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چکیده
خیابان‌مشخصة‌مهم‌حیطة‌عمومی‌است‌و‌جاذب‌کیفیت‌درخور‌خود‌می باشد.‌بر‌این‌اساس،‌به‌کیفیت‌زندگی‌شهروندانی‌
کمک‌می کند‌که‌در‌آن‌ساکن‌بوده‌یا‌تنها‌از‌آن‌عبور‌می کنند.‌از‌نقطه‌نظر‌برنامه ریزان‌و‌طراحان‌شهری،‌خیابان‌به‌عنوان‌
یک‌فضای‌شهری،‌باید‌جوابگوی‌فعالیت های‌مختلف‌شهروندان‌در‌فضاهای‌عمومی‌باشد.‌این‌فعالیت ها‌می‌تواند‌اجباری‌
بوده‌و‌کمترین‌تأثیر‌را‌از‌فضای‌کالبدی‌بپذیرد؛‌یا‌فعالیتی‌باشد‌که‌فرد‌به‌میل‌خود‌انتخاب‌می‌کند‌و‌یا‌فعالیتی‌باشد‌که‌
متأثر‌از‌حضور‌دیگران‌در‌فضای‌عمومی‌است.‌مقاله‌حاضر‌به‌بررسی‌موضوع‌خیابان ‌با‌معیارهای‌انسان‌گرایی‌می‌پردازد.‌
در‌این‌راستا‌نخست‌انگاره‌های‌نظری‌و‌مطالعات‌پیشین‌بررسی‌می‌شوند.‌با‌استفاده‌از‌مطالعات‌موجود،‌مجموعه‌ای‌از‌
شاخص ها‌و‌معیارهای‌مؤثر‌در‌جهت‌ارزیابی‌خیابان ‌با‌توجه‌به‌سه‌مؤلفه‌عملکردی،‌تجربی-زیباشناختی‌و‌زیست‌محیطی‌
پیشنهاد‌می گردد‌و‌وزن دهی‌ این‌معیارها‌با‌استفاده‌از‌فرآیند‌تحلیل‌شبکه‌ایANP(1(،‌صورت‌می‌گیرد.‌بر‌اساس‌این‌
مدل،‌دو‌بعد‌مساعدت‌عابر‌پیاده‌و‌روانی‌و‌آرام‌سازی‌ترافیک‌دارای‌بیشترین‌درجه‌اهمیت‌بوده‌است‌و‌در‌نهایت،‌مدل‌

پیشنهادی‌جهت‌ارزیابی‌خیابان‌سمیه‌شهر‌شیراز‌به‌کار‌گرفته‌می‌شود.

كلید‌واژه‌ها:‌
خیابان،‌کیفیت،‌ارزیابی،‌انسان‌گرایی‌،‌شیراز‌
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مقدمه

خیابان‌ها‌از‌نظر‌هدف،‌عملکرد‌و‌مقیاس،‌هر‌کدام‌با‌پیشینه‌منحصر‌به‌فرد‌خود‌متنوع‌و‌متفاوت‌می‌باشند.‌خیابان‌ها‌یک‌
بنا‌کننده‌ضروری‌و‌اساسی‌برای‌متمدن‌کردن‌زندگی‌می‌‌باشند‌و‌برطرف‌کنندۀ‌نیازهای‌شهروندانی‌هستند‌که‌از‌آن‌ها‌
استفاده‌می‌‌کنند.‌خیابان‌یکی‌از‌عوامل‌شکل‌دهندۀ‌ساخت‌و‌کیفیت‌یک‌شهر‌است.‌اجزاء‌مقطع‌یک‌خیابان‌از‌عناصر‌
هویت‌بخش‌آن‌هستند.‌خیابان‌ها‌محل‌نمایش‌فرهنگ‌عمومي‌بوده‌و‌از‌این‌رو‌نقش‌آموزش‌رفتاري‌را‌بر‌عهده‌دارند.‌
اما،‌فعالیت‌و‌محتوا‌از‌کالبد‌مهمتر‌هستند.‌وقتی‌تحلیل‌ها‌از‌خیابان،‌فراتر‌از‌فرم‌می‌رود،‌عوامل‌خاص‌فرهنگی‌مطرح‌
می‌‌شود.‌سرمایه‌اجتماعی‌نوعی‌اعتماد‌میان‌افراد‌جامعه‌است‌که‌امنیت‌نسبی‌و‌خودجوش‌را‌فراهم‌می‌‌کند.‌این‌شرایط‌
در‌خیابان‌های‌امروز‌شهرهای‌ایران‌تا‌حدود‌زیادی‌از‌میان‌رفته‌است.‌در‌واقع‌خیابان‌به‌مفهوم‌کلاسیک‌فضای‌شهری،‌
چنان‌که‌در‌ادبیات‌طراحی‌شهری‌غرب‌توصیف‌شده‌است‌در‌ایران‌کمتر‌وجود‌دارد.‌از‌طرفی‌دیگر،‌در‌بسیاری‌موارد،‌
فعالیت‌اجتماعی‌و‌حیات‌جمعی‌در‌خیابان‌کمرنگ‌است.‌تنوع‌فعالیت‌ها‌در‌خیابان‌محدود‌است‌و‌مالکیت‌و‌کنترل‌
)نظارت‌و‌اختیار(‌در‌خیابان‌ها‌تعریف‌نشده‌است.‌خیابان‌موضوعی‌بوده‌است‌که‌به‌ناهماهنگ‌ساختن‌تغییرات‌در‌حیطه‌
وسیعی‌از‌گروه‌ها‌می‌‌پرداخته‌است.‌خیابان‌نه‌به‌عنوان‌یک‌کلیت،‌بلکه‌به‌عنوان‌مجموعه‌ای‌از‌اجزای‌نامرتبط‌با‌یکدیگر‌
تلقی‌شده‌است.‌در‌این‌مقاله،‌نخست‌به‌انگاره‌های‌نظری‌و‌مطالعات‌پیشین‌در‌خصوص‌نیازهای‌انسان‌و‌تأثیر‌آن‌بر‌
محیط‌و‌درک‌از‌فضا‌بر‌اساس‌دیدگاه‌انسان‌شناسی‌پرداخته‌می‌‌شود.‌سپس‌خیابان‌به‌عنوان‌یکی‌از‌فضاهای‌مهم‌از‌
نظر‌صاحبنظران‌و‌تجارب‌مختلف‌در‌شهرهای‌امریکا،‌اروپا‌و‌استرالیا‌مورد‌بررسی‌قرار‌می‌‌گیرد.‌بر‌این‌اساس،‌می‌‌توان‌به‌
مجموعه‌معیارهای‌لازم‌برای‌ارزیابی‌خیابان‌دست‌یافت.‌سپس‌نمونه‌موردی‌خیابان‌سمیه‌شیراز،‌مورد‌تجزیه‌و‌تحلیل‌

قرار‌گرفته‌و‌انسان‌گرا‌بودن‌این‌خیابان‌بر‌پایه‌معیارها‌و‌شاخص‌های‌انسان‌گرایی‌مشخص‌شده‌است.‌

