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چکیده:
متغیرهای موجود در سازمان فضایی شهر، بر نحوه آمدوشد شهروندان تأثیرات متقابلی دارند. نبود فرآیند برنامه ریزی برای تحلیل این 

متغیرها باعث افزایش زمان، فاصله، هزینه ها و استفاده زیاد از خودروی شخصی برای دسترسی به کارکردهای شهری گردیده است. شهر 

رشت از جمله شهرهای گسترده کشور است که سازمان فضایی پراکنده آن باعث شده تا شهروندان برای دسترسی به کارکردهای شهری، 

بیش از بیش از خودروی شخصی استفاده کنند.  به اين ترتیب توزیع متناسب عناصر کالبدی، اجتماعی و اقتصادی در داخل محلات شهری از 

اهداف و ضروریات برنامه ریزی شهری است. فرض اصلی تحقیق این است که بین پراکندگی متغیرهای شکل خوب شهری و نحوه آمد‌وشد 

شهروندان برای دسترسی به کارکردهای شهری رابطه معنی داری وجود دارد. هدف مقاله نیز تحلیل رابطه هریک از متغیرهای شکل خوب 

شهر و کارکردهای محله ای و تاثیر آن بر میزان استفاده از خودرو شخصی است. دراین مقاله، نوع تحقیق، کاربردی- توسعه‌ای و روش 

انجام آن "پیمایشی" است. جامعه آماری این پژوهش کلیه شهروندان شهر رشت است. حجم نمونه با استفاده از جدول مورگان 382 نفر 

برآوردگردیده است. شیوه نمونه‌گیری خوشه‌ای، و  به منظور تجزیه ‌و ‌تحلیل اطلاعات، برای تعیین میزان رابطه معنی‌داری بین متغیرها، 

از آزمون ‌آماری ناپارامتریک دو‌ متغیره "اسپیرمن" درقالب جداول دو ‌بعدی در نرم ‌افزار SPSS استفاده شده است. یافتههای پژوهش 

نشان میدهند که بین پراکندگی و فقدان متغیرهای شکل خوب شهر و میزان زیاد استفاده از خودروی شخصی، رابطه معنیداری وجود دارد. 

همچنین نتایج به دست آمده بیانگر رابطه معنی دار بین توزیع نامناسب کاربری‌های تجاری، تفریحی، آموزشی و ورزشی در سطح محلات 

شهر رشت است که رابطه معنی داری با فراوانی سفرهای درون شهری، برای دسترسی به کارکردهای شهری را نشان می دهد.

واژه هاي كليدي: شکل خوب شهر، خودروی شخصی، حمل و نقل عمومی، شهر رشت
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1.  مقدمه 
در  خصوصا  مطالعات،  از  زیادی  شمار  اخیر،  دهه   دو  درطول 

شهرهای امرکیا و اروپا، بیانگر تاثیر مولفه های شکل شهر بر شیوه 

سفر شهروندان است. این مولفه ها عبارتند از: شکل وفرم شهر، 

تراکمهای شهری، کاربری مختلط اراضی، آرایش فضایی خیابانها 

 .]C.M.H.C1, 2007[ و نحوه دسترسی ها ]لك ارن، 2006 [

بررسی مراحل رشد و توسعه کالبدی شهرهای جهان از گذشته تا 

به امروز نشان می دهد که تغییرات فنآوري قرن اخیر بخصوص 

این شهرها و  فیزکیی  باعث رشد سریع  تکنولوژی حمل ونقل، 

همین  به  است.  شده  گسترده  به  ارگانیک  فرم  از  شهرها  تبدیل 

دلیل در سالهای اخیر شاهد واکنشی به پراکندگی شهری در شکل 

طرح »رشدهوشمند2« بوده ایم. تلاشهایی برای محدود کردن رشد 

شهری یا تغییر شکل آن به علت سه نگرانی زیر به اجرا درآمدند: 

نظر  از  که  شهری  توسعه  ایجاد  و  باز  فضای  حفظ  جهت   )1

زیباشناختی جذابتر باشد 2( به دلیل کاهش هزینه های خدمات 

که  به خودرو شخصی  وابستگی  منظور کاهش  به  عمومی و 3( 

باعث به وجود آمدن پراکنش شهری شده است ]بنتو و ديگران، 

2004[. شکل خوب شهر در این مقاله شکلی است که با توجه 

به متغیرهای اساسی، شهروند را با حداقل زمان، هزینه، جابجایی 

بنابراین سازمان  بالاترین كارآيي و رضایتمندی سوق میدهد.  به 

محلهای کارآمد، دارای شکل خوب، رضایت مندی شهروندان را 

ایجاد میک‌ند.

طی سه دهه گذشته شهر رشت، به عنوان بزرگ ترین مرکز شهری 

در  توجهی  قابل  تغییرات  شاهد  خزر  دریای  جنوبی  حاشیه  در 

سازمان  فضایی و به دنبال آن تغییر در حمل ونقل و شیوه سفر 

بوده است. با توسعه فیزکیی شهر، تعداد محلات آن از 27 به 94 

محله افزایش یافته است ]حسینی، 1382[. به عبارت دیگر شهر 

رشت از شکل فشرده به شکل گسترده تغییر ماهیت داده است. 

