
تحلیل چندلایۀ رفتار سفر شهری در تهران؛ رویکردی عدالت‌محور به 
تعاملات روان‌شناختی، اجتماعی و ساختار

الگوهـای رایـج تحلیـل تقاضـای سـفر عمدتاً بـر متغیرهای عینـی نظیر زمان، هزینه و دسترسـی اسـتوار هسـتند و در تبیین 
پیوندهـای پیچیـده میـان عوامـل روان‌شـناختی، اجتماعـی و سـاختاری رفتـار سـفر بـا کاسـتی مواجه‌انـد. پژوهـش حاضر با 
رویکـردی میان‌رشـته‌ای و عدالت‌محـور، بـه تحلیـل چندلایـه رفتـار سـفر شـهری در کلان‌شـهر تهـران پرداخته و می‌کوشـد 
نقـش ادراکات ذهنـی، هویـت اجتماعـی و نابرابری‌هـای فضایی را در شـکل‌دهی به انتخاب‌هـای حمل‌ونقلی تبییـن کند. این 
مطالعـه بـا روش اکتشـافی _ تفسـیری و الگوی لانه‌زنبوری طراحی شـده اسـت. در بخش کمـی، داده‌ها بر پایۀ پرسشـنامه‌ای 
شـامل ۱۹ شـاخص از ۴۰ شـهروند کـه مقصـد سفرشـان محـدودۀ طـرح ترافیک تهـران بود، به ‌صـورت هدفمند گـردآوری و 
بـا تحلیل عاملی اکتشـافی بررسـی شـد. در بخـش کیفی، ۱۸ مصاحبـۀ عمیق نیمه‌سـاختاریافته با شـهروندان مناطق مختلف 
تهـران تـا دسـتیابی بـه اشـباع نظـری انجـام گرفـت. تلفیـق دو بخـش در تفسـیر نهایـی صـورت گرفـت؛ یافته‌هـای کمی به 
شناسـایی و طبقه‌بنـدی سـاختارهای پنهـان مؤثـر بـر رفتار سـفر کمک کـرد و داده‌های کیفی با آشکارسـازی تجربۀ زیسـته، 
ادراک عدالـت، بـار شـناختی، اضطراب سـفر و معانـی نمادین شـیوه‌های جابه‌جایی، به تعمیق و اعتباربخشـی نتایـج انجامید. 
مزیـت ایـن رویکـرد نسـبت بـه مطالعـات پیشـین، عبـور از تحلیل‌هـای تک‌بعـدی و ارائـۀ چارچوبی چندسـطحی بـرای فهم 
تعامـل میـان سـاختار فضایـی، موقعیـت اجتماعـی و کنـش سـفر اسـت. یافته‌هـا نشـان می‌دهـد تحقـق عدالـت حمل‌ونقلی 
مسـتلزم فراتـر رفتـن از برابـری صـوری در دسترسـی و توجـه هم‌زمـان بـه تجربـۀ زیسـته، تفاوت‌هـای منطقـه‌ای و ابعـاد 
اجتماعـی _ روان‌شـناختی جابه‌جایـی شـهری اسـت. راهبردهای بوم‌محـور و عدالت‌محور پیشـنهادی بر کاهش بار شـناختی، 

