ هسیش ٍ فقذاى صهاى اًتظاس تالا دس پطت  )2008)

Hoehner, et al. 
(2005( 

ی تا تسْیلات ٍیژُ، ّا پاسکتعذاد  )، تسْیلات تفشیحی(تعذاد هقاصذ دس فاصلِ پیادُ)کاستشی صهیي 
 حول ًٍقل کیفیتّ، هسیشّای دٍچشخِ، ٍجَد تاپیادُ سٍّای )  حول ًٍقل،(تعذاد تسْیلات تفشیحی

، (، پَضص گیاّی، هثلواى خیاتاًیّا ساختواىطشاحی هعواسی، تٌَع  )، صیثایی ضٌاختی(ّوگاًی، ایوٌی
ِ ّای ضکستِ پاکیضگی خیاتاى، فقذاى خَدسٍّای سّا)ٍیژگی تصشی  هحیط ، (ضذُ، ضعاسًَیسی ٍ ضیط

 (ایوٌی، هیضاى فعالیت فیضیکی ّوسایگاى)اجتواعی 
Frank, et al, 

 تشاکن هسکًَی، پیَستگی خیاتاى، کاستشی هختلط ٍ ًسثت کاستشی تجاسی )2006)

1000 Friends of 
Oregon, (1993( 

، (تست ضثکِ دس تشاتش تي)ّای خیاتاى هحلی  سٍ، ٍیژگی سَْلت عثَس اص خیاتاى، پیَستگی پیادُ
 تَپَگشافی

Burton,Mitchell, 
 آضٌایی، خَاًایی، ایوٌی، آسایص، قاتلیّت دستشسی، توایض )2006)

Mantri, (2008( پیَستگی، هجاٍست، تشاکن، کاستشی هختلط ٍ ایوٌی 
El-Bialy, (2013( هطشتی، خَاًایی پیَستگی، ساحتی ٍ دس استطاعت تَدى، آسایص، خَش 

Behzadfar, et al, 
(2012( 

تأهیي پاسکیٌگ، جزاتیّت هسیش، دستشسی تِ حول ًٍقل عوَهی، اًذاصُ قطعات، قاتلیّت دستشسی هعاتش 
هجاٍس، اهکاى گستشش هثلواى ضْشی، کاستشی صهیي هختلط، تٌَع کاستشی صهیي، سشصًذگی ضْشی ٍ 

ّای  ّا دس اتتذا ٍ اًتْای هسیش، فاصلِ اص ساختواى ّای اجتواعی، حجن تشدد پیادُ، گشُ پَیایی
 تاسیخی، عشض هعاتش

 



نظر حفاظت محیط و کاهش ازدحام ترافیک حائز اهمیّت نیست، 
بلکه از لحاظ خلق تعاملات اجتماعی، ارتقاء سلامت فیزیکی و 

روانی مردم و کمک به توسعه اقتصادی نیز اهمیّت دارد.

4-4. عوامل مؤثر بر قابلیتّ پیاده روی
بدون شک عوامل متعددی "قابلیّت پیاده روی" را تحت تأثیر قرار 
می دهند، این عوامل از نظر پژوهشگران مختلف و در مکان های 
به  می توان  عوامل  این  جمله  از  می باشند.  متفاوت  گوناگون، 
موقعیت تسهیلات، پیوستگی، جهت خیابان26، تراکم، سرعت های 
خیابان، زیبایی شناسی، کاربری زمین، فعالیت ها و مدارس محله، 
 Refaat, Kafafy,( نمود  اشاره  غیره  و  رطوبت  و  دما  سطوح 
به  از گاردنر و دیگران )1996(  نقل  به  البیالی )2013(   .)2014
پنج ویژگی های اصلی یک محله برای تشویق پیاده روی، اشاره 

نموده اند که عبارت است از:
 پیوستگی: شبکه های پیوسته برای دسترسی مناسب به مقاصد 

اصلی،
نظر  از  پیاده روی  کارآمدی  بودن:  استطاعت  در  و   راحتی 

زمان و هزینه، 
 آسایش: به میزان رعایت کردن استاندارهای طراحی در ایجاد 

و ارائه تسهیلات محلی مربوط است،
با  و  "زیست پذیری  دو کیفیت  پیوند دهندۀ   خوش مشربی27: 

هم بودن" است،
به  و  داشته  خوبی  مبلمان  پیاده روی  مسیرهای  آیا   خوانایی: 

.)El-Bialy, 2013( وضوح تابلوها نصب شدند
بورتون و میشل در کتابی با عنوان "طراحی شهری دربرگیرنده: 
خیابانهای زندگی"28 که در سال 2006 منتشر شد به شش مؤلفه 
اشاره نموده اند که موجب ارتقاء قابلیّت پیاده روی محله می گردد 

)Burton, Mitchell, 2006(. این مؤلفه ها عبارت اند از: 
1. آشنایی29)انس(: بر میزانِ قابل درک و تشخیص بودن خیابان ها 

دلالت دارد، 
به درک و شناخت  قابلیّت خیابان ها در کمک  به  2. خوانایی30: 

محل زندگی و مقاصد توسط افراد اشاره دارد،
3. ایمنی: بر میزان قابلیّت خیابان ها در  توانمند نمودن شهروندان 
و  از سردرگمی  ترس  بدون  در شهر  و حرکت  لذت  استفاده،  به 
اشتباه یا زمین خوردن، تاخت  و تاز و تسلط خودرو دلالت دارد، 
به  رو  ساختمان ها  جهت گیری  آنها  در  که  ایمنی  خیابان های 
خیابان است و مسیرهای دوچرخه و پیاده مجزا و عریض بوده و 

سطح آن هموار و با روشنایی مناسب می باشد،
را  مردم  خیابان ها،  که  دارد  دلالت  درجه ای  به  آسایش31:   .4
قادر می سازند تا به مکان هایی موردنظر خود دسترسی راحت و 
آسوده داشته باشند. خیابان های مطبوع و راحتی که آرام، سرزنده 

دوستدار پیاده هستند، 
رسیدن،  برای  خیابان ها  قابلیّت  میزان  بر  دسترسی32:  قابلیّت   .5

را آغاز نمودند. کابوس تغییر آب وهوا، اثرات مه دود و ازدحام در 
جاده ها شرایطی برای تجدید نمودن گزینه های بدون خودرو به 
جمله:  از  جهان  کشورهای  از  برخی  ترتیب  بدین  آوردند.  وجود 
شهر  مرکز  پیاده راه سازی  به  آمریکا،  و  فرانسه  آلمان،  سوئیس، 
همت گماشتند؛ در نهایت در دهه 1990 ایده شبکه های خیابان 
پیاده شکل گرفت و بسیاری از شهرهای جهان به منظور توسعه 

