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 چکيده 
های زیست ها درباره ترافیک، آلودگیرشد روز افزون استفاده از خودروی شخصی موجب افزایش نگرانی

حیطی و سبب نادیده گرفتن محلات تاریخی در شهرها شده است. در حال حاضر به دلیل تسلط اتومبیل در  م

بسیاری از محلات واجد ارزش بخش مرکزی از دسترس عابران پیاده خارج شده و فقط به مکانی  شهر رشت،  

 - های دفعیاست. هدف پژوهش، بررسی تاثیر سیاستهای مانند پارک خودرو تبدیل شدهبرای انجام فعالیت

رگرسیون و تحلیل جذبی ترافیکی در توسعه محلات پایدار است. در این پژوهش از ضرایب تعیین تعدیل یافته،  

ونقل عمومی و توسعه فضاهایی برای عابران پیاده  ساختاری برای تحلیل مسیر دو سیاست جذبی توسعه حمل 

اتومبیل و محدودیت پارکینگ برای ارزیابی محله چله خانه شهر رشت  و دو سیاست دفعی محدودیت تردد 

نفر محاسبه شد.    384فاده شده است که  نمونه از فرمول کوکران استاستفاده شده است. برای تعیین حجم

ها ضرایب رگرسیون در دو  به دست آمد. که با بررسی یافته  834/0ها توسط آلفای کرونباخ  پایایی پرسشنامه

محیطی رتبه  زیست-سیاست دفعی؛ محدودیت تردد اتومبیل و محدودیت پارکینگ به ترتیب در بعد کالبدی

محیطی با ضریب بتای  زیست-اند. که بعد کالبدیارم را کسب کرده ودسترسی رتبه چهنخست و بعد ارتباطی

ودسترسی به  و بعد ارتباطی  84/0در محدودیت تردد اتومبیل و در محدودیت پارکینگ با ضریب بتای    86/0

از نظر شهروندان به    59/0و    75/0ترتیب در محدودیت تردد اتومبیل و محدودیت پارکینگ با ضریب بتای  

توانند در بازآفرینی محلات دخیل باشند؛ بلکه این  های جذبی به تنهایی نمیادامه نتایج، سیاستدست آمد. در  

های ترافیکی دیگر از قبیل سیاست دفعی تکمیل توانند تأثیرگذار باشند که با سیاستها زمانی میسیاست

 شوند. 
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 .مقدمه 1

امروزه روند روبه رشد شهرنشینی و گسترش سریع شهرها در چند دهه اخیر باعث تقویت و قوت  

های مربوط به آن جزئی از زندگی جدایی ناپذیر بشر است که شهر و مؤلفهگرفتن این اندیشه شده

در            ها  ریبدنبال رشد فزاینده در شهرها، فقر، گسترش نابرا. به(Smith, 2010)امروزی است  

 ,Trudeau)         شودهای اجتماعی و فرهنگی به شدت فراگیر مییفضاهای شهری و رشد ناهنجار

های اصلی  عث شد تا ناپایداری شهری به یکی از موضوعات و چالشطوری که این امر با. به   (2013

 رشد گونه  . تداوم و نابرابری این(Trudeau & Kaplan, 2015)ویکم تبدیل شود  شهرهای قرن بیست

آفرینی شده و هشداری بر ناپایداری شهرنشینی کنونی اشاره دارد، از سوی دیگر  شهری باعث چالش

زیستروزبه   های شهریگاه ابعاد سکونت در  ناپایداری  و  تر شده  پیچیده  نمایان بومروز  های شهری 

از این(Tsolakis & Anthopoulos, 2015)اند  شده پایدار در مطالعات  .  پایداری به روشی  رو مفهوم 

شهری تبدیل شده است، در همین راستا مفهوم محلات پایدارشهری، رویکردی جدید در طراحی و  

میبرنامه شهری  کیفیتریزی  پایداری  و  ارتقا  جهت  در  که  سلامت باشد  و  محیطی  زیست  های 

شهروندان در ساختار محلات شهری بر طول عمر و پایداری بیشتر و ساخت از نظر اجتماعی، اقتصادی  

و به علت تمرکز بیش از حد  . از این رو  (Georgiadou & hacking, 2011)و فیزیکی تأکید ویژه دارد  

ویژه در کشورهای کمتر توسعه یافته، به های اقتصادی در مراکز شهری، فعالیت رو به رشد جمعیت و

. توسعه پایدار شهری دارای (Irazabal, 2012)اند پایداری توسعه شهری بیشتر مورد توجه قرار گرفته

دهی به آن اقدامی سنجیده  حال تکیه بر یک عامل فردی شکلای است. یا اینابعاد گسترده و پیچیده

هایی که بایددر تکوین این پدیده شهرسازی مورد توجه قرار گیرد، باشد. بهترین عامل آگاهانه نمی  و

محیطی، اجتماعی و کالبدی. بنابراین، توسعه پایدار تنها بر سیاست  -عبارتند از: عوامل اقتصادی، زیست 

این  زیست اجتماعی و کالبدی  اقتصادی،  امر محقق محیطی نیست و بدون حل مسائل و مشکلات 

های قومی، نژادی، مذهبی  . و این مهم که محله سکونتگاه گروه(Mueller & Dooling, 2011)شود  نمی

اند، نیمه مستقل با بازارها، مساجد  شهرها بوده  بوده است. در شهرهای بزرگ گاهی هر محله برای خود

تا حدی نمودار همبستگی   و سازمان اداری مشخص، برخلاف مراکز اداری و بازرگانی و مذهبی شهر که

از است. محله بهنظام شهر محسوب بوده عنوان یک واحد اصلی روابط اجتماعی در شهرها بوده که 

اند و عوامل فضایی، فرهنگی و اقتصادی در آن دخالت داشته است.  اجزای اصلی و فرعی تشکیل شده

لیل عدم رسیدگی مدیران  شدند اکنون به دمحلات زمانی که شکلی از همبستگی شهری محسوب می

آن فعالیت  و  کالبد  پارک خودروهای  شهری  و  پارکینگ  به  تبدیل  یا  و محل تجمع  آسیب دیده  ها 

های شخصی شده است از این رو برای جلوگیری از بروز این چنین اتفاقات با بررسی و ارزیابی سیاست

گذارند مورد لات پایدار میها در توسعه محونقل درون شهری و اثرات و نقشی که این سیاستحمل

های تاریخی و محلات شهری اتخاذ، و در این  های متناسب با بافت گیرد. تا سیاستبررسی قرار می

ها بازگردانده های از دست رفته محلات به آنهای شهری را به محلاتی پایدار تبدیل و نقشراستا محله
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ونقلی در  ایجابی حمل-های سلبی تاثیر سیاستشود. پژوهش حاضر در راستای هدف اصلی به بررسی  

 پردازد:توسعه محلات پایدار، و در پی پاسخ به سوالات زیر می

ای وجود ونقل عمومی رابطههای محلات پایدار با سیاست ایجابی توسعه حملآیا بین شاخص -

 دارد؟

 ای وجود دارد؟اتومبیل رابطه های محلات پایدار با سیاست سلبی محدودیت تردد  آیا بین شاخص -

 ای وجود دارد؟های محلات پایدار با سیاست سلبی محدودیت پارکینگ رابطه آیا بین شاخص -

ای های محلات پایدار با سیاست ایجابی توسعه فضاهای برای عابران پیاده رابطهآیا بین شاخص -

 وجود دارد؟

 

 .مبانی نظری و پيشينه تحقيق2

مباحث  ی ثابت  واژه  "محله"مفهوم   برنامهو شهرشناسی    جغرافیا  در  از جمله  علوم  ریزی و سایر 

گذشته نداشته است. در زمان حاضر نیز این مفهوم   هایدههشهری، علوم اجتماعی و علوم سیاسی در  

پیرامون مفهوم و ابعاد آن مباحث فراوانی وجود    در  دچار تغییرات اساسی شده است، به گونه ای که

  . (Willis, 2006)های علمی از زاویه دید خاص آن تعریف شده است  ر یک از حوزهدرواقع در ه  .دارد

دهند. اگر چه زندگی روزمره در مقیاس محله به محلات ساخت و بافت اصلی شهرها را تشکیل می

، کنفرانس 1994دهد به لحاظ تاریخی در  وآن را تحت تأثیر قرار میشود  میدرک  قبولی  قابل   طور

در شیکاگو به نام»اتحادیه مدیریت شهرها بخش های جهانی«، شامل بخشی به نام»برنامه  ای  سالانه

یک محیط   : شد  بیان گونه  نیریزی محلات پایدار« بود. این اصطلاح، توسط شهرسازان نوین آمریکا بد

، اداره معاونت نخست 2004ترقی، درون یک اکولوژی حفاظت شده. در سال  انسانی مناسب رشد و

را سرلوحه کار خود قرار داد. گزارشی که برای این سازمان  "ساخت محلات پایدار"ریتانیا، شعاروزیری ب

تعریف می چنین  را  پایدار  است، محله  آینده  تهیه شده  و  زمان حال  متنوع  نیازهای  برآوردن  کند: 

و گزینه   ساکنان، فرزندانش و دیگر کاربران؛ مشارکت در ایجاد کیفیت بالاتر زندگی و ایجاد فرصت ها 

ارتقا محیط طبیعی،   از منابع طبیعی،  به اهداف با کاراکتر کردن استفاده  های متنوع و دست یابی 

ریزی شهری، ، همچنین از منظر برنامهاقتصادیهای  -ترقی اتحاد و سازگاری اجتماعی و تقویت دارایی

ه ای ترکیب شده از ای شهری و یا محدودتوان به صورت بخش قابل شناسایی از محدودهمحله را می

. و مهمترین (Robert, 2005)  های تأمین کننده نیازهای ساکنان در ساختار شهر تعریف کردکاربری

کند  نکته در این پروسه شرکت دادن ساکنین محله در برنامه ریزی است حتی فلوریدا استدلال می

