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چکیده:
که با هدف ارتقای جایگاه عابران پیاده در سطح شهر و کاهش تسلط  از جمله جنبش های نوین در حوزه حمل ونقل شهری 
اتومبیل مطرح شده است، سیاست های پیاده مداری و پیاده راه سازی هستند. در این میان نوع طراحی های اتومبیل محور 
که تغییر این سبک جا بجایی به  گذشته، منجر به وابستگی شدید مردم به وسایل نقلیه شخصی شده است  در دهه های 
گزینش سیاست مناسب  الگوهای پیاده محور را با دشواری مواجه ساخته است. از همین رو، در پژوهش حاضر با هدف 
کاهش تسلط اتومبیل در بافت مرکزی شهر همدان سعی شده است تا با استفاده از فرایند تحلیل سلسله  مراتبی به  برای 
کامل خودروهای شخصی( در  مقایسه دو سیاست پیاده مداری )تقلیل تردد خودروهای شخصی( و پیاده راه سازی )حذف 
داخل رینگ مرکزی شهر همدان پرداخته شود. معیارها و شاخص های ارزیابی این دو سیاست از منابع داخلی و خارجی 
گرفته اند. نتایج  کارشناس( مورد ارزیابی قرار  استخراج شده و با توجه به شرایط وضع موجود محدوده با روش دلفی )30 
این پژوهش نشان می دهد تأثیرگذارترین معیارها در سنجش ظرفیت پیاده گستری یک محدوده به ترتیب شامل »ساختار 
کالبدی«، »شرایط طبیعی«،  شبکه حمل ونقل«، »وضعیت ترافیک«، »شرایط اجتماعی«، »کاربری و فعالیت«، »ساختار 
که بررسی این معیارها در نمونه مطالعه، بیانگر برتری سیاست پیاده مداری  »ملاحظات اقتصادی« و »سیما و منظر« است 
نسبت به سیاست پیاده راه سازی است. در حقیقت این پژوهش نشان می دهد به سبب تأثیر منفی عواملی همچون شرایط 
طبیعی، ملاحظات اقتصادی، ساختار کالبدی و ... بر پیاده روی عابران در مرکز شهر همدان، حداقل با شرایط فعلی نمی توان 
کامل خودروهای سواری از داخل بافت مرکزی شهر نمود. از همین رو، تلاش برای تقویت پیاده مداری در  اقدام به حذف 
کاهش وابستگی مردم به استفاده از وسایل نقلیه شخصی و نیز انتقال ترافیک عبوری از داخل  بافت مرکزی شهر از طریق 
کند و به رضایت عمومی بینجامد.  بافت به رینگ پیرامونی، می تواند به نحو مؤثری میان تردد سواره و پیاده تعادل ایجاد 
بنابراین پیشنهاد می شود ضمن حفظ امکان دسترسی خودروهای شخصی تا مرکز بافت )میدان امام(، صرفاً با تبدیل 
میدان امام به یک فضای پیاده ارتباط خیابان های شعاعی داخل رینگ مرکزی قطع شده تا از این طریق سهم قابل توجهی 

از ترافیک غیرضروری )عبوری( داخل محدوده به رینگ پیرامونی منتقل شود.

گان کلیدی: پیاده راه، پیاده مداری، حمل ونقل شهری، مرکز شهر، بافت تاریخی. واژ
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1. مقدمه
به  شــهــرونــدان  وابستگی  سبب  شهرها  فیزیکی  گسترش  ــروزه  امـ
وسایل نقلیه شخصی و عمومی برای جابجایی در سطح شهر به 
منظور برآورده ساختن نیازمندی های خود شده است. این مسئله 
که تخصصی  شدن حوزه های شهری در عرضه  در شهرهای بزرگ 
جدایی گزینی  سبب  می خورد،  چشم  به  بیشتر  کالاها  و  خدمات 
نقلیه  وسایل  از  استفاده  در  مــردم  اجتناب ناپذیری  و  کاربری ها 
شده است. چنین روندی علاوه بر ایجاد مشکلات زیست محیطی، 
افزایش هزینه های مدیریت شهری و افزایش مصرف سوخت های 
خواهد  شهروندان  زندگی  کیفیت  بر  نیز  منفی  تأثیراتی  فسیلی، 
پیاده  ــراد  اف حضور  شهرها،  بر  نقلیه  وسایل  سیطره  با  گــذاشــت. 
فرسودگی  مقدمات  و  می کند  پیدا  افــول  تدریج  به  شهر  سطح  در 

کالبدی و اجتماعی بافت های شهری فراهم می شود.
در طول سه دهه اخیر، در نتیجه اوج گیري و حاد شدن مشکلات 
راه هــا،  ناامني  رفت  وآمد،  دشــواري  محیط،  آلودگي  مانند  شهري 
شهري،  فضاهاي  کیفیت  افــت  شهرها،  تاریخي  کز  مرا انحطاط 
ــه خــدمــات، مــشــکــلات رفــت وآمــد  مــشــکــلات خــریــد، دســتــرســي ب
 ... و  بصري  ارزش هــاي  افــول  ــي،  روان فشارهاي  افزایش  ناتوانان، 
کاهش تحرکات  گسترده اي علیه سلطه حرکات موتوري و  کنش  وا
رویکرد  ایــن مسائل،  بــه  پاسخ  اســـت. در  آمـــده  بــه وجـــود  پــیــاده 
ترغیب  برای  مناسب  شرایط  نمودن  فراهم  هدف  با  پیاده مداری 
مــوتــوری، در شهرهای  کاهش حمل ونقل  و  پــیــاده روی  به  مــردم 
گرفتن  گردید. در این رویکرد به سبب قرار  مختلفی از جهان مطرح 
کانون توجه، ضرورت برنامه ریزی در سطوح پایین و  عابر پیاده در 
 Ewing et( در مقیاس انسانی از اهمیت ویژه ای برخوردار می شود

.)al, 2006; Pikora et al, 2003
گــرفــتــه در ســایــر شــهــرهــا و  ــای مــثــبــت صــــورت  ــرح هـ بـــررســـی طـ
امکان سنجی عملیاتی نمودن آنها در شهری دیگر، یکی از اقداماتی 
است که بسیاری از مدیران و برنامه ریزان شهری در پیش می گیرند. 
بررسی  دیگر،  شهرهای  تجارب  از  استفاده  در  اهمیت  حائز  نکته 
با  از سازگاری طرح  اطمینان  آن و حصول  پیامدهای  همه جانبه 
شرایط آن شهر است. تبدیل برخی خیابان ها به پیاده راه یکی از 
که در بافت مرکزی بسیاری از شهرهای بزرگ صورت  اقداماتی است 
ترافیکی  بار  کاهش  همچون  اهدافی  با  که  اقــدام  این  می پذیرد. 
بهبود  پیاده،  عابران  راحتی  و  ایمنی  افزایش  آلودگی ها،  و  ســواره 
سرزندگی  نهایت  در  می گیرد،  انجام   ... و  اقتصادی  فعالیت های 
کیفیت محیط و رضایت مندی شهروندان را به دنبال  بافت، بهبود 
کامل تردد خودروهای شخصی  دارد. با این وجود، سیاست حذف 
از خیابان های شهری در همه شرایط با نتایج مثبت همراه نبوده و 
ضرورت دارد قبل از هر اقدام عملی، ارزیابی هایی از نتایج احتمالی 

طرح ها صورت پذیرد.

2. اهمیت و ضرورت
کز قدیمی  بسیاری از شهرهای کشورهای پیشرفته، باززنده سازی مرا
و تاریخی را با کاهش اتکا به خودروهای شخصی، بهبود حمل ونقل 
همگانی و ایجاد پیاده راه های فرهنگی _ تجاری با موفقیت عملی 

نموده اند. در این میان، شهر همدان با سابقه ای 3000 ساله، دارای 
که نیازمند  بخش مرکزی با نواحی وسیع فرسوده و رو به افول است 
گسترش های  وجــود  با  همدان  شهر  مرکزی  بافت  می باشد.  احیا 
کنان  سا به  سرویس دهنده  قطب  عنوان  به  هم  باز  شهر،  جدید 
بافت های قدیمی، جدید و نوساز عمل می کند و سنگین ترین بار 
ترافیک و امور اقتصادی _ تجاری )به ویژه به سبب ساختار شعاعی 
 Sarrafi & Mohammadian( را متحمل می شود )و تک مرکزی آن
ارتقای  بنابراین به نظر می رسد برای   .)Mosammam, 2013: 112
راستای  در  راهکارهایی  ارائــه  همدان،  شهر  مرکزی  بافت  شرایط 
کاهش تردد خودروهای شخصی امری ضروری است. چنانکه در 
طرح های مختلفی به مسئله پیاده مداری بافت و ایجاد پیاده راه 
در رینگ نخست شهر اشاره شده است که از جمله این پیشنهادات 

می توان به موارد زیر اشاره داشت:
• طرح 	 در  مرکزی  رینگ  شعاعی  خیابان های  نمودن  پیاده راه 

توسعه و عمران موژدا و همکاران )1363(،
• کباتان در طرح تفصیلی شهر 	 پیاده راه نمودن خیابان بوعلی و ا

همدان )1367(،
• احــداث خیابان های 	 و  امــام  از میدان  ترافیک ســواره  حــذف 

کمکی درون بافت قدیم در طرح تفصیلی شهر همدان )1367(،
• با 	 شهر  مرکزی  بافت  داخــل  به  تحمیلی  ترافیکی  بــار  کاهش 

شهر  تاریخی   _ فرهنگی  محور  طرح  در  نخست  رینگ  از  استفاده 
همدان،

• ــیــاده در طـــرح احــیــا و 	 ــه مــحــور پ کــبــاتــان ب تــبــدیــل خــیــابــان ا
باززنده سازی بازار همدان،

• طرح 	 در  امــام  میدان  پیرامون  در  پیوسته  زیرگذرهای  ایجاد 
ساماندهی میدان امام )1376( و

• کامل تردد سواره داخل رینگ نخست در طرح طراحی 	 حذف 
شهری میدان مرکزی شهر همدان.