مناطق پیاده، طرح های جامع پیاده تصویب نمودند. 
خیابان  آن فضای  در  که  است  فرآیندی  معنی  به  پیاده راه سازی 
به دنبال  و  گرفته می شود  نقلیه پس  وسایل  دیگر  و  از خودروها 
سنگفرش  همچون  مناسبی  اقدامات  پیاده روی،  به  اتکا  با  آن 
می شود  انجام  دیگر  جزئیات  و  مبلمان  نمودن  اضافه  خیابان، 
)Hass- Khao, 1993, pp21-23(. پیاده راه24 نیز، به نواحی یا 
معابری که انحصاراً در اختیار پیاده ها قرار می گیرد و وسایل نقلیه 
حق  ضروری  سرویس دهی  و  دسترسی  به منظور  تنها  موتوری 
پیاده راه میتواند  را دارند، اطلاق می شوند. محدوده  به آن  ورود 
شامل یک یا چندین معبر باشد که با تابلو مخصوص عابر پیاده 
علامت گذاری شده اند )معینی، 1391(. با آغاز هزاره سوم انقلابی 
شده  آغاز  پیاده راهسازی  همچون  خودرو  بدون  فعالیت های  در 
است. این جنبش در سطح ملی و بین المللی از سوی اتحادیه اروپا 

و ایلات متحده، اعتبار زیادی کسب نموده است. 

2-4. مزایای پیاده راه سازی
طرح های  اجرای  که  می دهد  نشان  جهانی  ادبیات  بررسی 
محلات  و  شهری  مراکز  در  پیاده مدار  توسعه  و  پیاده راه سازی 
آن مزایای اقتصادی- اجتماعی، محیط زیستی و سلامت فراوانی 
طرح های  اجرای  مزایای  خلاصه   3 شماره  جدول  در  دارد. 

پیاده راه سازی آورده شده است.

3-4. قابلیتّ پیاده روی 25
که  )سهولتی  پیاده روی"  "قابلیّت  موضوع  اخیر،  سال های  در 
به واسطه آن افراد می توانند به صورت پیاده به تسهیلات و خدمات 
مهم  حوزه  به عنوان  کنند(  پیدا  دسترسی  خود  هفتگی  و  روزانه 
پژوهش و عمل مطرح گشته )Frank, et al, 2006( و اصطلاح 
"قابلیّت پیاده روی" در میان عامه مردم و پژوهشگران از شهرت 
فزاینده ای برخوردار شده است؛ با این  وجود، هنوز سرگشتگی ها 
و دشواری های بسیاری در مورد نیل به تعریفی جامع و استوار از 
آن وجود دارد )Southworth, 2005(. یکی از اصلی ترین دلایل 
پیاده روی"  "قابلیّت  مفهوم  تکامل  در حال  ویژگی  این دشواری 
است که با هر پژوهش نوین و بنیادینی، کامل تر می گردد. قابلیّت 
میزان  پیاده روی و همچنین  معنای کیفیّت شرایط  به  پیاده روی 
قابلیّت محیط ساخته شده در تشویق و ترغیب پیاده روی است که 
از طریق فراهم نمودن یک کریدور سفر ایمن، آسوده، مناسب و 
جذاب برای افراد پیاده، عملی می گردد. قابلیّت پیاده روی تنها از 
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اطلاعات ادراکی صورت می گیرد. این نوع از اندازه گیری، طیفی 
از کیفیت های ادراکی ساکنان و استفاده کنندگان از محیط کالبدی 
را آزمون می کند. اهمیّت انجام دادن پیمایش ادراکی این است 
که محقق را قادر می سازد تا اطلاعاتی را که به  آسانی در دسترس 
نیستند را از طریق بررسی اشیاء بی حرکت جمع آوری نماید. این 
نوع از روش سنجش این امکان را میسر می سازد که محقق آگاه 
شود که چگونه ادراکات، تجربه پیاده روی را تأثیر قرار می دهند 
می گردد  فیزیکی  محیط  و  ادراکات  بین  رابطه  درک  موجب  و 
)Wood, et al, 2010(. علاوه بر عناصر فیزیکی و کیفیت های 
ادراکی34 که بر قابلیّت پیاده روی اثر می گذارد یک محدوده کمتر 
هنگام  به  می تواند  و  است  اهمیّت  با  که  دارد  وجود  شده  بحث 
کیفیت ها  این  شود.  واقع  توجه  مورد  پیاده روی  قابلیّت  مطالعه 
عبارت اند از فاصله تا مقصد، قابلیّت بازدید )آیا مقصد مورد نظر 
در دسترس افراد با توانایی های مختلف وجود دارد( و آب وهوا )آیا 

آب وهوا مناسب است برای انجام پیاده روی در تمام طول سال(.
قابلیّت  سنجش  و  اندازه گیری  برای  نخستین  تلاش های  از 
پیاده روی محلات و خیابان ها، پژوهشی با عنوان "برقراری رابطه 
بود که در سال  بین کاربری زمین، حمل ونقل و کیفیت هوا"35 
 Friends 1000( 1993 توسط پورتلند ارگان36 صورت پذیرفت
of Oregon, 1993(. در این پژوهش، تیم تحقیق چهار شاخص: 

ورود، استفاده و قدمزدن مردم در مکانهای موردنظر آنها دلالت 
دارد،

6. تمایز33: بر قابلیّت خیابان ها در دادن تصویر روشن به شخص، 
اشاره دارد.

و  و مؤلفه های سنجش  پیاده  5-4. محلات دوستدار 
ارزیابی قابلیتّ پیاده روی 

طی دهه های گذشته با توجه به مطرح شدن قابلیّت پیاده روی به 
عنوان موضوعی بسیار مهم در رشته برنامه ریزی شهری، سلامت 
عمومی و حمل ونقل، پژوهشگران روش هایی برای ارزیابی آن به 
شیوه کمی توسعه داده اند. سنجش قابلیّت پیاده روی هم از طریق 
ارزیابی محیط کالبدی )عینی( و هم از طریق گردآوری ادراکات 
از مکانی خاص، صورت می گیرد. روش غالب  شخصی )ذهنی( 
جمع آوری اطلاعات برای تعیین میزان قابلیّت پیاده روی از طریق 
همچون  ویژگی هایی  شامل  عموماً  که  کالبدی  محیط  بررسی 
ارتفاع بنا، اندازه و طول بلوک و عرض خیابان و پیاده رو می شود، 
صورت گرفته است )Ewing, et al, 2009(. این نوع از مطالعات 
همچنین می تواند شامل مشاهدات در مورد وجود مبلمان خیابانی، 
محیط  پاکیزگی  و  ساختمان ها  فیزیکی  وضعیت  منظرسازی، 
از طریق جمع آوری  پیاده روی  قابلیّت  دوم سنجش  روش  باشد. 
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جدول 3: مزایای اجتماعی، اقتصادی، زیست محیطی پیاده راه سازی )محمدیان مصمم، 1390، صص175-186(