تعریض  طریق  از  ارتباطی  های  شبکه  تغییرات،  این  با  همزمان 

شبکه  تبدیل  و  مرکزی  بخش  در  محورهای جدیدی  و گشودن 

خیابانی بی نظم و آشفته گذشته به شبکه نیمهشعاعی، جایگزینی 

تغییرات  چندطبقه،  ساختمانهای  با  واحدی  تک  ساختمانهای 

الگوی معماری ساختمانها، ساخت مجتمعهای مسکونی در داخل 

و پیرامون شهر و رشد زیاد ساختمان سازی از موارد مهم تغییرات 

ساختار شهری در رشت محسوب می شوند ]عظیمی، 1384[.

شهر  شکل  متغیرهای  اثرگذاری  میزان  تحلیل  مقاله،  این  هدف 

رشت  شهر  علاوه  به  است.  شهروندان  آمدوشد  نحوه  بر  رشت 

سریع  رشد  مقوله  دو  با  کشور  شهرهای  از  دیگر  برخی  همانند 

خودرو  مالکیت  بالای  نرخ  و  محلات  سطح  افزایش  جمعیت، 

روبرو بوده است. با توجه به ساختار نامناسب شبکه های ارتباطی، 

اشباع  مرحله  به  اکنون  شهر  این  ترافیک  پذیری  تحمل  ظرفیت 

رسیده است و اقدامات توسعه شبکه های ارتباطی به هیچ وجه 

امروزه  دليل  همین  به  نمیکند.  برابری  خودرو  افزایش  آهنگ  با 

ازدحام روزافزونی در این شهر وجود دارد که درترکیب با فرهنگ 

ضعیف رانندگی منجر به نرخ بالا و روزافزون حوادث ترافیکی 

می شود ]عظیمی و فاروقی، 1387[ به طوری که در سال 1385در 

داده که 68/6 درصد  شهر رشت 20801 حادثه درونشهری رخ 

برنامه  را شامل می شود ]سازمان  استان گیلان  از کل تصادفات 

زياد  مصرف  بالا،  ترافیکی  حوادث  بر  علاوه   .]1385 بودجه،  و 

انرژی، انتشار آلایندهها و انتشارگازهای گلخانه ای نیز از تبعات 

این  که  است  شهر  در سطح  از حد خودرو  بیش  مالکیت  منفی 

آینده  و  موجود  فراوان  مشکلات  آمدن  وجود  به  زمینه  مسایل 

توسعه شهر را فراهم مي كند.

2. مواد و روشها
توسعه  کاربردی-  پژوهش  اين  در  تحقیق  نوع  پژوهش،  این  در 

از  نخست  اطلاعات  گردآوری  است.  پیمایشی  آن  روش  و  ای 

میدانی)پرسشنامه(  مشاهدات  و  ای  کتابخانه  مطالعات  طریق 

شهر  محلات  کلیه  پژوهش  آماری  جامعه  است.  گرفته  صورت 

سید علی حسینی، یوسف بهرامی
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رشت انتخاب گردید )92 محله( و با استفاده از جدول مورگان در 

نهایت نمونهای با حجم 382 نفر به دست آمد. روایی پرسشنامه از 

طریق اخذ نظر استادان دانشگاه و پایایی آن از طریق ضریب آلفای 

کرونباخ برابر 87% محاسبه شده است. به منظور تجزیه و تحلیل 

یافتههای تحقیق و آزمون فرضیات نیز جهت تعیین میزان رابطه 

بین متغیرها از آزمون آماری ناپارامترکی دومتغیره »اسپیرمن« در 

محیط نرم افزار  SPSS  استفاده شده است.

3. چارچوب نظری و مولفه های شکل خوب شهری
نظریه شکل خوب شهر برای اولین بار توسط کوین لینچ، جهت 

بیان و ارايه خصوصیات عملکردی شهر بیان گردید، به طوری که 

وی با استناد به شکل فضایی شهر 7 محور عملکردی زیر را برای 

تعیین شکل خوب شهری پیشنهاد نمود:

1- سرزندگی: یعنی اینکه تا چه اندازهای شهر حامی عملکردهای 

همه  از  و  بوده  انسانی  تواناییهای  و  بیولوژکیی  نیازهای  حیاتی، 

مهمتر چگونه بقاء همه موجودات را ممکن می سازد.

2- معنیداری: یعنی اینکه شهر تا چه اندازه می تواند بوضوح درک 

شده، از نظر ذهنی قابل شناسایی باشد و ساکنین آن، آن را در زمان 

و مکان به تجسم در آورند.

3- تناسب: یعنی اینکه شکل و ظرفیت فضاها، معابر و تجهیزات 

شهری تا چه اندازه با الگو و کمیت فعالیت هایی که مردم به طور 

عادی به آن اشتغال دارند منطبق است.

منابع،  فعالیتها،  افراد،  سایر  به  دسترسی  توانایی  دسترسی:   -4

خدمات، اطلاعات و یا اماکن، شامل کمیت و تنوع عناصری که 

می توان به آنها دسترسی پیدا کرد.

5- نظارت و اختیار: یعنی اینکه استفاده و دسترسی به فضاها و 

فعالیت ها، و ایجاد، تعمیر، اصلاح و مدیریت آنها تا چه اندازه 

توسط کسانی که از آن استفاده می کنند، صورت می گیرد.

6- كارآيي: به مفهوم هزینه ایجاد و نگهداری شهر در هر سطح 

موردنظر از محورهای محیطی فوق، بر اساس هر چیز با ارزش 

دیگر.