تقویت امنیت روانی سفر و ارتقای جایگاه حمل‌ونقل عمومی متناسب با شرایط متفاوت شهروندان استوار است.
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1. مقدمه
امـروزه در سـطح جهانـی، کلان‌شـهرها بـرای مدیریـت پایـدار تحـرک 
شـهری، بـه ‌طـور فزاینده‌ای بـه اتخاذ سیاسـت‌های نویـن روی آورده‌اند. 
تجـارب موفـق شـهرهایی همچـون لنـدن و اسـتکهلم گواه آن اسـت که 
ابـزاری  بـه ‌عنـوان  می‌توانـد  ترافیکـی  مالیـات  سیاسـت‌های  اعمـال 
کارآمـد، ترافیـک را تـا 35 درصـد و آلاینده‌هـا را تـا 20 درصـد کاهـش 
تعامالت  پیچیدگی‌هـای  درک   .)Veitch & Rhodes, 2024( دهـد 
رفتـاری نقشـی بنیادیـن در تدویـن راهبردهـای کارآمـد حمل‌ونقل ایفا 
می‌کنـد. همچنیـن، رویکردهـای مدیریتـی مبتنـی بـر مدیریـت تقاضا، 
ظرفیـت بالایـی بـرای اصلاح الگوهای سـفر دارنـد که اهمیـت روزافزون 
توجـه به تعاملات چندوجهی رفتاری در کلان‌شـهرها را در سـطح جهان 
برجسـته می‌سـازند. در این‌میـان، ادبیـات جهانـی بـر ضـرورت عبـور از 
و  عدالت‌محـور  مفاهیـم  سـمت  بـه  مهندسـی  فقـط  رویکردهـای 
روان‌شناسـانه تأکیـد دارد. پیچیدگی‌هـای چندبعـدی مفهـوم عدالـت و 
نقـش تعیین‌کننـدۀ مؤلفه‌هـای روان‌شـناختی، ضـرورت ایـن گـذار را 
تبییـن می‌کنـد. کار و هـال )2024( در مـرور خـود بر عدالـت اجتماعی 
در حمل‌ونقـل نشـان می‌دهنـد سیاسـت‌های بـدون توجـه بـه عدالـت 
توزیعـی و دسترسـی عادلانـه، به‌شـدت بر گروه‌هـای کم‌برخـوردار تأثیر 
تحلیـل  بـا   )2017( خـان  و  لانزینـی  همچنیـن،  می‌گذارنـد.  منفـی 
کـه  می‌کننـد  اثبـات  برنامه‌ریزی‌شـده،  رفتـار  نظریـۀ  فراتحلیقـی 
متغیرهـای پنهـان فـردی )نگرش‌هـا و هنجارها( نقشـی تعیین‌کننده در 
انتخـاب نـوع سـفر ایفـا می‌کننـد )Lanzini & Khan, 2017(. بنابرایـن، 
تلفیـق ابعـاد عدالت‌محور با سـازه‌های روان‌شـناختی، پیش‌شـرطی لازم 
بـرای درک پیچیدگی‌های رفتاری در کلان‌شـهرها اسـت که تحلیل‌های 

تک‌بعدی را به چالش می‌کشد.
در بسـتر ملـی و بـا تمرکز بر کلان‌شـهر تهـران، اجـرای طرح‌هایی نظیر 
زوج و فـرد و طـرح ترافیـک سـبب کاهـش 18 درصد آلودگی هوا شـده 
‌اسـت )Tayrani Yousefabadi et al., 2019(. بـا این‌وجـود، تهـران بـه‌ 
عنـوان کلان‌شـهری بـا الگوهـای فضایـی چندلایـه، دارای ویژگی‌هـای 
منحصربه‌فـردی اسـت کـه آن را از سـایر نمونه‌هـای جهانـی متمایـز 
می‌سـازد؛ مهم‌تریـن ایـن ویژگی، شـکاف سـاختاری عمیق بیـن مناطق 
مختلـف شـهری اسـت. آمارهـای غیررسـمی بیانگـر آن اسـت که سـهم 
اسـتفاده از حمل‌ونقـل عمومـی در مناطـق جنوبـی 60 درصد اسـت، در 
حالـی کـه ایـن رقـم در مناطـق شـمالی بـه 30 درصـد می‌رسـد. ایـن 
ناهمگونـی رفتـاری گویای آن اسـت که تحلیل‌های یکپارچـه و بدون در 
هسـتند.  لازم  اعتبـار  فاقـد  تهـران  در  فضایـی  بافـت  گرفتـن  نظـر 
پژوهش‌هـای پیشـین در ایـران، اگرچـه از ارزش علمـی برخوردارنـد، اما 
در درک ایـن پیچیدگـی فضایـی ناکام مانده‌انـد. در این‌میـان، مطالعاتی 
همچـون میربهـا و همـکاران )۲۰۱۴( تمایـل بـه پرداخـت را بـا الگـو 
لوجیـت )Logit Model( سـنجیدند. ابریشـمی و همـکاران )2018( که 
تأثیـر بسـته‌های سیاسـتی آمیختـه را تحلیـل کردنـد، عمدتـاً بـر ابعـاد 
فنـی تمرکـز داشـتند و بـا سـه محدودیـت کلیـدی روبـه‌رو بودنـد. این 
محدودیت‌هـا نخسـت شـامل تقلیـل تنـوع ۲۲ منطقـۀ تهـران بـه یـک 
تقسـیم‌بندی دوقطبـی شـمال _ جنـوب می‌شـود که تفاوت‌هـای درونی 
مناطـق را نادیـده می‌گیـرد؛ دوم بـه غفلـت از تعامـل پویـای عوامـل 
محدودیت‌هـای  بـا  تصمیم‌گیـری(  اضطـراب  )همچـون  روان‌شـناختی 
سـاختاری بازمی‌گـردد، در حالـی ‌کـه پژوهشـگران در سـال ۲۰۲۲ تنها 
بخشـی از آن را بـا نظریـۀ VBN واکاوی کرده‌انـد؛ و سـوم بـه شـکاف 
روش‌شـناختی در تلفیـق داده‌هـای کمـی الگوهـای کلان بـا داده‌هـای 
کیفـی تجربیات زیسـته اشـاره دارد کـه نتیجۀ آن، ناگفتـه ماندن ادراک 