1.‌انگاره‌های‌نظری‌و‌مطالعات‌پیشین
1-1-‌نیازهای‌انسان‌و‌تأثیر‌آن‌بر‌‌محیط

از‌آنجا‌که‌انسان‌مشتمل‌از‌دو‌مؤلفه‌مادی‌و‌معنوی‌می‌‌باشد،‌نیازهای‌او‌نیز‌به‌این‌دو‌دسته‌تقسیم‌می‌شوند.‌هدف‌
برآوردن‌ پی‌ در‌ انسان‌ است.‌ سعادت‌ آوردن‌ دست‌ به‌ معنوی‌ نیازهای‌ هدف‌ و‌ رفاه‌ آوردن‌ دست‌ به‌ مادی‌ نیازهای‌
نیازهای‌مادی‌و‌معنوی‌خویش،‌دست‌به‌دخل‌و‌تصرف‌در‌محیط‌می‌زند.‌دامنه‌این‌دخل‌و‌تصرف‌در‌درجه‌اول‌به‌
نیازهای‌او‌و‌در‌درجه‌دوم‌به‌شناخت‌و‌وسعت‌شناخت‌وی‌از‌محیط‌دارد‌)نوروزیان،‌3‌:1380(.‌انسان‌تمایل‌به‌رشد،‌
نیاز‌به‌خودشکوفایي،‌نیاز‌به‌حرمت‌از‌سوی‌خود‌و‌دیگران،‌نیاز‌به‌تعلق‌داشتن،‌نیاز‌به‌ایمنی‌و‌امنیت،‌نظم‌و‌ثبات‌
و‌نیازهای‌جسمانی‌دارد.‌انسان‌نه‌تنها‌سعي‌مي‌کند‌"خود" را‌حفظ‌کند،‌بلکه‌مي‌کوشد‌که‌خویشتن‌)خود(‌را‌در‌
انگیزش‌لازم‌را‌براي‌حل‌مشکلاتش‌ جهت‌تمامیت،‌وحدت،‌کمال‌و‌خودمختاري‌سوق‌دهد.‌او‌ظرفیت،‌استعداد‌و‌
دارد.‌گرچه‌تمایل‌به‌خودشکوفایي‌منشاء‌بیولوژیکي‌دارد؛‌اما،‌این‌موضوع‌به‌اثبات‌رسیده‌است‌که‌رشد‌این‌تمایل‌
متأثر‌از‌فرهنگ‌و‌محیط‌پیرامون‌نیز‌مي‌باشد.‌نکته‌‌دیگر‌این‌که‌‌انسان‌‌در‌یک‌‌زمان‌‌به‌‌وسیله‌‌همه‌‌نیازها‌‌به‌‌پیش‌‌
رانده‌‌نمي‌شود.‌در‌یک‌‌زمان‌‌تنها‌یک‌‌نیاز‌غالب‌‌است‌.‌اینکه‌‌این‌‌کدام‌‌نیاز‌باشد،‌بستگي‌‌به‌‌این‌‌دارد‌که‌‌کدام‌‌یک‌‌یا‌
کدام‌‌دسته‌‌از‌نیازهاي‌‌دیگر‌قبلًا‌ارضا‌شده‌‌باشند‌)کریمي‌،‌156‌:1374(.‌نیازهای‌انسان‌در‌طول‌زمان‌تغییر‌می‌کند.‌در‌
اثر‌تحول‌در‌نیازها،‌دگرگونی‌در‌کارکردهای‌محیط‌رخ‌می‌دهد.‌چون‌کارکرد‌محیط‌تابعی‌از‌نیازهای‌انسان‌است‌و‌
تأثیر‌شرایط‌محیط‌ یکسو‌تحت‌ از‌ انسان‌ بنابراین،‌ کالبدها‌می‌گردد.‌ تغییرات‌در‌ باعث‌ کارکردها‌ تغییرات‌ نتیجه‌ در‌
قرار‌دارد‌و‌از‌سویی‌دیگر،‌با‌توجه‌به‌نیازها،‌ارزش‌ها‌و‌هدف‌های‌خود‌محیط‌را‌دگرگون‌می‌کند‌و‌به‌محیط‌سامان‌
زمان‌ مقتضیات‌ بر‌حسب‌ انسان‌ نیازهای‌ از‌ بخشی‌ و‌محیط،‌ انسان‌ بین‌ تعامل‌گونة‌ در‌گفتگوی‌ واقع،‌ در‌ می‌بخشد.‌
بازشناسی‌شده‌و‌انسان‌در‌پاسخ‌به‌این‌نیازها‌دست‌به‌اصلاحات‌و‌تغییرات‌کالبدی‌در‌محیط‌زده‌است.‌از‌آنجا‌که‌
رضایتمندی،‌ از‌حداکثر‌ یافتن‌ اطمینان‌ برای‌ مناسب‌ برنامه‌ریزی‌ رفتارهاست،‌ کنندۀ‌ محدود‌ و‌ دهنده‌ محیط‌شکل‌

کارایی‌و‌رشد‌ضروری‌است.‌
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2-1-‌درک‌فضا‌بر‌اساس‌دیدگاه‌انسان‌شناسی‌
انسان‌‌موجودي‌‌است‌‌خودآگاه‌،‌آزاد‌و‌آفریننده‌که‌‌همه‌‌خصوصیات‌دیگرش‌‌از‌این‌ویژگی‌ها‌سرچشمه‌‌مي‌گیرد.‌با‌دیدن‌
خود‌و‌صفات‌‌خود‌در‌یک‌‌شي‌ء‌آن‌‌را‌به‌‌خود نزدیک‌‌و‌پاره‌اي‌‌از‌وجود‌خود‌احساس‌‌مي‌کند.‌حال‌،‌هر‌چه‌‌فضا،‌انسان‌‌
را‌بیشتر‌مخاطب‌‌قرار‌دهد‌و‌با‌او‌در‌تعاملي‌‌سهل‌تر‌قرار‌گیرد،‌هر‌قدر‌با‌عادات‌‌الگوهاي‌‌رفتاري‌‌وي‌‌هماهنگ‌تر‌بوده‌،‌
خاطره‌ها،‌انتظارات‌‌و‌آرزوهاي‌‌وي‌‌را‌بیشتر‌پاسخ‌‌دهد،‌این‌‌فضا‌تعلق‌خاطر‌بیشتري‌‌را‌در‌انسان‌‌بوجود‌خواهد‌آورد.‌راپاپورت‌
مبنای‌رویکرد‌انسان شناختی‌به‌فضا‌را‌بر‌درک‌فضا‌به‌عنوان‌مجموعه‌هایی‌پویا‌از‌"صحنه ها2" می داند.‌"صحنه" به‌نظر‌
او‌محدوده ای‌از‌فضاست‌که‌نظامی‌از‌فعالیت ها‌را‌درون‌خود‌جای‌می دهد‌به‌صورتی‌که‌رفتارها‌با‌محیط‌درون‌آن‌فضا‌
روابطی‌قابل‌انتظار‌به‌وجود‌آورند‌(Rapoport, 1999: 463).‌بنابراین،‌هر‌صحنه‌را‌می توان‌مکانی‌با‌فعالیتی‌ویژه‌دانست.‌
فعالیت‌مزبور،‌رفتارها‌را‌در‌قالب های‌زمانی/مکانی‌جای‌می دهد.‌یعنی‌آن ها‌را‌در‌زنجیره‌یا‌زنجیره هایی‌خاص‌به‌صورت‌
ساده‌یا‌ترکیبی‌در‌نقاطی‌مشخص‌از‌فضا‌قرار‌داده‌و‌این‌نقاط‌را‌به‌صورتی‌خاص‌از‌لحاظ‌زمانی‌سکانس‌بندی‌می کند.‌برای‌
آن که‌چنین‌ساز‌و‌کارهای‌نسبتاً‌پیچیده ای‌که‌شباهت‌به‌نوعی‌سناریو‌دارد‌و‌اغلب‌به‌شکل‌ناخودآگاه‌به‌وسیله‌بازیگران‌
اجتماعی‌انجام‌می گیرد،‌عملی‌شود،‌هر‌یک‌از‌صحنه‌ها‌نیاز‌به‌نشانه گذاری‌و‌تفاوت گذاری‌دارند‌تا‌بازیگران‌بتوانند‌خود‌
را‌در‌زنجیره های‌مزبور‌به‌درستی‌جای‌دهند.‌درون‌یک‌فضا‌می توان‌محیط های‌بیشماری‌را‌یافت.‌نشانه گذاری ها‌با‌ایجاد‌
تفاوت‌در‌اشیاء‌و‌رفتارها‌و‌ذهنیت ها‌)به‌اصطلاح‌لینچ(‌سبب‌"خوانایی" و‌"قرائت پذیری" می شود‌و‌می تواند‌صحنه‌را‌به‌
شکل‌ثابت،‌نیمه‌ثابت‌و‌یا‌با‌پویایی‌کامل‌درآورند‌)لینچ،‌31‌:1374(.‌درک‌فضا‌در‌دوره های‌مختلف‌تاریخی‌متفاوت‌بوده‌
است،‌بدین‌معنی‌که‌تغییر‌بازیگران،‌تغییر‌موقعیت ها،‌تغییر‌عملکردها،‌ارزش ها،‌نوع‌معیشت‌و‌روابط‌همگی‌بر‌تغییر‌فضای‌
تولید‌شده‌اثرگذاری‌کرده اند.‌در‌تبیین‌انسان شناختی‌از‌مفهوم‌فضا،‌اندیشه‌هانری‌لوفبور‌3مکانی‌ویژه‌دارد.‌وی‌در‌بحث‌
"تولید‌فضا"،‌فضا‌را‌نه‌یک‌پدیده‌طبیعی‌یا‌استعلایی‌بلکه‌یک‌تمامیت‌تاریخی‌و‌یک‌تولید‌اجتماعی‌می داند.‌در‌واقع‌فضا‌