بین  محیطی  زیان  و  سود  توزیع  معنی چگونگی  به  عدالت:   -7

نیاز، ارزش ذاتی، قدرت  برابری،  افراد طبق اصول خاصی مانند 

پرداخت، تلاش، کمک بالقوه و یا قدرت.]لینچ، 1384[.

در  متحده  ایالات  و  غربی  اروپای  کشورهای  ذاتی  طور  به 

دارند  اختلافاتی  با همدیگر  نقل  و  به حمل  مربوط  پارادایم‏های 

در  شده،  انجام  بررسیهای  بر  بنا   .]2010 سوبراماني،  و  ]سسمي 

اوایل قرن بیستم، خودرو به طور چشمگیری توسعه و عمومیت 

امرکیا  در  نفر   11 هر  برای   1920 سال  در  که  طوری  به  یافت 

طور  به  مقدار  این   1930 سال  در  و  داشت  وجود  خودرو  کی 

چشمگیری به هر 4/5 نفر کی خودرو تغییر یافت]آربري، 2005[

باعث  دیگری  فنآوری  نوع  از هر  بیش  ترتیب خودرو  اين  به  و 

و  استرالیا  شمالی،  امرکیای  شهرهای  اکثر  در  شهری  پراکندگی 

نیوزلند شده است. برای مثال، در طول دهه های 1970 و 1980 

بیرونی  در شهرهای  امرکیا  از رشد جمعیتی  از 95 درصد  بیش 

های  داده  ]جابرين، 2006[.  است  داده  آن رخ  ای  مناطق حومه 

وزارت حمل ونقل ایالات متحده در سال 2008 نشانگر آن است 

که در این کشور، 86/5 درصد از کل سفرها به وسیله خودروهای 

شخصی صورت می پذیرد، در حالی که این رقم برای پیاده روی 

و دوچرخه سواری تنها 10/3درصد است. کیلینگ ورث و اشمید4 

بیان می کنند که تقریبا 25 درصد از کل سفرها در ایالات متحده 

کمتر از کی مایل )1/6 کیلومتر( مسافت دارند اما باز هم حدود 

می‏گیرد  با خودروی شخصی صورت  سفرها  این  از  درصد   75

]بربيج و گولياس، 2008[ .  به طور خلاصه، در تعاریف مربوط 

به شکل گسترده، مشخصات شهر عبارت است: کاربری اراضی 

کم  های  تراکم  ونقل،  حمل  برای  خودرو  بر  تاکید  هم،  از  جدا 

مادر  منطقه  اطراف  در  شهر  توسعه  و  رشد  اشتغال،  و  مسکونی 

شهری ]جانسون، 2001[.

تحلیل تأثیر سازمان فضایی شهر بر نظام حمل‌ونقل درون شهری
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در حالی که در شهرهایی که ساختار فضایی آنها فشرده و متراکم 

است به دلیل فشردگی بافت و نزدکیی فعالیتها به کیدیگر فاصله‏ها 

به مراکز مختلف شهر در حداقل زمان  یافته و دسترسی  کاهش 

مراکز خرید،  اکثر  به  دسترسی  ترتیب  اين  به  است.  پذیر  امکان 

پذیر  امکان  دوچرخه  یا  پیاده  صورت  به   ... و  تفریح  آموزش، 

است و درصورت ارایه تسهیلات مناسب حمل ونقل عمومی به 

آسانی می توان از این سیستم ها بهره گرفت، با این وضع استفاده 

از خودروی شخصی برای رفتن به محل کار، مدرسه و ... کاهش 

یافته و به تبع آن بسیاری از مشکلات و مسایل شهری حل شده 

طور  به  مي‌شود.  فراهم  پایدار شهری  به شکل  دستیابی  زمینه  و 

كارآيي  با  فشرده  کاربری  شامل  پایدار  شهر  چارچوب  خلاصه، 

احیاء  کمتر،  آلودگی  خودرو،  از  استفاده  کاهش  زمین،  مناسب 

اقتصادی  اکولوژی  پایدار،  اقتصاد  مسکن، سبک زندگی مناسب، 

سالم، مشارکت مردم در سطح محلی و مداخله اجتماعی و حفظ 

توان های بومی است ]حسینی، 1389[.

متناسب با این روند، نظریه های مرتبط با نظام حمل و نقل درون 

شهری نیز در طی زمان دچار تغییر و تحولاتی اساسی شده اند، 

به طوری که با شروع دهه 1980، روکیردهای پیشین حمل و نقل 

خودرو مدار تضعیف شده و توجه به تعدیل حرکت وسایل نقلیه 

موتوری در شهرها بویژه در محلات مسکونی به عنوان کی اصل 

مطرح شده است. در جدول زیر به تبیین این نظریات که از دهه 

1980 تاکنون تحت تاثیر سازمان فضایی شهر دچار تغییر و تحول 

شده اند پرداخته می شود )جدول 1(.

شکل 1 محورهای عملکردی بر سازمان فضایی و شبکه راهها و دسترسی ها  منبع:]لینچ:1384[.