ــود اینکه حــداقــل در ســه دهــه اخــیــر، طــرح هــای متعددی  بــا وج
اما  تهیه شــده انــد،  بــرای  شهر همدان  فــوق  همچون طــرح هــای 
که  همچنان اجرایی شدن این طرح ها در هاله ای از ابهام است، 
کارشناسی و ارزیابی شرایط  این مسئله بیانگر عدم مطالعه دقیق 
کاهش حجم تردد سواره در بافت  و ملاحظات این طرح ها برای 
مرکزی شهر است. از سوی دیگر تحقیقات جهانی نشان می دهد 
هر محدوده شهری را نمی توان به پیاده ها اختصاص داد. چنانکه 
که به شکست  بسیاری از صاحب نظران با مطرح نمودن عواملی 
ایجاد  مورد  در  بر حساسیت تصمیم گیری  پیاده راه ها می انجامد، 
کرده اند. از جمله موانع ایجاد پیاده راه می توان  کید  پیاده راه ها تأ
پیاده ها،  کم  فعالیت  بالا،  سرعت  با  ترافیک  جرم خیز،  نواحی  به 
مخالفت  نقلیه،  وســایــل  ــردد  ت جایگزین  مسیرهای  محدودیت 
اقتصادی  مشکلات  وجود   ،)TENC, 1998: 105( محلی  کنان  سا
مقیاس  فقدان  تجهیزات،  بــودن  کافی  نا  ،)Paumier, 2004: 88(
کم پیاده ها، خیابان های  کم  انسانی )Kashanijoo, 2010: 90(، ترا
کالبدی،  نامساعد  شــرایــط   ،)Whyte, 1980: 90-92( عــریــض 
 Hoseyniyun,2004:( محلی  منابع  فقدان  اجتماعی،  و  اقتصادی 
کالا، عدم حمایت های مدیریتی و مردمی  69(، مشکلات جابجایی 
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 Haghi,( پیرامونی  بافت  با  ضعیف  پیوند   ،)Pakzad, 2011: 278(
گردید  99 :2013( و ... اشاره نمود. در حقیقت همین مسائل سبب 
با  آمریکا  به ویژه در  ایجاد شده  پیاده راه های  در موارد متعددی، 

شکست مواجه شوند )CDM, 2008( و طراحی فضاهای پیاده مدار 
از محبوبیت بیشتری نسبت به پیاده راه ها در میان برنامه ریزان و 

طراحان شهری برخوردار شوند )جدول 1(.
)Rafieyan et al., 2011: 43( جدول 1- تحولات فکری جهان در خصوص پیاده راه

خیابان ها و فضاهای ویژه عابر پیاده برای نخستین بار در شهرهای اروپا	 دهه 1940
نخستین تجربه آزمایشی در ایجاد منطقه بی ترافیک در شهرهای روتردام و استکهلم	 

دهه 1950
کردن ترافیک و ایجاد ناحیه پیاده در تمام اروپا	  محدود 
کثر شهرهای اروپا، احیای فضاهای عمومی، ایجاد خیابان های 	  ممنوعیت ورود اتومبیل به نواحی تاریخی و تجاری در ا

پیاده

کنون کشورهای آلمان، انگلستان، هلند	 دهه 1960 تا  ایجاد فضاهای پیاده محور در نقاط مختلف دنیا مانند ایالات متحده، در اروپا در 

سیاست  دو  مقایسه  با  تا  دارد  تلاش  حاضر  پژوهش  رو،  همین  از 
ــازی در بــافــت مــرکــزی شهر هــمــدان،  ــاده راه س ــی پــیــاده مــداری و پ
سیاست مناسب تر را مشخص سازد. فرضیه پژوهش بر این است 
که سیاست پیاده مداری مناسب تر از سیاست پیاده راه سازی است، 
زیرا به نظر می رسد یکی از مهمترین عواملی که مانع به اجرا رسیدن 
کید صرف بر پیاده راه سازی و  اغلب طرح های قبلی بوده است، تأ
کامل تردد سواره در خیابان ها )و بافت مرکزی شهر( بوده  حذف 

است.

3. روش تحقیق
پژوهش حاضر با روش توصیفی _ تحلیلی و با استفاده از ابزارهای 
کــتــابــخــانــه ای و نیز مــشــاهــده مــیــدانــی انــجــام شــده اســت.  رایـــج 
و  پیاده مدار  محیط  طراحی  شاخص های  و  معیارها  اصلی ترین 
استخراج  خارجی  و  داخلی  ادبیات  مــرور  طریق  از  پیاده راه سازی 
گردیده و سپس به ارزیابی شاخص ها در نمونه مورد مطالعه )بافت 
و  ارزیــابــی  منظور  به  اســت.  شــده  پرداخته  هــمــدان(  شهر  مرکزی 
فرایند  از مدل  پیاده راه سازی  و  پیاده مداری  مقایسه دو سیاست 
به  )AHP( استفاده شده است. همچنین  تحلیل سلسله  مراتبی 
منظور وزن دهی به معیارها و زیرمعیارها از روش دلفی )نظرات 30 
کارشناس( استفاده شده است. فرایند پژوهش در تصویر شماره 1 

به اختصار نشان داده شده است.

تصویر 1- فرایند پژوهش

4. پیشینه تحقیق
خیابان های  به  بخشی  حیات   جرقه های  نخستین  بتوان  شاید 
اثر  آمریکایی«  بــزرگ  شهرهای  زندگی  و  »مــرگ  کتاب  در  را  شهری 
»چشمان  اصطلاح  معرفی  با  وی  نمود.  جستجو   )1961( جیکوبز 
عابران  برای  را  شهری  خیابان های  کیفیت  ارتقای  خیابان«  ناظر 
فضای  یک  عنوان  به  خیابان  نقش  بر  و  مــی ســازد  مطرح  پیاده 
کید می کند. برامبیلا  عمومی شهری در ایجاد تعاملات اجتماعی تأ
کتاب »نواحی پیاده: راهنمای طراحی« را در سال 1977 و  و لونگو 
»محدوده های پیاده در دوازده شهر اروپایی« را در سال 2000 پیرامون 
 Brambilla &( کز شهرها نوشتند موضوع محدوده های پیاده در مرا
Longo, 2003(. نیومن و همکاران )2008( در پژوهش خود با عنوان 
»چالش ها و فرصت ها در ابتکار خیابان پیاده« از سرمایه اجتماعی 
به عنوان ابزاری قدرتمند در ایجاد پیاده راه و نواحی پیاده یاد می کند 
که می تواند به موفقیت درازمدت و پایدار طرح پیاده راه بینجامد 
شاخص  بیست  تعیین  با   )2009( اَلحقلا   .)Newman et al, 2008(
برای پیاده مداری به مقایسه دو خیابان پرداخته است. از جمله 
شاخص های مورد استفاده در این پژوهش می توان به جذابیت، 
پیاده رو  قطعات،  امتداد  پیاده رو،  شرایط  ترافیک،  حجم  ایمنی، 
کامل، کاربری زمین، تعداد خطوط سواره، وجود حریم، محدودیت 
سرعت، عقب نشینی بناها، عقب نشینی مسیر، پارک حاشیه ای، 
وجود  عمومی،  حمل و نقل  ایستگاه های  ترافیک،  کنترل  وسایل 
راه هــای  و  خیابان  درختان  تعداد  روشنایی،  گذرگاه ها،  پارک ها، 
کرد )Al-Haghla, 2009(. اِستانگل )2011( در پژوهشی  سواره اشاره 
با عنوان »برنامه ریزی حرکت عابر پیاده در آمریکا« به هفده جنبه 
برنامه ریزی عابر پیاده اشاره می کند. وی مهم ترین عوامل تأثیرگذار 
کاربری های مورد نیاز  را پیوستگی شبکه عابر پیاده، زیرساخت ها، 
کاربری ها  پیاده ها، اتصال به شبکه حمل ونقل عمومی و اختلاط 
معرفی می کند )Stangl, 2011(. انجمن مرکز شهر ممفیس )2008( 
پیاده راه ها در  ناموفق  و  نمونه های موفق  تحلیل  و  بررسی  ضمن 
که سبب باز شدن برخی پیاده راه ها بر  آمریکا و شناسایی مسائلی 
کلیدهای بقای پیاده راه ها را در مواردی  روی ترافیک سواره شد، 
فعالیت های  جمعیت،  کم  ترا متنوع،  کاربری های  اختلاط  چون 
مدیریت  قــوی،  مجریان  عمومی،  حمل ونقل  شــده،  برنامه ریزی 
قرارگیری در  و  پارکینگ های همجوار  برنامه ریزی  خرده فروشی ها، 
بابیانو  متیو   .)CDM, 2008( می کند  معرفی  گردشگری  محدوده 
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)2003( در پژوهشی با عنوان »مدیریت فضای پیاده روی به عنوان 
که  راهبردی در دستیابی به جابجایی پایدار«، عوامل مختلفی را 
شناسایی  دارنــد،  اهمیت  شهری  فضاهای  در  پیاده  عابران  برای 
قابلیت  در  را  پیاده  عــابــران  نیازهای  مهم ترین  وی  اســت.  ــرده  ک
کرده و معیارهای  حرکت، حفاظت، آسودگی، لذت و هویت معرفی 
سنجش آنها را مشخص نموده است )Mateo-Babiano, 2003(. در 
کتاب های متعددی به موضوع پیاده راه  کشور نیز مقالات و  داخل 
شهرهای  کتاب  در   )2011( معینی  پرداخته اند.  پــیــاده مــداری  و 
شهرهای  اقــدامــات  و  سیاست  چشم انداز،  معرفی  به  پیاده مدار 
شهری  حمل ونقل  نظام  در  پــیــاده روی  سهم  افــزایــش  در  مــدرن 
که بهسازی و نوسازی پیاده راه ها  کید دارد  پرداخته است. وی تأ
نیازمند  شهرها  ساخت.  نخوهد  پیاده مدار  را  شهرها  تنهایی  به 
اقدامات فراتری مانند افزایش تسهیلات پیاده، ایمنی و دسترسی 
نظام  در  پیاده  سهم  افزایش  بــرای  عمومی  حمل ونقل  به  آســان 
با عنوان  کتاب خود  در   )2010( کاشانی جو  حمل ونقل می باشند. 
کارکردی به نقش عابران  پیاده راه ها، از مبانی طراحی تا ویژگی های 
پیاده در احیای فضاهای شهری، مفهوم پیاده راه و تاریخچه آن، 
گون  گونا اصول برنامه ریزی برای عابران و مکانیابی پیاده راه، ابعاد 
کالبدی پیاده راه ها، ارزیابی برخی نمونه های پیاده راه ها و  طراحی 
کزاد )2011( نیز در کتاب  گون آنها اشاره کرده است. پا کارکردهای گونا
انتخاب  ضــرورت  به  ایــران  در  شهری  فضاهای  طراحی  راهنمای 
زمان مناسب برای تبدیل مسیر به پیاده راه، مدیریت بهره برداری 
و نگهداری، هماهنگی با تمامی ارگان های متولی مسائل شهری 
و شناسایی مکان های با توان های بالقوه برای تبدیل به پیاده راه 
اشاره می کند. وی همچنین نداشتن نقش عمده در ساختار شبکه 
سواره اصلی شهر، دارا بودن ارزش های تاریخی، معماری و شهری، 
کثریت مالکان و اهالی  قابلیت تبدیل شدن به پیاده راه طبق نظر ا
و نیز تردد بیش از چهل هزار نفر در روز از محور را جزو شرایط اولیه 
 Pakzad,( امکان سنجی تبدیل خیابان به پیاده راه معرفی می کند