ی مناسب شهری برای جذب  هاهای اقتصادی شهر، نیاز به سیاستکه مهمتر از شرکت مردم در زمینه

هایی . یکی از واحد(Morais & Camanho, 2010)  باشدی بهبود شرایط زندگی میشهروندان در زمینه

های شهری بشدت مورد توجه قرار گرفته است واحد که در چند دهه اخیردر حوزۀ مدیریت و مشارکت

داختن آن بسیار کمرنگ شده باشد که نسبت به گذشته این مفهوم در حال حاضر پرمحله شهری می

 ,Ahmed)اند  است حتی در بسیاری از شهرهای کنونی مفهوم و هویت اصلی خود را از دست داده
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ترین هدف  باشد که با اهمیتریزی شهری میای رویکردی نوین در برنامه. توسعه پایدار محله(2012

ار در سطح شهر است. بنابراین در  ای پایدآن عدالت و برابری و حفظ توازن جهت دستیابی به توسعه

از اهمیت ویژه پایدار شهری، محلات  به توسعه  برای دستیابی  ای برخوردارند. توسعه جامعه کنونی 

ی اجتماعات محلی بنا شده است. و حل مشکل و مسائل از درون محله با  پایدار محلی بر پایه توسعه

انسانی مقدور خواهد بود که به بیانات دیگر توسعه های طبیعی، کالبدی، اجتماعی و  ترکیب سرمایه

برای  را  نقش  بیشترین  عناصر  این  و  دارد  محلی  اجتماعات  به  توجه  مورد  رویکردی  محلی  پایدار 

در چندین دهه گذشته، تغییرات  .  (Marique & Reiter, 2011)باشند  دستیابی به این رویکرد را دارا می

وجود آمده است.  مچنین در ساختار محلات تغییرات اساسی بهای در شیوه زندگی،  هقابل ملاحظه

های که حل مسائل  ای پایدار به عنوان یکی از دیدگاهدر این بین با مطرح شدن دیدگاه توسعه محله 

از این رو به .  (Turcu, 2012)داند  و مشکلات امروزی شهرها را در گرو بازگشت به مفهوم محله می

تری و  توسط موسسه جوزف راون  2009در سال   پایداری محلات شهری  دنبال مشکلات اخیر، شبکه

های جدید در حال توسعه در شهرهای  موسسه توسعه اقتصادی شهری برای کشف تجربیات از مجتمع

در این رویکرد یک محله پایدار شهری باید  .   (Sharifi & Murayama, 2013)انگلستان تهیه کردند  

در  .  (Rudlin& falk,2009)های آینده، دارای ارزش و اعتبار باشد  نسلبه عنوان مکانی برای زندگی  

های باشد که در آن ارتباط بین سیستمنهایت توسعه پایدار محلی یک دیدگاه یکپارچه از توسعه می

زیست و  اقتصادی  میاجتماعی،  بیان  و محیطی  موازات  در  باید  اجتماعی  و  اقتصادی  توسعه  شود. 

 محیطی قرار گیرد.هماهنگی سیستم زیست 
 

 . معيارها و زیرمعيارهای محله پایدار شهری1 جدول

 زیرمعیار  معیار  شاخص 

 محیطی زیست-کالبدی

سازی و بهداشت  سالم 

 فضای محیط 

 برخورداری از پوشش گیاهی مناسب 

 وهوایی و محیطیهای صوتی، آبکاهش آلاینده

 کیفیت ساخت 
 های محله زیرساختبودن  مناسب 

 بودن کیفیت و قدمت بنا و رعایت تعداد طبقات بنا مناسب 

 کیفیت محیطی 

 بودن معماری منظر و سیمای محله مناسب 

 عناصر مهم و شاخص عملکردی در محله 

 تنوع و زیبایی بافت در محله 

 توزیع مناسب تسهیلات و امکانات رفاهی  کیفیت عملکردی 

 دسترسی ونقلی ارتباطی و حمل

 رعایت سلسله مراتب دسترسی 

 ونقل عمومی ساماندهی حمل

 تفکیک مناسب قلمروهای عمومی در محله 

 اجتماعی 
کیفیت فرهنگی  

 اجتماعی 

 اجتماعی محله توسعه فضاهای فرهنگی

 سازی و بانشاط ساختن محله برای زندگی مناسب

 وجود عناصر هویتی در محله 
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وحدت و همبستگی  

 اجتماعی 

 بالابردن تعلق اجتماعی

 بودن ظرفیت اعتماد اجتماعیمناسب 

 بودن ظرفیت قابل تحمل محله مناسب  جمعیت  تراکم

 بالابودن شاخص امنیت و انضباط اجتماعی در محله  امنیت و رفاه اجتماعی 

 بالابودن شاخص مشارکت ساکنان محله  مشارکت اجتماعی

 اقتصادی
بسترسازی رشد  

 اقتصادی
 وجود آوردن اقتصاد خانگی به

 (. 1394)منبع: صیامی و همکاران، 

 

 ونقل شهریهای حمل.سياست2-1

کنند  های اقتصادی را برای همگان فراهم می ونقل امکان تحرک افراد و فعالیتهای حملسیستم

 ,Komeily & Srinivasan)بخشندکه در این بین کیفیت زندگی را در بین مراکز شهری را بهبود می

های یکپارچه، پویا، پیوسته و  ها و دستورالعملای از سیاستنقل پایدار دارای مجموعه. حمل(2015

اهداف اقتصادی، اجتماعی و زیست محیطی را به صورت توزیع عادلانه و استفاده درست از منابع در  

. بنابراین اگر  (Banister, 2012)های آتی را در بردارند  ونقلی جامعه و نسلجهت رفع نیازهای حمل

ای ونقل شهری مورد توجه مدیران شهری قرار گیرد جامعه به طور قابل ملاحظههای حملسیاست

فرهنگی بهتری نسبت به قبل و محلات شهری - پیشرفت داشته و از این رو جامعه شهری اجتماعی

. (Khattak & Rodriguez, 2005)شود  تر انجام میاحتسرزنده، متنوع و دسترسی به این محلات ر

ونقل و باشد بنابراین حملبه افزایش میونقل در شهرهای بزرگ روامروزه مشکلات مربوط به حمل

توان یکی از ابزارهای مهم و بسیار پر اهمیت در توسعه ونقل درون شهری را میهای حملسیاست

شهر بودن و نقطه  . این شهرها به دلیل کلان(Yelda & Shrestha, 2003)کمی و کیفی شهرها دانست.  

شوند  اجتماعی منطقه تحت نفوذ در حوزه کشش خود محسوب می  - های اقتصادیعطف کلیه فعالیت

شهرها مسئله تمرکز جمعیت و فعالیت در آنهاست بر همین اساس یکی از معضلات موجود در کلان

کنند و بدین منظور ونقل درون شهری را ایجاد میفیکی و حملدنبال خود مسائل و مشکلات تراکه به

باعث شلوغی و ازدحام ترافیک در سطح شهر می از این چنین شهرها  از این رو برای رهایی  شوند 

. و این مهم زمانی که (Beal, 2015)آورند  ترافیک شهری به معابر محلات شهری واجد ارزش روی می

ب مورد  شهرها  چنین  این  میمسائل  قرار  حملررسی  به  توجه  بازدهی  گیرد،  و  شهری  درون  ونقل 

-ریزیها و طرحریزیشود و عمده برنامهونقل به صورت شاخص نمایان میهای حملاقتصادی سیستم

ونقل سوق حمل ونقل و ترافیک شهری به سوی انتخاب سیستم بهینه های شهری در خصوص حمل

بنابراین سیاست(Docherty & Shaw, 2011)کنند  پیدا می برنامههای حمل.  و  ریزی شهری ونقلی 

سیستممی منفی  آثار  حملتواند  طرحهای  با  امکان  صورت  در  حتی  و  دهد  کاهش  را  ریزی ونقلی 

. (Rau & Vega, 2012)شود  دنبال خود موجب میمند همراه باشد، اثرات مثبت اقتصادی را نیز بهنظام
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استفاده روزافزون  رشته  رشد  پژوهشگران  موتوری  نقلیه  وسایل  بررسی از  به  را  مختلف  علمی  های 

های  هایی برای دستیابی به سیاستونقلی واداشته است و توسط محققان پژوهشهای حملسیاست

 ونقلی مناسب برای کاهش اثرات ترافیکی صورت گرفته است.حمل

شده برای دستیابی به محلات پایدار به  های انجام  ها به عنوان پیشینه، از آن2شماره    در جدول

 شوند:  صورت مختصر بیان می
 . تجارب و پيشينه پژوهش2  جدول

مطالعه  

 موردی
 نویسندگان  عنوان پژوهش 

 ونقلی مورد پژوهش های حملسیاست
 های کلی سیاست

 ایجابی  سلبی

 کانادا 

میزان پایداری  

-های حملشبکه

ونقلی در  

 شهرهای کانادا 

پاچر و  

 1همکاران 

(2007 ) 

- 

استفاده از الگوی  

های فشرده،  کاربری

کنترل استفاده از  

های  زمین با کاربری

-متناسب با سیستم

 ونقل های حمل

کاهش استفاده از  

خودروی شخصی  

برای سفرهای کوتاه  

 درون شهری، 

 سئول

تحلیل سلسله  

مراتبی برای  

ارزیابی سرویس  

-دهندگان حمل

 بار 

پارک و  

 2همکاران 

(2009 ) 

یا    هزینه

  قیمت سرویس

  ترین مهم

  در عامل

انتخاب  

  سرویس

 بار حمل

- - 

شهر  

 تهران 

 تأثیر ارزیابی

  هایسیاست

  شهری   ونقلحمل

  کیفی  بهبود در

  عمومی فضاهای

 مرکزی بخش

 تهران  شهر

سالاروندیان  

و همکاران  

(1395 ) 