جدول 1. نظریه های مرتبط با نظام حمل و نقل درون شهری از دهه 1980 تاکنون و تاثیرات آن بر سازمان فضایی شهر
تاثیر بر سازمان فضایی شهرنطریه/ ایدهنظریه پردازدوره زمانی

1985 -1995
پیتر کالتروپ

شلی بوتیچا
)TRD( توسعه وابسته به حمل و نقل همگانی

ساخت کاربری های اداری- تجاری )نه مختلط( در اطراف ایستگاههای حمل و نقل و 
تمرکز سرمایه گذاری

1990-2000
استفان پلورن

آندراس دوآن

رشد هوشمند

)SG(

ایجاد  پیاده مدار، کاربری مختلط اراضی،  ایجاد محلات  طراحی ساختمان های فشرده، 
انتخاب های مسکونی

2000-2010
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4. معرفی محدوده مورد مطالعه
شهر رشت در مرکز جلگه گیلان، در محدوده بین 49 درجه و 35 

دقیقه و 45 ثانیه طول شرقی و 37 درجه و 16 دقیقه و 30 ثانیه 

عرض شمالی واقع شده است. مساحت آن حدود 10240 هکتار 

دهستان  به  از جنوب  بخش خمام،  به  از شمال  این شهر  است. 

شهرسان  و  سرا  صومعه  به  غرب  از  رودبار،  شهرستان  و  لاکان 

میشود  محدود  سنگر  و  کوچصفهان  بخش  به  شرق  از  و  شفت 

و  شرقی  شمال  و  شرق  در  زرجوب  های  رودخانه   .)3 )شکل 

گوهررود از جانب جنوب و غرب، شهر رشت جریان دارد. فاصلة 

رشت از تهران 325 کیلومتر است ]باباپور، 1389[. این شهر در 

سرشماری سال 1385با جمعیت 557366 نفر، حدود 23/4 درصد 

از جمعیت استان را به خود اختصاص داده است. رشت به عنوان 

اولین و بزرگترین نقطة شهری استان و حاشیة جنوبی دریای خزر 

و به عنوان کیی از شهرهای بزرگ کشور در ردة جمعیتی 500 

اداری استان  تا 1 میلیون نفری قرار دارد و مرکز سیاسی-  هزار 

گیلان محسوب می شود ]ویسی، 1390[.                                                           

4-1 بررسي نظام حمل ونقل شهری رشت
شهر رشت كه مركز استان گيلان است در ادوار گذشته بصورت 

روستايي بين دو منطقه گيلان  (بيه پس، كه مركز آن لاهيجان و 

بيه پيش كه مركز آن فومن بوده ) قرار داشته و چون اين محل در 

مسير ارتباطي واقع شده بود، يكي از توقفگاه هايي بوده كه مورد 

از به وجود  استفاده كاروانهاي عبوري قرار مي‌گرفته است. قبل 

و  دادوستد  مراكز  رشت،  در  رو  ماشين  اصلي  هاي  شبكه  آمدن 

اماكن مسكوني و ساير مراكز توسط مسيرهاي كم عرض  وپرپيچ 

و خم با يكديگر در ارتباط بودند كه هم اكنون نيز برخي از معابر 

موجود كم عرض و پر پيچ و خم هستند.

موجود،  وضعيت  در  رشت  شهر  در  یافته  انجام  مطالعات  طبق 

كه  حالي  در  هستند.  شخصي  اتومبيل  يك  داراي  نفر  هر7/5 

ميانگين مالكيت اتومبيل شخصي در ايران براي هر 10 نفر يك 

است.  نقليه  وسيله  يك  نفر   5 هر  از  تهران  براي  و  نقليه  وسيله 

مطابق پيش بيني هايي كه در ايران براي سال 1410 انجام گرفته 

برآورد شده كه در شهرهاي ايران بجز تهران براي هر 4 نفر يك 

اتومبيل شخصي قابل انتظار است. در شهرهايي همانند رشت كه 

ونقل  سيستمهاي حمل  نقش  دارد،  بحراني  آن وضعيت  ترافيك 

عمومي بسيار مهم است .از اين رو، برنامه ريزي صحيح و دقيق 

براي جابجايي از طريق انواع سيستم حمل ونقل عمومي مورد نياز 

است. اولين و ارزان ترين آن سامانه اتوبوسراني و ميني بوسراني 

است كه در حال حاضر در شهر رشت در 24 مسير با 76 دستگاه، 

   شکل2. موقعیت جغرافیایی شهر رشت در شهرستان، استان و کشور

تحلیل تأثیر سازمان فضایی شهر بر نظام حمل‌ونقل درون شهری
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و  اتوبوس  دستگاه   79 با  دانشگاه جمعاً  هاي  با سرويس  همراه 

با  و  سازمان 5 خط  نظارت  تحت  هاي  بوس  ميني  قسمت  در  

16 دستگاه مینی بوس مشغول به جابجايي مسافر در سطح شهر 

هستند ]سازمان مسکن و شهرسازی گیلان، 1386[. 

بر  در  را  شهر  راههای  طول  از  کیلومتر   432 تنها  محورها  این 

میگیرند؛ این تعداد محور معدود برای شهری مثل رشت که از نظر 

استفاده زياد شهروندان از خودروی شخصی در وضعیت بحرانی 

قرار دارد بسیار کم است به طوری که نمیتواند تمام مسیرهای شهر 

را تحت پوشش قرار دهد.علاوه بر این، اگر شهروندان حداکثر در 

فاصله 500 متری با  پای پیاده بتوانند به این سرویسها دسترسی 

پیدا کنند باز هم این سامانه های حمل ونقل نمی توانند کل سطح 

شهر  کل  مساحت   .)3 )شکل  دهند  قرار  پوشش  تحت  را  شهر 

رشت 10240 هکتار است.