از‌یک‌سو‌تجربه‌حافظه‌تاریخی‌ما‌و‌از‌سوی‌دیگر‌تجربه‌زندگی‌روزمره‌ماست‌)فکوهی،‌239‌:1383(.
3-1-‌خیابان:‌مهمترین‌بخش‌فضای‌شهری‌

در‌کتاب‌"خیابان های‌سرزنده"،‌"اپلیارد" خیابان‌را‌»مهم ترین‌بخش‌محیط‌شهری«‌می نامد.‌وی‌ادامه‌می دهد‌»ما‌باید‌بصیرتمان‌
را‌برای‌زمان‌حاضر‌بالا‌ببریم.‌یک‌خیابان‌مسکونی،‌یعنی‌خیابانی‌که‌در‌آن‌فرزندانمان‌بزرگ‌می شوند،‌بزرگسالان‌زندگی‌
می کنند‌و‌افراد‌پیر‌روزهای‌آخر‌عمر‌خود‌را‌سپری‌می کنند،‌چگونه‌خیابانی‌باید‌باشد؟«‌(Appleyard, 1981: 56).‌این‌
خیابان ها‌هستند‌که‌فرآیندهای‌اجتماعی‌را‌متأثر‌می سازند‌و‌بدون‌شناخت‌رفتار‌و‌توصیف‌چگونگی‌پاسخ گویی‌محیط‌به‌این‌
رفتارها،‌نمی توان‌خیابان‌را‌طراحی‌کرد.‌"جین‌جیکوبز"‌به‌حیات‌اجتماعی‌خیابان‌نظر‌دارد‌و‌مفهوم‌"سرمایه‌اجتماعی" را‌در‌
این‌خصوص‌مطرح‌می‌سازد‌)Jacobs, 1961(.‌بر‌این‌اساس،‌طراحی‌مناسب‌و‌هدفمند‌خیابان های‌شهری،‌شرط‌لازم‌است‌ولی‌
کافی‌نیست،‌یعنی‌اگر‌طراحی‌به‌گونه ای‌باشد‌که‌رفتارهای‌اجتماعی‌بتواند‌به‌راحتی‌در‌آن‌صورت‌بپذیرد‌ولی‌میلی‌برای‌این‌
رفتارها‌وجود‌نداشته‌باشد،‌قابلیت های‌رفتاری‌مورد‌نظر‌به‌وجود‌نخواهد‌آمد.‌مردم‌زمانی‌که‌به‌تماس‌اجتماعی‌نیاز‌داشته‌
باشند‌در‌هر‌شرایطی‌زمینه‌آن‌را‌فراهم‌می کنند.‌عدم‌امکان‌شناخت‌پیچیدگی‌رفتاری‌استفاده کنندگان‌خیابان‌باعث‌بروز‌
مشکلات‌در‌طراحی‌و‌پیش بینی های‌استفاده‌از‌طرح‌می گردد.‌ویژگی‌فعالیت ها،‌نوع‌پیوند‌افراد،‌ویژگی های‌گروه های‌خاص‌
استفاده کنندگان،‌شأن‌اجتماعی‌افراد‌و‌حتی‌روابط‌غیر‌رسمی‌آن ها‌و‌بسیاری‌عوامل‌دیگر‌باید‌در‌طراحی‌خیابان ها‌مدنظر‌قرار‌

گرفته‌گیرد‌)مباشر،‌99‌:1386(.
4-1-‌طراحی‌خیابان‌شهری‌انسان‌گرا‌

طراحی‌خیابان‌شهری‌انسان‌گرا‌در‌واقع،‌شکل دهی‌فضای‌خیابان‌شهری‌مبتنی‌بر‌خواست های‌انسانی‌است.‌رویکرد‌
انسانی‌به‌طراحی‌خیابان‌شهری،‌تلاش‌خود‌را‌جهت‌دستیابی‌به‌محیطی‌بهتر‌بر‌مبنای‌بنیادی ترین‌رفتارهای‌درونی‌
انسانی،‌فضای‌خیابان‌ انگیزه های‌ با‌محور‌قرار‌دادن‌ او‌است،‌استوار‌ساخته‌است.‌ نیازهای‌ انگیزه ها‌و‌ انسان‌که‌همانا‌
شهری‌می‌باید‌به‌ابعاد‌جسمی،‌ذهنی‌و‌روحی‌انسان‌در‌یک‌کلیت‌هماهنگ‌پاسخگو‌باشد‌)مطلبی،‌60‌:1385(.‌یک‌خیابان‌
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انسان گرا‌تنها‌نیاز‌دسترسی‌و‌جابجایی‌را‌برآورده‌نمی سازد.‌بلکه‌فضایی‌است‌که‌هر‌فردی‌از‌اجتماع‌در‌خلق‌آن‌سهیم‌
بوده‌و‌در‌عوض،‌این‌فضا‌قادر‌است‌نیازهای‌افراد‌با‌گونه ها‌و‌توانایی هایی‌متفاوت‌را‌برآورده‌نماید.‌اطاق های‌نشیمن‌مدل‌
خوبی‌برای‌خلق‌خیابان های‌انسان‌گرا‌هستند‌و‌مردم‌غالباً‌دوست‌دارند‌زمان‌زیادی‌را‌در‌اتاق‌نشیمن‌بگذرانند‌و‌در‌آن‌
جا‌حس‌آرامش،‌راحتی،‌زیبایی‌و‌شگفتی‌دارند‌)Jacobs,1995(.‌خیابان‌انسان‌گرا‌باید‌واجد‌چنین‌خصوصیاتی‌باشد،‌با‌
این‌تعریف‌جیکوبز‌این‌اصطلاح‌را‌برای‌نخستین‌بار‌تعریف‌می‌نماید.‌هدف‌از‌طراحی‌فضاهای‌انسان‌گرا،‌خلق‌خیابان‌ها‌و‌
میدان‌ها‌به‌نحوی‌است‌که‌شهروند‌در‌آن‌احساس‌امنیت‌بالاتر،‌کارایی‌بیشتر‌و‌سرزندگی‌فزاینده‌داشته‌باشد.‌این‌هدف‌

‌.)Hanley and Garrick, 2010(از‌طریق‌تسهیل‌کنترل‌شهروند‌بر‌فضا‌تأمین‌خواهد‌شد‌
5-1-‌تجارب‌كشورهاي‌دیگر‌در‌خصوص‌معیارهای‌طراحی‌خیابان‌شهری

در‌این‌بخش‌اصول‌و‌معیارهای‌طراحی‌خیابان ‌که‌در‌مواردی‌در‌کشورهای‌پیشرفته‌مورد‌استفاده‌قرار‌گرفته اند،‌معرفی‌
می‌شوند.‌این‌معیارها‌را‌می‌توان‌با‌توجه‌به‌سه‌مؤلفه‌عملکردی،‌تجربی-‌زیباشناختی‌و‌زیست‌محیطی‌دسته‌بندی‌نمود‌
ابعاد‌ از‌ترکیب‌ )جدول‌1(.‌این‌دسته‌بندی‌بر‌اساس‌"مدل‌مکان‌پایدار" دکتر‌کوروش‌گلکار‌پیشنهاد‌شده‌است،‌که‌
چهارگانه‌محیط‌شامل‌کالبد،‌فعالیت،‌تصورات‌و‌اکوسیستم‌سه‌مولفه‌"کیفیت‌عملکردی"،‌"کیفیت‌تجربی-زیباشناختی" 
می‌شوند.‌ استنتاج‌ مکان‌ یک‌ شهری‌ طراحی‌ کلی‌ کیفیت‌ دهنده‌ شکل‌ نیروهای‌ مثابه‌ به‌ زیست‌محیطی"  "کیفیت‌ و‌
مولفه‌عملکردی‌از‌یکسو‌دربرگیرنده‌حرکت‌و‌تأمین‌دسترسی‌بوده‌و‌از‌طرفی‌دیگر‌رفتارهای‌جمعی‌و‌متقابل‌را‌در‌
بر‌می‌گیرد.‌مولفه‌تجربی-زیباشناختی‌به‌موضوع‌دریافت‌های‌ادراکی،‌شناختی‌و‌ترجیحات‌محیطی‌افراد‌در‌فضاهای‌
مختلف‌می‌پردازد.‌مولفه‌زیست‌محیطی‌هم‌نگران‌ارزش‌های‌توسعة‌پایدار‌بوده‌و‌هم‌در‌مقیاس‌خرد‌موضوع‌اقلیم‌و‌