)Ewing, et al, 1999( جدول 4: ویژگی های خیابان ها و محلات دوستدار پیاده

 یطیمح  ستیسمشایای  مشایای اجتماعی مشایای اقتصادی
 تُثًد اقتصاد کلی مىطقٍ -
 قیمت املاک رفته تالا -
 سيال ريتٍتٍ مىاطق  تًاومىذجذب افزاد  -
 حمایت اس اقتصاد محلی -
 خاوًار يوقل حمل یَا َشیىٍت دستزسی ي کاَص قاتلیّ -
 درماویتُذاضتی ي  یَا َشیىٍکاَص  -
 ثاتت ي متحزک استفادٌ اس خًدري یَا َشیىٍکاَص  -
 سیزساختی )جادٌ ي پارکیىگ ي...( یَا َشیىٍکاَص  -
 جذب تًریست ي گزدضگز -

 خلق فضاَای عمًمی ي گستزش تعاملات اجتماعی -
 ایجاد حس قًی مکاوی ي غزير مذوی -
ي  افشایص مطارکت مزدم در فضا ي َمثستگی آوان -

 تجذیذ حیات مذوی ي افشایص سزمایٍ اجتماعی
 سًاری ديچزخٍي  ريی پیادٌتزيیج  -
)مزض چاقی کمتز،  رياویافشایص سلامت ريحی ي  -

 (، کاَص اختلالات رياویاوذام تىاسة
 عذالت اجتماعی کمک تٍ -
 افشایص استقلال کًدکان ي کُىسالان -
 ي ایمىی تافشایص امىیّ -

 صًتکاَص آلًدگی ًَا ي  -
 ای گلخاوٍکاَص اوتطار گاسَای  -
 َای سًختکاَص مصزف  -

 فسیلی
 سمیه  تًسعٍکاَص ویاس تٍ  -
 حفظ فضاَای تاس -
 حفظ تىًع سیستی -

 

 يیژگی َای تکمیلی خًب (ج يیژگی َای تسیار مطلًب (ب يیژگی َای ضزيری (الف
 تزاکم َای متًسط تا تالا- 
 تزکیة کارتزی َا- 
 تلًک َای تا طًل کم تا متًسط- 
 مسیزَای حمل يوقل َمگاوی در َز ویم مایل- 
 ( کماستثىائاتتا )خیاتان َای تا دي یا چُار لایه - 
 عزض کافی ي پیًستٍ پیادٌ ري- 
 ی ایمه  عثًر اس خیاتانَا تقاطع- 
 جداساسی ي حفاظت مىاسة اس تزافیک خًدريیی- 
 38سً -ساختمان َای خیاتان- 
 مکان َای مىاسة تزای مکث- 

 کارتزیُای تجاری حمایتی- 
ٍ َای خیاتان گزید ماوىد-   29شثک
 آرامساسی تزافیک در مسیزَای دستزسی- 
 سایٍ مىاسة درختان در مسیزَای دستزسی- 
  ي دیگز فضاَای عمًمی وشدیکپارک َا- 
  مقیاس ساختمان َا کًچک- 
 تسُیلات حمل يوقل َمگاوی مىاسة- 

 جدارٌ خیاتان- 
 مطلًب مثلمان خیاتاوی- 
ٍ َا-  - ي علامت َای مىسجم ي  وشاو

 مقیاس کًچک 
 سىگفزش خاص- 
 مًضًعات جذاب - 

 (يیژٌ َىز عمًمی  بٌ)
 

 



چارچوب  می کنند.  وارسی  را  باشند  اثرگذار  پیاده روی  محیط  بر 
مفهومی زیر نشان دهندۀ یک تحلیل جالب توجه رابطه بین ادراک 
محیط، ویژگی های فیزیکی محیط ساخته شده و رفتار پیاده روی 

است.
پیوستگی،  اصلی  معیار  پنج  از  خود  پژوهش  در   )2008( منتری 
اندازه گیری  برای  ایمنی  و  مختلط  کاربری  تراکم،  مجاورت، 
می پردازد  لوئیس  سنت  شهر  محلات  در  پیاده روی  قابلیّت 
به  مقاله ای  در   )2006( دیگران  و  فرانک   .)Mantri, 2008(
مسکونی،  )تراکم  پیاده روی41  قابلیّت  بین شاخص  رابطه  تحلیل 
و  تجاری(  کاربری  نسبت  و  مختلط  کاربری  خیابان،  پیوستگی 
سلامت در واشینگتن می پردازند. نتایج تحلیل آنها نشان می دهد 
که افزایش %5 قابلیّت پیاده روی موجب افزایش فعالیت فیزیکی 
 Frank, et( می گردد  آلاینده ها  انتشار  کاهش  و  تناسب اندام  و 
ارزیابی  به  پژوهشی  در   )2005( دیگران  و  هوهنر   .)al, 2006
رابطه سنجه های محیطی ادراک شده و عینی و فعالیت فیزیکی 
از پنج شاخص )کاربری زمین،  این پژوهش  آنها در  می پردازند. 
تسهیلات تفریحی، حمل ونقل، زیبایی شناسی، محیط اجتماعی( و 
15 نماگر بهره می گیرند )به جدول شماره 2 نگاه کنید(. آگراول و 
همکاران )2008( در پژوهش پیمایش محور خود که با سنجش 
بر  مؤثر  محیطی  عوامل  مطالعه  به  بود  همراه  پیاده روی  قابلیّت 
انتخاب مسیر افراد پیاده و طول مسیری که آنها تمایل دارند پیاده 
پیاده تمایل  افراد  آنها نشان داد که  بپیمایند می پردازد. پژوهش 
دارند که مسیرهای طولانی تری )بیش از نیم مایل( از آنچه که 
انتخاب مسیر به حداقل رساندن  تصور می شود را بپیمایند و در 
فاصله و زمان تأکید دارند. علاوه بر این ایمنی، کیفیت مسیر و 
فقدان زمان انتظار بالا در پشت چراغ های قرمز از عوامل اصلی 
محیطی است )Weinstein Agrawal, et al, 2008(. گلیزیر و 
دیگران )2008( در مطالعه خود، شاخص قابلیّت پیاده روی تورنتو 
را ارائه نموده اند که متشکل از تراکم جمعیت، تراکم ساختمانی، 