بی‌عدالتـی سـاکنان مناطـق کم‌برخـوردار در تجربۀ سـفر شـهری اسـت 
.)Seyedebrishami et al., 2018(

ایـن خلأهـای علمـی و روش‌شـناختی، پرسـش اصلـی ایـن پژوهـش را 
شـکل می‌دهد کـه عوامـل روان‌شـناختی، اجتماعی و سـاختاری چگونه 
در تعامـل بـا یکدیگر، رفتار سـفر شـهروندان در مواجهه با سیاسـت‌های 
مدیریـت تقاضـای سـفر در محـدودۀ طـرح ترافیـک تهـران را شـکل 
می‌دهنـد و ایـن تعامـل چـه دلالت‌هایی بـرای تحقق عدالـت حمل‌ونقل 

دارد.
بـرای پاسـخ بـه این پرسـش، پژوهش حاضـر یافته‌های خـود را در چهار 
بعـد تحلیلـی سـازمان‌دهی می‌کنـد. بعد نخسـت به بررسـی ویژگی‌های 
رفتـاری و اجتماعـی مؤثـر بـر رفتـار سـفر، بعـد دوم بـه نقـش شـرایط 
سـاختاری و دسترسـی بـه حمل‌ونقـل عمومـی، بعـد سـوم بـه تبییـن 
نقـش عوامـل روان‌شـناختی و هنجـاری در انتخـاب شـیوۀ سـفر و بعـد 
چهـارم بـه تلفیـق یافته‌هـای کمـی و کیفی بـه‌ منظـور ارائـۀ چارچوبی 
ابعـاد،  ایـن  دارد.  اختصـاص  سـفر  رفتـار  تبییـن  بـرای  عدالت‌محـور 
بلکـه چارچوبـی  پژوهـش محسـوب نمی‌شـوند،  پرسـش‌های مسـتقل 

برای تحلیل و تفسیر یک پرسش اصلی را فراهم می‌کنند.
نـوآوری ایـن پژوهـش در اتخـاذ رویکـردی چندبعـدی و آمیختـه نهفته 
اسـت؛ بـه ‌گونـه‌ای کـه بـرای نخسـتین‌بار تحلیـل عاملـی اکتشـافی بـا 
مصاحبه‌هـای عمیـق تلفیق شـده اسـت تا تعامـل عوامل عینـی و ذهنی 

مؤثر بر رفتار سفر در چارچوب عدالت حمل‌ونقل تبیین شود.

2. پیشینۀ نظری و تجربی پژوهش‌
سـازه‌های  و  جمعیت‌شـناختی  ـ  فـردی  ویژگی‌هـای   .1.2

روان‌شناختی مؤثر بر رفتار سفر
کـه  اسـت  آن  مسـتلزم  ایمـن،  دسترسـی  در  عدالـت  بـه  دسـتیابی 
سیاسـت‌گذاری‌ها فراتـر از ابعـاد عینـی و فیزیکـی، بـه بهبـود امنیـت 
روانـی و اجتماعـی محیط‌هـای سـفر معطوف شـوند؛ امری که مسـتقیم 
بـا مفهـوم »عدالـت تعاملـی و اجتماعـی« در حمل‌ونقـل پیونـد دارد. 
عوامـل روان‌شـناختی و ادراکات ذهنـی نقشـی بنیادیـن در شـکل‌دهی 
الگوهـای رفتاری سـفر ایفـا می‌کنند. در این راسـتا، نگرانی‌هـای مرتبط 
بـا ایمنـی ترافیـک و امنیـت اجتماعی به عنـوان مؤلفـه‌ای تعیین‌کننده، 
تأثیـر مسـتقیمی بـر انتخـاب شـیوۀ جابه‌جایـی دارنـد؛ بـه‌ گونـه‌ای که 
می‌دهنـد  نشـان  چندگانـه(  لوجیـت  )ماننـد  ریاضـی  الگوسـازی‌های 
افزایـش اضطـراب ناشـی از عبور از معابر شـلوغ و کمبود زیرسـاخت‌های 
ایمـن )بـه عنـوان نمادی از عدم اسـتقرار عدالت تعاملـی در فضا(، تمایل 
می‌دهـد  کاهـش  به‌شـدت  را  حمل‌ونقـل  روش‌هـای  از  اسـتفاده  بـه 