ویژگی‌های‌محلی‌بوم‌شناسانه‌را‌مد‌نظر‌دارد‌)گلکار،‌34‌:1379(.‌‌‌‌
جدول‌1:‌اصول‌و‌معیارهای‌طراحی‌خیابان های‌شهری‌در‌كشورهای‌مختلف‌جهان

اصول‌و‌
معیارها

مؤلفه‌عملکردی
مؤلفه‌تجربی-‌
زیباشناختی

مؤلفه‌زیست‌محیطی

نیوزیلند‌
)كریستچرچ(‌4

-‌آرام‌سازی‌ترافیک
-‌جایگزین‌کردن‌وسایل‌نقلیه‌با‌انسان‌به‌عنوان‌محور‌مورد‌توجه‌در‌خیابان‌ها
ساکنان،‌ برای‌ دلخواه‌ و‌ امنیت‌ با‌ محیطی‌ عنوان‌ به‌ خیابان‌ ایجاد‌ ‌-

کارکنان،‌افراد‌پیاده‌و‌دوچرخه‌سواران‌و‌موتورسواران
-‌ایجاد‌تسهیلات‌جهت‌تشویق‌به‌افزایش‌استفاده‌از‌دوچرخه‌و‌وسایل‌

نقلیه‌عمومی 
-‌ایجاد‌امنیت‌و‌سرزندگی‌با‌افزایش‌پیاده‌مدارکردن‌محیط‌خیابان‌ها

-‌تغییر‌فرهنگ‌در‌اولویت‌قرار‌دادن‌اتومبیل‌ها 
-‌تغییر‌نگرش‌و‌سیاست‌های‌مربوط‌به‌استفاده‌و‌عملکرد‌فضای‌خیابان‌ها

-‌خیابان‌های‌قابل‌
زندگی

بهبود‌ یا‌ حفظ‌ ‌-
کیفیت‌زندگی 

-‌توجه‌به‌علایق‌و‌
مردم‌ خواسته‌های‌
در‌خصوص‌طراحی‌

خیابان

-‌سلامت‌اکولوژیکی 

سوئد‌)مالمو(5 

-‌‌مشارکت‌تمامی‌بخش‌ها‌در‌طراحی 
-‌داشتن‌یک‌نگرش‌کل‌گرا‌به‌طراحی‌خیابان 

توجه‌به‌منظر‌
خیابان‌

-‌نگرشی‌جامع‌‌به‌خیابان‌
سبز 

عناصر‌ از‌ استفاده‌ ‌-
طراحی‌خیابان‌پایدار

هلند‌
)اوتریچ(6 

-‌‌انسان‌محور‌بودن‌
-‌دوچرخه‌محور‌بودن‌

-‌خیابان‌های‌عملکردی‌و‌اجتماعی 
-‌استفاده‌از‌همه‌نوع‌وسایل‌نقلیه‌در‌کنار‌هم‌)اتومبیل‌ها-‌دوچرخه‌ها-‌

عابرین‌پیاده(
-‌توجه‌به‌جنبه‌های‌عمومی‌خیابان‌

-‌‌توجه‌به‌
علاقمندی‌مردم 

-‌‌تقویت‌عناصر‌فضای‌سبز
-‌ایجاد‌نواحی‌سبز‌عمومی‌‌

)زیست‌محیطی( 
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هلند‌
)آمستردام(7 

-‌‌انسان‌محور‌بودن‌خیابان‌ها 
-‌دوچرخه‌محور‌بودن‌خیابان‌ها 

-‌خیابان‌های‌عملکردی‌و‌اجتماعی 
-‌استفاده‌از‌همه‌نوع‌وسایل‌نقلیه‌در‌کنار‌هم‌)اتومبیل‌ها-‌دوچرخه‌ها-‌

عابرین‌پیاده(
-‌ایجاد‌تسهیلات‌کافی‌جهت‌پارکینگ‌برای‌دوچرخه 

-‌تقاطع‌های‌برنامه‌ریزی‌شده 
-‌تشویق‌به‌پیاده‌روی 

فضای‌ عناصر‌ تقویت‌ ‌-
سبز 

انگلیس‌
)لندن(8 

-‌‌انسان‌و‌دوچرخه‌محور‌بودن‌خیابان‌ها 
-‌امنیت‌بیشتر‌خیابان‌ها‌برای‌کودکان

-‌اولویت‌دادن‌هم‌به‌وسایل‌نقلیه‌و‌هم‌به‌پیاده‌ها؛‌اما‌فراهم‌نمودن‌
دسترسی‌بیشتر‌برای‌افراد‌پیاده 

-‌آرام‌سازی‌ترافیک 
-‌استفاده‌از‌علائم‌جهت‌هشدار‌به‌رانندگان‌که‌مکان‌ها‌برای‌انسان‌ها‌

هستند‌نه‌فقط‌جهت‌عبور‌و‌مرور‌وسایل‌نقلیه 

جذابیت‌ ایجاد‌ ‌-
افراد‌ برای‌ بیشتر‌
پیاده‌و‌دوچرخه‌

منظر‌ به‌ توجه‌ ‌-
خیابان‌جذاب 

-‌استفاده‌از‌سنگفرش‌

-‌طراحی‌پایدار‌خیابان 

برزیل‌
)كوریتیبا(‌9

-‌‌کاهش‌سرمایه‌تخصیص‌داده‌شده‌جهت‌حمل‌و‌نقل‌اتومبیل‌محور‌
و‌پیشنهاد‌بیشتر‌استفاده‌از‌دوچرخه‌و‌پیاده‌روی 

-‌تشویق‌به‌استفاده‌از‌حمل‌و‌نقل‌عمومی‌و‌دوچرخه‌

جذابیت‌ ایجاد‌ ‌ ‌-
در‌ سرزندگی‌ و‌
مسیرهای‌مخصوص‌

عابرپیاده 

معیارهای‌ به‌ توجه‌ ‌-
زیست‌محیطی

-ایجاد‌فضاهای‌سبز‌عمومی‌
خیابانی‌

كانادا‌
)ونکوور(‌10

-‌چندمنظوره‌بودن‌خیابان‌
-‌تأمین‌منفعت‌عمومی‌

-‌وجود‌تسهیلات‌عمومی‌

فضایی‌ ایجاد‌ ‌-
دوستانه‌و‌صمیمانه‌
عبور‌ مسیرهای‌ در‌

پیاده‌و‌دوچرخه
-‌ایجاد‌جذابیت‌

به‌ نهادن‌ ارزش‌ ‌-
ساکنان‌

عناصر‌ از‌ استفاده‌ ‌-
طراحی‌خیابان‌پایدار

از‌عنصر‌آب‌ -‌استفاده‌
در‌طراحی‌خیابان‌

فضای‌ و‌ پارک‌ وجود‌ ‌-
سبز‌کافی‌برای‌شهروندان‌

آمریکا‌-‌
مینه‌سوتا‌

)میپل‌وود(11 

-‌‌رواج‌انسان‌محور‌بودن‌و‌دوچرخه‌محور‌بودن‌خیابان‌ها‌
مسیرهای‌ خصوص‌ در‌ لازم‌ سیاست‌های‌ و‌ زیرساخت‌ها‌ ایجاد‌ ‌-