.)2011

5. مبانی نظری تحقیق
5.1. پیاده مداری

قابلیت پیاده مداری میزان مطلوبیت محیط مصنوع برای حضور 
گذران اوقات و لذت بردن از آن در  مردم، زندگی، خرید، ملاقات، 
کودکان، سالمندان  یک پهنه است. تنوع مردم و خصوصاً حضور 
و  سالم  و  موفقیت  کیفیت،  نشانگر  خاص  ناتوانی های  با  مــردم  و 
در   .)Nosal, 2009: 7( پیاده مدار است  بودن یک فضای  بی خطر 
یک مسیر پیاده مدار اولویت باید به حرکت پیاده یا دوچرخه داده 
شود، سپس وسیله حمل ونقل عمومی و در نهایت حرکت خودرو 
در نظر گرفته شود. در این نوع طراحی راه های پیاده و دوچرخه باید 
گرفته شوند، در غیر این صورت قرارگیری  در ابتدای طراحی در نظر 
گر غیرممکن نباشد، دشوار  این نوع راه ها در جوار راه های سواره ا
خواهد بود )Carmona et al., 2003: 210(. قابلیت پیاده مداری در 
فضاهای شهری ارتباط مستقیمی با امنیت، دلپذیری و جذابیت 
کاربری  ارتباط  فضایی،  تــداوم  و  پیوستگی  دسترسی،  محیطی، 
زمین و حمل ونقل عمومی و مسائلی از این دست دارد. شناسایی 
که در برنامه ریزی  نیازهای عابران پیاده از نخستین اقداماتی است 
گیرد. بر همین اساس می توان به هرم  برای آنها باید مد نظر قرار 

سلسله  مراتبی نیازهای عابر پیاده اشاره نمود )تصویر شماره 2(.
ترسیم  پیاده مدار  حــوزه هــای  بــرای  می توان  که  عملیاتی  اهــداف 
 San Diego Regional Planning Agency,( نمود، به شرح زیر است

:)2002: 24
• از 	 استفاده  و  دوچرخه سواری  پیاده روی،  برای  مردم  ترغیب 

حمل ونقل عمومی،
• محیطی 	 خلق  منظور  به  کاربری ها  از  اختلاطی  ایجاد  امکان 

انسانی برای مردم،
• که حامی 	 کاربری ها در حوزه ای  دستیابی به الگویی فشرده از 

پیاده روی و دوچرخه سواری است،
• که محیطی جذاب و 	 تأمین سطح بالایی از تسهیلات عمومی 

راحت را برای پیاده ها فراهم نماید،

)Mateo-Babiano, 2003: 7(  تصویر 2- سلسله مراتب نیازهای عابر پیاده
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• خودروها 	 بــرای  دسترسی  و  پارکینگ  از  معقولی  سطح  حفظ 
محوطه های  رســانــدن  حداقل  به  امــا  خدماتی،  نقلیه  وسایل  و 
کاستن از تعداد  عناصری با عنوان »رابط پیاده رو« در  پارکینگ و نیز 

راستای محورهای اصلی،
• که 	 شهرسازی  و  معماری  فرم های  در  ریزدانه  جزئیات  ایجاد 

علاقه و پیچیدگی جذابی را در تراز پیاده می آفریند و
• کاربری های تفریحی 	 کنان و  کارکنان، سا کم معقولی از  ایجاد ترا

به منظور حمایت از شیوه های سفر و عبورومرور غیر سواره.
5.2. پیاده راه

پیاده راه های  اصلی  مبانی  از  پیاده  و  ســواره  ترافیک  جــداســازی 
پیاده  عابران  و  نقلیه  وسایل  جــداســازی  از  هــدف  اســت.  شهری 
رایج  نیز  قدیم  از  که  اســت  دو  آن  برخورد  از  پیشگیری  مسیر،  در 
بوده است. در حقیقت خیابان های پیاده، خیابان های منفرد و 
که آمدوشد خودرو از آنها حذف شده است. البته  مجزایی هستند 
را  آن  به  دسترسی  امکان  اضطراری  مواقع  در  خاص  خودروهای 
دارند و وسایل نقلیه خدماتی و حمل بار نیز طی ساعات خاصی 

مجاز به تردد در آنها هستند. 
که  پیاده راه به تنهایی از سه بخش تشکیل می شود. بخش افقی 
متصل به بناهاست و عرضی به طور متوسط 0.45 تا 3 متر دارد )7.5 
متر برای فضاهای باز عمومی بزرگ(. این بخش معرف عناصر پیاده 
که  گلخانه  مانند است  کنار خیابان و ساختارهای  کافه های  شامل 
که به  در مسیر و فضای باز، عموم را حفاظت می کند. بخش میانی 
کیوسک ها و سایر عناصر اختصاص دارد  گیاهان، نشستن،  کاشت 
 .)Hoseyniyun, 2004: 72( و عرض آن از 3.6 تا 9.6 متر تغییر می کند
بخش سوم نیز مختص حرکت عابران پیاده و دسترسی اضطراری 

وسایل نقلیه به پیاده راه است )تصویر 3(.

)Ergen, 2013: 6( کریدور پیاده راه تصویر 3- تقسیمات 
برای  مناسبی  شرایط  دارای  شهرها  از  محدوده  سه  کلی  طور  به 

:)Haghi, 2013: 12( ایجاد پیاده راه هستند

• که مشخصه های ظاهری و فیزیکی آنها 	 محدوده های تاریخی 
گردشگر را داراست، امکان جذب 

• بخش هایی از شهر که خدمات تفریحی و فرهنگی مانند سینما، 	
کم از  کم بالا و فاصله   کز علمی با ترا کتابخانه، موزه و حتی مرا تئاتر، 

گرفته اند و جاذب اقشار مختلف مردم هستند و یکدیگر قرار 
• شهر 	 تجاری  مرکز  نقش  که  شهر  مرکزی  بافت  از  بخش هایی 

از  ارائــه طیف وسیعی  آن  از مشخصه های  و  نموده  ایفا  را   )CBD(
فعالیت ها و خدمات مورد نیاز شهروندان است.

برای احداث پیاده راه ها در یک شهر ابتدا می بایست مکان های با 
توان های بالقوه و دارای آمادگی برای تبدیل به پیاده راه شناسایی 
شده و امکان سنجی شود. زمانی که می خواهیم پیاده راهی طراحی 
کنیم باید به این مسائل توجه کنیم: آیا زمان تبدیل فضا به پیاده راه 
مناسب است؟ آیا پیاده راه پاسخی به مشکلات منطقه است؟ آیا 
کرد؟  می توان فعالیت ها و حمایت های مدیریتی و مردمی را جلب 
)Pakzad, 2011: 278(. بنابراین پیاده راه باید به عنوان سامانه ای 

:)Fruin, 2003:638( که موارد زیر در آن رعایت شود تصور شود 
• از 	 نقلیه اضطراری  به جز وسایل  نقلیه  تمامی وسایل  حذف 

منطقه پیاده راه،
• نمودن 	 جایگزین  بــرای  پیرامونی  خیابان های  شبکه  توسعه 

گردش و ظرفیت سواره ها،
• تأمین دسترسی پیرامونی به حمل ونقل عمومی، اتومبیل های 	

شخصی، وسایل نقلیه اضطراری و خدماتی،
• از 	 کافی جایگزین فضای  انــدازه  به  که  پارکینگ مجاور  تأمین 

دست رفته به واسطه انسداد خیابان ها باشد،
• منظرسازی، 	 ساختمان ها،  اصلاح  بر  مبتنی  تبلیغاتی  برنامه 

افزایش نورپردازی، امکانات رفاهی و ... .