.)Amiri Nezhad Ashoorabadi et al., 2025(
عمومـی  فضاهـای  بسـتر  در  جنسـیتی  و  تعاملـی  عدالـت  همچنیـن 
خشـونت  و  امنیـت  از  متفاوتـی  تجربیـات  بازتاب‌دهنـدۀ  حمل‌ونقـل، 
گروه‌هـای  می‌دهنـد  نشـان  پژوهش‌هـا  اسـت؛  فیزیکـی  یـا  نمادیـن 
جنسـیتی و اقلیت‌هـا اغلب با سـطوح بالایـی از آزار، تبعیض و خشـونت 
در حمل‌ونقـل عمومـی مواجـه می‌شـوند کـه این امـر دسترسـی آزادانه 
و عادلانـۀ آن‌هـا بـه فضاهـای شـهری و فعالیت‌هـای روزمره را به‌شـدت 
محـدود می‌سـازد )Shakibaei & Vorobjovas-Pinta, 2022(. علاوه بر 
سیسـتم‌های  طراحـی  در  یکسـان‌انگارانه  رویکردهـای  اتخـاذ  ایـن، 
حمل‌ونقـل، بـدون در نظـر گرفتـن نقش‌هـای مراقبتـی، محدودیت‌های 
درآمـدی و تجربیات ناخوشـایند پیشـین زنـان، به بازتولیـد نابرابری‌های 
جنسـیتی منجر شـده و لـزوم سیاسـت‌گذاری مبتنی بر نیازهـای واقعی 
و جنسـیتی )و نـه فقـط نیازهـای فرضـی( را بـرای دسـتیابی بـه عدالت 
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جنسـیتی ایجـاب می‌کنـد )Ari et al., 2022(. از بعـد نظـری، رویکـرد 
ارزش _ بـاور _ هنجـار بیـان می‌کنـد کـه باورهـا، ارزش‌هـای فـردی و 
بـه  می‌کننـد.  هدایـت  را  حمل‌ونقلـی  رفتارهـای  عدالـت،  بـه  تمایـل 
این‌ترتیـب، نگرش‌هـای فرهنگـی و ارزش‌هـای نمادین، ترجیحات سـفر 
و واکنش‌هـای رفتـاری بـه سیاسـت‌ها را شـکل می‌دهنـد و بـر ارزیابـی 
اثـر  نیـز  تقاضـا  مدیریـت  سیاسـت‌های  پذیـرش  و  فضایـی  عدالـت 
 .)Zahabi et al., 2012; Seyedebrishami et al., 2018( می‌گذارنـد 
فراینـد انتخـاب سـفر، یـک پدیـدۀ پویا اسـت که بـر اسـاس نظریه‌های 
نگرشـی، در قالـب چرخـه‌ای متشـکل از نگرش‌هـا، تمایالت، قصدهـا و 
رضایـت عمـل می‌کنـد. در ایـن راسـتا، پژوهشـگران بـا معرفـی چرخـۀ 
انتخـاب شـیوۀ سـفر و ادغـام نظریه‌هـای نگرشـی، بـا روش الگوسـازی 
روابـط بیـن نگـرش، قصد، رفتـار و رضایـت، نشـان دادند ایـن عوامل به 
 De Vos et( صـورت درهم‌تنیـده و چرخه‌ای بـه یکدیگر مرتبط هسـتند‌
al., 2021(. از منظـر روان‌شناسـی اقتصـادی، بار شـناختی به عنوان یک 
محدودیـت کلیـدی در ایـن چرخه و رفتار سـفر عمل می‌کنـد. در واقع، 
فشـار شـناختی بالا، افـراد را به سـمت انتخاب گزینه‌هـای »کم‌زحمت« 
سـوق می‌دهـد کـه بـه عنـوان »سـوگیری هزینـه _ کاهنـده« شـناخته 
می‌شـوند )Wieler et al., 2022(. در بسـتر حمل‌ونقـل شـهری، عـدم 
داده  افزایـش  به‌شـدت  را  شـناختی  بـار  ایـن  سـفر  در  قطعیـت 
وظیفـۀ  دشـواری  کـه  زمانـی  و   )Chakraborty et al., 2024(
 Misuraca et( تصمیم‌گیـری از ظرفیـت ذهنـی شـهروند فراتـر مـی‌رود
al., 2024(، خسـتگی تصمیم‌گیـری الگوهـای انتخـاب سـفر را دگرگون 
تئوریـک،  سـازوکار  ایـن   .)Dominiak & Duersch, 2024( می‌کنـد 
تفسـیر دقیقـی از رفتـار سـفر در بسـترهای شـهری بـا شـرایط متفاوت 
دسترسـی و کیفیـت خدمـات ارائـه می‌دهـد؛ جایـی کـه تضـاد میـان 
بـه فرسـایش ذهنـی و  پاییـن خدمـات،  دسترسـی نسـبی و کیفیـت 
سیسـتم  بـا  مواجهـه  در  شـهروندان  مـداوم  تصمیم‌گیـری  خسـتگی 
حمل‌ونقـل منجـر می‌شـود. در این‌میـان، ادراک شـهروندان از کیفیـت 
خدمـات و گزینه‌هـای موجـود، انگیـزه و قصـد رفتـاری را بـه منظـور 
 Schwanen & Mokhtarian,( می‌کنـد  تعییـن  انتخـاب شـیوۀ سـفر 