دوچرخه‌رو 
-‌تشویق‌ساکنان‌به‌استفاده‌بیشتر‌از‌وسایل‌نقلیه‌عمومی،‌دوچرخه‌

و‌پیاده‌روی 

-‌‌ایجاد‌جذابیت 
-‌ایجاد‌حس‌دلپذیری‌

و‌‌زیبایی‌

ویژگی‌های‌ بهبود‌ ‌-
زیست‌محیطی 

فیلترهای‌ از‌ استفاده‌ ‌-
طبیعی‌کافی‌

2.‌مدل‌ارزیابی‌خیابان های‌شهری‌بر‌اساس‌رویکرد‌انسان‌گرا
با‌بررسی‌های‌صورت‌گرفته‌در‌ادبیات‌نظری‌و‌نیز‌تجربه‌های‌عملی‌در‌زمینه‌خلق‌خیابان‌های‌انسان‌گرا،‌شاخص‌های‌
متنوعی‌برای‌ارزیابی‌انسان‌گرا‌بودن‌خیابان‌انتخاب‌شده‌اند‌)جداول‌‌3‌،2و‌4(.‌این‌شاخص‌های‌سنجش‌کیفیت‌خیابان‌
شهری‌به‌عنوان‌برآیند‌سه‌نیروی‌کیفیت‌عملکردی،‌کیفیت‌تجربی‌– زیبایی‌شناختی‌و‌کیفیت‌زیست‌محیطی‌در‌نظر‌
گرفته‌شده‌است.‌توضیح‌در‌خصوص‌فرآیند‌‌انتخاب‌این‌شاخص‌ها‌فراتر‌از‌بحث‌این‌مقاله‌می‌باشد.‌این‌شاخص‌ها‌در‌

بخش‌بعد‌برای‌ارزیابی‌خیابان‌مورد‌مطالعه‌استفاده‌می‌شوند.‌
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جدول‌2:‌شاخص ها‌و‌معیارهای‌عملکردی

معیارشاخصعواملمؤلفه

عملکردی

‌O1آرام‌سازی‌ترافیک‌

I11قابلیت‌عبور‌اتومبیل‌
 C111سطح‌سرویس‌خیابان

 C112عرض‌و‌ظرفیت‌خیابان

‌I12سهولت‌استفاده‌از‌اتوبوس‌

 C121دسترسی‌به‌ایستگاه‌های‌اتوبوس
 C122تناوب‌مناسب‌برنامه‌اتوبوس‌ها‌

 C123طراحی‌خطوط‌اتوبوس
 C124راحتی‌و‌آسایش‌ایستگاه‌های‌انتظار‌اتوبوس‌

‌I13سهولت‌پیاده‌نمودن‌افراد‌ C131نسبت‌فضای‌بدون‌مانع‌جهت‌پیاده‌نمودن‌افراد‌
 C132فاصله‌تا‌فضای‌پیاده‌نمودن‌

 O2مساعدت‌عابر‌پیاده

همواری‌و‌مناسب‌بودن‌ساختار‌
I21پیاده‌رو‌

 C211پیوستگی‌پیاده‌رو‌و‌محصوریت
 C212عرض‌قابل‌استفاده‌پیاده‌رو‌

 C213عدم‌وجود‌موانع‌فیزیکی‌

عابرپیاده‌ آسایش‌ و‌ راحتی‌
I22

 C221)...وجود‌تسهیلات‌جهت‌نامناسبات‌جوی‌)سایه‌بان‌و‌
 C222تأمین‌فضاهای‌استراحت

 C223کیفیت‌کفسازی‌پیاده‌راه‌ها

I23سهولت‌پیاده‌روی‌
 C231متقاعد‌کردن‌سامانة‌حمل‌و‌نقل‌عمده

C23212سامانة‌کمکی‌سیگنال‌و‌‌علائم‌جهت‌عابرپیاده
 C233مقیاس‌انسانی‌پیاده‌رو‌

 I24ایمنی‌عابرپیاده‌
 C241تداخل‌جریان‌ترافیک‌وسایل‌نقلیه‌و‌عابرین

 C242روشنایی‌پیاده‌رو‌
 C243میدان‌دید‌پیاده‌رو‌

 O3سازماندهی‌فضا‌

تساوی‌و‌عدالت‌استفاده‌کنندگان‌
I31

 C311نسبت‌سطح‌پیاده‌رو‌به‌خیابان‌
 C312نسبت‌عابرین‌پیاده‌به‌پیاده‌رو‌

وجود‌تسهیلات‌جهت‌معلولین‌
I32

 C321کمیت‌تسهیلات‌جهت‌معلولین‌
 C322تناسب‌تسهیلات‌ویژه‌معلولین‌با‌خیابان‌

 C323مناسب‌بودن‌سایت‌تسهیلات
I33ارتباط‌بین‌فعالیت‌و‌خیابان‌ C331ارتباط‌کاربری‌تجاری‌با‌فضای‌عابرپیاده‌

جدول‌3:‌شاخص ها‌و‌معیارهای‌تجربی-‌زیباشناختی

معیارشاخصعواملمؤلفه

تجربی-‌
زیباشناختی

‌O4پیچیدگی‌فضا‌I41گوناگونی‌طراحی‌فضایی‌ C411طراحی‌فضای‌پیچیده‌

‌O5زیبایی‌منظر
I51دوستانه‌بودن‌محیط‌

  C511تخصیص‌مناسب‌فضای‌باز
C512طراحی‌و‌جاگذاری‌مناسب‌مبلمان‌خیابان‌

 C513دلپذیری،‌جذابیت،‌مطبوعیت‌

I52خود‌آشکاری‌و‌خوانایی‌محیط‌ C521تصویر‌ذهنی‌فضای‌خیابان
 C522قابل‌تشخیص‌بودن‌فرم‌و‌ساختار‌ساختمان‌ها‌

جدول‌4:‌‌شاخص ها‌و‌معیارهای‌زیست‌محیطی

معیارشاخصعواملمؤلفه

آرایش‌گیاهان‌C611 سرزندگی‌بیولوژیک‌I61 آسایش‌منظر‌‌O6زیست‌محیطی
I62هارمونی‌منظر‌  C621وسعت‌نوار‌سبز
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3.‌محدوده‌مطالعاتی،‌خیابان‌سمیه‌شیراز
1-3-‌موقعیت‌خیابان‌سمیه

موضوع‌مطالعه،‌خیابان‌سمیه‌واقع‌در‌منطقه‌یک‌شیراز،‌حد‌فاصل‌خیابان‌های‌آزادی‌و‌شهید‌مشکین‌فام‌است‌)تصویر1(.‌‌‌‌‌‌‌
تصویر‌1:‌‌موقعیت‌خیابان‌سمیه

2-3-‌خصوصیات‌ساختاری‌و‌معیارهای‌گزینش‌نمونه
خیابان‌سمیه‌در‌بافت‌میانی‌شهر‌شیراز‌قرار‌گرفته‌است.‌بافت‌میانی‌شهر‌شیراز‌‌نزدیک‌ترین‌بافت‌به‌بافت‌تاریخی‌شهر‌
است‌که‌به‌صورت‌نیمه‌ارگانیک‌در‌مجاورت‌آن‌شکل‌گرفته‌است.‌خیابان‌سمیه‌در‌دوره‌پهلوی‌دوم‌شکل‌گرفته‌و‌دارای‌
تفاوت‌های‌بنیادی‌با‌بافت‌قدیم‌شهر‌از‌لحاظ‌ساختار‌حجمی،‌فضایی‌و‌ارزش‌های‌عملکردی‌است.‌از‌دلایل‌انتخاب‌خیابان‌
سمیه‌می‌توان‌به‌این‌موارد‌اشاره‌کرد.‌این‌خیابان‌دارای‌قدمت‌زیادی‌می‌باشد‌و‌در‌تعریف‌هویت‌تاریخی‌شهر‌شیراز‌جایگاه‌
خاصی‌دارد.‌موقعیت‌این‌خیابان‌در‌ساختار‌فضایی‌شهر،‌آن‌را‌به‌صورت‌یک‌مسیر‌دسترسی‌برای‌ارتباط‌جبهه‌های‌شرقی‌
و‌جنوبی‌بافت‌میانی‌شیراز‌درآورده‌است.‌علاوه‌بر‌آن‌این‌خیابان‌با‌خیابان‌ساحلی‌به‌عنوان‌محور‌شریانی‌و‌اصلی‌شرق‌
به‌غرب‌شیراز‌در‌ارتباط‌مناسبی‌قرار‌دارد.‌این‌خیابان‌به‌لحاظ‌برخورداری‌از‌دامنه‌ای‌از‌کاربری‌های‌متنوع‌از‌یک‌طرف‌و‌
مجاورت‌با‌برخی‌از‌کاربری‌های‌شاخص‌همانند‌پارک‌آزادی‌)وسیع‌ترین‌پارک‌شهری‌شیراز(،‌مجموعه‌هتل‌هما،‌دانشگاه‌
علوم‌پزشکی‌و‌مرکز‌خود‌اشتغالی‌شهر‌شیراز‌از‌نظر‌عملکردی‌اثرگذاری‌قابل‌توجهی‌دارد.‌تنوع‌در‌ساختار‌حجمی،‌جداره‌ها‌