6. معرفی نمونه مطالعاتی
کارل فریش به همراه  در سال 1307 ه. ش. مهندسی آلمانی به نام 
دستیارانش با ایده ای خاص، طرحی نو برای همدان تهیه نمود و 
طی آن در نقشه ای، طرح ساخت میدانی وسیع به قطر 150 متر 
در جنوب بازار به عنوان مرکزیت شهر به پشتیبانی شش خیابان به 
که در مراحل  عرض حدود 30 متر با فواصل مساوی را ارائه نمود 
احــداث  دوم  و  نخست  حلقوی  شبکه های  تا  ــوده  ب مقرر  بعدی 
شوند. ایده فوق بر مبنای تقویت توسعه هسته ای شهر و دسترسی 
بهینه به محدوده بازار بوده و از این به بعد شکل و استخوان بندی 

گیر شکلی دیگر یافت )تصویر 4(. حوزه فرا

تصویر 4- )از راست به چپ( نقشه شهر همدان، رینگ مرکزی شهر و میدان امام
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طرح میدان امام و خیابان های شعاعی منشعب از آن به تقلید از 
به عنوان سمبل  اروپایی،  بیست شهرهای  و  نــوزده  قرن  میادین 
سایر  در  گرفت.  شکل  تجدد  و  ترقی  همچنین  و  اقتدار  و  عظمت 
شهرها از جمله تهران نیز با شکل گیری میدان حسن آباد و میدان 
و  شهر  توسعه  با  اســت.  گرفته  صــورت  مشابهی  اقدامات  توپخانه 
گرفته  ایجاد رینگ نخست و دوم، نقش مرکزیت میدان امام شدت 
و نقش یک فضای شهری با عملکردهای دادوستد، ملاقات و محل 
 Naghshe Piravash Consulting( یافته است را  تلاقی رفت وآمدها 

.)Engineers, 2006: 3-4
به شمار  اصلی شهر  امــام خمینی همدان، میدان  امــروزه میدان 
تاریخی  ابنیه  و  موقعیت  وسعت،  عملکرد،  لحاظ  به  که  می آید 
از اهمیت بسزایی برخوردار است. علاوه بر این در  پیرامون خود، 
همچون  ارزشمندی  عناصر  امــام  میدان  از  متری   700 محدوده 
و  استر  مقبره  عبدالله،  امــامــزاده  شهر،  قدیم  ــازار  ب بوعلی،  آرامگاه 
مردخای، تپه هگمتانه و ... واقع گردیده اند. هر یک از خیابان های 
کلیدی در ساختار شهر ایفا  شعاعی داخل رینگ مرکزی نیز نقشی 
کاربری های تجاری، اداری، خدماتی و  می کنند و به سبب قرارگیری 
... در لبه های خود، سهم قابل توجهی از مراجعات روزانه و هفتگی 
گرچه بیشتر جابجایی  مردم را پذیرا هستند. نقش این خیابان ها ا
و دسترسی برای وسایل نقلیه است ولی با نزدیک شدن به میدان 
شدت  اجتماعی شان  نقش  پیاده،  عابران  کم  ترا افزایش  و  امــام 

می یابد )شکل های 5 و 6(.

7. یافته های تحقیق
به منظور ارزیابی دو سیاست پیاده راه سازی و پیاده مداری در بافت 
مرکزی شهر همدان، دو گزینه محتمل مطرح می شود )شکل 7( که 

به صورت زیر قابل ارائه هستند:
• تــردد 	 کامل  ــیــاده راه ســـازی: حــذف  پ رویــکــرد  گزینه 1، 

این  در  مرکزی شهر.  بافت  از داخــل  خودروهای ســواری شخصی 
گزینه، خیابان های شعاعی درون رینگ نخست به پیاده راه تبدیل 
سایر  اضــطــراری،  و  عمومی  حمل ونقل  وسایل  جز  به  و  می شوند 

وسایل نقلیه شخصی اجازه تردد در این معابر ندارند.
• گزینه 2، رویکرد پیاده مداری: آرام ســازی و تقلیل تردد 	

این  در  مرکزی شهر.  بافت  از داخــل  خودروهای ســواری شخصی 
شعاعی  خیابان های  در  شخصی  خــودروهــای  تــردد  امکان  گزینه 
وجود دارد اما سرعت حرکت وسایل نقلیه به منظور ایمنی پیاده ها 
از  کاهش یافته است. همچنین با پیشنهاد حذف ترافیک سواره 
داخل میدان امام و تبدیل میدان به فضای پیاده، ارتباط سواره 
قابل  حجم  نتیجه  در  و  شــده  قطع  شعاعی  خیابان های  میان 
توجهی از ترددهای غیرضروری )ترافیک عبوری( درون محدوده به 

رینگ پیرامونی منتقل می شود.
دو گزینه تصویر 7، با هدف کاهش تردد سواره از داخل رینگ مرکزی 
را  شهر همدان مطرح شده است، ولی هر یک سیاست متفاوتی 
که  مختلفی  طرح های  در  نخست  گزینه  گرچه  ا می کنند.  دنبال 
اشــاره  مــورد  شــده،  تهیه  همدان  شهر  مرکزی  بافت  بــرای  کنون  تا
گرفته است اما به نظر می رسد، حداقل در شرایط موجود و با  قرار 
اجرای  رینگ نخست )حدود 150 هکتار(،  زیاد  به مساحت  توجه 
گزینه دوم  که به نظر می رسد  آن چندان منطقی نباشد. در حالی 
اســاس، در  بر همین  بــرخــوردار اســت.  قابلیت اجرایی بیشتری  از 
گزینه پرداخته  مطالعه حاضر به صورت علمی به مقایسه این دو 
مراتبی  سلسله   تحلیل  فرایند  مدل  از  بررسی  این  در  است.  شده 
آن  مراحل  تشریح  به  ادامـــه  در  که  اســت  شــده  استفاده   )AHP(

)Naghshe Piravash Consulting Engineers, 2006: 170( جدول 2- مشخصات خیابان های شعاعی درون رینگ مرکزی شهر همدان

طول خیابانکل عرض خیابانعرض سواره روهارفیوژ وسط خیابانعرض باغچه و جویعرض پیاده روهاخیابان
کباتان 8311628650ا
8311628650باباطاهر
10011829660شریعتی
10211629610بوعلی
11111629690تختی
11111629680شهدا

شکل 6- وضعیت فعلی ترافیک در میدان امامشکل  5- وضعیت فعلی خیابان های منتهی به میدان امام ی 
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گزینه های پیشنهادی برای رینگ مرکزی شهر همدان تصویر 7- مسیرهای سواره و پیاده در 

زیرمعیارهای  و  پرداخته خواهد شد. در مرحله نخست، معیارها 
ملاحظات طراحی پیاده راه و توسعه پیاده مداری از منابع داخلی 
که در جدول 3 نمایش داده شده  گردیده است  و خارجی استخراج 

است.

فرایند  درختی  ساختار  زیرمعیارها،  و  معیارها  شدن  مشخص  با 
تحلیل سلسله  مراتبی قابل ترسیم است )تصویر 8( )در تصویر 8، 
که در جدول 3 نام  زیرمعیارها به صورت عدد نوشته شده است 

آنها آمده است(. 

جدول 3- ملاحظات لازم در امکان سنجی و طراحی پیاده راه ها و توسعه پیاده مداری

منبعزیرمعیارهامعیار

)A( منابع لاتین:1- اقلیم 2- تابش خورشید 3- وزش باد 4- شرایط توپوگرافیشرایط طبیعی
	• Al-Haghla, 2009
	• CDM, 2008
	• Cerin et al., 2007
	• Ergen, 2013
	• Gallimore et al., 2011
	• Gebel et al, 2009
	• Millington et al., 2009
	• Monteiro & Compos, 2012
	• Parks & Schofer, 2006
	• Risser & Risser, 2010
	• Sapawi & Said, 2012
	• Shamsuddin et al., 2012
	• Stangl, 2011
	• Wood et al., 2010

منابع فارسی:
	• Pakzad, 2011
	• Habibi, 2001
	• Hoseyniyun, 2004 
	• San Diego Regional Planning 

Agency, 2002
	• Kashanijoo, 2010 
	• Moeini, 2011

ساختار شبکه 
)B( حمل ونقل

1- دسترسی به محدوده 2- حمل ونقل عمومی 3- ظرفیت راه ها 4- پارکینگ عمومی 
مسیر   -7 پیاده روی  فواصل   / مسیرها  طول   -6 اضطراری  مواقع  در  دسترسی   -5

دوچرخه 8- عرض خیابان ها 9- شعاع چرخش وسایل نقلیه

)C( وضعیت ترافیک
کم عابر پیاده 3- تداخل سواره و پیاده 4-  1- حجم ترافیک خودروهای شخصی 2- ترا
تسهیلات حضور ناتوانان جسمی حرکتی 5- سرعت ترافیک سواره 6- ترافیک عبوری 

گره های ترافیکی 9- ایمنی عابر پیاده از محدوده 7- نفوذپذیری و دسترسی 8- 

)D( کاربری و فعالیت
کاربری های مسکونی  کاربری های تجاری 2- خدمات رسانی به  1- خدمات رسانی به 
 -6 تفریحی  و  خدماتی  کاربری های   -5 شبانه  فعالیت های   -4 خرده فروشی ها   -3

فعالیت های خیابانی 7- برپایی مراسم عمومی

ملاحظات اقتصادی 
)E(

1- هزینه اجرا 2- زیرساخت ها و تسهیلات مورد نیاز 3- نگهداری و هزینه های جاری 
گردشگری ک 5- توسعه  4- توسعه اراضی و املا

)F( شرایط اجتماعی
امنیت   -3 ذی نفعان  سایر  و  مراجعان  کنان،  سا موافقت  پیاده روی 2-  فرهنگ   -1
کودکان 7- حفظ  4- آسایش عابر پیاده 5- ارتقای فضاهای جمعی 6- حضور زنان و 

کنان بافت مرکزی سا

)G( سیما و منظر
کاهش  کیزگی محیط 5-  1- منظر طبیعی 2- مبلمان شهری 3- بناهای باارزش 4- پا

آلودگی هوا و صوتی

)H( کالبدی ساختار 
1- مقیاس انسانی 2- ترغیب به نوسازی بافت 3- شبکه تأسیسات شهری 4- ارتقای 

فضاهای باز شهری 5- خوانایی بافت 6- احیای عملکرد تاریخی بافت

تصویر 8- ساختار درختی فرایند تحلیل سلسله مراتبی
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همچنین  و  معیارها  میان  ــی  زوج مقایسه های  بعد،  مرحله  در 
 9 مقیاس  از  مقایسه ها  این  در  اســت.  پذیرفته  انجام  زیرمعیارها 
کمیتی ساعتی )جدول 4( برای مقایسه ها استفاده شده است. در 
این پژوهش، با توجه به تعداد زیاد معیارها و زیرمعیارها و به منظور 
کاهش خطاهای انسانی از نرم افزار Expert Choice 11 برای انجام 
محاسبات استفاده شده است. در جدول 5 ماتریس مقایسه زوجی 
معیارها و در جدول 6 ماتریس مقایسه زوجی زیرمعیارها و ارجحیت 

که  گزینه ها مشخص شده است. در این دو جدول مقادیر عددی 
)یا  بیانگر اهمیت بیشتر معیار  در داخل پرانتز )( نوشته شده اند، 
گفتنی  زیرمعیار( ستون نسبت به معیار )یا زیرمعیار( سطر است. 
کردن داده ها، نرم افزار عددی را به عنوان نرخ  است در مرحله وارد 
که صحت و استاندارد  ناسازگاری )Inconsistency( نشان می دهد 
بودن مقایسه ها را مشخص می کند )مقدار عددی نرخ ناسازگاری 