اتوبوسهای شرکت  با توجه به نقشه منطقه تحت پوشش مسیر   

همگانی  ونقل  اتوبوسهای حمل  که  دهد  می  نشان  نتایج  واحد، 

را  رشت  شهر  سطح  کل  از  درصد(   38/7( هکتار   3962 تنها 

تحت پوشش قرار میدهند و 6278 هکتار )61/3 درصد( از کل 

سطح شهر رشت تحت پوشش مسیر اتوبوسهای عمومی نيست 

)جدول 2(. این در حالی است که استاندارد جهانی برای حمل 

ونقل عمومی این است که به ازای 1100 شهروند کی اتوبوس 

وجود دارد. علاوه بر این به گفته مدیر عامل اتحادیه سازمانهای 

تاکسیرانی کشور به ازای هر 100 شهروند بایستی کی تاکسی در 

شهرها وجود داشته باشد ]صیامی، 1390[.

شکل3. نقشه منطقه تحت پوشش مسیر اتوبوس های شرکت واحد

شکل4. نقشه ساختار )سازمان( فضایی شهررشت

سید علی حسینی، یوسف بهرامی
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جدول 2. میزان سطوح تحت پوشش اتوبوس های حمل ونقل همگانی )رشت(

جمع کلفاقد دسترسیمنطقه تحت پوششگویه

3962627810240سطح )هکتار(

38/761/3100درصد

در نگاهی کلی، شهر رشت از دو نوع بافت و الگوی کاملا متفاوت 

از لحاظ ساختار شهری بوجود آمده است )شکل 4(، از کی طرف 

متراکم در هسته مرکزی و محلات  بسیار فشرده و  بافتی  دارای 

گسترده  کاملا  بافتی  دارای  دیگر  طرف  از  و  بوده  شهر  قدیمی 

و ناهمگون در بیرون از این محدوده است. درهرکی از این دو 

جایگزینی  نحوه  و  تراکمها  میزان  تاثیر  تحت  شهری،  بافت  نوع 

کاربری‏های اراضی، زمان، هزینه، طول و نحوه سفر شهروندان با 

کیدیگر متفاوت است ]بهرامی، 1390[.

 5. یافته های پژوهش
یافته های این پژوهش را می توان به شرح ذیل تحلیل کرد:

5-1  یافته های توصیفی تحقیق

جهت بررسی نحوه سفرهای درون شهری شهروندان به تفکیک 

دو نوع بافت )فشرده و گسترده( از افراد جامعه آماری پرسیده شد 

که میزان استفاده خود را برای هرکی از وسایل نقلیه مشخص كنند 

که در نهایت نتایج آن به صورت زیر است:

تحلیل تأثیر سازمان فضایی شهر بر نظام حمل‌ونقل درون شهری
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سفر  نحوه  و  شهری  شکل  بین  مستقیم  رابطه  فوق  نمودارهای 

شهروندان را به خوبی نشان میدهند؛ به طوری که میزان استفاده 

از سرویسهای حمل ونقل همگانی خیلی کم بوده و بیش از 50 

درصد اعضای جامعه آماری بیان کرده اند که استفاده آنها از این 

سرویسها کم می باشد )شکل 5(. نکته قابل ملاحظه در بین این 

نمودارها، آمار بالای استفاده از خودروی شخصی است بطوری 

که هم در بافت فشرده و هم در بافت گسترده بیش از 40 درصد 

شخصی  خودروی  از  زیادی  میزان  به  که  اند  کرده  اعلام  افراد 

این  که   ،)6 کنند)شکل  می  استفاده  زندگی  نیازهای  تامین  برای 

ونقل  حمل  های  شیوه  است.  گسترده  شهرهای  خصلت‏های  از 

قبلی  بیانات  نیز  روی(  پیاده  و  سواری  )دوچرخه  غیرموتوری 

بیان  پاسخگویان  درصد   40 از  بیش  که  بطوری  میکنند  تایید  را 

کرده‏اند که فاقد دوچرخه بوده و استفاده از آن بسیار ناچیز است 

)شکل 7(، و پیاده‏روی نیز در بین ساکنان بافت فشرده بسیار زیاد 

بافت گسترده 42 درصد  باشد در حالی که در  )46 درصد( می 

پیاده روی  زندگی  نیازهای  تامین  برای  اصلا  که  اند  کرده  اعلام 

نمی کنند )شکل 8(.

5-2 تحلیل سازگاری بین متغیرهای سازمان فضایی و 
سفرهای درون شهری

نتایج ناشی از تحلیل این متغیرها بیانگر تاثیر شکل نامناسب شهر 

بر رفتار سفر شهروندان را تایید می کند؛ سطح معنی داری کل 

بیانگر عدم رابطه بین این دو  متغیرها بالاتر از )0/05( است که 

تاثیرگذار  متغیرهای  است.  رشت  شهر  محلات  سطح  در  متغیر 

مانند سرزندگی، معنی داری، دسترسی، تناسب، نظارت، كارآيي 

سازمان فضایی و عدالت در سطح شهر رشت و رابطه آنها با رفتار 

از )0/05( است.  بالاتر  بیانگر سطح معنی داری  سفر شهروندان 

با رفتارسفر شهروندان و  این متغیرها  بین  که گویای عدم رابطه 

پراکندگی متغیرهای سازمان فضایی آن دارد )جدول3(. به عبارت 

ظرفیتهای  و  منابع  به  توجه  با  ای  محله  نامناسب  سازمان  دیگر 

محدود شهر رشت، امکان خدمات رسانی به کل شهر را با مشکل 

با  سفر  افزایش  به  تشویق  را  شهروندان  امر  این  و  کرده  مواجه 

خودروهای شخصی کرده است. 