و‌مبلمان‌خیابانی‌باعث‌شده‌تا‌این‌خیابان‌را‌بتوان‌یک‌فضای‌شهری‌واجد‌ارزش‌های‌بصری‌و‌عملکردی‌قلمداد‌نمود.
3-3-‌ویژگی‌های‌اجتماعی-‌اقتصادی‌ساكنان‌و‌شاغلان

این‌بخش‌بر‌اساس‌پرسشنامه‌های‌تکمیل‌شده‌توسط‌شاغلان‌و‌ساکنان‌این‌خیابان‌جهت‌آشنایی‌بیشتر‌با‌وضعیت‌
اطلاعات‌مندرج‌در‌پرسشنامه‌ها‌می‌توان‌ به‌ توجه‌ با‌ این‌خیابان‌می‌باشد.‌ از‌ استفاده‌کننده‌ افراد‌ اقتصادی‌ اجتماعی-‌
گفت‌که‌شاغلان‌و‌ساکنان‌خیابان‌سمیه‌صرفنظر‌از‌پاره‌ای‌افتراق‌های‌جزئی،‌از‌نظر‌خصوصیات‌اجتماعی-‌اقتصادی‌در‌
وضعیت‌تقریباً‌مشابهی‌قرار‌دارند.‌علاوه‌بر‌آن،‌هر‌دو‌گروه‌تمایل‌نسبی‌خود‌را‌به‌مانایی‌در‌محل‌سکونت‌)‌85درصد(‌
یا‌کسب‌)‌90درصد(‌اعلام‌داشته‌اند‌و‌در‌این‌میان‌درصد‌افرادی‌که‌سابقه‌طولانی‌)بیش‌از‌‌25سال(‌سکونت‌یا‌فعالیت‌
در‌این‌خیابان‌را‌دارند‌برابر‌‌60درصد‌است.‌در‌واقع‌می‌توان‌گفت‌که‌انتخاب‌محل‌سکونت‌یا‌فعالیت‌اقتصادی‌در‌این‌

خیابان‌کاملًا‌آگاهانه‌و‌عقلانی‌بوده‌و‌استمرار‌الگوی‌موجود‌سکونتی-‌فعالیت‌قطعی‌است.
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4-3-‌سکانس های‌مورد‌بررسی

عملکردی،‌ نظر‌ از‌ پهنه‌ هر‌ خیابان،‌ این‌ در‌ که‌ جا‌ آن‌ از‌
از‌این‌جهت‌از‌نظر‌مکانی‌به‌ ویژگی های‌خاص‌خود‌را‌دارد،‌

چهار‌سکانس‌تقسیم‌شده‌است‌)تصویر2(.
5-3-‌بررسی‌مؤلفۀ‌عملکردی

1-5-3-‌مکان‌فعالیت‌ها
برخوردارند.‌ متفاوتی‌ شخصیت‌ از‌ یک‌ هر‌ سکانس‌ها‌ این‌
فعالیت‌های‌ و‌ داشته‌ تجاری‌ و‌ مسکونی‌ خصلت‌ ‌1 سکانس‌
‌2 سکانس‌ می باشند.‌ موجود‌ محدوده‌ این‌ در‌ نیز‌ خدماتی‌
اداری،‌ حوزه‌ این‌ شخصیت‌ دارد.‌ متفاوتی‌ کاملًا‌ شخصیت‌
آموزشی‌و‌انتظامی‌می‌باشد‌که‌برخی‌فعالیت های‌تجاری‌نیز‌
می کند.‌ همراهی‌ را‌ آن‌ خرده‌فروشی‌ و‌ اغذیه‌فروشی‌ مانند‌
نیز‌ ‌4 سکانس‌ و‌ داشته‌ مسکونی‌ کاملًا‌ خصلتی‌ ‌3 سکانس‌
طور‌ به‌ بنابراین‌ می گیرد.‌ بر‌ در‌ را‌ هما‌ هتل‌ و‌ آزادی‌ پارک‌
تجاری،‌ را‌ ‌1 سکانس‌ عملکردی‌ نظر‌ از‌ می توان‌ خلاصه‌
را‌ ‌4 سکانس‌ و‌ مسکونی‌ را‌ ‌3 سکانس‌ اداری،‌ را‌ ‌2 سکانس‌

تفریحی‌توریستی‌قلمداد‌کرد.
2-5-3-‌نوع‌فعالیت

فعالیت های‌اقتصادی‌خیابان‌و‌حوزه‌فراگیر‌آن‌در‌رشته‌شغلی‌پوشاک‌وجهی‌غالب‌دارد.‌سایر‌فعالیت ها‌به‌نحوی‌با‌این‌
فعالیت ها‌همراه‌بوده‌و‌مراوده‌دارند.‌خدمات‌اداری‌و‌نظامی‌و‌خدمات‌آموزشی،‌فرهنگی‌و‌تفریحی‌در‌گونه‌فعالیت های‌
مختلف‌سطح‌نسبتاً‌وسیعی‌از‌درصد‌کل‌فعالیت‌ها‌را‌به‌خود‌اختصاص‌داده‌و‌حضوری‌فعال‌در‌فضا‌دارند.‌2%‌از‌فعالیت ها‌
اداری،‌11%‌فضای‌سبز‌و‌پارک،‌8%‌آموزشی،‌18%‌خدماتی‌و‌‌7درصد‌نظامی‌می‌باشد.‌در‌کنار‌فعالیت های‌فوق الذکر،‌
خدمات‌خرده‌فروشی‌وابسته‌به‌مسکونی‌است.‌به‌طوری‌که‌قریب‌به‌‌21درصد‌کل‌سطح‌محدوده‌مطالعاتی‌به‌کاربری‌

مسکونی‌و‌‌3درصد‌به‌کاربری‌مسکونی-تجاری‌اختصاص‌دارد.
3-5-3-‌زمان‌فعالیت

الگوی‌زمانی‌فعالیت‌در‌مشاغل‌مختلف‌متفاوت‌است.‌سکانس‌‌1یعنی‌مراکز‌فروش‌پوشاک‌قریب‌به‌‌9ساعت‌در‌شبانه روز‌
فعال‌می‌باشند.‌لذا‌در‌این‌ساعات‌حضور‌مشتریان‌و‌وجود‌مبادلات‌و‌فعالیت‌تجاری‌کیفیت‌مطلوبی‌به‌فضا‌می دهد.‌
سکانس‌‌2از‌الگوی‌زمانی‌دیگری‌پیروی‌می کند.‌زمان‌فعالیت‌در‌طول‌ساعات‌اداری‌است‌و‌زمان‌تجمع‌برای‌ورود‌و‌
خروج‌به‌محل‌کار‌نیز‌صبح‌و‌بعد‌از‌ظهر‌است.‌در‌خارج‌از‌ساعت‌یاد‌شده‌فضا‌فاقد‌جنب‌و‌جوش‌است‌و‌نیز‌به‌لحاظ‌
حضور‌مرکز‌نظامی‌که‌ساعت‌فعالیت‌آن‌‌9صبح‌تا‌‌5بعد‌از‌ظهر‌است،‌فضا‌کاملًا‌خشک‌و‌غیر‌جاذب‌است.‌‌سکانس‌‌3
به‌دلیل‌خصلت‌مسکونی‌بودنش‌از‌الگوی‌زمانی‌سکانس های‌‌1و‌‌2پیروی‌نمی‌کند.‌سکانس‌‌4تقریباً‌در‌طول‌شبانه روز‌

فعال‌است.‌لذا‌به‌استثناء‌سکانس‌‌‌4فعالیت‌در‌سایر‌حوزه ها‌دائمی‌و‌تمام‌وقت‌نیست.‌
4-5-3-‌قرارگاه های‌رفتاری‌

از‌آن جا‌که‌طراحی‌مناسب‌فضا،‌مستلزم‌شناخت‌رفتارهای‌مردم‌است،‌در‌این‌قسمت‌به‌بررسی‌قرارگاه های‌رفتاری‌در‌
امتداد‌خیابان‌سمیه‌پرداخته‌می شود.‌تصویر‌3،‌موقعیت‌قرارگاه های‌رفتاری‌را‌نشان‌می دهد.‌اوج‌تمرکز‌قرارگاه‌هاي‌