محدودیت  

تردد اتومبیل، 

محدودیت  

 پارکینگ 

راه،  توسعه پیاده 

ونقل  توسعه حمل

 عمومی

- 

لندن،  

استکهلم،  

 میلان 

  تکنولوژی به  نیاز

  در پیشرفته

  جاده های هزینه

 سنگاپور  تجربه

  3یی و منون
3(1993 ) 

، سیستم 

بار  هزینه حمل

ای،  منطقه

طرح زیست  

محیطی،  

کنترل 

- 

کاهش زمان سفر و  

ساخت وساز در  

 ونقل عمومیحمل

 
1 Pacher 
2 Park 
3 Yee & menun 
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مستقیم 

مالکیت  

 خودرو،

 

 

 . تجارب و پيشينه پژوهش3 جدولادامه 

مطالعه  

 موردی
 نویسندگان  عنوان پژوهش 

 ونقلی مورد پژوهش های حملسیاست
 های کلی سیاست

 ایجابی  سلبی

 سنگاپور 

نیاز اهمیت  

دسترسی ریلی  

TOD به گزینه-

-ای دیگر حمل ه

  به   ونقل، نیاز

  تکنولوژی

  در پیشرفته

  جاده های هزینه

 سنگاپور  تجربه

-چت

(،  12013(من

یی و منون  

(1993 ) 

گذاری  قیمت

بر رانندگی  

اشخاص، طرح  

مجاز عبور  

ای و  منطقه

گذاری  قیمت

الکترونیکی  

 ای جاده

ونقل  بهبودحمل

عمومی، نزدیکی  

-خدمات به ایستگاه

ونقل  های حمل

عمومی، ایجاد  

های برای  محیط

عابران پیاده، توسعه  

های  زیرساخت

ونقل عمومی،  حمل

متمرکزسازی محل  

 ها، کار و فعالیت

-بهبود خدمات حمل 

ونقل عمومی،  کنترل  

ترافیک برای خارج  

کردن خودرو از مرکز  

 شهر 

مدان و  

 مکزیک 

تأثیرخدمات 

ونقل  ملح

برکیفیت عمومی

ندگی  ز

درشهرمدان،  

ارزیابی  

مشخصات  

ونقل پایدار  حمل

 زیک در مک

پوترا و  

 2سیتانگان 

(2016  ،)

توچه و  

 3همکاران 

(2014 ) 

- - 

های  تأثیر سیاست

ونقل  خدمات حمل

عمومی بر کیفیت  

شهر مدان  زندگی

ونقل  )خدمات حمل

عمومی بهتر سطح  

کیفیت زندگی بالا(،  

های  کاهش هزینه

اقتصادی دسترسی  

ونقل عمومی به  حمل

مراکز خرید باعث  

 زندگی افزایش کیفیت 

 )منبع: مطالعات نگارندگان( 

 

 
1 Chatman 
2 Putra & Sitanggang 
3 Toche 
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 .محدوده مورد مطالعه: 3

شهررشت مرکز استان گیلان بوده و از شمال به دریای خزر راه دارد. شهر رشت تقریباً در مرکز  

دقیقه عرض شمالی   16درجه و    27دقیقه طول شرقی و    46درجه و    49جلگه گیلان در محدوده بین  

قابل ملاحظه   1دارد. بدین منظور موقعیت جغرافیایی شهر رشت در شکل  النهار گرینویچ قرار  نصف

ترین شهرهای شمالی  درصدی این شهر یکی از مهم  9/1باشد. شهر رشت با رشد سالانه جمعیت، می

ترافیک بسیار بالایی مواجه میحساب میکشور به باشد و رانندگان  رود. شهر رشت امروزه با حجم 

ب روز  ساعات  در  رفتبیشتر  خود  رای  اوقات  گذران  به  شهری،  معابر  در  قدمت،  می  وآمد  پردازند. 

-ونقل عمومی، ازدیاد خودروهای حملعرض بودن معابر، کمبود خدمات و زیرساختپیچیدگی و کم 

ای شخصی در سطح شهر، کثرت آثار فرهنگی و تاریخی در مرکز شهر و توسعه روزافزون شهر، بر ه

-های حملافزاید. برای غلبه بر این وضعیت و بحران باید سیستمترافیکی شهر میشدت و مشکلات  

ونقل عمومی با کارایی بالا و ایجاد  های حملهای از قبیل، سیستمونقل شهری را به سمت سیاست

 راه برای عابران پیاده پیش برد.پیاده

 

 
 

 رشت شهر در خانهچله محله ییايجغراف تيموقع -1 شکل
 منبع: نگارندگان 

نقش سیستم دارد،  بحرانی  آن وضعیتی  ترافیک  همانند رشت که  ونقل  های حملدر شهرهایی 

ریزی صحیح و دقیق برای جابجایی از  رو، برنامهها بسیار مهم است. از اینراهعمومی و  توسعه پیاده

بر این، اگر شهروندان حداکثر مورد نیاز است. علاوهراه  ونقل عمومی و پیادهطریق انواع سیستم حمل
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های  ها دسترسی پیدا کنند باز هم این سامانهمتری با پای پیاده بتوانند به این سرویس500در فاصله  

در نگاهی کلی، شهر رشت از دو نوع  توانند کل سطح شهر را تحت پوشش قرار دهند.  ونقل نمیحمل

دارای بافتی بسیار  ز لحاظ ساختار شهری بوجود آمده است از یک طرفا متفاوت بافت و الگوی کاملاً

و محلات متراکم در هسته مرکزی  و  بافتی کاملا   فشرده  دارای  از طرف دیگر  و  بوده  قدیمی شهر 

نوع بافت شهری، تحت تاثیر   و ناهمگون در بیرون از این محدوده است. درهریک از این دو  گسترده

تراکم باکاربری  ایگزینی ها و نحوه جمیزان  اراضی، زمان، هزینه، طول و نحوه سفر شهروندان    های 

خانه شرایطی متناسب با یک  در این بین محله چله  (.1392)حسینی و بهرامی،    یکدیگر متفاوت است

ونقلی موجود در شهر رشت حمل هایمحله پایدار را داراست و از طرفی دیگر هم این محله با سیاست

الهدی، جنوب خانه از شمال به خیابان علمهمخوانی دارد. موقعیت جغرافیایی محله چلهبه طور تقریبی  

بهمن متصل است. که محله چله خانه 22بلوار حافظ، شرق خیابان امام خمینی و از غرب به خیابان  

 باشد.  درصدی می 167/33باشد. تراکم جمعیتی این محله سال می 100قدمت آن بالغ بر 

 
 خانهچله  . اطلاعات کلی محله4 جدول

 )هکتار( مساحت جمعيت 
تعداد  

 کارگاه 

مساحت 

 فضای سبز 
 پارکينگ 

تعداد مراکز  

 آموزشی

  تعداد

 ادارات 

 23 18 3596 مترمربع  2500 40 77 11700

 

 شناسی تحقيق .روش4

باشد. برای انجام آن ابتدا  کاربردی می تحلیلی و از نظر هدف  -پژوهش حاضر از نظر روش، توصیفی

اسنادی صورت گرفته است. بخش عمده پژوهش پیمایشی   -ایمطالعات اکتشافی به صورت کتابخانه

است. برای که از طریق تکمیل پرسشنامه محقق ساخته و چندین بار توسط کارشناسان بازنگری شده

 11دسترسی، اجتماعی و اقتصادی دارای  محیطی ،  زیست-سنجش پایداری محلات، پنج بعد کالبدی

-حمل سیاست 18زیرمعیار مورد پرسش قرار گرفته است. بدین منظور از تعداد  20معیار و براساس 

سیاست نهایی انتخاب    4نقلی استخراج شده، در نهایت بر اساس شرایط محدوده مورد مطالعاتی،  و

توان به غلبه خودرو شخصی و شرایط میشده، و بدین ترتیب مستندسازی شده است. از جمله این  

ونقلی،  های حملونقل عمومی اشاره کرد. از بین سیاستنبود زیرساخت و خدمات مناسب برای حمل

تأثیر دو سیاست دفعی ) شامل محدودیت پارکینگ و محدودیت تردد اتومبیل( و دو سیاست جذبی 

برای سنجش توسعه محلات پایدار اعمال  راه( در شهر رشت  توسعه پیاده  ی و ونقل عموم)بهبود حمل

بهره با  نهایت  در  است.  از شده  یک  تأثیر هر  ارزیابی  به  پیرسون  آماری همبستگی  آزمون  از  گیری 

با شاخصهای حملسیاست آنونقلی  تلفیقی  قیاس  و  پایدار  توسعه محلات  ها، در شهر رشت های 

ی بوده و روش تحلیل اطلاعات همبستگی،  گیری تصادفخانه پرداخته شده است. روش نمونهمحله چله

  AMOSافزار  مدل از طریق نرم  -رود. در انتها به برازش دادهحساب میهای تحلیل بهکه از زمره روش
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های بیان شده  به ارائه مدل تحلیلی ساختاری هر یک از فرضیه  SmartPLSو از نرم افزار    24نسخه  

استفاده شده  آن  متغیرهای  به  نسبت  پژوهش  پایایی شاخص  در  محاسبه  برای  و  روی  است.  بر  ها 

نفری اجرا گردید و سپس پایایی پرسشنامه به روش آلفای کرونباخ محاسبه    384ای از حجم  نمونه

باشد. دست آمده که نشان از سطح بالای پایایی پرسشنامه میبه  834/0گردید و ضریب آلفای کرونباخ  

های مورد استفاده شده است. شاخص  SPSS 25افزار  نرم  از  ها  همچنین برای بررسی و تحلیل داده

گیری با مروری بر متون مربوطه استخراج  پذیری و قابل اندازهسنجش      ارزیابی در تحقیق با تأکید بر  

 ارائه شده است.    1اند. مدل مفهومی نهایی مورد استفاده پژوهش در نمودار شده

 