ویژگی های   .3 پیاده رو  پیوستگی   .2 خیابان  از  عبور  1. سهولت 
را  توپوگرافی   .4 و  بن بست(  برابر  در  )شبکه  محلی  خیابان 
"پیاده روی و  با عنوان  لی در پژوهش خود  و  دادند. مودن  ارائه 
دوچرخه سواری: ارزیابی ابزارهای وارسی محیطی" در سال 2003 
را  دوچرخه سواری  و  پیاده روی  قابلیّت  وارسی  ابزار   30 از  بیش 
ارائه داده اند. نتایج پژوهش آنها نشان داد که هیچ ابزاری به طور 
ارزیابی نمی کند و هر یک تنها قادر  را  جامع محیط ساخته شده 
 Moudon,( این محیط می باشند  از  تنها یک بخش  ارزیابی  به 
بوده،  پیاده  ایمنی  به  مربوط  برخی  مثال،  برای   .)Lee, 2003
درحالیکه دیگری بر ویژگی های شبکه یا سطوح خدمات تمرکز 
 200 به  نزدیک  که  داد  نشان  مطالعات  این  بر  علاوه  کرده اند. 
متغیر )از عرض پیاده رو گرفته تا وجود تقاطع پیاده تا نوع کاربری 
زمین و تراکم شبکه(، وجود دارد. این پژوهش طیف گسترده ای 
از ویژگی های محیط ساخته شده که می تواند به خلق محله قابل 
 )1999( همکاران  و  اوینگ  می دهد.  شرح  را  کند  کمک  پیاده 
حمل ونقل  و  پیاده  دوستدار  "طراحی  عنوان  با  خود  پژوهش  در 
 Ewing, et al,( هوشمند"  رشد  برای  اولیه  مبانی  همگانی: 
1999(، فهرست طراحی برای ویژگی های دوستدار پیاده را ارائه 
این فهرست شامل ویژگی هایی در سطح طراحی شهری  نمود. 
بوده و ویژگی ها را در سه طبقه دسته بندی می کند: ویژگی های 
حیاتی، ویژگی های بسیار مطلوب و ویژگی های اضافی خوب37. 

در جدول شماره 4 به این سه ویژگی اشاره شده است.
اوینگ و هندی )2009( پژوهش دیگری با عنوان "سنجش چیز 
درخصوص  شهری  طراحی  کیفیت های  اندازه گیری:  غیرقابل  
است  تلاشی  پژوهش،  این  داده اند.  انجام  پیاده روی"40  قابلیّت 
Ew- )ررای سنجش کیفیت های غیر عینی محیط خیابان شهری 
فیزیکی  ویژگی های  که  معتقدند  آنها   .)ing, Handy, 2009
موجب  را  خیابان  محیط  از  مردم  کلی  ادراک  نمی توانند  منفرداً 
شوند و در این مطالعه کیفیت های ادراکی متعدد که ممکن است 
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نمودار 1: چارچوب مفهومی اثر 
ویژگی های پیاده روی بر رفتار 
 Ewing and Handy,( پیاده روی

)2009
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دغدغه های اصلی نظام مدیریت شهری قم مبدل گردد.

6. بحث و تحلیل یافته ها
داده های  و  میدانی  پیمایش های  تحلیل  به  ابتدا  بخش  این  در 
ویژگی های  )یعنی  قم  شهری  سازمان های  از  جمع آوری شده 
با  سپس  و  می شود  پرداخته  زائران(  و  مردم  ادراکات  و  کالبدی 
استفاده از مدل AHP و GIS و معیارهای وزن دهی شده اولویّت 
نیز  نهایت  در  می گردد.  مشخص  پیاده راه سازی  برای  مسیرها 
دیدگاه  از  کیفی  و  کمی  ارزیابی  از  حاصل  یافته های  مبنای  بر 
مردمی، تحلیل داده های ثانویه )داده های سازمان های مختلف( و 
همچنین یافته های حاصل از ترکیب لایه ها بهترین مسیر برای 

اجرای پروژه پیاده راه انتخاب خواهد گردید.
1-6. ارزیابی کمی و کیفی مسیرها از دیدگاه شهروندان و زائران
در جدول شماره 5 بر مبنای پیمایش های میدانی )نظرات 200 
نفر از شهروندان( وضعیت خیابان های بخش مرکزی شهر قم به 
لحاظ کمی و کیفی بررسی شده است. سؤالات این قسمت در دو 
طیف مناسب و نامناسب طبقه بندی شده است و بر اساس تحلیل 
محتوا و شمارش آرا و نظرات شهروندان و زائران دیدگاه غالب در 
هر کدام از مؤلفه ها علامت گذاری شده است. نتایج بررسی های 

محدوده مورد مطالعه به شرح جدول شماره 5 است. 
جدول 5 گویای آن است که وضعیت کمی و کیفی خیابان ارم 
مناسب تر از سایر خیابان ها ارزیابی  شده است. در انتهای طیف 

وجود خرده فروشی ها و خدمات در فاصله 10 دقیقه پیاده روی و 
.)Glazier, et al, 2008( پیوستگی خیابان است

5.  معرفی محدوده مورد مطالعه
شهر قم یکی از شهرهای کهن و تاریخی ایران است که قدمت آن 
به پیش از اسلام باز می گردد. این شهر به مانند اغلب شهرهای 
ایران فراز و نشیب های بسیاری در طول تاریخ تجربه نموده است؛ 
با این حال مهم ترین تحولات اجتماعی، اقتصادی و کالبدی آن 

در طول نیم قرن اخیر رخ داده است )مرکز آمار ایران، 1390(. 
بخش مرکزی شهر-که خاستگاه اولیه قم نیز می باشد- همچنان 
پس از گذشته هزاران سال کانون اصلی شهر قم به شمار می آید. 
بازار، مسجد جامع، حمام حاج  اقتصادی  وجود عناصر فرهنگی، 
مهم تر  همه  از  و  اعظم  مسجد  حسن،  امام  مسجد  عسگرخان، 
نموده  چندان  دو  را  بخش  این  اهمیّت  معصومه  حضرت  بارگاه 
است. در حال حاضر این بخش به انضمام قسمتی از نیمه شمالی 
رودخانه، منطقه مرکزی یا معصومیه را به وجود آورده که دارای 
سرشماری  اساس  بر  می باشد.  هکتار   472 با  معادل  مساحتی 
بر  بالغ  جمعیتی  محدوده  این   1390 سال  مسکن  و  نفوس 
44851 نفر را در درون خود جای داده است. وجود بارگاه مطهر 
حضرت معصومه)س( مهم ترین عنصر بخش مرکزی است و جذب 
جمعیت بومی و غیربومی به سمت این بخش از شهر باعث شده 
مهم ترین  از  یکی  به  بخش  این  مشکلات  حل  و  ساماندهی  تا 
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نمودار 2: فرآیند انجام پژوهش
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جدول 5: مقایسه کلی وضعیت خیابان¬های موردمطالعه به لحاظ کمی و کیفی

 

 هعلن آذر یاسر-عوار  هنتظری حجتیه طالقانی ارم وضعیت گویه 

واى
هثل

 