رفتاري‌در‌جداره‌تجاری‌و‌پارک‌آزادی‌بوده‌و‌بخشی‌نیز‌در‌جداره‌آموزشی‌می باشد.‌

تصویر‌2:‌سکانس‌ها‌در‌طول‌خیابان‌سمیه
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تصویر3:‌‌قرارگاه های‌رفتاری‌خیابان‌سمیه

5-5-3-‌ابعاد‌اجتماعی
یکی‌از‌مهم ترین‌محورهایی‌که‌فرهنگ‌می تواند‌حول‌آن‌شکل‌ گیرد،‌روابط‌اجتماعی‌میان‌انسان‌هاست.‌بعد‌اجتماعی‌هر‌
خیابان‌با‌آرایش‌فضا‌ساختی‌و‌ارتباطات‌متقابل‌و‌ویژگی های‌انسان های‌سازنده‌و‌استفاده کننده‌در‌ارتباط‌است.‌فضاهای‌
باز،‌عرصه هایی‌برای‌مشارکت‌و‌تبادل‌نظر‌مردم‌فراهم‌می‌آورند.‌مردم‌با‌حضور‌در‌این‌فضاهای‌جمعی‌احساس‌تعلق‌
کرده‌و‌حس‌بخشی‌از‌جمع‌بودن‌در‌آن ها‌تقویت‌می‌گردد.‌جذابیت های‌منظر‌شهری‌می‌توانند‌در‌الگوی‌رفتار‌اجتماعی‌
مردم‌مؤثر‌باشد.‌در‌خیابان‌سمیه،‌وجود‌پارک‌آزادی‌و‌مناظر‌سبز‌و‌دلپذیر،‌یکی‌از‌عوامل‌تجمع‌ساکنین‌به‌دور‌یکدیگر‌
می باشد.‌ملاقات‌همسایه ها‌و‌دوستان‌و‌یا‌استفاده های‌ورزشی‌همانند‌بدمینتون،‌شطرنج‌و‌حتی‌دوچرخه‌سواری‌در‌پارک‌
سبب‌تقویت‌سرزندگی‌این‌فضا‌شده‌است.‌البته‌روشنایی‌ناکافی‌در‌شب‌و‌فراهم‌بودن‌امکان‌اختفای‌ناشی‌از‌طراحی‌

محیطی،‌پتانسیل‌وقوع‌جرم‌و‌ناامنی‌را‌تشدید‌کرده‌است.
6-3-‌مؤلفه‌تجربی-‌زیباشناختی

1-6-3-‌سیمای‌شهری
خیابان‌سمیه‌از‌تیپ‌خیابان های‌مرزی‌به‌شمار‌می آید.‌دیوارهای‌دو‌بدنه‌فضا‌کاملًا‌با‌یکدیگر‌متفاوت اند.‌در‌این‌خیابان‌
دیوارهای‌دو‌بدنه‌از‌نظر‌اندازه،‌ریتم‌و‌کشیدگی‌در‌طول‌تفاوت‌دارند.‌در‌قسمت‌عمده‌این‌خیابان،‌یک‌بدنه‌از‌امتداد‌
ساختمان ها‌تشکیل‌شده‌است‌در‌صورتی‌که‌طرف‌دیگر‌به‌کمک‌یک‌فضای‌باز‌معرفی‌می‌شود.‌البته‌وجود‌درختان‌
کاشته‌شده‌در‌دو‌طرف‌خیابان‌به‌شکلی‌موزون،‌موجب‌ایجاد‌تداوم‌در‌کل‌خیابان‌شده‌است.‌غلبة‌تودۀ‌ساختمانی‌بر‌فضا‌
تنها‌در‌یک‌سوی‌خیابان‌سمیه‌مشاهده‌می شود.‌به‌این‌ترتیب‌عامل‌محصور‌کنندۀ‌فضا‌که‌همان‌حجم‌پر‌ساختمان‌ها‌

مي‌باشد،‌در‌یک‌سمت،‌از‌خیابان‌فاصله‌مي‌گیرد‌و‌عملًا‌فضاي‌خیابان‌را‌نامتعادل‌مي‌سازد‌)تصویر4(. 
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تصویر‌4:‌سکانس‌های‌‌3‌،1،2و‌4

2-6-3-‌ساختار‌بصری‌و‌منظر‌ذهنی
عرصه‌طراحی‌شامل‌خیابان‌سمیه،‌دارای‌نوعی‌ویژگی‌و‌انرژی‌است‌که‌در‌چشم‌و‌ذهن‌انسان‌انعکاس‌یا‌سابقه‌ذهنی‌بر‌جای‌
می گذارد.‌این‌سابقه‌نشانه‌روح‌و‌ارزش‌فضاست.‌فضای‌درختکاری‌شده،‌پارک‌و‌دید‌به‌باباکوهی‌در‌طول‌مسیر‌خیابان،‌از‌جمله‌
عواملی‌است‌که‌توجه‌ذهنی‌ناظر‌را‌در‌جریان‌آمد‌و‌شد‌به‌خود‌معطوف‌می سازد.‌پیوند‌فضایي‌با نشانه‌هایی‌چون‌هتل‌هما‌و‌
خوانایي‌در‌محور‌سمیه‌نیز‌دیده‌می شود.‌استفاده کنندگان‌از‌خیابان‌معمولاً‌در‌حرکت‌هستند،‌آن ها‌در‌شرایط‌پیاده‌یا‌سواره‌
درحال‌رفت‌ و‌آمدند.‌درک‌پیچیدگی‌تغییر‌دیدها،‌دیدهای‌ظاهر‌شده،‌تصورات‌در‌حال‌تغییر‌دائم،‌همگی‌اطلاعاتی‌است‌که‌
در‌زمینه‌محیط‌و‌منظر‌اهمیت‌می‌یابد.‌وجود‌باباکوهی،‌پارک‌آزادی‌و‌درختان‌کهن‌حاشیه‌خیابان‌آن،‌غلبه‌عناصر‌طبیعی‌

همچون‌فضای‌سبز‌و‌بافت‌شهری‌در‌کنار‌هم‌بر‌ساختار‌دید‌و‌منظر‌خیابان‌سمیه‌تأثیرهای‌متفاوتی‌می‌گذارند‌)تصویر5(.
تصویر‌5:‌عمق‌دید‌نشانه‌های‌طبیعی‌در‌خیابان‌سمیه
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7-3-‌مؤلفه‌زیست‌محیطی
می باشد.‌ سمیه‌ خیابان‌ زیست محیطی‌ معضلات‌ از‌ اتومبیل‌ تأثیرات‌ از‌ ناشي‌ هواي‌ آلودگي‌‌ و‌ صوتي‌ ناهنجاري‌هاي‌
مانند‌ واقع‌صداي‌خودروها‌ به‌ و‌ نیستند‌ امان‌ از‌صداي‌خودروها‌در‌ این‌خیابان‌حتي‌در‌خلوت‌خانه‌هاشان‌ ساکنان‌
پس‌زمینه‌اي‌در‌متن‌زندگیشان‌همواره‌نواخته‌مي‌شود؛‌و‌این‌آلودگی‌خصوصاً‌در‌ساعات‌تعطیلی‌مدارس،‌باعث‌تنزل‌
کیفیت‌محیطی‌گردیده‌است.‌استقرار‌مرکز‌خود‌اشتغالی‌شیراز‌در‌این‌محل،‌تولید‌آلودگی‌صوتی‌را‌در‌پی‌داشته‌است‌
)تصویر6(.‌جوي‌هاي‌آب‌به‌دلیل‌خاصیت‌تلطیف‌‌کنندگي‌هوا‌و‌صدا‌می توانند‌نقشي‌مؤثر‌در‌بهبود‌محیط‌این‌خیابان‌
انباشت‌پسماند‌و‌بعضاً‌مانعي‌براي‌حرکت‌در‌عرض‌عابر‌ اما،‌اکنون‌این‌مجاري ‌تبدیل‌به‌کانالي‌براي‌ داشته‌باشند.‌
پیاده‌می شوند‌و‌در‌زمان‌هاي‌بارش‌شدید‌یا‌مسدود‌شدن‌جوي‌ها،‌آلودگی‌بیشتری‌نصیب‌سطح‌خیابان‌می کنند.‌غیر‌
هم‌سنخ‌بودن‌برخي‌فعالیت‌ها‌باعث‌گسترش‌آلودگي‌هاي‌اکولوژیکي،‌صوتي‌و‌بصري‌شده‌‌است‌و‌به‌نوبه‌‌خود‌کیفیت‌
فضایي‌خیابان‌را‌مخدوش‌ساخته‌است.‌فعالیت‌های‌ناسازگار‌با‌محیط،‌منحصر‌به‌برخی‌کاربري‌هاي‌مستقر‌در‌خیابان‌