 
 

شهر رشت است، که این محله به دلیل نزدیکی به مرکز شهر  خانه در  مطالعه موردی، محله چله

ونقلی در آن اجرا شده است مورد پژوهش  های حملیعنی میدان شهرداری که به تازگی برخی سیاست

ونقلی حمل  های اجرایی  قرار گرفت تا در این بررسی نمایان شود که این محله با توجه به سیاست

پا محله  یک  به  تبدیل شدن  اینقابلیت  از  دارد.  را  نمونهیدار  و  رو  انجام شده  مرحله  یک  در  گیری 

ها قرار گرفته و  است. این نمونه در دسترس نمونهگیری شدهمتغیرها نیز فقط در یک مرحله اندازه

آنها جمع از  نیاز  مورد  نمونهاطلاعات  است. حجم  جامعهآوری شده  به  توجه  با  با  ها  و  نامحدود  ای 

فرمول   از  پرسشنا  384کوکران  استفاده  پایایی  که  محاسبه شد.  آلفای  نفر  طریق ضریب  از  نیز  مه 

ها برای متغیرهای پژوهش  مقدار این ضریب  4ها کنترل شد. که در جدول  کرونباخ پایایی تمامی متغیر

ونقلی موجود در پژوهش ساختاری چند بعدی دارند. که های حملقبول است. سیاست مطلوب و قابل

ونقل اند. که عبارتند از : توسعه حملکار گرفته شدهه مختصر با توجه به محله مورد نظر بهاین ابعاد ب

راه، محدودیت تردد اتومبیل و محدودیت پارکینگ است. که تمام این  عمومی، توسعه فضاهای پیاده

  - 5  بسیارکم و  -1اند، که  گیری شدهنقطه اندازه  -5ها از طریق مقیاس طیف لیکرت دارای  سیاست

 (.  5بسیارزیاد است )جدول 
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 ونقلی های حملمه سياستکاررفته در پرسشنا. پایایی، انحراف معيار و ميانگين به4جدول

 منبع: محاسبات تحقيق حاضر 

 

α SD M  گویه 

822/0 

 سهولت دسترسی به مراکز تجاری در داخل 192/2 993/0

ل
توسعه حم

ی 
ل عموم

ونق
 ونقل عمومیروزی به حملدسترسی شبانه  846/2 314/1 

 های متنوع در محدودهتوزیع کاربری 028/3 323/1

 بهبود ایمنی زیربناها و تسهیلات حمل و نقل  932/2 332/1

 ونقل عمومیزمانبندی مناسب حرکت حمل 885/2 331/1

 پایداری زیست محیطی  796/2 322/1

 دسترسی به مناطق مختلف شهر  153/3 288/1
 اقتصادی محدوده مورد مطالعه رونق   091/3 296/1
 منطقه  های مختلف بخش  و هامحله پیوندی نظم 862/2 355/1
 ونقل عمومی موقعیت وابسته به حمل 994/2 349/1

885/0 

 و روزمره  سهولت تهیه و تدارک نیازهای اساسی  820/2 327/1

ط
ایجاد محی

ی عابران پیاده 
ی برا

های
 های شبانه روزی در مجاورت مسیر پیاده کاربری ها و فعالیتایجاد  726/2 332/1 

 دلپذیری و راحتی در محدوده مورد مطالعه  234/3 360/1

 وتفکیک مسیرهای سواره از معابرپیاده رعایت سلسله مراتب دسترسی 273/2 161/1
 احساس راحتی و آرامش در فضای عمومی 122/3 393/1

 مدار های پیادهخیابان 242/3 342/1
 رعایت تناسبات بصری و مقیاس انسانی در فضای مجاور پیاده  122/3 387/1

 زدن  قدم  و  روییپیاده برای کافی  فضای  شدن  فراهم 125/3 382/1
 ایجاد سرزندگی و پویایی در معبر پیاده 033/3 399/1
 محدودهاشتیاق افراد برای اقامت در  419/3 282/1

 ایجاد حس مالکیت و قلمرویابی در ساکنان مجاور معبر پیاده  349/3 291/1
 هویت بخشی به مسیرهای تردد پیاده از طریق افزایش خوانایی محیط  171/3 411/1

782/0 

ت   دسترسی به پارکینگ و پارک سوار در داخل محدوده 289/2 152/1
محدودی

گ 
پارکین

 

 دسترسی به پارکینگ در مناطق همجوار  140/3 369/1

 کنترل پارکیگ جانبی )بر خیابان(  255/3 356/1

 کنترل پارکینگ خصوصی غیرمسکونی  187/3 354/1

809/0 

 سواری در محدوده امنیت دوچرخه  127/3 388/1

ل
ت تردد اتومبی

محدودی
 

 سرانه فضای سبز و دسترسی به آن  099/3 401/1

 کنترل عمومی توقف اتومبیل 481/3 278/1
 پایداری کالبدی محدوده 427/3 286/1

 حضور افراد خانواده در فضای عمومی  302/3 422/1

 سهولت گردش در محدوده مورد مطالعه  304/3 415/1

 کاهش آلودگی صوتی در محدوده تحت مطالعه  338/3 427/1
 سازی ترافیک آرام 406/3 390/1
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 محلات پایدار پرسشنامه در کاررفتهبه نيانگيم و اريمع انحراف ، ییایپا. 5 جدول

 منبع: محاسبات تحقیق حاضر 

 

 M SD α ها گویه
ی

کالبد
-

ت
زیس

ی 
محیط

 

سازیو  سالم 

بهداشت  

فضای  

 محیط

 355/1 096/3 برخورداری از پوشش گیاهی مناسب 

790/ 

آلاینده آبکاهش  صوتی،  و  های  وهوایی 

 محیطی
046/3 435/1 

کیفیت 

 ساخت 

 324/1 059/3 های محله بودن زیرساختمناسب 

رعایت  مناسب  و  بنا  قدمت  و  کیفیت  بودن 

 تعداد طبقات بنا 
903/2 335/1 

کیفیت 

 محیطی

 103/1 205/2 بودن معماری منظر و سیمای محله مناسب 

 312/1 968/2 عناصر مهم و شاخص عملکردی در محله 

 964/0 106/2 تنوع و زیبایی بافت در محله 

کیفیت 

 عملکردی
 305/1 164/3 توزیع مناسب تسهیلات و امکانات رفاهی 

ی و  
ارتباط

ی
دسترس

 

 دسترسی

 303/1 127/3 رعایت سلسله مراتب دسترسی 

 386/1 851/2 ونقل عمومی ساماندهی حمل 795/0

 347/1 036/3 تفکیک مناسب قلمروهای عمومی در محله 

ی 
اجتماع

 

کیفیت 

فرهنگی  

 اجتماعی 

 358/1 843/2 اجتماعی محله توسعه فضاهای فرهنگی

794/0 

برای  مناسب محله  ساختن  بانشاط  و  سازی 

 زندگی
841/2 559/1 

 276/1 492/2 وجود عناصر هویتی در محله 

وحدت و  

همبستگی 

 اجتماعی 

 409/1 960/2 بالابودن تعلق اجتماعی

 475/1 822/2 بودن ظرفیت اعتماد اجتماعیمناسب 

  تراکم

 جمعیت 

 بودن ظرفیت قابل تحمل محله مناسب 
976/2 507/1 

ورفاه  امنیت

 اجتماعی 

بالابودن شاخص امنیت و انضباط اجتماعی در  

 محله 
846/2 369/1 

مشارکت  

 اجتماعی 
 323/1 737/2 بالابودن شاخص مشارکت ساکنان محله 

ی
صاد

اقت
بسترسازی   

رشد  

 اقتصادی

 309/1 997/2 وجود آوردن اقتصاد خانگی به

823/0 
 310/1 896/3 رشد اقتصادی و امنیت شغلی ساکنان 

 259/1 625/3 رونق اقتصادی محله 

 542/1 274/2 رضایت از وضعیت اقتصادی 
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ها  نامهپرسش  دست آمد و چندین نوبت توسط کارشناسان این  ها به بدین منظور، روایی پرسشنامه

ها قرار گرفت. که برای محاسبه نامه بدون سوالات ناهنجار در اختیار نمونهتدوین و در نهایت پرسش

دست آید، که  به    ها  ها در ابتدا جامعه محدودی انتخاب شدند تا روایی آننامهروایی این نوع پرسش

نفر بود. و از این رو برای بررسی اولیه آلفای کرونباخ آنها محاسبه و در حد مطلوب   62ها تعداد نمونه

 است.  ، بیان شده6نهایی محاسبه و در جدول   اند. که آلفای کرونباخو قابل قبولی قرار گرفته
 نامۀ پژوهشهای پرسش. روایی گویه6 جدول

 

 

 

 منبع: محاسبات تحقيق حاضر 

 ها.تجزیه و تحليل یافته5

 های توصيفی یافته

دهندگان را مردان  درصد پاسخ  4/72است، توزیع جنسی  ، بیان شده7طور که طبق جدول  همان

باشد.  اند. بر این اساس حضور مردان در محلات بیشتر از زنان میدرصد را زنان تشکیل داده  6/27و  

بر   این رو  یافتهاز  دست آمده است، میزان تحصیلات نامه بههای میدانی که در قالب پرسشاساس 

درصد بیشترین، و در ادامه افراد   2/42نشان دهنده این است که افراد دارای تحصیلات کارشناسی  

درصد به ترتیب    8/6درصد و کارشناسی و بالاتر  6/14درصد، دیپلم    5/36دارای تحصیلات کاردانی  

دهد که افرادی به منظور هدفی خاص  اند که در این بین مطالعات نشان میراوانی را داشتهبیشترین ف

اند که برخی با هدف پارک خودرو خود در محله، رهگذر سواره از داخل محله  در محله حضور داشته 

به دلیل نزدیکی به مرکز شهر رشت و برای رفتن به محل زندگی خود در محله اطراف، افرادی هم  