با توجه به سطح معنی داری متغیرها )کمتر از 0/05( در آزمون 

و  فروشی  خرده  خدمات  به  دسترسی  متغیرهای  بین  اسپیرمن، 

استفاده از خودروی شخصی رابطه معنی داری وجود ندارد. یعنی 

فروشی،  خرده  تجاری  خدمات  از  محلات  برخورداری  علیرغم 

بازهم این خدمات فاقد كارآيي در سطح شهر رشت است. عمده 

مکانیابی  این خدمات،  ناکارآمدی  در  توان  را می  امر  این  دلایل 

نامناسب و عدم استقرار در مراکز محله ای، نبود قدرت رقابتی در 

ارايه قیمت های متنوع و مناسب و تنوع ارايه محصولات کیفی 

تحلیل کرد. ضریب همبستگی معکوس نیز بیانگر این نکته است 

که هرچه خدمات محله ای کاهش یابد، میزان استفاده از خودروی 

شخصی افزایش می یابد.

همچنین می توان تحلیل کرد که بین متغیرهای خدمات تفریحی، 

آموزشی، ورزشی و خدمات ضروری مورد نیاز در محلات شهر 

رشت با میزان استفاده از خودرو هیچگونه رابطه معنی داری وجود 

ندارد. بعبارت دیگر بدلیل گسیختگی سازمان محله ای مردم برای 

دسترسی به خدمات اصلی و ضروری خود و ضعف نظام حمل 

ونقل عمومی شهری، به ناچار باید از خودروی شخصی استفاده 

به  به مسافرت  مردم  اصلی گرایش  از دلایل  بنابراین کیی  كنند. 

مرکز تجاری شهر، فقدان ارتباط به نقش محله در تامین نیازهای 

اساسی و روزمره مردم است. 

در نهایت مشاهده می شود که تنها بین خدمات اطلاع رسانی و 

استفاده از خودروی شخصی رابطه معنی داری وجود دارد، سطح 

 99 با  یعنی  است   )+0/01( همبستگی  ضریب  این  داری  معنی 

از خودرو  استفاده  میزان  بین  که  گفت  توان  می  اطمینان  درصد 

دارد  داری وجود  معنی  رابطه  رسانی  اطلاع  شخصی و خدمات 

)جدول 4( .

سید علی حسینی، یوسف بهرامی
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اینترنت  زیرساختهای  تقویت  در  باید  را  مساله  این  دلیل   عمده 

محلی و خانگی در شهر رشت، سطح بالای سواد اینترنتی جامعه 

و توزیع مناسب مراکز خدمات الکترونیکی در سطح کلان شهر 

رشت دانست. به عبارت دیگر نقش مدیریت شهری در توزیع این 

خدمات تاثیری نداشته، بلکه استفاده از فنآوری اطلاعات توسط 

کاربران خانگی و مشارکت گسترده مردم بیشترین تاثیر را در این 

اثربخشی ایفا نموده است.

جدول 3. محاسبات ضریب همبستگی متغیرهای مورد بررسی در نمونه ها با آزمون اسپیرمن

متغیرهای شکل خوب آزمون
شاخصشهری

میزان سفرهای درون 
شهری

اسپیرمن

سرزندگی

0/0333-ضریب همبستگی

سطح معنی داری )دو 
دامنه(

0/116

382تعداد

معنی داری

0/086ضریب همبستگی

سطح معنی داری )دو 
دامنه(

0/0127

382تعداد

دسترسی

0/000ضریب همبستگی

سطح معنی داری )دو 
دامنه(

0/657

382تعداد

تناسب

0/1ضریب همبستگی

سطح معنی داری )دو 
دامنه(

0/183

382تعداد

نظارت

0/164ضریب همبستگی

سطح معنی داری )دو 
دامنه(

0/473

382تعداد

كارآيي

0/02ضریب همبستگی

سطح معنی داری )دو 
دامنه(

0/396

382تعداد

عدالت

0/759ضریب همبستگی

سطح معنی داری )دو 
دامنه(

0/175

382تعداد

تحلیل تأثیر سازمان فضایی شهر بر نظام حمل‌ونقل درون شهری
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جدول 4 . محاسبات ضریب همبستگی متغیرهای مورد بررسی در نمونه ها با آزمون اسپیرمن