کمتر از 0.1 باشد(. باید 
)Zebardast, 2001: 15( )کمیتی ساعتی برای مقایسه زوجی معیارها )و زیرمعیارها جدول 4-  مقیاس 9 

توضیحتعریفامتیاز
در تحقق هدف، دو معیار اهمیت مساوی دارنداهمیت مساوی1
کمی بیشتر از ب استاهمیت کمی بیشتر3 در تحقق هدف، اهمیت معیار الف 
در تحقق هدف، اهمیت الف بیشتر از ب استاهمیت بیشتر5
در تحقق هدف، اهمیت الف خیلی بیشتر از ب استاهمیت خیلی بیشتر7
اهمیت خیلی بیشتر الف نسبت به ب به طور قطعی به اثبات رسیده استاهمیت مطلق9

که حالت های میانه وجود داردمقادیر بینابین2 و 4 و 6 و 8 هنگامی 

جدول 5- مقایسه زوجی معیارها

Inconsistency = 0.03 )B()C()D()E()F()G()H(وزن معیار
A()3()2()2(2)2(1)2(0.078( شرایط طبیعی

B(1322320.221( ساختار شبکه حمل ونقل
C(222320.198( وضعیت ترافیک
کاربری و فعالیت  )D(21210.116

E()2(2)2(0.075( ملاحظات اقتصادی
F(320.142( شرایط اجتماعی

G()2(0.058( سیما و منظر
کالبدی H(0.112( ساختار 

گزینه ها جدول 6- مقایسه زوجی زیرمعیارها و ارجحیت 

Inconsistency = 0.00 )b()c()d(گزینه شماره 1 به 2وزن زیرمعیار ارجحیت 

1 به a(3320.4455( اقلیم
برابرb(1)2(0.141( تابش خورشید

1 به c()2(0.1412( وزش باد
برابرd(0.263( توپوگرافی

Inconsistency = 0.02 )b()c()d()e()f()g()h()i(گزینه شماره1 به 2وزن زیرمعیار ارجحیت 

1 به a(2221)2(2230.1524( دسترسی به محدوده
برابرb(221)2(2220.125( حمل ونقل عمومی

2 به c(1)2()3(2220.0861( ظرفیت راه ها
برابرd()2()3(3230.097( پارکینگ عمومی

1 به e(13330.1624( دسترسی در مواقع اضطراری
1 به f(3340.2173( طول مسیرها / فواصل پیاده روی

برابرg(120.059( مسیر دوچرخه
برابرh(10.056( عرض خیابان ها

3 به i(0.0461( شعاع چرخش وسایل نقلیه

Inconsistency = 0.02 )b()c()d()e()f()g()h()i(گزینه شماره1 به 2وزن زیرمعیار ارجحیت 

برابرa()3()2(211)2(2)3(0.081( حجم ترافیک خودروهای شخصی
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کم عابر پیاده برابرb(22222310.191( ترا
3 به c(2222210.1501( تداخل سواره و پیاده

1 به d(11)2(1)2(0.0694( تسهیلات حضور ناتوانان جسمی حرکتی
2 به e(1)2(2)2(0.0801( سرعت ترافیک سواره

برابرf()2(1)3(0.070( ترافیک عبوری از محدوده
1 به g(2)2(0.1195( نفوذپذیری و دسترسی

گره های ترافیکی  )h()3(0.0581 2 به
2 به i(0.1831( ایمنی عابر پیاده

Inconsistency = 0.04 )b()c()d()e()f()g(گزینه شماره 1 به 2وزن زیرمعیار ارجحیت 

کاربری های تجاری 1 به a(1222220.2136( خدمات رسانی به 
کاربری های مسکونی 1 به b(222330.2385( خدمات رسانی به 

برابرc(21220.141( خرده فروشی ها
برابرd()2()2()2(0.074( فعالیت های شبانه

کاربری های خدماتی و تفریحی  )e(320.152برابر
2 به f()2(0.0801( فعالیت های خیابانی

برابرg(0.102( برپایی مراسم عمومی

Inconsistency = 0.02 )b()c()d()e(گزینه  شماره1 به 2وزن زیرمعیار ارجحیت 

1 به a()2()2()2()2(0.1092( هزینه اجرا
1 به b(11)2(0.1893( زیرساخت ها و تسهیلات مورد نیاز

1 به c(210.2502( نگهداری و هزینه های جاری
ک 1 به d()2(0.1654( توسعه اراضی و املا

گردشگری 1 به e(0.2873( توسعه 

Inconsistency = 0.03 )b()c()d()e()f()g(گزینه شماره 1 به 2وزن زیرمعیار ارجحیت 

1 به a()3(1)2()2()2()3(0.0752( فرهنگ پیاده روی
کنان، مراجعان و سایر  )b( موافقت سا

1 به 222220.2535ذی نفعان

2 به c(12110.1381( امنیت
برابرd(1210.148( آسایش عابر پیاده

2 به e(110.1221( ارتقای فضاهای جمعی
کودکان برابرf(10.121( حضور زنان و 

کنان بافت مرکزی 1 به g(0.1424( حفظ سا

Inconsistency = 0.01 )b()c()d()e(گزینه شماره 1 به 2وزن زیرمعیار ارجحیت 

2 به a()3()2()2()3(0.0911( منظر طبیعی
2 به b(1110.2341( مبلمان شهری
برابرc(1)2(0.189( بناهای با ارزش
کیزگی محیط 2 به d(10.2161( پا

کاهش آلودگی هوا و صوتی  )e(0.2711 2 به

Inconsistency = 0.02 )b()c()d()e()f(گزینه شماره 1 به 2وزن زیرمعیار ارجحیت 

1 به a(11)2()2()2(0.1123( مقیاس انسانی
1 به b(1)2()2()2(0.1122( ترغیب به نوسازی بافت
1 به c(11)2(0.1412( شبکه تأسیسات شهری

2 به d(1)2(0.1771( ارتقای فضاهای باز شهری
1 به e()2(0.1773( خوانایی بافت

1 به f(0.2813( احیای عملکرد تاریخی بافت

ی 
دار

ه م
اد

 پی
ی و

ساز
راه 

ده 
پیا

ت 
اس

سی
دو 

سه 
قای

و م
ی 

زیاب
ار

ی
هر

ز ش
راک

ر م
د



26
1393 زمــســتــان 

ــامـــه ــنـ ــلـ فـــصـ
 علمی-پژوهشی

 شماره سیزدهم

که در جدول های 5 و 6 مشاهده می شود، وزن هر یک  همان طور 
آمده  بر اساس مقایسات زوجی به دست  زیرمعیارها  و  از معیارها 
گزینه  است. همچنین به منظور مشخص شدن امتیاز نهایی دو 
)گزینه  پیاده مداری  و   )1 شماره  )گزینه  پیاده راه سازی  پیشنهادی 
گزینه بر اساس میزان برتری )ارجحیت( در  شماره 2(، مقایسه دو 
در  مقایسه  این  نتایج  است.  گرفته  قرار  بررسی  مورد  زیرمعیار  هر 
ستون آخر جدول 6 قابل مشاهده است. به منظور آشنایی با نحوه 
آ نها  از  یکی  توضیح  به  زیرمعیار،  گزینه در هر  ارجحیت دو  ارزیابی 
اقلیم(،  اشاره می شود. به طور مثال در نخستین زیرمعیار )یعنی 
که »با توجه به شرایط  کارشناسان به این سئوال پاسخ می دهند 
گزینه های پیاده مداری  کدام یک از  اقلیمی شهر همدان، اجرای 
از ارجحیت بیشتری برخوردار  یا پیاده راه سازی بافت مرکزی شهر 
خاص  شرایط  بر  کارشناسان  ســئــوال،  ایــن  به  پاسخ  در  اســت؟« 
و  دارنــد  کید  تأ سردسیر  شهر  یک  عنوان  به  همدان  شهر  اقلیمی 
معتقدند این شرایط تأثیر بسزایی بر عدم تمایل مردم به پیاده روی 
دارد. مثلًا در فصل زمستان و یا ساعات آخر شب در فصل پاییز، 
سرمای هوا موجب می شود مردم نتوانند مدت زیادی را در فضای 
کوتاه مدت و  کنند )البته به استثنای پیاده روی های  بیرون سپری 
که  تفریحی(.  بنابراین این مسئله به ویژه برای بافت مرکزی شهر 
کار باید به طور مداوم به آن مراجعه  مردم برای امور مختلف خرید و 
اصلی  خیابان های  گر  ا اســت.  برخوردار  بیشتری  اهمیت  از  کنند 
مرکز شهر به پیاده راه تبدیل شوند، طیف وسیعی از مردم ناراضی 
گر صرفاً میدان امام که محدوده کوچکی  خواهند شد. در حالی که ا
خ نخواهد داد.  است به فضای پیاده تبدیل شود، این مشکل ر
 AHP تحلیل  برای  به 2  گزینه شماره 1 نسبت  ارجحیت  بنابراین 
به  نسبت  پیاده مداری  بیشتر  ارجحیت  )یعنی   5 به   1 صــورت  به 
گرفته شده است. در ادامه تفسیر مختصری  پیاده راه سازی( در نظر 

گزینه بر اساس 52 زیرمعیار آمده است: در خصوص مقایسه دو 
تردد . 1 به  نیاز مــداوم مردم  و  اقلیم سرد شهر همدان  اقلیم: 

در  پیاده روی  که  هستند  دلایلی  مهمترین  شهر  مرکزی  بافت  در 
بنابراین  کرد.  را برای مردم مشکل ساز خواهد  مسیرهای طولانی 

گزینه شماره 2 ارجحیت بیشتری دارد.
تابش خورشید: با توجه به اینکه در طرح پیاده راه فقط با . 2

زاویــه 60  با  که  با شش خیابان  بلکه  نیستیم  یک خیابان مواجه 
درجه در محل میدان امام به یکدیگر متصل شده اند و  از درجات 
از  داریـــم؛  کــار  و  سر  می شوند،  بهره مند  خورشید  تابش  مختلف 
همین رو در صورت پیاده راه شدن یا ارتقای پیاده مداری تأثیر این 