 اند.  کن این محله بوده و در نهایت برخی شاغل در این محله بودهسا

 
 گویان . درصد فراوانی مشخصات پاسخ7 جدول

 ضریب آلفای کرونباخ  ها تعداد گویه

54 834/0 

 متغير طبقه فراوانی درصد 

 مرد 278 4/72

 زن  106 6/27 جنسیت

 مجموع  384 100

 آزاد 106 6/27

 نوع اشتغال

 کارمند دولتی  145 8/37

 دانشجو  56 6/14

 مشاغل عالی  77 1/20

 مجموع  384 100

 میزان تحصیلات  دیپلم 56 6/14
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  منبع: محاسبات تحقیق حاضر
 

 های تحليلی یافته

پایدار محله چلهرو به منظور بررسی تأثیر رابطه معناداری بین شاخصاز این خانه  های محلات 

شده در مرکز شهر رشت، با توجه به توزیع  ونقل عمومی اجرا  حملشهر رشت با سیاست ایجابی توسعه

و در ادامه از رگرسیون چندگانه، تأیید قرار گرفت.  اسمیرنوف مورد    -ها از آزمون کولموگروفنرمال داده 

های لازم برای بررسی رابطه معناداری است استفاده شده است. از طرفی دیگر  شرطکه یکی از پیش

رسی رابطه همبستگی بین متغیرها است. که با توجه به  های انجام رگرسیون بریکی از پیش شرط

ونقل عمومی، رابطه مثبت های محلات پایدار و سیاست ایجابی توسعه حمل، بین شاخص  8جدول  

ایجابی    های محلات پایدار و سیاستداری وجود دارد. که میزان ضریب همبستگی بین متغیرمعنی

حمل بتوسعه  است.  شده  محاسبه  عمومی  هرچههونقل  که  محله طوری  در  سیاست  نوع  این  میزان 

%، ارتباطی و دسترسی    80محیطی  زیست-های کالبدیخانه شهر رشت افزایش یابد، میزان شاخصچله

 افزایش خواهد یافت.  80/0% و اقتصادی نیز یه میزان  81%، اجتماعی  75
 ونقل عمومی سياست توسعه حملهای محلات پایدار و . نتایج همبستگی پيرسون بين شاخص8 جدول

 سطح معناداری  ضریب همبستگی  متغیر

 000/0 80/0 ونقل عمومیمحیطی و توسعه حملزیست- کالبدی

 000/0 75/0 ونقل عمومیارتباطی و دسترسی و توسعه حمل

 000/0 81/0 ونقل عمومی اجتماعی و توسعه حمل

 000/0 80/0 ونقل عمومی اقتصادی و توسعه حمل

 منبع: محاسبات تحقیق حاضر 

 

 کاردانی  140 5/36

 کارشناسی  162 2/42

 کارشناسی ارشد و بالاتر  26 8/6

 مجموع  384 100

 متأهل  175 6/45

 مجرد  209 4/54 وضعیت تأهل 

 مجموع  384 100

 خودرو پارک 109 4/28

 هدف مراجعه 

 رهگذرسواره  138 9/35

 ساکن محله  51 3/13

 شاغل در محله  86 4/22

 مجموع  384 100
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پیش از  یکی  دیگر  طرفی  آنوای شرطاز  معنادارشدن  بررسی  رگرسیون،  انجام  برای  لازم  های 

دار شده، و سپس ارائه شده است. که  ، آنوای رگرسیون معنی9رگرسیون است که با توجه به جدول  

- کالبدی     بینی تغییرات  توانایی پیش%    64ونقل عمومی به میزان  قابل ذکر است متغیر توسعه حمل 

% اجتماعی و اقتصادی یک محله را دارد. که ضریب   65% ارتباطی و دسترسی،    56محیطی،  یستز

محاسبه شده است. این    807/0و    810/0،  751/0،  801/0های موردنظر نیز به ترتیب،  بتای متغیر

ونقل عمومی در اطراف یر توسعه حملگر آن است که اگر یک انحراف معیار متغضرایب مثبت بیان

خانه افزایش یابد، به میزان این ضرایب تمایل شهروندان از لحاظ اجتماعی، زیست محیطی،  محله چله

 یابد.  گیری از این نوع وسایل نیز افزایش میتر و از لحاظ اقتصادی، برای بهرهدسترسی و ارتباط راحت

 
 ونقل عمومی های محلات پایدار بر توسعه حملگام شاخص . نتایج رگرسيون چندگانه گام به9  جدول

 مدل
ضریب  

 رگرسیون 

ضریب  

 تعیین

ضریب تعیین  

 تعدیل یافته 
 F Sig  Fنمره 

ضریب  

 بتا 
 T Sig tنمره 

- کالبدی

 محیطیزیست
801/0 641/0 640/0 109/683 000/0 801/0 1/26 000/0 

ارتباطی و  

 دسترسی
751/0 564/0 563/0 089/495 000/0 751/0 2/22 000/0 

 000/0 04/27 810/0 000/0 255/731 656/0 657/0 810/0 اجتماعی 

 000/0 6/26 807/0 000/0 675/711 650/0 651/0 807/0 اقتصادی

  منبع: محاسبات تحقیق حاضر

 

اثرات غیرمستقیم توسعه حمل محلات   هایونقل عمومی بر روی زیر مؤلفههمچنین به بررسی 

محیطی  زیست-کالبدی  واسطه شاخص  ونقل عمومی بهرو توسعه حملپرداخته شده است. از این  پایدار

)اثرغیرمستقیم=   محیطی  کیفیت  کیفیت073/0بر  )اثرغیرمستقیم=  (،  کیفیت 058/0عملکردی   ،)

( دارد. و به  -133/0)اثرغیرمستقیم=  سازی و بهداشت فضا  (، بر سالم038/0ساخت )اثرغیرمستقیم=  

)اثرغیرمستقیم=   دسترسی  روی  بر  دسترسی  و  ارتباطی  اثرات  -049/0واسطه  دو  هر  داشت.   )

این مدل معنادار نشدن  بر  مبتنی  دارد که در مدلغیرمستقیم منفی  است.    ها  قابل مطلاحظه  زیر 

امنیتبه روی  بر  اجتماعی  )اثرغیرمستقیم=واسطه  اجتماعی  جمعیت 020/0  ورفاه  تراکم   ،)

(، وحدت و همبستگی اجتماعی 085/0(، مشارکت اجتماعی )اثرغیرمستقیم=  053/0)اثرغیرمستقیم=  

واسطه ( و در انتها به061/0اجتماعی )اثرغیرمستقیم=  ( و کیفیت فرهنگی119/0)اثر غیرمستقیم=  

  است.  ( داشته083/0اقتصادی بر روی بسترسازی رشد اقتصادی )اثرغیرمستقیم= 
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 های محلات پایدارونقل عمومی بر شاخصسياست توسعه حمل ريتأث یساختار یليتحل مدل. 2 شکل

 منبع: محاسبات تحقيق حاضر 

 

پایدار محله چلهرو به منظور بررسی تأثیر رابطه معناداری بین شاخصاز این خانه  های محلات 

اتومبیل اجرا شده در مرکز شهر رشت، دادهشهر رشت با سیاست سلبی   ها توسط محدودیت تردد 

اسمیرنوف توزیع نرمال مورد تأیید قرار گرفت. و در ادامه از رگرسیون چندگانه،    -آزمون کولموگروف

های لازم برای بررسی رابطه معناداری است استفاده شده است. از طرفی دیگر  شرطکه یکی از پیش

انجام رگرسیون بررسی رابطه همبستگی بین متغیرها است. که با توجه به    هاییکی از پیش شرط

رابطه مثبت  ، بین شاخص10جدول   اتومبیل،  نردد  پایدار و سیاست سلبی محدودیت  های محلات 

پایدار و ساسیتداری وجود دارد. که میزان ضریب همبستگی بین متغیرمعنی سلبی   های محلات 
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-نوع سیاست در محله چله میزان اینطوری که هرچهبه شده است. بهمحدودیت تردد اتومبیل محاس

%، ارتباطی و دسترسی    86محیطی  زیست-های کالبدی خانه شهر رشت افزایش یابد، میزان شاخص

 افزایش خواهد یافت.  80/0% و اقتصادی نیز یه میزان  82%، اجتماعی  75
 

 محدودیت تردد اتومبيل  استيس و داریپا محلات یهاشاخص نيب  رسونيپ یهمبستگ جینتا. 10 جدول

 سطح معناداری  ضریب همبستگی  متغیر

 000/0 86/0 اتومبیل تردد  محیطی و محدودیتزیست- کالبدی

 000/0 75/0 اتومبیل  تردد ارتباطی و دسترسی و محدودیت 

 000/0 82/0 اتومبیل تردد اجتماعی و محدودیت

 000/0 80/0 اتومبیل تردد اقتصادی و محدودیت 

 منبع: محاسبات تحقيق حاضر 
 

پیش از  یکی  دیگر  طرفی  آنوای شرطاز  معنادارشدن  بررسی  رگرسیون،  انجام  برای  لازم  های 

دار شده، و سپس ارائه شده است. که ، آنوای رگرسیون معنی11رگرسیون است که با توجه به جدول 

- بینی تغییرات کالبدی% توانایی پیش  74اتومبیل به میزان  قابل ذکر است متغیر محدودیت تردد  

% اقتصادی یک محله را دارد. که   64% اجتماعی و    67% ارتباطی و دسترسی،    57محیطی،  یستز

محاسبه شده است.   805/0و  822/0، 759/0، 860/0های موردنظر نیز به ترتیب، ضریب بتای متغیر

اگر یک انحراف معیار متغیر محدودیت تردد اتومبیل  در اطراف  گر آن است که  این ضرایب مثبت بیان

خانه افزایش یابد، به میزان این ضرایب تمایل شهروندان از لحاظ اجتماعی، زیست محیطی،  محله چله