نمي‌شود‌بلکه‌فعالیت‌هاي‌کوتاه‌مدت‌و‌موقتي‌مانند‌عملیات‌ساختماني‌و‌یا‌حفاري‌را‌نیز‌دربر‌مي‌گیرد.‌
تصویر6:‌مؤلفه‌زیست‌محیطی

4.‌تجزیه‌و‌تحلیل‌شاخص ها‌و‌معیارهای‌مؤثر‌در‌انسان‌محور‌بودن‌خیابان‌های‌شهری
زیست‌محیطی‌ مؤلفه‌ و‌ زیباشناختی‌ تجربی-‌ مؤلفه‌ عملکردی،‌ مؤلفه‌ به‌سه‌ توجه‌ با‌ معیارها‌ بخش،‌وزن دهی‌ این‌ در‌
انجام‌گرفت.‌برای‌این‌منظور،‌روش‌فرآیند‌تحلیل‌شبکه‌اي)ANP(‌فازی‌13انتخاب‌شده‌و‌با‌استفاده‌از‌نرم‌افزار‌سوپر‌
دیسیژن‌14تحلیل‌انجام‌گرفته‌است‌)جدولANP‌.)5،‌یک‌چارچوب‌جامع‌برای‌تحلیل‌قبل‌از‌تصمیم‌سازی‌می‌باشد‌که‌
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در‌اواخر‌دهه‌90،‌توسط‌توماس‌ال.‌ساعتی‌مبتکر‌فرآیند‌تحلیلی‌سلسله‌مراتبی‌)AHP(‌پیشنهاد‌شد.‌‌AHPرا‌مي‌توان‌
حالت‌خاصی‌از‌‌ANPدانست‌که‌در‌آن‌وابستگي‌ها‌منظور‌نشده‌است‌)زبردست،‌‌ANP‌.)1389فرآیندی‌است‌که‌جهت‌
‌،ANPچه‌ملموس‌و‌چه‌غیرملموس-‌را‌در‌اختیار‌داشت.‌در‌ بهترین‌تصمیم‌سازی‌می‌توان‌همة‌عوامل‌و‌معیارها‌– 
برهم‌کنش‌و‌بازخورد‌بین‌عناصر‌گروه‌ها‌)وابستگی‌داخلی(‌و‌بین‌گروه‌ها‌)وابستگی‌خارجی(‌را‌شاهد‌هستیم.‌‌AHPو‌
ANP،‌هر‌دو‌از‌اولویت‌های‌مقیاس‌درصدی‌برای‌عناصر‌و‌گروه‌های‌عناصر‌به‌وسیله‌مقایسه‌جفتی‌عناصر‌بر‌یک‌معیار‌
مشتق‌می‌شوند.‌چنانکه‌در‌جدول‌‌5ملاحظه‌می‌شود،‌در‌اولین‌سطح،‌مؤلفه‌عملکردی،‌بیشترین‌وزن‌و‌بعد‌از‌آن‌مؤلفه‌
تجربی-زیباشناختی‌و‌زیست‌محیطی‌قرار‌دارد.‌در‌دومین‌سطح،‌مساعدت‌عابرپیاده‌)O2(،‌بیشترین‌وزن‌)0/3932(‌و‌
سپس‌روانی‌ترافیک‌)O1(‌و‌آسایش‌منظر‌)O5(‌وزن‌بیشتری‌را‌به‌خود‌اختصاص‌داده اند.‌در‌سطح‌شاخص ها،‌ایمنی‌
افراد)I13(‌و‌دوستانه‌ اتوبوس)I12(،‌سهولت‌تخلیه‌ از‌ استفاده‌ بیشترین‌وزن‌)0/1686(،‌سهولت‌ با‌ ‌،)I24( عابرپیاده‌
بودن‌محیط‌)I31(،‌همه‌دارای‌وزن‌بالای‌‌0/1)بین‌‌0و‌1(‌می‌باشند‌و‌این‌نشان‌دهندۀ‌این‌امر‌می‌باشد‌که‌باید‌توجه‌
بیشتری‌را‌به‌این‌ابعاد‌مبذول‌داشت.‌نتایج‌حاصل‌از‌این‌جدول‌قابل‌تعمیم‌به‌خیابان‌ها‌با‌ویژگی‌هایی‌مشابه‌خیابان‌

سمیه‌نیز‌می‌باشد.

جدول‌5:‌وزن‌دهی شاخص‌های‌در‌نظر‌گرفته‌شده‌جهت‌خیابانی‌انسان‌محور‌با‌استفاده‌از‌روش ANP فازی

مؤلفهعواملشاخصمعیار
C111(0.065), C112(0.025)I11(0.090)

D1(0.320)

عملکردی
(0.790)

C121(0.044), C122(0.039), C123(0.020), 
C124(0.020)I12(0.123)

C131(0.075), C132(0.033)I13(0.108)

C211(0.041), C212(0.025), C213(0.021)I21(0.087)

D2(0.393)
C221(0.023), C222(0.021), C223(0.029)I22(0.073)

C231(0.030), C232(0.012), C233(0.022)I23(0.065)

C241(0.092), C242(0.048), C243(0.030)I24(0.169)

C311(0.010), C312(0.009)I31(0.018)

D3(0.077) C321(0.011), C322(0.014), C323(0.020)I32(0.034)

C331(0.024)I33(0.024)

C411(0.013)I41(0.013)D4(0.013)
تجربی-‌زیباشناختی

(0.142) C511(0.015), C512(0.044), C513(0.027)I51(0.086)
D5(0.129)

C521(0.032), C522(0.011)I52(0.043)

C611(0.033)I61(0.033)
D6(0.067)

زیست‌محیطی
(0.067) C621(0.035)I62(0.035)

1-4-‌انسان‌گرا‌بودن‌خیابان‌سمیه
‌6 جدول‌ در‌ زیست‌محیطی‌ و‌ تجربی-زیباشناختی‌ عملکردی،‌ مؤلفه‌های‌ از‌ یک‌ هر‌ در‌خصوص‌ سمیه‌ خیابان‌ امتیاز‌
آورده‌شده‌است.‌این‌امتیاز‌با‌مقایسة‌معیارها‌و‌شاخص های‌مدنظر‌در‌این‌خیابان‌با‌حالت‌مطلوب‌به‌دست‌آمده‌است.‌
همان گونه‌که‌ملاحظه‌می‌شود،‌از‌مجموع‌امتیاز‌خیابان‌سمیه‌در‌هر‌یک‌از‌مؤلفه  ها‌عدد‌‌0/55حاصل‌شده‌که‌با‌توجه‌
به‌تصویر‌7،‌انسان‌محور‌بودن‌این‌خیابان‌نزدیک‌به‌حالت‌میانگین‌قرار‌دارد‌و‌نشان دهندۀ‌این‌امر‌می باشد‌که‌خیابان‌

سمیه‌نسبتاً‌ویژگی‌های‌خیابان‌انسان محور‌را‌دارا‌می‌باشد.
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جدول‌6:‌امتیاز‌خیابان‌سمیه‌با‌توجه‌به‌معیارهای‌تعیین‌شده

آستانهامتیاز‌خیابان‌سمیهعواملمؤلفه

عملکردی
)O1(0/203آرام‌سازی‌و‌روانی‌ترافیک‌

)O2( 0/198مساعدت‌عابر‌پیاده
)O3(0/027سازماندهی‌فضا‌

تجربی-‌زیباشناختی
)O4(0/008پیچیدگی‌فضا‌
(O5)0/075آسایش‌منظر‌

0/047آسایش‌منظر‌(O6)زیست‌محیطی
0/559كل

تصویر7:‌‌نتیجه‌ارزیابی‌انسان‌محور‌بودن‌خیابان‌سمیه
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