متغیرهای عملکرد آزمون
میزان سفرهای درون شاخصمحله ای

شهری

اسپیرمن

خدمات خرده فروشی

0/057-ضریب همبستگی

سطح معنی داری )دو 
دامنه(

0/312

382تعداد

خدمات تفریحی

0/078-ضریب همبستگی

سطح معنی داری )دو 
دامنه(

0/218

382تعداد

خدمات آموزشی

0/071-ضریب همبستگی

سطح معنی داری )دو 
دامنه(

0/474

382تعداد

خدمات ورزشی

0/089-ضریب همبستگی

سطح معنی داری )دو 
دامنه(

0/089

382تعداد

خدمات اطلاع رسانی

0/179-ضریب همبستگی

سطح معنی داری )دو 
دامنه(

0/00

382تعداد

سایر خدمات ضروری

0/331ضریب همبستگی

سطح معنی داری )دو 
دامنه(

0/639

382تعداد

6.  جمع بندی و نتیجه گیری

مالکیت خودرو در وضع موجود شهر رشت به ازای هر 7/5 نفر 

کی خودروی شخصی وجود دارد. در حالی که میانگین مالکیت 

خودرو شخصی در ایران برای هر 10 نفر کی خودروی شخصی 

این  دلایل  از  است.  خودرو  کی  نفر   5 هر  تهران  شهر  برای  و 

افزایش  شهر،  شکل  پراکندگی  رشت،  شهر  در  مالکیت  افزایش 

ریزی  برنامه  نبود  واحد،  شرکت  اتوبوسهای  کم  تعداد  مسافتها، 

برای تعریف محورهای جدید و... است. بنابراین تحلیل و تعیین 

ارزیابی کارکردهای جاذب سفر  پایدار و شناخت و  فرم شهری 

جهت تقلیل تبعات ناشی از استفاده بیش از حد خودرو شخصی 

در سطح شهر رشت بسیار حائز اهمیت است.

پراکندگی  بین  که  است  این  مقاله  این  در  تحقیق  اصلی  پرسش 

برای  آمدوشد شهروندان  متغیرهای شکل خوب شهری و نحوه 

دارد.  وجود  داری  معنی  رابطه  شهری  کارکردهای  به  دسترسی 

هدف مقاله نیز تحلیل رابطه معنی داری هرکی از متغیرهای شکل 

خوب شهری و کارکردهای محله ای با میزان استفاده از خودروی 

مولفه  شناسایی  از  پس  پژوهش  این  در  بنابراین  بود..  شخصی 

های  بررسی  با   ، شهر  فضایی  سازمان  در  موثر  و  موجود  های 

نسبت  رشت  شهر  شهروندان  که  گردید  مشخص  آمده  عمل  به 

از  متفاوتی  سفر  رفتار  هستند  ساکن  آن  در  که  شهری  بافت  به 
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خود نشان می دهند، بدین معنی که بافت و فرم شهری بر نحوه 

سفرهای درون شهری آنها تأثیری مستقیم گذاشته است تاجایی که 

پراکندگی و گستردگی شهری باعث شده است که اکثر شهروندان 

شخصی  خودروی  از  خود  روزانه  نیازهای  به  دسترسی  برای 

استفاده كنند. علاوه بر این به دلیل فشردگی و تراکم بیش از حد 

کوتاه‌تر  سفر  فواصل  شهر  مرکزی  بافت  در  فعالیتها  و  کاربریها 

روی  پیاده  طریق  از  را  روزانه خود  سفرهای  شهروندان  و  شده 

انجام می‌دهند که در نهایت رابطه معنی داری بین ناکارآمدی و 

پراکندگی متغیرهای شکل خوب شهری)سرزندگی، معنی داری، 

دسترسی، تناسب، نظارت، كارآيي سازمان فضایی و عدالت( بر 

نحوه آمدوشد شهروندان )بالاتر از 0/05( وجود دارد. 

در نتیجه استفاده مفرط از خودرو شخصی در شهر رشت ناشی 

از ضعف سازمان فضایی شهر و کارکردهای اصلی آن در سطح 

محلات بوده و علاوه بر آن شکل پراکنده شهر نیز به همراه ضعف 

منابع مالی و امکانات فنی بر رفتار شهروندان در کی فرایند بلند 

مدت تاثیر گذاشته و موجب تغییر فرهنگ حمل و نقل و رفتار 

ترافیکی مردم گردیده است.

همچنین یافته های تحقیق در این پژوهش بیانگر رابطه معنی دار 

بین سازمان خوب محله ای )کارکردهای مناسب شهری( با شکل 

شهر و نحوه آمدوشد شهروندان دارد. شکل خوب شهر در این 

را  اساسی، شهروند  متغیرهای  به  توجه  با  که  است  مقاله شکلی 

رضایت  و  كارآيي  بالاترین  به  جابجایی  هزینه،  زمان،  حداقل  با 

دارای  کارآمد،  ای  محله  سازمان  بنابراین  دهند.  می  مندی سوق 

شکل خوب، و شکل خوب، رضایت مندی شهروندان را ایجاد 

می کند. استفاده زیاد از خودروی شخصی، باعث تقاضای بالای 

نیاز،  مورد  شهری  سطوح  توسعه  سفر،  سرعت  افزایش  و  سفر 

احداث کاربری های مختلف و ساخت معابر، شبکه های ارتباطی 

و گسترش استخوان بندی اصلی شهر شده است. این توسعه خواه 

ناخواه، افزایش تقاضا و میزان سفر را در پی داشته و در مواردی 

که با سیاست های کنترل و مدیریت توسعه همراه نبوده، موجب 

تشدید گسترش سطحی شهر نیز شده است. 