راحت ارتباط  و  نیز دسترسی  اتومبیل  تردد  از محدودیت  افراد  تمایل  برای  اقتصادی،  لحاظ  از  و  تر 

 یابد.  افزایش می

 
 های محلات پایدار بر محدودیت تردد اتومبيل . نتایج رگرسيون چندگانه گام به گام شاخص51 جدول

 مدل
ضریب  

 رگرسیون 

ضریب  

 تعیین

ضریب تعیین  

 تعدیل یافته 
 F Sig  Fنمره 

ضریب  

 بتا 
نمره  

T 
Sig t 

- کالبدی

 محیطیزیست
860/0 740/0 739/0 217/1085 000/0 860/0 9/32 000/0 

ارتباطی و  

 دسترسی
759/0 577/0 575/0 213/520 000/0 759/0 8/22 000/0 

 000/0 2/28 822/0 000/0 544/796 675/0 676/0 822/0 اجتماعی 

 000/0 4/26 805/0 000/0 370/701 646/0 647/0 805/0 اقتصادی

 منبع: محاسبات تحقيق حاضر 



 1399 زمستان، پنجمی بيست و م، شمارههفتمطالعات ساختار و کارکرد شهری، سال ...............  ..............74
 

محلات    های  غیرمستقیم محدودیت تردد اتومبیل بر روی زیر مؤلفههمچنین به بررسی اثرات  

محیطی  زیست-کالبدی  واسطه شاخصرو محدودیت تردد اتومبیل بهپرداخته شده است. از اینپایدار  

)اثرغیرمستقیم=   محیطی  کیفیت  کیفیت079/0بر  )اثرغیرمستقیم=  (،  کیفیت  062/0عملکردی   ،)

( دارد. و به  -142/0سازی و بهداشت فضا )اثرغیرمستقیم=  بر سالم(،  040/0ساخت )اثرغیرمستقیم=  

)اثرغیرمستقیم=   دسترسی  روی  بر  دسترسی  و  ارتباطی  اثرات  -050/0واسطه  دو  هر  داشت.   )

این مدل معنادار نشدن  بر  مبتنی  است.  غیرمستقیم منفی  قابل مطلاحظه  زیر  دارد که در مدل  ها 

امنیتبه روی  بر  اجتماعی  جمعیت  020/0)اثرغیرمستقیم=    اجتماعی  رفاه  و  واسطه  تراکم   ،)

(، وحدت و همبستگی اجتماعی  087/0(، مشارکت اجتماعی )اثرغیرمستقیم=054/0)اثرغیرمستقیم= 

واسطه ( و در انتها به061/0( و کیفیت فرهنگی اجتماعی )اثرغیرمستقیم=  121/0)اثر غیرمستقیم=  

 ( داشته است. 083/0)اثرغیرمستقیم= اقتصادی بر روی بسترسازی رشد اقتصادی 
 

 
های محلات های شاخصسياست محدودیت تردد اتومبيل برزیرمولفه ر يتأث یساختار یليتحل مدل.3 شکل

 پایدار

 منبع: محاسبات تحقيق حاضر 

 

پایدار با سیاست سلبی  های محلات  رو به منظور بررسی تأثیر رابطه معناداری بین شاخصاز این

ها مورد تأیید قرار اسمیرنوف نرمال بودن آن  -ها توسط آزمون کولموگروفمحدودیت پارکینگ، داده 

های لازم برای بررسی رابطه معناداری شرطگرفت. و در ادامه از رگرسیون چندگانه، که یکی از پیش

شرط پیش  از  یکی  دیگر  طرفی  از  است.  شده  استفاده  انجاست  رابطه  های  بررسی  رگرسیون  ام 

پایدار و سیاست  ، بین شاخص12همبستگی بین متغیرها است. که با توجه به جدول   های محلات 

معنی مثبت  رابطه  پارکینگ،  محدودیت  بین  سلبی  همبستگی  ضریب  میزان  که  دارد.  وجود  داری 

 طوری که هرچه سلبی محدودیت پارکینگ محاسبه شده است. به  های محلات پایدار و ساسیتمتغیر

-زیست-های کالبدیخانه شهر رشت افزایش یابد، میزان شاخصمیزان این نوع سیاست در محله چله



 75......................................................................ونقلی در توسعه محلات پایدارهای حملبررسی اثرات سياست

 

 

 

افزایش    62/0% و اقتصادی نیز یه میزان    72%، اجتماعی    59%، ارتباطی و دسترسی    84محیطی  

 خواهد یافت. 
 

 پارکينگ  تیمحدود استيس و داریپا محلات یهاشاخص نيب  رسونيپ یهمبستگ جینتا.62 جدول

 سطح معناداری  ضریب همبستگی  متغیر

 000/0 84/0 پارکینگ محیطی و محدودیتزیست- کالبدی

 000/0 59/0 پارکینگ  ارتباطی و دسترسی و محدودیت 

 000/0 72/0 پارکینگ  اجتماعی و محدودیت

 000/0 62/0 پارکینگ  اقتصادی و ت محدودیت

 منبع: محاسبات تحقيق حاضر 
 

پیش از  یکی  دیگر  طرفی  آنوای شرطاز  معنادارشدن  بررسی  رگرسیون،  انجام  برای  لازم  های 

دار شده، و سپس ارائه شده است. که ، آنوای رگرسیون معنی13رگرسیون است که با توجه به جدول 

-کالبدی        نی تغییرات  بی% توانایی پیش  71قابل ذکر است متغیر محدودیت پارکینگ به میزان  

% اقتصادی یک محله را دارد. که   39% اجتماعی و    52% ارتباطی و دسترسی،    35محیطی،  یستز

محاسبه شده است.   628/0و   722/0، 596/0، 845/0های موردنظر نیز به ترتیب، ضریب بتای متغیر

پارکینگ در اطراف گر آن است که اگر یک انحراف معیار متغیر  این ضرایب مثبت بیان محدودیت 

خانه افزایش یابد، به میزان این ضرایب تمایل شهروندان از لحاظ اجتماعی، زیست محیطی،  محله چله

 شود.  تر و از لحاظ اقتصادی، باعث افزایش تمایل حضور افراد در این محله میدسترسی و ارتباط راحت

 
 ای محلات پایدار بر محدودیت پارکينگ ه. نتایج رگرسيون چندگانه گام به گام شاخص 13جدول

 مدل
ضریب  

 رگرسیون 

ضریب  

 تعیین

ضریب  

تعیین 

تعدیل  

 یافته 

 F Sig  Fنمره 
ضریب  

 بتا 
نمره  

T 
Sig t 

محیطی و  زیست- کالبدی

 پارکینگ  محدودیت
845/0 713/0 713/0 018/951 000/0 845/0 8/30 000/0 

ارتباطی و دسترسی و  

 پارکینگ  محدودیت
596/0 355/0 353/0 175/210 000/0 596/0 4/14 000/0 

  اجتماعی و محدودیت

 پارکینگ 
722/0 522/0 520/0 365/416 000/0 722/0 4/20 000/0 

  اقتصادی و محدودیت 

 پارکینگ 
628/0 394/0 392/0 157/248 000/0 628/0 7/15 000/0 

 منبع: محاسبات تحقيق حاضر 
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های محلات پایدار   غیرمستقیم محدودیت پارکینگ بر روی زیر مؤلفههمچنین به بررسی اثرات  

محیطی بر کیفیت زیست-کالبدی  واسطه شاخصرو محدودیت پارکینگ بهپرداخته شده است. از این

)اثرغیرمستقیم=   کیفیت077/0محیطی  )اثرغیرمستقیم=  (،  ساخت  061/0عملکردی  کیفیت   ،)

( دارد. و به واسطه -140/0زی و بهداشت فضا )اثرغیرمستقیم=  سا(، بر سالم 040/0)اثرغیرمستقیم=  

)اثرغیرمستقیم=   روی دسترسی  بر  و دسترسی  غیرمستقیم  -039/0ارتباطی  اثرات  ( داشت. هر دو 

واسطه اجتماعی قابل مطلاحظه است. به  ها دارد که در مدلمنفی مبتنی بر معنادار نشدن این مدل 

امنیت روی  )اثرغیرمستقیم=  018/0رغیرمستقیم=  اجتماعی)اثورفاهبر  جمعیت  تراکم   ،)047/0  ،)

(  106/0(، وحدت و همبستگی اجتماعی )اثر غیرمستقیم= 076/0مشارکت اجتماعی )اثرغیرمستقیم=

واسطه اقتصادی بر روی بسترسازی ( و در انتها به054/0اجتماعی )اثرغیرمستقیم=    و کیفیت فرهنگی 

 ( داشته است. 064/0رشد اقتصادی )اثرغیرمستقیم= 

 

 
های محلات های شاخصسياست محدودیت پارکينگ برزیرمولفه ري تأث یساختار یليتحل مدل. 4 شکل

 پایدار

 منبع: محاسبات تحقيق حاضر 

 

های محلات پایدار با سیاست ایجابی  به منظور بررسی تأثیر رابطه معناداری بین شاخص  در نهایت 

ها نرمال شده و مورد تأیید قرار گرفت. و در ادامه از رگرسیون  فضاهای برای عابران پیاده ، دادهتوسعه  

از پیش از  شرطچندگانه، که یکی  استفاده شده است.  رابطه معناداری است  برای بررسی  های لازم 

که با    های انجام رگرسیون بررسی رابطه همبستگی بین متغیرها است.طرفی دیگر یکی از پیش شرط

عابران  ، بین شاخص14توجه به جدول   پایدار و سیاست ایجابی توسعه فضاهای برای  های محلات 

های محلات پایدار داری وجود دارد. که میزان ضریب همبستگی بین متغیرپیاده ، رابطه مثبت معنی

میزان این  طوری که هرچهو سیاست ایجابی توسعه فضاهای برای عابران پیاده محاسبه شده است. به

محیطی  زیست-کالبدی  های  خانه شهر رشت افزایش یابد، میزان شاخصنوع سیاست در محله چله



 77......................................................................ونقلی در توسعه محلات پایدارهای حملبررسی اثرات سياست

 

 

 

% با حضور افراد در   77% و اقتصادی نیز یه میزان    75%، اجتماعی    70%، ارتباطی و دسترسی    73

 محله افزایش خواهد یافت. 
 