 تؼداد
  × ×   × × هناسة

 ×   × ×   ناهناسة

    ×    هناسة وندالیسن
 × × ×  × × × ناهناسة

   ×     هناسة نوع رنگ
 × ×  × × × × ناهناسة

   ×  ×   هناسة صدهات هحیطی
 × ×  ×  × × ناهناسة

     ×   هناسة توزیغ فضایی

 × × × ×  × × ناهناسة

سی
ستر

د
 

    × ×  × هناسة پیاده هداری
 × × ×   ×  ناهناسة

 ػرض خیاتاى
   ×     هناسة

 × ×  × × × × ناهناسة

 حجن ترافیک
   × ×    هناسة

 × ×   × × × ناهناسة

 طول هسیر
 ×  × ×   × هناسة

  ×   × ×  ناهناسة

  ×     × هناسة تؼداد اتصالات
 ×  × × × ×  ناهناسة

نظر
ه

 

 تنوع فرم
 × ×    × × هناسة

   × × ×   ناهناسة

 × ×    × × هناسة هحصوریتّ
   × × ×   ناهناسة

   ×  ×   هناسة کیفیت نوا
 × ×  ×  × × ناهناسة

    × ×   هناسة ػناصر زائد تصری
 × × ×   × × ناهناسة

ضی
ی ارا

ارتر
ک

 

 تنوع ػولکرد
  ×    × × هناسة
 ×  × × ×   ناهناسة

  ×    × × هناسة تنوع فؼالیت
 ×  × × ×   ناهناسة

فؼالیت ها سازگاری 
 × × × × ×  × هناسة

      ×  ناهناسة

 ی  هایکارتروجود 
 جاذب سفر

  ×    × × هناسة
 ×  × × ×   ناهناسة

ػی
جتوا

ا
 

  ×  ×   × هناسة تنوع اجتواػی

 ×  ×  × ×  ناهناسة

 × × × × × × × هناسة ایونی
  ×      ناهناسة

        هناسة طراحی فراگیری
 × × × × × × × ناهناسة

 5 10 9 8 7 7 12 هناسةها  هؤلفههجووع کل  
 16 11 12 13 14 14 9 ناهناسة
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می تواند  بخش  این  است.  گرفته شده  بهره  میدانی  مشاهدات  و 
و  زائران  و  مردم  ادراکی  کیفیت های  تحلیل  برای  باشد  مکملی 
بر  زیبایی شناختی  معیار  بررسی  متخصصان.  نظرات  همچنین 
مبنای ویژگی هایی همچون طراحی معماری، کیفیّت بنا، مبلمان 
که  می دهد  نشان   )2 شماره  تصویر  )نک  نما  نوع  و  خیابانی 
استقرار حرم حضرت  دلیل  به  ارم  و  خیابان های شهید منتظری 
معصومه )س( از طراحی معماری، کیفیّت بنا، مبلمان و نوع نمای 

مطلوب تری نسبت به سایر خیابان ها برخوردار هستند.
و  طول  همچنین  و  تجاری  مراکز  کاربری ها،   ،3 شماره  تصویر 
عرض خیابان ها را نشان می دهد. همانطور که مشاهده می کنید 

نیز خیابان معلم قرار دارد که از نظر مؤلفه های موجود در جدول 
در رتبه انتهایی قرار دارد. علاوه بر خیابان ارم، خیابان های آذر 
سایر  به  نسبت  مطلوب تری  وضعیت  دارای  نیز  عمار-یاسر  و 
خیابانهای محدوده بخش مرکزی شهر قم هستند. عدم مطلوبیّت 
ضرورت  نظر،  مورد  محدوده  خیابان های  در  کیفی  و  کمی 

برنامه ریزی مجدد را مبرم ساخته است. 

2-6. تحلیل وضعیت معیارهای کالبدی و محیطی
از  بعدی  بند  و  بند  این  در  مسیرها  دقیق تر  تحلیل  منظور  به 
داده های موجود در سازمان های درگیر در عرصه مسائل شهری 

تصویر 1: موقعیت بخش مرکزی و محدوده مورد مطالعه در سطح شهر قم

تصویر 2: کیفیت بنا و نما در محدوده مورد مطالعه



بهتری  ارم شرایط  خیابان  لبه شرقی  و  آذر  یاسر،  عمار  انقلاب، 
نسبت به دیگر خیابان ها دارند.

کوچه های  تعداد  بلوک ها،  اندازه  اساس  بر  نفوذپذیری  بررسی 
بن بست و عرض معابر نشان می دهد که خیابان های عمار یاسر 
و معلم و همچنین ارم بالاترین میزان نفوذپذیری را دارا هستند. 
به  این  ترتیب خیابان طالقانی، حجتیه، لبه شرقی شهید مطهری 
تشکیل   بزرگ تری  نسبتاً  بلوک های  از  ارم  خیابان  غربی  لبه  و 
دارای 18 کوچه بن بست و  آذر  شده اند )نک تصویر 4(. خیابان 
خیابان معلم بدون کوچه بن بست می باشد. از نظر بناهای تاریخی 
حکیم  صادق،  امام  )دبیرستان  معلم  خیابان  در  بناها  بیشتر  نیز، 
خیابان  و  مهدی زاده(  خانه  خمینی،  امام  حضرت  خانه  نظامی، 
امامزاده  سربخش،  امامزاده  عسگری،  حسن  امام  )مسجد  آذر 
بازار حمام حاج عسگر خان، مسجد صابونی ها،  احمد بن قاسم، 
آب انبار عربستان، مسجد جامع، مدرسه جهانگیرخان، بازار، سردر 
مدرسه رضویه، مدرسه غیاثیه پامنار، مقبره شیخ اباصلت، منزل 
اختران،  چهل  بناهای  مجموعه  شاکری،  منزل  حائری،  آیت الله 
خانه توکلی، شاهزاده زید( واقع  شده اند )مهندسین مشاور شاران، 
مسطح  نسبتاً  دشت  در  قم  شهر  قرارگیری  به  توجه  با   .)1386
مشکلی از لحاظ شیب در محورهای مورد مطالعه وجود ندارد. از 
نظر وجود پارکینگ های عمومی خیابان های ارم و شهید منتظری 
در شرایط مطلوب تری قرار دارند؛ برای نمونه عمده پارکینگ های 
موتورسیکلت و همچنین دو پارکینگ موقت در خیابان ارم قرار 

خیابان ارم و همچنین ابتدای خیابان آذر از نظر ترکیب کاربری های 
سازگار در شرایط بهتری نسبت به سایر خیابان ها قرار دارند.