.)2005
شـاخص‌های سیاسـتی و واکنش‌هـای رفتـاری بـه تغییـرات هزینـه‌ای، 
بازتابی از ادراکات شـهروندان نسـبت به هم‌راسـتایی قوانین با معیارهای 
مشـارکت  و  فرایندهـا  بـودن  منصفانـه  )میـزان  رویـه‌ای«  »عدالـت 
شـهروندان در تصمیم‌گیری‌هـا( اسـت. شـواهد تجربـی بیانگـر آن اسـت 
کـه نابرابری‌هـای سـاختاری حتـی در فرایندهای دموکراتیک مشـارکت 
نیـز بازتولیـد می‌شـوند؛ بـه طـوری کـه زنـان و گروه‌هـای حاشـیه‌ای 
نسـبت بـه مردان، نمـرات به مراتـب پایین‌تـری در شـاخص‌های عدالت 
رویـه‌ای کسـب می‌کننـد و ترجیحـات فضایـی و جغرافیای سـفر خود را 
بـه دلیـل همین موانع سـاختاری، محدودتـر و نزدیک‌تر بـه خانه تعریف 
می‌کننـد )Korpilo et al., 2022(. از ایـن‌رو، سیاسـت‌های سـخت مانند 
افزایـش تعرفه‌هـا اغلـب فشـار روانـی بـر گروه‌هـای کم‌درآمـد تحمیـل 
می‌کننـد )بـروز نابرابـری در عدالـت توزیعی(، در حالی که سیاسـت‌های 
نـرم ماننـد آگاهی‌بخشـی بـا ایجاد تغییـرات عمیق‌تـر در نگـرش، اثرات 
بلندمدت‌تـری بـر رفتـار سـفر دارنـد. عالوه بـر مؤلفه‌هـای نگرشـی، 
هویـت فـردی و سـبک زندگـی نیـز ترجیحـات رفتـاری را سـازماندهی 
می‌کننـد. پژوهش‌هـا بیانگـر آن اسـت کـه سـبک‌های زندگـی مختلـف 
)ماننـد فعـال بودن یـا خانواده‌محـور بودن( بـه انتخاب‌هـای متفاوتی در 
 .)De Vos et al., 2021( میـان گزینه‌هـای حمل‌ونقـل منجـر می‌شـوند
همچنیـن، پیامدهـای رفاهـی و سالمت روان ناشـی از انتخـاب شـیوۀ 
در  ذهنـی  رفـاه  بهبـود  و  بدنـی  فعالیـت  افزایـش  جملـه  از  سـفر، 