 ادهيپ عابران یبرا یفضاها توسعه و داریپا محلات یهاشاخص نيب  رسونيپ یهمبستگ جینتا. 14 جدول

 سطح معناداری  ضریب همبستگی  متغیر

 000/0 73/0 پیاده  عابرانبرایفضاهاییمحیطی وتوسعهزیست- کالبدی

 000/0 70/0 پیاده عابران  برای فضاهایی ارتباطی و دسترسی و توسعه

 000/0 75/0 پیاده عابران برای   فضاهایی اجتماعی و توسعه 

 000/0 77/0 پیاده عابران  برای فضاهایی اقتصادی و توسعه

 منبع: محاسبات تحقيق حاضر 

 

پیش از  یکی  دیگر  طرفی  آنوای شرطاز  معنادارشدن  بررسی  رگرسیون،  انجام  برای  لازم  های 

دار شده، و سپس ارائه شده است. که ، آنوای رگرسیون معنی15رگرسیون است که با توجه به جدول 

بینی تغییرات % توانایی پیش  53قابل ذکر است متغیر توسعه فضاهای برای عابران پیاده به میزان  

% اقتصادی یک محله را   59% اجتماعی و    57% ارتباطی و دسترسی،    49محیطی،  زیست-کالبدی

محاسبه   773/0و    755/0،  706/0،  730/0های موردنظر نیز به ترتیب،  دارد. که ضریب بتای متغیر

گر آن است که اگر یک انحراف معیار متغیر توسعه فضاهای برای شده است. این ضرایب مثبت بیان

خانه افزایش یابد، به میزان این ضرایب تمایل شهروندان از لحاظ  عابران پیاده در اطراف محله چله

ایش تمایل حضور تر و از لحاظ اقتصادی، باعث افزاجتماعی، زیست محیطی، دسترسی و ارتباط راحت

 شود.  افراد در این محله می

  عابران یبرا یفضاها توسعههای محلات پایدار بر . نتایج رگرسيون چندگانه گام به گام شاخص15 جدول

 ادهيپ

 مدل
ضریب  

 رگرسیون 

ضریب  

 تعیین

ضریب تعیین  

 تعدیل یافته 
 F Sig  Fنمره 

ضریب  

 بتا 
t Sig t 

- کالبدی

 محیطیزیست
730/0 532/0 531/0 646/434 000/0 730/0 8/20 000/0 

ارتباطی و  

 دسترسی
706/0 499/0 497/0 177/380 000/0 706/0 4/19 000/0 

 000/0 4/22 755/0 000/0 617/505 569/0 570/0 755/0 اجتماعی 

 000/0 7/23 773/0 000/0 410/565 596/0 597/0 773/0 اقتصادی

 منبع: محاسبات تحقيق حاضر 

های  همچنین به بررسی اثرات غیرمستقیم توسعه فضاهای برای عابران پیاده بر روی زیر مؤلفه

این از  است.  شده  پرداخته  پایدار   بهمحلات  پیاده  عابران  برای  فضاهای  توسعه  شاخص رو  واسطه 

)اثرغیرمستقیم=  زیست-کالبدی محیطی  کیفیت  بر  کیفیت067/0محیطی  عملکردی (، 
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)اثرغیرمستقیم=  053/0)اثرغیرمستقیم=   ساخت  کیفیت  سالم034/0(،  بر  فضا  (،  بهداشت  و  سازی 

( دارد. و به واسطه ارتباطی و دسترسی بر روی دسترسی )اثرغیرمستقیم=  -121/0)اثرغیرمستقیم=  

ها دارد که در مدل ( داشت. هر دو اثرات غیرمستقیم منفی مبتنی بر معنادار نشدن این مدل-047/0

(، تراکم 018/0اجتماعی )اثرغیرمستقیم=  ورفاه  واسطه اجتماعی بر روی امنیتست. بهقابل مطلاحظه ا

(، وحدت و همبستگی  079/0(، مشارکت اجتماعی )اثرغیرمستقیم=049/0جمعیت )اثرغیرمستقیم=  

( و در انتها  056/0( و کیفیت فرهنگی اجتماعی )اثرغیرمستقیم=  111/0اجتماعی )اثر غیرمستقیم=  

 ( داشته است.079/0قتصادی بر روی بسترسازی رشد اقتصادی )اثرغیرمستقیم= واسطه ابه

 

 
      یاهرمولفهیبرز سياست توسعه فضاهایی برای عابران پياده ري تأث یساختار یليتحل مدل. 5 شکل

 دار یپا محلات یهاشاخص

 منبع: محاسبات تحقيق حاضر 

 

 24نسخه  AMOSافزار های هر چهار سیاست مورد نظر از نرمبررسی مدلاین مهم که به منظور 

ها استفاده شد، در این تحلیل مسیر چندین شاخص وجود دارند که  مدل- برای صحت برازندگی داده

مهم جمله  آناز  از:  ترین  عبارتند  نشانGFI, AGFI, CFI, NFI, RMSEAها  مقادیر  این  دهنده  . 

ها شاخص برازش هنجار  مدل است. اصلی ترین شاخص-برازش و مناسب دادههای  سازگاری شاخص

است که برای مدل پیشنهادی باید بین صفر و یک باشد هر این عدد به یک نزدیکتر   (NFI)شده  

تر است که در این مدل بسیار مناسب گزارش شده است. و همچنین باشد، مدل پیشنهادی مطلوب

شود که اگر مقدار این ی معادلات ساختاری از آن استفاده میهادر بیشتر تحلیل  RMSEAشاخص  

باشد برازندگی مدل    08/0و    05/0باشد، برازندگی مدل خوب، واگر بین    05/0تر از  شاخص کوچک

 شده است. قبول گزارشمتوسط است. مقدار این شاخص نیز در پژوهش حاضر نیز قابل
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 مدل  -داده   های برازش. مقدار محاسبه شده شاخص16 جدول

 مقدار محاسبه شده در مدل  مقدار قابل انتظار  شاخص برازش 

Df - 5 
2X - 11/6 

/Df2X 5≤ 22/1 

GFI 90/0≥ 90/0 

AGFI 80/0≥ 86/0 

CFI 90/0≥ 90/0 

NFI 90/0≥ 93/0 

RMSEA 1/0≤ 03/0 

 منبع: محاسبات تحقيق حاضر 

 

 گيری . نتيجه6

ها به تفکیک ابعاد کیفی محلات پایدار نشان  همبستگی سیاستدر پژوهش حاضر، بررسی ضریب  

سیاستمی که  محدودیت  دهد  و  تردداتومبیل  محدودیت  سیاست  دو  شامل  تنبیهی  یا  سلبی  های 

خانه در مرکز  چله  محیطی محلهزیست-پارکینگ به ترتیب بیشترین تأثیر را در بهبود کیفی کالبدی

ونقل عمومی و سیاست ایجابی یا تشویقی شامل توسعه حملشهر رشت داشته است. و همچنین دو  

سیاست توسعه فضاهایی برای عابران پیاده با فاصله بیشتری در مقایسه با دو سیاست دیگر به ترتیب  

های سلبی با ارائه اند. به عبارت دیگر، باید بیان کرد که سیاستها تأثیرگذار بودهبر بهبود این ویژگی

بیشتر،  گزینه از  زیست-کالبدیهای  بیشتر  را  دسترسی  و  ارتباطی  و  اقتصادی  اجتماعی،  محیطی، 

توان گفت که از میان چهار سیاست انتخابی، دو سیاست  کند. بنابراین می های ایجابی فراهم می سیاست

های تنبیهی برای کاهش وابستگی  محدودیت تردد اتومبیل و محدودیت پارکینگ که از نوع سیاست

از دو سیاست دیگر داشتهبه شمار می  به خودرو شخصی بیشتر  به مراتب  تأثیری  این دو  آیند،  اند. 

ونقل عمومی و فضاهایی برای عابران پیاده را سیاست با ایجاد بستری برای افزایش استفاده از حمل

می میفراهم  کلی  طور  به  سیاستکنند.  گفت  نمیتوان  تنهایی  به  تشویقی  ترافیکی  توانند های 

توانند مؤثر باشند که با دیگر  می    ها زمانی  نی محلات پایدار را منجر شوند؛ بلکه این سیاستبازآفری

 های ترافیکی تنبیهی مانند محدودیت تردد اتومبیل و محدودیت پارکینگ تکمیل شوند.  سیاست

(، »محلات پایدار شهری؛ الگویی جدید در بازساخت مفهوم 1394در پژوهش، صیامی و همکاران )

این پژوهش نشان داد شهرداری مشهد(«    10له در ایران )مطالعۀ موردی: محلۀ اردام در منطقه  مح

و تعلق اجتماعی و پس از آن پوشش تمامی تسهیلات و امکانات رفاهی ازجمله   که بالابودن اعتماد

  در فضاسازی و پس از آن نبود نشاط و سرزندگی در تمام   نقاط قوت مهم و یکنواختی و نبود تنوع

  (SUN)  منظر الگوی محلات پایدار شهری روز در محله از جمله نقاط ضعف این محله ازاوقات شبانه

 ست. ا
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دهنده آن است ها و تهدیدها در مدل سوات نشان تحلیل نقاط قوت و ضعف و نیز تحلیل فرصت 

روز در محله که با توجه به یکنواختی در فضاسازی و بعد از آن نبود سرزندگی و نشاط در تمام شبانه