که  نقشی  لحاظ  از  پیاده راه سازی  مطالعات  در  خیابان ها  عرض 
به  این   دارد.  اهمیّت  می کند  ایفا  شهری  حمل ونقل  در  خیابان 
در  مهمی  نقش  که  شریانی  خیابان های  هیچ گاه  که  ترتیب 
حمل ونقل مسافر و بار ناحیه ای دارند و اغلب آمدوشدها به صورت 
سواره است به پیاده راه تبدیل نمی گردند. در محدوده مورد مطالعه 
این پژوهش خیابان عمار یاسر )45 متری( در زمره چنین خیابانی 
می باشد. بقیه مسیرها با توجه به عرض کم )بین 18 تا 30 متر( 
مشکلی از نظر اجرای پروژه های پیاده ندارند. با این  وجود، اجرای 
سیاست های تحدید حرکت سواره در خیابان های معلم، انقلاب و 
آذر به دلیل نقش عمده ای که در دسترسی مناطق جنوبی و شرقی 
همراه  زیادی  مسائل  با  است  ممکن  دارند  حرم  و  بازار  به  شهر 
تعیین کننده  عوامل  مهم ترین  از  نیز  سفر  زمان  و  فاصله  باشد. 
تمایل مردم به پیاده روی می باشد. به بیانی به هنگام اولویّت بندی 
پیاده راه سازی بایستی طول مسیرها مورد توجه قرار داده شود و 
طول مسیر بایستی تقریباً 1 کیلومتر یا کمتر باشد. همانطور که 
در تصویر شماره 3 مشاهده می کنید خیابان های عمار یاسر و آذر 
با طول بیش از 1800 متر مسیرهای مناسبی برای حرکت با پای 
پیاده نیستند. در خصوص عرض معابر نیز بیشترین عرض مربوط 
اندازه قطعات نیز عاملی مهم  به خیابان عمار یاسر و ارم است. 
در تنوع فعالیت ها در مسیرها می باشد که از این نظر خیابان های 
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تصویر 3: نقشه کاربری اراضی، طول و عرض معابر و اندازه قطعات

تصویر 4: تراکم جمعیتی و نفوذپذیری



به سایر مسیرها دارند. در خصوص آلودگی نیز داده های موثقی 
موجود نیست ولیکن آلودگی یکی از مشکلات عمده بسیاری از 
مراکز شهرهای ایران است و توسعه شیوه های پایدارتر حمل ونقل 
می تواند نقش چشمگیری در کاهش آن ایفا نماید. از نظر آسایش 
و  مطالعه  مورد  محدوده  بودن  کوچک  به  توجه  با  نیز  اقلیمی 
گیاهی  پوشش  و  طراحی ها  در  زیاد  تفاوت  فقدان  همچنین 

نمی توان تمایز زیادی بین مسیرها قائل شد.

7. اولویتّ بندی مسیرها بر مبنای معیارهای وزن دهی 
شده

تحلیل  همچنین  و  زائران  و  مردمی  ادراکات  بررسی  از  بعد 
داده های ثانویه در این بخش به اولویّت بندی خیابان ها بر مبنای 
نظرات متخصصان و با بهره گیری از مدل AHP و GIS پرداخته 

می شود.
1-7. تشکیل ساختار مدل

نمایش  یک  ایجاد  سلسله مراتبي،  تحلیل  فرآیند  در  گام  اولین 
آنها  در  که  مي باشد  مسئله  از  سلسله مراتبي(  )ساختار  گرافیکي 
موضوع  تبدیل  مي شوند.  داده  نشان  گزینه ها  و  معیارها  هدف، 
مهم ترین  سلسله مراتبي  ساختار  یک  به  بررسي  مورد  مسئله  یا 
قسمت فرآیند تحلیل سلسله مراتبي محسوب مي شود )قدسي پور، 
ساختار  منظور  بدین  ص21(.   ،1376 زبردست،  ص12؛   ،1381
سلسله مراتبي مسئله تحقیق در نمودار 3 نشان داده شده است. 
انتخاب معیارها و زیر معیارها در این تحقیق با توجه به بررسي هاي 

دارد. علاوه بر این در نزدیکی مسجد جمکران دو پارکینگ وجود 
دارد که نقش راهبردی در تأمین پارکینگ های مورد نیاز زائران 

دارد.
4-6. تحلیل وضعیت معیارهای اقتصادی-اجتماعی

جمعیتی،  تراکم  لحاظ  از  که  می دهد  نشان   4 شماره  تصویر 
و  تراکم  بالاترین  آذر  خیابان  مجاورت  در  واقع  محدوده های 
خیابان شهید منتظری کمترین تراکم را دارند. از نظر مراکز خرید 
و  ارم  خیابان  در  و خرده فروشی  مراکز خرید  تعداد  بیشترین  نیز 
همچنین ابتدای خیابان آذر و انقلاب واقع شده است. از آنجا که 
دارد  ارتقاء خرده فروشی  در  نقش مهمی  پیاده  توسعه مسیرهای 
برای  مناسبی  فرصت  می تواند  پیاده راه سازی  که  گفت  می توان 
توسعه اقتصاد محلی و درآمدها در این مسیرها داشته باشد. در 
ارتباط دهنده  اصلی  مسیر  عنوان  به  ارم  خیابان  نیز  حاضر  حال 
شهر،  )بازار(  تجاری  و  مطهر(  )حرم  مذهبی  عنصر  اصلی ترین 
زائران و مردم بومی است.  سرزنده بوده و شاهد حضور پرتعداد 
از نظر مالکیّت، املاک واقع در پیرامون خیابان های آذر، خیابان 
ارم به صورت مشاع می باشد و بیشتر مناطق واقع در اطراف حرم 
از مسائل  حضرت معصومه )س( به صورت وقفی می باشد. یکی 
اصلی مسیرهای اطراف حرم حضرت معصومه)س( تداخل پیاده و 
این  در  معتبر  داده های  اگرچه  می باشد.  ایمنی  کاهش  و  سواره 
فراوانی و شدت تصادفات(  ترافیک،  )از جمله: سرعت  خصوص 
که  داد  نشان  قبلی  بخش  میدانی  پیمایش های  اما  ندارد  وجود 
عابران پیاده در خیابان عمار یاسر احساس ایمنی پایین تری نسبت 
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طول نمودار 3: ساختار سلسله مراتبي مسئله  :A5 کاربری،  تنوع   :A4 پارکینگ،   :A3 نفوذپذیری،   :A2 زیبایی شناختی،   :A1
و  سلامتی   :B1 تاریخی،  بناهای  وجود   :A7 قطعات،  اندازه   :A6 معبر،  عرض  و  معبر 
مالکیتّ   :C1 مردمی،  نظرات   :B3 فضا،  در  مردم  حضور  و  سرزندگی   :B2 ایمنی، 
شیب  :D3 آلودگی،   :D2 اقلیمی،  آسایش   :D1 خرید،  مراکز  وجود   :C2 اراضی، 

                          

ABCD

A5 A6A3 A4A1 A2 A7B3 B2 B1C1C2D3 D2 D1

                                 



دو عنصر و امتیاز 9 نشان دهنده اهمیّت فوق العاده یک معیار در 
مقایسه با معیار دیگر است. کمیّتی ساعاتي و به روش قضاوت 
گروهي صورت مي گیرد. وزن هاي حاصله که به وسیله نرم افزار 
Expert choice محاسبه شده در نمودارهای )4، 5 و 6( نشان 

داده شده است.
3-7. نرخ سازگاری

اهمیّت مدل فرآیند تحلیل سلسله مراتب علاوه بر ترکیب سطوح 
مختلف سلسله مراتب و در نظر گرفتن عوامل متعدد، در محاسبه 