عامل در هر دو حالت تفاوتی نخواهد داشت.
وزش باد: وزش باد در شهر همدان به ویژه در فصول سرد . 3

که این مسئله حضور طولانی مردم در فضاهای  قابل توجه است 
با محدودیت مواجه می سازد.  به ویژه به صورت پیاده  را  شهری 

گزینه شماره 2 ارجحیت بیشتری دارد. بنابراین 
خیابان های . 4 )و  هــمــدان  شهر  مــرکــزی  بــافــت  تــوپــوگــرافــی: 

ملایم  بسیار  شیب  دارای  شهر(  مرکزی  رینگ  محدوده  شش گانه 
است و تأثیر منفی بر قابلیت پیاده روی مردم ندارد. از همین رو، این 

گزینه ها نخواهد داشت. معیار تفاوتی در هیچ یک از 

دسترسی به محدوده: با توجه به اینکه رینگ مرکزی شهر . 5
تبدیل  می شود،  شامل  را  هکتار(   150 از  )بیش  وسیعی  محدوده 
شدن خیابان های اصلی آن به مسیر پیاده، دسترسی به فضاها و 
کلیدی شهر را دشوار و نفوذ به مرکز شهر را محدود می کند.  خدمات 

گزینه شماره 2 ارجحیت دارد. از همین رو 
گزینه . 6 دو  هــر  در  اینکه  بــه  تــوجــه  بــا  عــمــومــی:  حمل ونقل 

در  کسی(  تا و  )اتــوبــوس  عمومی  حمل ونقل  شبکه  پیشنهادی، 
تقریباً  گزینه  تعبیه خواهد شد، شرایط هر دو  اصلی  خیابان های 

یکسان است.
اصلی . 7 مشکلات  از  یکی  اینکه  بــه  توجه  بــا  ــا:  راه هـ ظرفیت 

ــنــگ مــرکــزی شــهــر، تــرافــیــک سنگین ســــواره و  خــیــابــان هــای ری
محدودیت ظرفیت راه هاست، پیاده راه شدن خیابان ها به شکل 

قابل توجه تری بر حجم ترافیک محدوده تأثیر می گذارد.
پارکینگ عمومی: یکی از مسائل مهم ترافیکی رینگ مرکزی . 8

از طرف دیگر اجرای  پارکینگ عمومی است.  کمبود  شهر همدان 
کسبه  کنان،  نیاز سا کاهش  بر  تأثیر محسوسی  گزینه ها  از  هر یک 
گذاشت. بنابراین نیاز به  و مراجعان به پارکینگ عمومی نخواهد 

گزینه تقریباً به صورت برابر وجود دارد. پارکینگ عمومی در هر دو 
پــیــاده راه شدن . 9 اضــطــراری: در صــورت  دسترسی در مواقع 

همچون  دلایلی  به  اضــطــراری  مواقع  در  شش گانه،  خیابان های 
برخی  وجــود  حرکت،  سرعت  محدودیت  طولی،  فاصله  افــزایــش 
موانع در مسیر و ... احتمالًا زمان دسترسی خدمات آتش نشانی، 
گزینه شماره 2  یافت. درنتیجه  افزایش خواهد  پلیس  و  اورژانــس 

ارجحیت دارد.
گر قرار باشد اقشار مختلف مردم در شرایط . 10 طول مسیرها: ا

کالای خریداری  مختلف )همچون شرایط بارندگی یا همراه داشتن 
شده( به راحتی پیاده حرکت کنند، محدوده های پیاده نباید وسیع 
از  گزینه شماره 1 امکان استفاده  و طویل باشند. بنابراین اجرای 
و  فعالیت ها  افت  باعث  به مرور  و  را دشــوار می کند  تمام محدوده 

سرزندگی برخی از قسمت های بافت مرکزی خواهد شد.
مسیر دوچرخه: با توجه به پیش بینی کاهش سرعت و حجم . 11

گزینه، امکان تعبیه مسیرهای  ترافیک عبوری خودروها در هر دو 
به  نسبت  یک  هیچ  پس  داشــت.  خواهد  وجــود  دوچرخه سواری 

دیگری ارجحیت قابل توجهی ندارد.
ــرض تــقــریــبــاً 30 متری . 12 ــرض خــیــابــان هــا: بــا تــوجــه بــه عـ عـ

خیابان های شش گانه، محدودیت خاصی برای اجرای هیچ یک 
برابری  گزینه های پیشنهادی وجود نخواهد داشت و وضعیت  از 

دارند.
گزینه . 13 که  مشکلاتی  از  یکی  نقلیه:  وسایل  چرخش  شعاع 

گره )دور  با آن مواجه خواهد بود، به وجود آمدن شش  شماره 2 
به نحوی  باید  گره ها  این  امام است.  نزدیکی میدان  برگردان( در 
ایمنی  تأمین  و  مطلوب  سیمایی  حفظ  ضمن  که  شوند  طراحی 
گردش وسایل نقلیه )به ویژه اتوبوس ها(  عابران، به راحتی امکان 
حدودی  تا  گره ها  این  ایجاد  و  طراحی  بنابراین  نمایند.  فراهم  را 

هزینه بر خواهد بود.
حجم ترافیک خودروهای شخصی: در شرایط موجود حجم . 14

ی 
دار

ه م
اد

 پی
ی و

ساز
راه 

ده 
پیا

ت 
اس

سی
دو 

سه 
قای

و م
ی 

زیاب
ار

ی
هر

ز ش
راک

ر م
د



27
1393 زمــســتــان 

ــامـــه ــنـ ــلـ فـــصـ
 علمی-پژوهشی

 شماره سیزدهم

ترافیک سواره در خیابان های شش گانه به ویژه با نزدیک شدن به 
گزینه به شکل  میدان امام به شدت افزایش می یابد. اجرای هر دو 
قابل توجهی ترافیک خودروهای شخصی را در رینگ مرکزی شهر 

گزینه شرایط برابری دارند. کاهش می دهد. درنتیجه هر دو 
کاربری های مرکز . 15 کم عابر پیاده: با توجه به نوع فضاها و  ترا

کم قابل توجه عابران پیاده همراه  شهر، این محدوده همواره با ترا
کم عابران سازگار بوده و  گزینه تقریباً با این حجم از ترا است. هر دو 

کمک خواهند نمود. به ارتقای شرایط آنها نیز 
گزینه شــمــاره 1 تــردد . 16 ــرای  ــا اجــ ــاده: ب ــی ــواره و پ تــداخــل ســ

کامل از محدوده حذف می شود  خودروهای شخصی تقریباً به طور 
و  تداخل سواره و پیاده غالباً معطوف به حمل ونقل عمومی خواهد 
کاهش حجم و  گزینه شماره 2 با وجود  شد. با این وجود با اجرای 
سرعت ترافیک سواره در خیابان ها، همچنان تداخل میان سواره 
گزینه شماره 1  و پیاده تا حدودی وجود خواهد داشت. بنابراین 

ارجحیت بیشتری دارد.
اجــرای . 17 گرچه  ا حرکتی:  جسمی  ناتوانان  حضور  تسهیلات 

بهبود  مختلف  اقشار  حضور  برای  را  محیط  کیفیت  گزینه،  دو  هر 
کامل خیابان های شش گانه سبب  می بخشد ولی پیاده راه  شدن 
کودکان خردسال، معلولان، افراد  گروه هایی همچون  خواهد شد 
بیشتری  با محدودیت  پیاده روی طولانی  برای  که   ... و  کهنسال 
مواجه هستند با دشواری هایی مواجه شوند. بنابراین گزینه شماره 

2 ارجحیت بیشتری دارد.
اجرای . 18 با  گزینه شماره 2  در  گرچه  ا ترافیک ســواره:  سرعت 

تمهیداتی سرعت ترافیک سواره در خیابان ها با جریان تردد پیاده 
ترافیک  حذف  سبب  به   1 شماره  گزینه  ولی  شد  خواهد  سازگارتر 

سواره شخصی در این زمینه ارجحیت دارد.
گزینه . 19 ترافیک عبوری از محدوده: با توجه به اینکه در هر دو 

امام قطع  از ]مفصل[ میدان  ارتباط میان خیابان های شش گانه 
صورت  به  صرفاً  موجود  شرایط  در  که  خودروهایی  شد،  خواهد 
گزینه ها به  از  اجــرای هر یک  با  تردد می کنند  عبوری در محدوده 
گزینه در  رینگ پیرامونی محدوده منتقل خواهند شد. پس هر دو 

کرد. این مورد تقریباً یکسان عمل خواهند 
سطح . 20  1 شماره  گزینه  اجـــرای  با  دسترسی:  و  نفوذپذیری 

دسترسی و نفوذ به مرکز شهر )محدوده میدان امام( برای سواره ها 
کاهش خواهد  به ویژه خودروهای شخصی به صورت قابل توجهی 

گزینه شماره 2 ارجحیت بیشتری دارد. یافت. بنابراین 
محدوده . 21 در   ،2 شماره  گزینه  اجــرای  با  ترافیکی:  گره های 

ساختار  به  بــرگــردان(  )دور  گره  شش  تعداد  امــام  میدان  پیرامونی 
که نیازمند نگهداری و حفظ  ترافیکی محدوده اضافه خواهد شد 
گزینه شماره 1  بــود.  در این مورد  نظم آن به طور مستمر خواهد 

ارجحیت دارد.
گزینه شماره 1 تداخل . 22 ایمنی عابر پیاده: با توجه به اینکه در 

ایمنی  مــی رود  انتظار  می رسد،  ممکن  حداقل  به  پیاده  و  ســواره 
گزینه شماره 2 بیشتر فراهم شود. عابران پیاده نسبت به 

خدمات رسانی به کاربری های تجاری: با اجرای گزینه شماره . 23
کالاها  1، امکان دسترسی سریع و راحت برای بارگیری و باراندازی 

کاربری های تجاری و  برای مغازه داران، سهولت دسترسی مردم به 
کالاهای خریداری شده با دغدغه هایی مواجه  نیز راحتی در حمل 

گزینه شماره 2 ارجحیت بیشتری دارد. خواهد شد. بنابراین 
رینگ . 24 درون  در  مسکونی:  کاربری های  به  خدمات سانی 