بصری می سیمای  تقویت  بوده، جهت  محله  این  در  مهم  نقاط ضعف  از  کفپوش، که  ایجاد  از  توان 

های ساختمانی استفاده  روشنایی مبلمان شهری مناسب و بیلبورد، عناصر شاخص و ایجاد تنوع در طرح 

محیطی پژوهش حاضر  تزیس  -توان دریافت که بعد کالبدیکرد. که بنا بر جزئی از نتایج مقاله فوق می

شاخص میانگین  لحاظ  به از  دارد  قرار  قبولی  قابل  و  مطلوب  سطح  در  بعد  این  زیر  های  مثال  طور 

عنوان توان از آنان بههای کیفیت ساخت در این پژوهش بالاتر از سطح میانگین است که میمؤلفه 

 خانه در نظر گرفت.  نقاط مثبت و قوی برای محله چله

شود اقداماتی انجام  قای سرزندگی و نشاط و تقویت حضور مردم در محله، میهمچنین برای ارت

محله سبز  فضاهای  ایجاد  قوی  داد:  ارتباطات  ایجاد  عمومی؛  مراسم  برگزاری  خرید؛  مراکز  و  ای 

های مورد استفاده مانند: کیفیت فرهنگی  همسایگی. در پژوهش حاضر محله چله خانه رشت در شاخص

بستگی اجتماعی؛ تراکم جمعیت؛ امنیت و رفاه اجتماعی و مشارکت اجتماعی  اجتماعی؛ وحدت و هم

ها بالاتر از سطح میانگین،  ها و قرارگیری شاخصعنوان یک محله پایدار شهری و با توجه به میانگینبه

در وضعیت مطلوب و قابل قبولی قرار دارد. که این نوع بررسی در پژوهش بیانگر آن است که ابعاد، 

ها از اند تا مشخص گردد که شاخصا و متغیرها نیز بر اساس میانگین نیز اندازه گیری شدههشاخص

 لحاظ میانگین نیز برای بررسی قابل قبول هستند. 

 ( رفیعی  و  پژوهش، محمدی  برنامه1395در  نقش  »بررسی  محله(،  توسعه ریزی  تحقق  در  مبنا 

توسعه   که  دهدمی  نشان  پژوهش  این  زنجان(«، نتایجای)مطالعه موردی: محله حسینیه  پایدار محله 

.  دارد  همبستگی  سرمایه اجتماعی  و   اجتماعی  های ظرفیت  از  استفاده  با  زیادی  حد  تا  ایمحله  پایدار

و است    ایمحله  اجتماع  مشارکت  درگرو   نیز  ایمحله  اجتماعی   هایقابلیت  و  ها ظرفیت  از  استفاده

محله اجتماع  اهدمشارکت  تحقق  بر  توسای  محله  عهاف  از  پایدار  استفاده  دارد.  مستقیم  تأثیر  ای 

و ظرفیت برنامه  هایمشارکت  نیز خود مستلزم  توساجتماعی  عین حال محله  عهریزی  ای است. در 

محلهبرنامه برریزی  بلوغآای،  از  که  است  می  یندی  منبعث  در سطح محلات شهری  شود  اجتماعی 

های پژوهش  یافته.  ای وجود داردمحلهعه  ریزی توسابعاد مختلف برنامهبنابراین برهمکنش عمیقی بین  

برنامهنشان می متغیرهای  بین  باریزی محلهدهد که  دارد.    ای  مثبتی وجود  رابطۀ  ای  توسعۀ محله 

ای تحقق توسعۀ پایدار محله  بیشترین تأثیر را بر،  458/0  تأثیر  ضریبهمچنین برنامه ریزی محله ای با  

نتی پایدار محلهدارد.  توسعۀ  تحقق  اینکه،  بهجه  برنامهای مستلزم  مقیاس    ریزیکارگیری  فضایی در 

ونقلی ذکر شده دارای همبستگی مثبت و قوی با  های حمل. در پژوهش حاضر، سیاستای استمحله

ابعاد کالبدیشاخص بر  پایدار شهری دارند. و  و    -های محلات  اجتماعی  اقتصادی،  زیست محیطی، 

 و دسترسی محلات پایدار شهری اثرات مستقیمی دارد. ارتباط 
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های حمل و نقل شهری در (، »ارزیابی تأثیر سیاست1395در پژوهش، سالاروندیان و همکاران )

-می     نتایج نشان  بهبود کیفی فضاهای عمومی بخش مرکز شهر تهران )مطالعۀ موردی: محله بازار(«  

با        ونقل عمومی توسعۀ حمل  56/66لاترین میانگین یعنی ،ها با باراهتوسعۀ پیاده  که سیاست   دهد 

به ترتیب    08/40با  پارکینگ  [Mj1] و سیاست محدودیت  72/48  محدودیت تردد اتومبیل با  23/63،

  –. بعد زیرساختی  اندبخش مرکزی شهر تهران داشته  بیشترین تأثیر را بر کیفیات فضاهای عمومی 
و سپس توسعه    ونقل عمومی تأثیر را از سیاست توسعه حملمحیطی بیشترین  کالبدی و بعد زیست

محدودیت پارکینگ نیز پس   ها پذیرفته است و همچنین سیاست محدویدت تردد اتومبیل وراهپیاده

زیرساختی بعد  بهبود  در  را  تأثیر  بیشترین  ترتیب  به  پیشین  سیاست  دو  داشته   -از  که  کالبدی  اند 

درصد بیشترین تأثیر را 77دهد که بعد اقتصادی با ضریب  شان میبنابراین در پژوهش حاضر نتایج ن 

های استخراج شده در  توسعه فضاهایی برای عابران پیاده داراست. همچنین بررسی شاخص  از سیاست

  81ونقل عمومی متناسب با ابعاد محلات پایدار باعث تأثیر بیشتر بعد اجتماعی با ضریب  توسعه حمل

های سلبی محدودیت پارکینگ بر توسعه محلات  است. در بررسی سیاست  درصد بر این سیاست شده 

درصد و محدودیت    84محیطی با ضریب  زیست  - پایدار، نمایان شد که این سیاست بر بعد کالبدی

 درصد بیشترین تأثیر پذیری را داشته است.   86محیطی با ضریب  زیست-تردد اتومبیل بر بعد کالبدی 

های ترافیکی بر  گونه بیان کرد که؛ تأثیر سیاستتوان در مورد این پژوهش اینکه در ادامه می

خانه شهر رشت بررسی شده است. نتایج این پژوهش که به  بهبود توسعه محلات پایدار در محله چله 

ونقلی اعمال  های حملدهد که سیاستصل شده است، نشان میهای کمی و کیفی حا کمک روش

های ترافیکی از دو خانه که در بخش مرکزی شهر رشت قرار دارد که خود سیاستشده در محله چله 

های محلات پایدار داشته باشند، تأثیر متفاوتی بر ابعاد و شاخصهای سلبی و ایجابی میگروه سیاست

  بیشترین تأثیر را از سیاست  773/0بعد اقتصادی با ضریب رگرسیون    دهد که است. نتایج نشان می

- ، بعد کالبدی755/0توسعه فضاهایی برای عابران پیاده داراست. بعد اجتماعی با ضریب رگرسیون  

پس    706/0و بعد ارتباطی و دسترسی با ضریب رگرسیون    730/0یست محیطی با ضریب رگرسیون  ز

اند.  پیاده پذیرفته  عابران  برای  فضاهایی  توسعه  ترین تأثیر را از سیاستاز بعد اقتصادی به ترتیب بیش

در بررسی سیاست سلبی محدودیت پارکینگ بر توسعه محلات پایدار، نمایان شد که این سیاست بر 

، بعد  722/0و سپس بعد اجتماعی با ضریب    845/0محیطی با ضریب رگرسیون  زیست  -بعد کالبدی

به ترتیب   596/0بعد ارتباطی و دسترسی با ضریب رگرسیون    و در نهایت  628/0قتصادی با ضریب  ا

ونقل عمومی  های استخراج شده در توسعه حملاست. همچنین بررسی شاخصبیشترین تأثیر را داشته

طور کلی بعد اجتماعی با ضریب متناسب با ابعاد محلات پایدار باعث تأثیر بر این سیاست شده است؛ به

به ترتیب بیشترین تأثیر را داشته است. بعد    807/0و سپس بعد اقتصادی با ضریب    810/0رگرسیون  

سومین رتبه را بین ابعاد مدنظر را داشته است. که در نهایت،    801/0محیطی با ضریب  زیست-کالبدی

-کمترین تأثیر را در سیاست ایجابی توسعه حمل  751/0بعد ارتباطی و دسترسی با ضریب رگرسیون  
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ومی را پذیرفته است. و در نهایت؛ سیاست سلبی محدودیت تردد اتومبیل در توسعه محلات ونقل عم

بیشترین تأثیر پذیری را داشته    860/0محیطی با ضریب رگرسیون  زیست-پایدار از نظر بعد کالبدی

اقتصادی با ضریب    822/0است، و سپس بعد اجتماعی با ضریب   ارتباطی و   805/0و بعد  و و بعد 

به ترتیب بیشترین تأثر گذاری را در سیاست محدودیت تردد    759/0با ضریب رگرسیون  دسترسی  

داشته  بهاتومبیل  کالبدیاند.  بعد  کلی  سیاستزیست-طور  در  تردد  محیطی  محدودیت  سلبی  های 

بیشترین تأثیر را از   845/0و در محدودیت پارکینگ با ضریب    860/0اتومبیل با ضریب رگرسیون  

اند. در حالی که این شاخص در دو سیاست  و ابعاد توسعه محلات پایدار را داشته  بین چهار شاخص

و در توسعه فضاهایی    801/0ونقل عمومی با ضریب  ونقل عمومی؛ در سیاست توسعه حملایجابی حمل

 باشند.  سومین رتبه را دارا می 730/0برای عابران پیاده با ضریب 
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