و  امکانسجی  مبحث  پیرامون  صورت گرفته  اقدام  و  مطالعات 
و  است  بوده  دنیا  مختلف  نقاط  در  پیاده راه سازی  اولویّت بندی 

سپس امتیازدهی به آن توسط کارشناسان انجام گرفته است.
و  معیارها  اهمیتّ  نهایی  وزن  و  ضریب  تعیین   .7-2

زیر معیارها
براي تعیین ضریب اهمیّت )وزن( معیارها، دو به دو آنها را باهم 
مقایسه مي کنیم. اهمیّت نسبی مقادیر بر اساس مقیاس 1 تا 9 
میان  برابر  اهمیّت  نشان دهنده   1 عدد  بطوریکه  می شود  تعیین 
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نمودار 4: وزن نهایی کلیه زیر معیارها

نمودار 5: وزن نهایی معیارها

نمودار 6: نمودار وزن نهایی معیارها و زیر معیارها



جغرافیایی کلیه این امتیازات را وارد پایگاه اطلاعاتی نقشه های 
پایه کردند. بر مبنای این امتیازات، 13 لایه مورد نظر به صورت 
رستری با اندازه پیکسل یکسان تبدیل گردید. در نهایت با توجه 
از  ترکیب لایه ها،  در  اطلاعات جغرافیایی  توانمندی سیستم  به 
 ،5 شماره  تصویر  شد.  استفاده   Spatial Analysis اکستنشن 
ترتیب  به  را  پیاده  محورهای  ایجاد  برای  پیشنهادی  گزینه های 
ارم  خیابان  لایه ها،  مجدد  طبقه بندی  در  می دهد.  نشان  اولویّت 
پیاده  محور  ایجاد  جهت  ارتباطی  محور  مستعدترین  به عنوان 
که  می دهد  نشان  لایه ها  ترکیب  نهایی  نتایج  گردید.  مشخص 
پس از خیابان ارم، خیابان های آذر و طالقانی در اولویّت های بعدی 
پیاده راه سازی قرار دارند. با توجه به نتایج به دست آمده از نظرات 
مردمی و تحلیل داده های ثانویه و همچنین نظرات متخصصان 
اجرای  برای  خیابان  مناسب ترین  ارم  خیابان  که  گفت  می توان 
پروژه پیاده راه سازی می باشد و احتمالًا پیاده محور کردن این مسیر 
محدوده  محیط زیستی  پایداری  راستای  در  مهم  گامی  می تواند 
مرکزی شهر قم و سهولت دسترسی ها با توجه به حجم و کشش 

جمعیتی بسیار بالای آن باشد. 

که  است  مکانیسمی  سازگاری  نرخ  است.   )CR( سازگاری  نرخ 
که  می دهد  نشان  مکانیسم  این  می کند.  مشخص  را  مقایسات 
یا  و  گروه  اعضا  از  حاصل  اولویّت های  به  می توان  اندازه  چه  تا 
اولویّت های جدول ترکیبی اعتماد کرد. در صورتیکه نرخ سازگاری 
کمتر از 0/1 باشد، می توان داوری ها را خوب و وزن ها را قابل اعتماد 
دانست؛ در غیر این صورت تحلیل گر باید به مراحل قبل برگردد و 
مجدداً به بازبینی داوری بپردازد. از طریق فرمول های زیر می توان 

شاخص و نرخ سازگاری وزن های بدست آمده محاسبه نمود:
CI=  )λ_max-n(/)n-1(  فرمول الف    
CR = CI/)RI (        فرمول ب
به  طور کلی پس از انجام مقایسات زوجی و تعیین وزن هر یک 
از معیارها نرخ سازگاری مورد بررسی قرار گرفت و مقدار بدست 
آمده برابر با 08/ بدست آمد، بر این اساس اولویّت های بدست آمده 

قابل قبول است.
4-7. ترکیب لایه ها

پس از آنکه امتیازات از طریق مدل فرآیند تحلیل سلسله مراتبی 
محاسبه گردید در گام بعدی نگارندگان با کمک سیستم اطلاعات 
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جدول 6: میانگین )RI( را برای ماتریس هایی با اندازه های مختلف

نمودار 7: نرخ سازگاری کلیه زیر معیارها

(n( 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 
(RI( 0 0 58/0  90/0  12/1  24/1  32/1  41/1  45/1  49/1  51/1  48/1  56/1  57/1  59/1  
 

نتیجه گیری 
مشکلات عدیده ای که امروزه در شهرها و به خصوص کلانشهرها تحت تأثیر خودرو-محور بودن شریان های ارتباطی و مسیرهای عبور 
و مرور به وقوع پیوسته است محققین را بر آن داشته تا برنامه هایی متفاوت از روال ناکافی کنونی را در پیش گیرند. یکی از این برنامه ها 
که برآیندی از نظام برنامه ریزی شهری مدرن در دنیا محسوب می شود پیاده راه سازی مسیرها و خیابان ها است. کاربست و بازتاب فضایی 
چنین اندیشه ای در ارتقاء کیفیت محیط و حضور فعال و پرشور افراد در فضاهای شهری خواهد بود. در ایران نیز طی سالیان گذشته توجه 
ویژه ای به این مسئله شده است که اغلب برخی از فضاهای کلانشهرها را تحت تأثیر قرار داده است. پیاده محور کردن محدوده بازار پانزده 
خرداد تهران از نمونه های موفق این اندیشه در برنامه ریزی شهری کشور است که می تواند به عنوان نقطه عطف و الگویی برای سایر نقاط 
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تصویر 5: گزینه های پیشنهادی برای ایجاد محور پیاده