قابل  جمعیت  کــه  گرفته اند  قـــرار  شهر  قدیمی  محلات  مــرکــزی، 
با  منزل  به  دسترسی  امکان  داده انـــد.  اسکان  خود  در  را  توجهی 
که امروزه برای شهروندان  وسیله نقلیه شخصی مسئله ای است 
احتمالًا  شماره1  گزینه  اجــرای  است.  برخوردار  ویــژه ای  اهمیت  از 
نارضایتی هایی را از طرف مردم به همراه خواهد داشت و از این رو 

گزینه شماره 2 ارجحیت دارد.
خرده فروشی: وجود خرده فروشی ها در محدوده به موفقیت . 25

کمک خواهد نمود، ضمن آنکه پس از اجرای هر یک  گزینه  هر دو 
از گزینه ها پیش بینی می شود وضعیت خرده فروشی ها ارتقا یابد. در 

گزینه تقریباً شرایط مشابهی دارند. این مورد دو 
کیفیت . 26 گزینه، شرایط  با اجرای هر دو  فعالیت های شبانه: 

میدان و خیابان ها به نحو محسوسی بهبود خواهد یافت و حضور 
مردم در روزهــا و ساعت های مختلف به ویژه در مرکز شهر بیشتر 
شده و زندگی شبانه در محدوده جریان خواهد یافت. در این مورد 

گزینه تقریباً شرایط برابر دارند. دو 
کاربری های خدماتی . 27 کاربری های خدماتی و تفریحی: وجود 

برای اجرای  تقریباً یکسانی  و  تفریحی در محدوده نقش مثبت  و 
گزینه ها،  از  با اجرای هر یک  گزینه خواهند داشت. همچنین  دو 
حاضر  حال  در  که  شش گانه  خیابان های  و  امــام  میدان  عملکرد 
فعالیت های  بروز  برای  به سمت فضاهایی  ترافیکی است،  بیشتر 
کرد. بنابراین هر  کاربری های تفریحی سوق پیدا خواهد  اجتماعی و 

کرد. گزینه در این مورد تقریباً مشابه عمل خواهند  دو 
28 . 1 شماره  گزینه  در  اینکه  به  توجه  با  خیابانی:  فعالیت های 

فضای بیشتری برای بروز فعالیت های خیابانی در دسترس خواهد 
بود، در این مورد تا حدودی ارجحیت دارد.

برپایی مراسم عمومی: بافت مرکزی شهر در حال حاضر یکی . 29
کانون های اصلی برای برپایی مراسم عمومی قلمداد می شود.  از 
گزینه پیشنهادی، وضعیت محدوده را برای برپایی  اجرای هر دو 

اینگونه مراسم )به ویژه در میدان امام( به شدت ارتقا خواهد داد.
هزینه اجرا: با توجه به اینکه اجرای موفق پیاده راه نیازمند . 30

تسهیلات  و  مبلمان ها  کــف ســازی،  همچون  کالبدی  مــداخــلات 
خاص است، هزینه های بیشتری را نسبت به ارتقای پیاده مداری 
ارجحیت   2 شماره  گزینه  مــورد  این  در  بنابراین  می کند.  تحمیل 

بیشتری دارد.
زیرساخت ها و تسهیلات مورد نیاز: اجرای پیاده راه نیازمند . 31

آب های  جمع آوری  شبکه  همچون  زیرساخت ها  برخی  در  تغییر 
 ... و  عمومی  حمل ونقل  ایستگاه های  برق،  تأسیسات  سطحی، 
گزینه شماره 2 در این مورد ارجحیت بیشتری دارد. است. بنابراین 

نگهداری و هزینه های اجرا: برای تضمین سرزندگی و کیفیت . 32
پیاده راه ها باید این فضاها به صورت مستمر مراقبت و نگهداری 
شوند که هزینه هایی را به مدیریت شهری تحمیل می کند. بنابراین 

گزینه شماره 2 در این مورد ارجحیت دارد.
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تأثیر . 33 گزینه  دو  هر  اجــرای  گرچه  ا ک:  امــلا و  اراضــی  توسعه 
گزینه شماره  مثبتی بر توسعه رینگ مرکزی شهر خواهند داشت اما 
گروه های ذی نفع و  که برای  1 به سبب محدودیت های بیشتری 
گزینه  ایجاد می کند نسبت به  کنان محلات  از جمله سا ذی نفوذ 

کمتری دارد. شماره 2 ارجحیت 
بر . 34 ملاحظه ای  قابل  تأثیر  گزینه  دو  هر  گردشگری:  توسعه 

گزینه  گذاشت. با این وجود  گردشگری محدوده خواهند  توسعه 
انــواع  بــرای  متنوع تری  شرایط  نمودن  فراهم  سبب  به   2 شماره 
گروه های مراجعه کننده با سلایق و توانایی های مختلف نسبت به 

گزینه شماره 1 ارجحیت دارد.
ارزش . 35 مــردم،  زندگی  سبک  به  توجه  با  پیاده روی:  فرهنگ 

یافتن زمان نزد مردم و غلبه نیازهای فیزیولوژیکی و مادی بر سایر 
شهر،  مرکزی  رینگ  به  مراجعان  نــوع  به  توجه  با  ویــژه  به  نیازها 
از  می انجامد.  مــردم  نارضایتی  به  حــدودی  تا  طولانی  پــیــاده روی 

گزینه شماره 2 ارجحیت دارد.   همین رو 
به . 36 توجه  با  ذی نفعان:  سایر  و  مراجعان  کنان،  سا موافقت 

کار و خرید )روزانه  اینکه مراجعان به رینگ مرکزی غالباً برای انجام 
یا هفتگی( به این محدوده مراجعه می کنند، پیاده روی طولانی با 
بیشتر  نیز  کسبه  و  کنان  آنها همراه است. همچنین سا نارضایتی 
کسب خود  تمایل دارند با وسیله نقلیه شخصی به منزل و محل 
که حق انتخاب و اختیار  گزینه شماره 2  کنند. از ایــن رو،  مراجعه 

بیشتری برای ذی نفعان فراهم می کند، دارای ارجحیت است.
کنترل . 37 امنیت: ایجاد پیاده راه به سبب فراهم نمودن امکان 

شخصی  نقلیه  وسایل  حــذف  نیز  و  مــحــدوده  بر  بیشتر  نظارت  و 
امنیت  احساس  می رسد  نظر  به  مــحــدوده  از  موتورسیکلت ها  و 
مورد  ایــن  در   1 شماره  گزینه  بنابراین  نماید.  تلقین  را  بیشتری 

ارجحیت دارد.
گزینه با فراهم نمودن تسهیلات . 38 آسایش عابر پیاده: هر دو 

مناسب می توانند آسایش عابران پیاده را فراهم نمایند.
گزینه شماره . 39 ارتقای فضاهای جمعی: با توجه به اینکه در 

1 فضاهای بیشتری )خیابان های شش گانه( متناسب با نیازهای 
گزینه شماره 2  عابران پیاده طراحی می شوند بنابراین نسبت به 

ارجحیت دارد.
کیفیت محیط . 40 گزینه با ارتقای  کودکان: هر دو  حضور زنان و 

به ویژه با فراهم نمودن امنیت و تسهیلات مناسب می توانند به 
کنند. کمک  کودکان در محدوده  افزایش حضور زنان و 

کنان بافت مرکزی: با توجه به اینکه در عصر حاضر . 41 حفظ سا
امکان دسترسی سریع و راحت به منزل با خودرو شخصی به عنوان 
کنان  یک مزیت نزد عموم تلقی می شود، این مسئله بر حفظ سا
گزینه شماره 2 در این مورد ارجحیت  بافت مؤثر است. از همین رو 

بیشتری دارد.
خودروهای . 42 حذف  سبب  به   1 شماره  گزینه  طبیعی:  منظر 

عناصر  از  استفاده  شرایط  نمودن  فراهم  و  مــحــدوده  از  شخصی 
امکان  خیابان ها،  و  امــام  میدان  در  گیاه(  و  ک  خا و  )آب  طبیعی 
توسعه منظر طبیعی در محدوده را بیشتر فراهم می کند. بنابراین 

گزینه شماره 1 در این مورد ارجحیت دارد.

فضاهای . 43 ایجاد  سبب  به   1 شماره  گزینه  شهری:  مبلمان 
کل  توزیع مبلمان ها در  برای پیاده ها و امکان جانمایی و  بیشتر 

محدوده دارای ارجحیت بیشتری است.
بیشتر . 44 نمایانی  و  حفظ  به  گزینه  دو  هر  ارزش:  با  بناهای 

کمک خواهند نمود. بناهای با ارزش در محدوده 
گزینه شماره 1 مراقبت و نگهداری . 45 کیزگی محیط: با اجرای  پا

کیفیت محیط  از محدوده بیشتر خواهد شد و همین امر به ارتقای 
گزینه شماره 1 در این مورد  کیزگی آن کمک خواهد کرد. بنابراین  و پا

ارجحیت دارد.
گزینه شماره 1 به سبب حذف . 46 کاهش آلودگی هوا و صوتی: 

خودروهای شخصی به طور ملموس تری آلودگی هوا و صوتی را در 
محدوده تقلیل می دهد.

47 . 
ً
مقیاس انسانی: با توجه به وسعت زیاد رینگ مرکزی )حدودا

 30 
ً
150 هکتار( و عرض نسبتاً زیاد خیابان های شش گانه )حــدودا

گزینه شماره 1 نسبتاً بیشتر از  متر(، مقیاس محدوده برای اجرای 
گزینه شماره 2 در این مورد  حد مطلوب )انسانی( است. بنابراین 

ارجحیت بیشتری دارد. 
کیفیت . 48 ارتــقــای  با  گزینه  دو  هر  بافت:  نــوســازی  به  ترغیب 

گزینه شماره  محیط موجب تغییراتی در بافت و ابنیه می شوند ولی 
2 به سبب فرصت های بیشتری )به ویژه سهولت دسترسی سواره( 
که فراهم می کند، انگیزه های بیشتری برای نوسازی به مالکان و 
گزینه شماره  سرمایه گذاران تلقین می کند. از همین رو در این مورد 

2 ارجحیت دارد. 
گزینه شماره 2 به سبب مداخله . 49 شبکه تأسیسات شهری: 

کمتر در ساختار و شرایط محدوده رینگ مرکزی، به تغییرات کمتری 
در شبکه تأسیسات شهری نیاز خواهد داشت.