در این راستا کارکردهای عمده محله ای، مانند کاربری های خرده 

فروشی، آموزشی، بهداشتی، تفریحی، ورزشی و خدمات ضروری 

از ضعف ساختاری برخودارند و نیاز به برنامه ریزی مجدد شهری 

و استقرار کارکردهای مناسب محله در مراکز محلات است. این 

امر  همین  و  بوده  مواجه  کمبود سطوح  با  در محلات  کارکردها 

این  به  دسترسی  برای  شهروندان  سفر  فزاینده  تقاضای  باعث 

خدمات و استفاده زیاد از خودروی شخصی شده است.

برآیند این مقاله رابطه شدید بین سازمان فضایی شهر و متغیرهای 

ی  نحوه  با  مردم  اساسی  نیازهای  تامین  در  محلات  کارکردی 

آمدوشد و نظام حمل و نقل درون شهری را تایید می کند. 

7. پیشنهادات
با توجه به به وضعیت حمل و نقل و نحوه سفرهای درون شهری 

افراد در وضع موجود و همچنین با توجه به نتایج حاصل از یافته 

های پژوهش، پیشنهاداتی به شرح زیر ارايه می شود:

تجاری،  نامناسب  کارکردهای  بیانگر  پژوهش  های  یافته   .1

و  است  شهری  محلات  سطح  در  ورزشی  و  آموزشی  تفریحی، 

از  زیادی  میزان  به  کارکردها  این  به  دسترسی  برای  شهروندان 

خودروی شخصی استفاده میک‌نند؛ بنابراین جهت رفع کمبودها، 

سلسله  اساس  بر  شهر  فضایی  سازمان  مجددا  شود  مي  پیشنهاد 

مراتب محله ای و سازمان فضایی جدید بازتعریف، برنامه ریزی 

و در جهت تامین نیازهای شهروندان طراحی گردد. 

2. با توجه به کمبود امکانات و منابع مالی برنامه ریزی حمل ونقل 

عمومی در سطح کل شهر، تهیه طرح جامع حمل ونقل عمومی و 

اولویت بندی محورهای موجود امری الزامی است. لذا تهیه طرح 

راهبردی حمل ونقل، اولویت اصلی شهر پیشنهاد می شود.

خطوط  نبود  و  عمومی  ونقل  حمل  سیستم  خدمات  ضعف   .3

تحلیل تأثیر سازمان فضایی شهر بر نظام حمل‌ونقل درون شهری
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از  عمومی خصوصا  ونقل  برای سرویسهای حمل  مجزا  حرکت 

مسیرهاي پرتردد زمینه ساز استفاده فزاینده از خودروی شخصی 

در شهر رشت است؛ بنابراین پیشنهاد می‌گردد برنامه ای جامع و 

مدون جهت ایجاد مسیرهای ویژه و سریع السیر)5BRT( جداگانه 

برای اتوبوسهای شرکت واحد اجرا شود.

4. در تدوین راهبردهای حمل و نقل شهری در طرحهای راهبردی 

شهری، نظام حمل و نقل پیاده و دوچرخه خصوصا در مسیرهای 

منتهی به بافت مرکزی شهر مورد توجه قرار گیرد.  

تغییرو  بلندمدت  برنامه  مردم،  مشارکت  با  می‌گردد  پیشنهاد   .5

ارتقاء  با  زیرا  شود،  اجرا  شهروندان  رفتارترافیکی  فرهنگ  بهبود 

زیرساختهای فرهنگی، تعلق، هویت محله ای و انسجام اجتماعی 

افزایش یافته و مردم جهت حل مشکلات سازمان محله ای و کل 

شهر مشارکت آگاهانه و فعال خواهند کرد.

شهر،  مرکزی  بافت  در  بويژه  ترافیکی  بار  کاهش  منظور  به   .6

پیشنهاد می‌شود سلسله مراتب خدماتی در سطح مراکز محلات 

شهری در شهر رشت مجددا بررسی، نیازسنجی، مکانیابی، اولویت 

بندی وبرنامه ریزی گردد.

7. کاربریهای اصلی شهری براساس ارتباطشان با کیدیگر، فاصله 

پیاده  به  ایستگاههای حمل ونقل عمومی و تشویق شهروندان  با 

روی، مجددا در مرکز محلات مکانیابی و اجرا شود.

در  بخصوص  ترافیکی  بار  منظورکاهش  به  می‌گردد  پیشنهاد   .8

و  مجازی  تسهیلات  به  شهروندان  دسترسی  شهر،  مرکزی  بافت 

الکترونیک ارتقاء یابد. 

رشت،  شهر  تفصیلی  و  جامع  طرحهای  در  می‌شود  پیشنهاد   .9

فرهنگ  راستا گسترش  این  در  ویژه شود.  توجه  ها  راه  پیاده  به 

دوچرخه سواری و پیاده روی در بافت مرکزی شهر در اولویت 

قرارگیرد.

10. از دلایل استفاده زياد شهروندان از خودروی شخصی، فقدان 

در  بنابراین  است،  محلات  مراکز  در  ای  محله  خدمات  استقرار 

کوتاه مدت پیشنهاد می‌شود نیازهای محله شناسایی، اولویت بندی 

شده و ازطریق کمیسیونهای ماده 5 و 100 نسبت به تامین استقرار 

کاربریهای موردنیاز اقدام و در بلندمدت در بازنگری در طرحهای 

توسعه شهری نسبت به استقرار و تامین خدمات اساسی محله و 

مکانیابی مناسب آنها اقدام گردد. 
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