کشور از جمله شهر قم باشد. بخش مرکزی شهر قم بدلیل تراکم جمعیتی ناشی از حضور زائران و مردم بومی، سهم بالای این منطقه در 
توزیع جمعیت و همچنین نقش اقتصادی آن با مشکلاتی متعددی در زمینه حمل ونقل مواجه بوده که نیازمند سیاست گذاری و برنامه ریزی 
مقتضی می باشد. طی سال های اخیر و با شدت گرفتن مسائل و چالش های اجتماعی، اقتصادی، کالبدی و محیط زیستی، زمزمه هایی از 
پیاده راه سازی مسیرهای اطراف حرم حضرت معصومه)س( به گوش می رسد. ولیکن قرارگیری حرم مطهر حضرت معصومه)س( و مسجد 
مقدس جمکران به عنوان دومین مرکز زیارتی کشور در این محدوده و نقش فراملی آن در کنار محدودیّت های بودجه ای مدیران شهری 
بر حساسیّت اجرای پروژه پیاده راه سازی افزوده است. در این  بین، اولویّت بندی پیاده راه سازی مسیرهای اطراف حرم مطهر می تواند نقش 
شایانی در بهبود تصمیمات مدیران و سیاست گذاران داشته باشد. بر همین اساس، در این پژوهش تلاش شد تا ابتدا ضمن بررسی ادبیات 
جهانی در مورد پیاده راه سازی و همچنین قابلیّت پیاده روی، از طریق نظرات زائران، تحلیل داده های ثانویه و نهایتاً بکارگیری نظرات 
متخصصان و مدل تصمیم گیری چند معیاره AHP، مستعدترین مسیر برای ایجاد محور پیاده در بخش مرکزی شهر قم )خیابان های 
اطراف حرم حضرت معصومه)س(( مشخص گردد. در مرحله نخست پیمایشی میدانی برای ارزیابی کمی و کیفی مسیرها با مشارکت 200 
زائر و مردم بومی انجام گردید. در مرحله دوم بر اساس مشاهدات میدانی و داده های ثانویه، ویژگی های کلی مسیرها بر مبنای معیارهایی 
که بر اساس روش دلفی انتخاب شده بودند، مورد تحلیل قرار گرفت. در نهایت نیز با استفاده از معیارهای وزن دهی شده کارشناسان و 
متخصصان مناسب ترین مسیر برای اجرای پروژه پیاده راه سازی انتخاب گردید. اگرچه در برخی از معیارها تناقض بین نظرات مردمی و 
نظرات کارشناسان وجود دارد ولیکن به طور کلی می توان از جمع بندی نظرات مردمی و زائران، تحلیل داده های ثانویه و ترکیب لایه ها به 
این نتیجه رسید که خیابان ارم به سبب برخورداری از قابلیت پیاده روی بالاتر که ناشی از وجود فعالیت ها و کاربری های مختلف و متنوع، 
دسترسی به پارکینگ، حضور گسترده افراد پیاده، شیب مناسب بالا است، بهترین فضا جهت ایجاد پیاده راه می باشد. اتخاذ چنین سیاستی 
در این بخش از شهر نه تنها می تواند در ارتقاء کیفیت این فضا از ابعاد مختلف مؤثر واقع شود، بلکه تا حد بسیاری زیادی نیز می تواند به 
بهبود وضعیت عملکردی بخش مرکزی شهر قم کمک نماید. البته لازم به اشاره است که تلاش هایی در راستای ایجاد فضاهای عمومی 
همچون صحن های آستانه و صحن جواد الائمه در پیرامون حرم صورت گرفته که اجرای طرح پیاده راه سازی در کنار فضاهایی همچون 

صحن آستانه )واقع در کنار خیابان ارم( می تواند مجموعه منسجمی را به وجود آورد.
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پانوشت ها
1- Sustainable development
2- pedestrianisation Movement
3-Smart Growth
4- New Urbanism
5- Healthy City
6-EcoCity
7- Pedestrian Potential Index
8- Pedestrian Deficiency Index
9- Midtown
10- Georgia Institute of Technology/Technology Square
11- Network Kernel Density Estimation (NetKDE(
12- give way to pedestrians
13- Rounds

14. شایان ذکر است که از متخصصان خواسته شده بود که بازخورد کیفی خود را نیز ارائه دهند.
15- Pedestrianization

16. حیوان چهارپا که سواری بدهد همچون اسب و استر.
Pedestrian.17، متأسفانه در بعضی از منابع معادل »عابر« را برای واژه »Pedestrian« برگزیده اند که نادرست است، عابر اسم و صفت عربی است که به معنی 

رهگذر، عبور کننده و گذرنده است. برای مطالعه بیشتر به لغتنامه دهخدا و فرهنگ فارسی معین مراجعه شود.
18- Merriam-Webster, 2004 

19. یکی از کارهای بنیادی و انگیزشی در این زمینه نوشته جین جیکوبز در مورد شرح خصوصیات خیابان های نیویورک بود. 
20- Essen
21- Cologne
22- Bremen
23-Woonerf
24- Pedestrin area
25- Walkability
26- Street orientation
27- Convivial
28- Inclusive Urban Design: Streets for Life
29- Familiarity
30- Legibility
31- Comfort
32- Accessibility
33- Distinctiveness
34- Perceptual qualities
35- Making the Land Use, Transportation, Air Quality Connection
36- Portland Oregon
37- Essential features, highly desirable features, and nice additional features
38- Street-Oriented
39- Gridlike
40- Measuring the Unmeasurable: Urban Design Qualities Related to Walkability
41- Walkability index
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Abstract
In the last decades, pedestrianization as one of the most powerful and effective strategies for redesigning street 
has been employed to reduce the negative consequences of car dependency. Moreover, this strategy has been 
widely recognized as an effective policy to economic prosperity and revitalization of social life in the down-
towns. Global experiences on pedestrianization revealed that this strategy could reduce environmental impacts 
of car-driven policies and might lead to socio-economic and physical regeneration of cities.  However, in most 
developing countries like Iran, the over-emphasis on the priority of car mobility has led to reducing quality of 
urban life, especially in city centers. In this context, the Qom city as one of the Iran’s metropolises experienced 
similar problems over the last few decades. Like most urban centers, the downtown of this metropolis faces 
many problems such as economic decline and social and environmental deterioration. In the past few years, 
exacerbation of these issues has caused politicians and urban managers to put the pedestrian projects on their 
agenda. However, the main challenging issue for the planner is prioritizing the pedestrianization of routs due 
to financial limitations and walkability. Accordingly, this paper prioritizes the adjacent routs of Masoumeh 
holly shrine, Qom city, for implementing pedestrianization projects. The research method is combined and we 
used Delphi technique to criteria selection. Based on Delphi method 13 criteria were chosen to prioritize and 
choose the most appropriate street. Moreover, we have conducted a survey for exploring people and pilgrims' 
perspectives about quantities and qualities features of routs. Finally, AHP technique was used for weighing the 
criteria and ArcGIS platform was employed to overlay the criteria to make a composite map, which shows the 
appropriate route for the pedestrian project. The people and pilgrims’ perspectives about quantities and quali-
ties features of routs showed that Eram St. was more appropriate than others routs for implementing pedestrian 
project. However, Moallem St. is the most unsuitable routs. Nonetheless, analyzing secondary data indicated 
that although Eram St. has appropriate width, length, parking facilities, and slope, many historical buildings 
lay in Azar Street. Finally, based on AHP and experts' opinions, 13 criteria were chosen to prioritize the streets. 
Social and economic indicators gained the highest scores. By using GIS, all these scores were entered to the 
base maps database. Thus, by the reclassification of layers, Eram was selected as the most appropriate street for 
pedestrianization. Generally, integrating the people and pilgrims’ perspectives, secondary analysis and expert’s 
views showed that Eram Street, because of enjoying mixed land uses and diverse activities, crowded pedestrian 
network, and the existence of parking facilities, is the most suitable route for beginning pedestrianization. Azar 
and Taleghani Streets were in the next priority.
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