گزینه شماره . 50 ارتقای فضاهای باز شهری: با توجه به اینکه در 
کامل به فضاهای پیاده تبدیل  1 خیابان های شش گانه به صورت 
گزینه شماره 2 ارجحیت  می شوند،بنابراین در این مورد نسبت به 

دارد.
گزینه شماره 1، به سبب جدایی . 51 با اجرای  بافت:  خوانایی 

این  با خــودرو شخصی در  تــردد  امکان  نیز عــدم  و  پیاده و ســواره 
محدوده وسیع، میزان خوانایی بافت برای مراجعان و تازه واردان 
گزینه شماره 2 ارجحیت دارد. کاهش می یابد. بنابراین در این مورد 

گزینه شماره 2 شرایط . 52 احیای عملکرد تاریخی بافت: اجرای 
تمایل  نیز  و  محدوده  در  گردشگران  حضور  بــرای  را  مناسب تری 
به  تاریخی  بناهای  احیای  و  مرمت  برای  سرمایه گذاران  و  مالکان 
گزینه شماره 2 ارجحیت  ارمغان خواهد آورد. بنابراین در این مورد 

دارد.
حالتی  و  اســت  کیفی  حــدودی  تا  گزینه  دو  مقایسه  اســت  گفتنی 
زیرمعیارهایی  کثر  حدا از  بهره گیری  با  شده  تلاش  اما  دارد  نسبی 
که همه جوانب موضوع را پوشش می دهند، ارزیابی منطقی تری 
حاصل شود. در مرحله پایانی و پس از مشخص شدن وزن معیارها 
گزینه به نسبت هر زیرمعیار،  و زیرمعیارها و نیز امتیاز ارجحیت دو 
گزینه به دست خواهد آمد. این امتیاز از  در نهایت امتیاز نهایی دو 
حاصل جمع ضرب مقادیر »وزن معیار« در »وزن زیرمعیار مربوطه« 
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نرم افزار  خروجی   ،9 تصویر  می شود.  محاسبه  گزینه«  »امتیاز  در 
گزینه را به صورت نمودار نمایش می دهد. است که امتیاز نهایی دو 
که در تصویر 9 مشاهده می شود، سیاست پیاده مدار  همان طور 
نمودن بافت مرکزی شهر همدان امتیاز بالاتری نسبت به حذف 
آورده است. این مسئله  از بافت مرکزی آن به دست  کامل سواره 
تردد  کامل  حذف  که  است  تهدیدهایی  و  ضعف ها  وجــود  بیانگر 
نخست  رینگ  نمودن  پیاده مدار  به  نسبت  شخصی  خودروهای 
شهر همدان در پی خواهد داشت. علاوه بر استخراج نهایی امتیاز 
دو گزینه، بر پایه فرایند تحلیل سلسله مراتبی می توان وزن هر گزینه 
کمک مؤثری  که می تواند  را به تفکیک معیارها نیز مشاهده نمود 
برای شناسایی نقاط قوت و ضعف سیاست ها باشد. مقدار عددی 
که به  گزینه نیز از نرم افزار قابل استخراج است  وزن معیارها برای هر 

منظور نمایش واضح تر آن، نمودار هیستوگرام آن در تصویر 10 آمده 
این نمودار در جــدول شماره 7 مشخص شده  اســت. داده هـــای 

است.
و جــدول  7 مشاهده می شود، طرح  که در تصویر 10  همان طور 
پیشنهادی پیاده مداری رینگ مرکزی شهر همدان )گزینه شماره 
2( در اغلب معیارها نسبت به طرح پیاده راه سازی ارجحیت دارد و 
طرح پیاده راه صرفاً به لحاظ »سیما و منظر« و »وضعیت ترافیک« 
با نسبت  گزینه شماره 2  بنابراین  برخوردار است.  برتری جزئی  از 
گزینه شماره 1 ارجحیت دارد و در شرایط موجود  تقریبی 60 به 40 به 
می تواند به نحو مطلوبی وضعیت بافت مرکزی شهر همدان را به 

ویژه در مسائل ترافیکی بهبود بخشد.

تصویر 9- نمودار مقایسه امتیاز نهایی گزینه های پیشنهادی

گزینه پیشنهادی بر اساس هر معیار تصویر 10- نمودار هیستوگرام مقایسه دو 

گزینه پیشنهادی بر اساس هر معیار جدول 7- مقایسه دو 

وزن معیار )%(معیارها
گزینه ها با احتساب وزن معیار )%(امتیاز گزینه ها امتیاز 

گزینه 2گزینه 1گزینه 2گزینه 1

A(7.80.3250.6752.545.27( شرایط طبیعی

B(22.10.3590.6417.9314.17( ساختار شبکه حمل ونقل

C(19.80.5300.47010.499.31( وضعیت ترافیک

کاربری و فعالیت  )D(11.60.3580.6424.157.45

E(7.50.2720.7282.045.46( ملاحظات اقتصادی

F(14.20.4040.5965.748.46( شرایط اجتماعی

G(5.80.6350.3653.682.12( سیما و منظر

کالبدی H(11.20.3450.6553.867.34( ساختار 

40.459.6--100جمع

8. نتیجه گیری و پیشنهادات
فرهنگی   _ تاریخی  خصوصیات  احیای  و  محیطی  کیفیت  ارتقای 
است  شهری  مدیران  دغدغه های  مهم ترین  از  یکی  شهری  کز  مرا
کاهش سلطه وسایل نقلیه و بازگرداندن فضاهای  و در این میان 
این  با  اســت.  بــرخــوردار  بسزایی  اهمیت  از  پیاده  عابر  به  شهری 

و  اجتماعی  اقتصادی،  ترافیکی،  کالبدی،  مختلف  عوامل  وجود 
... منجر به وابستگی شدید مردم به وسایل نقلیه شخصی شده 
کرده است. بنابراین  که تغییر در آن را با دشواری هایی روبرو  است 
در  دارد  ضــرورت  شهرها،  نمودن  پیاده مدار  سمت  به  حرکت  در 
گیرد  سیاست گذاری ها شرایط وضع موجود هر شهر مورد توجه قرار 
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و در آغاز امر، بین جابجایی پیاده و سواره تعادل برقرار شود. از این 
کامل  پــیــاده راه ســازی )حــذف  رو در پژوهش حاضر، دو سیاست 
تردد خودروهای شخصی( و پیاده مداری )تقلیل تردد خودروهای 
مقایسه  و  ارزیابی  مورد  همدان  شهر  مرکزی  بافت  برای  شخصی( 
گرچه نتایج قابل پیش بینی برای هر دو سیاست  گرفته است. ا قرار 
ارزیــابــی مــی شــود ولــی اجـــرای هــر یــک، ملاحظات خاصی  مثبت 
که باید بر اساس شرایط محدوده مورد سنجش قرار  طلب می کند 
گیرد. مطابق فرایند تحلیل سلسله مراتبی )AHP(، در این ارزیابی 
بیشترین تأثیر را به ترتیب معیارهای »ساختار شبکه حمل ونقل«، 
فعالیت«،  و  »کــاربــری  اجتماعی«،  »شــرایــط  ترافیک«،  »وضعیت 
اقتصادی«  »ملاحظات  طبیعی«،  »شرایط  کالبدی«،  »ساختار 
است  شــده  مشخص  نهایت  در  که  داشته اند  منظر«  و  »سیما  و 
گزینه بهتری نسبت به پیاده راه نمودن  سیاست پیاده مدار نمودن 
در  است.  همدان  شهر  مرکزی  رینگ  داخل  شعاعی  خیابان های 
حقیقت این پژوهش نشان می دهد به سبب تأثیر منفی عواملی 
کالبدی و  همچون شرایط طبیعی، ملاحظات اقتصادی، ساختار 
... بر پیاده روی عابران در شهر همدان، حداقل با شرایط موجود 
کامل خودروهای سواری از داخل بافت  نمی توان اقدام به حذف 
کاهش وابستگی  مرکزی شهر نمود. از همین رو، تلاش به منظور 
ترافیک  انتقال  نیز  و  شخصی  نقلیه  وسایل  از  استفاده  به  مــردم 
عبوری از داخل بافت به رینگ پیرامونی، می تواند به نحو مؤثری 
و به رضایت عمومی  کند  ایجاد  تعادل  تــردد ســواره و پیاده  میان 

بینجامد. اصلی ترین پیشنهادات این تحقیق نیز به قرار زیر است:
- پیاده نمودن کامل فضای میدان امام با هدف قطع ارتباط سواره 

خیابان های شعاعی،
به  شریانی  از  شعاعی  خــیــابــان هــای  عملکرد  و  ساختار  تغییر   -

دسترسی،
-تقویت و ساماندهی حمل ونقل عمومی در خیابان های شعاعی 

کاهش تمایل به استفاده از خودروهای شخصی، به منظور 
فضای  یک  به  آن  تبدیل  و  امــام  میدان  محیطی  کیفیت  ارتقای 

شهری سرزنده و پیاده مدار،
به  شعاعی  خیابان های  پیاده روهای  پیوستگی  و  ساماندهی   -

منظور آسایش تردد عابران پیاده،
- اصلاح هندسی و ایجاد فضای چرخش وسایل نقلیه در فاصله 

مناسبی از میدان امام،
از  مناسب  فاصله  در  منظوره  چند  عمومی  پارکینگ های  ایجاد   -

میدان امام،
کسیرانی در فاصله  - طراحی استاندارد پایانه های اتوبوسرانی و تا

مناسب از میدان امام،
کاربری های  ویــژه  به  جمعیت  جــاذب  کاربری های  ساماندهی   -

تجاری در لبه خیابان های شعاعی،
- ساماندهی کاربری های پیرامون میدان امام با ایجاد کاربری های 
کز  ایجاد مرا و  بناها  تجاری، خدماتی و فرهنگی در طبقه همکف 

اقامتی و پذیرایی در طبقات فوقانی آنها و
- امکان سنجی جایگزین نمودن سیستم ریلی به جای اتوبوس در 

خیابان های شعاعی.
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