اسـتفاده‌کنندگان از حمل‌ونقـل عمومـی و غیرموتـوری، بیانگر آن اسـت 
کـه تجربـۀ سـفر و کیفیـت تعامالت در آن، بخـش جدایی‌ناپذیـری از 
هویـت، تندرسـتی و حقـوق اجتماعی شـهروندان در چهارچـوب عدالت 
اجتماعـی و تعاملـی اسـت. در تأییـد ایـن امر، پژوهشـگران نشـان دادند 
غیرموتـوری  شـیوه‌های  و  عمومـی  حمل‌ونقـل  از  اسـتفاده‌کنندگان 
فعالیت‌هـای بدنـی و رفاه ذهنی بیشـتری نسـبت به اسـتفاده‌کنندگان از 
خـودروی شـخصی دارنـد )Ali & Macioszek, 2023(. در نهایـت، ایجاد 
دسترسـی آسـان و ایمن بـه ایسـتگاه‌های حمل‌ونقل، تجربۀ شـهروندان 
از سـفر را بهبـود می‌بخشـد و تمایـل بـه اسـتفاده از روش‌هـای پایدار را 
افزایـش می‌دهـد؛ از ایـن‌رو، تخصیـص کاربـری اراضـی بایـد بـه عنـوان 
ابـزار توزیـع فرصت‌هـا در بسـتر »عدالـت توزیعـی« بـه گونـه‌ای صورت 
گیـرد که دسترسـی و عدالـت در بهره‌منـدی از سیسـتم‌های حمل‌ونقل 
تقویـت شـود )Guo, 2023; Hakemian, 2024(. همچنیـن،  عمومـی 
نشـان داده شـد کـه پیکربنـدی شـبکه‌های اجتماعـی بـه طـور قابـل 
توجهـی بـر الگوهـای تحـرک تأثیـر می‌گـذارد و انتخاب‌هـای سـفر بـه 
صـورت اجتماعـی ریشـه دوانده‌انـد )Puhhe et al., 2021(. در تبییـن 
عینـی ایـن سـازوکار رفتـاری در پهنـۀ کلان‌شـهر تهـران، زبردسـت و 
باقرنـژاد )2020( بـا بررسـی رابطـۀ علـّی محیـط ساخته‌شـده و رفتـار 
سـفر در سـه محلۀ تهـران )منیریه، کـوی بیمه و گلسـتان( اثبات کردند 
کـه حتـی بـا کنتـرل اثـر خودانتخابـی مسـکونی، مؤلفه‌هـای کالبـدی 
نظیـر تنـوع مقاصـد و دسترسـی بـه حمل‌ونقـل عمومـی )بـه عنـوان 
پیش‌نیازهـای سـاختاری عدالـت توزیعـی(، تأثیـر مسـتقیم و علـّی بـر 

ترغیب رفتار سفر فعال )پیاده‌روی( شهروندان دارند.

بـر  عمومـی  حمل‌ونقـل  بـه  نابرابـر  دسترسـی  پیامدهـای   2.2
انتخاب نوع سفر: ساختار فضایی _ کالبدی و ابزارهای اقتصادی

سیسـتم‌های شـهری نبایـد فقـط بـه عنـوان ابـزار جابه‌جایـی مکانیکـی 
تلقـی شـوند، بلکـه بایـد بـه عنـوان بسـتری سـاختاریافته بـرای تأمیـن 
تمـام  بـرای  تبعیـض  هرگونـه  بـدون  و  فراگیـر  عادلانـه،  دسترسـی 
شـهروندان عمـل کننـد کـه این امر هسـتۀ اصلـی »عدالـت توزیعی« در 
 Moghadam et al., 2018; Mann &( فضای شـهری را شـکل می‌دهد
شـهری  حمل‌ونقـل  زمینـۀ  در  پژوهشـی  ادبیـات   .)Abraham, 2024
بیانگـر آن اسـت کـه رویکردهـای سـنتی ارزیابـی زیرسـاخت‌ها غالباً بر 
مبنـای دیدگاه‌هـای فایده‌گرایانـه اسـتوار هسـتند و در تبییـن توزیـع 
نابرابـر هزینه‌هـا و منافـع اجتماعی نارسـایی‌های جدی دارنـد. در همین 
راسـتا، نقـد رویکردهـای فایده‌گرایانـه در ارزیابـی زیرسـاخت‌ها نشـان 
می‌دهـد دیدگاه‌هـای رایـج بـه طـور ناکافی بـه پیامدهـای توزیـع نابرابر 
 Amorim( هزینه و سـود میـان گروه‌های مختلـف اجتماعـی می‌پردازند

.)& João Abreu e Silva, 2024
یکـی از ابزارهای مهـم اقتصادی در مدیریت تقاضای سـفر، قیمت‌گذاری 
تراکـم اسـت که با هدف کاهـش ازدحام و بهبود کیفیت زیسـت‌محیطی 
بـه کار گرفتـه می‌شـود. ارزیابی ابزارهـای اقتصـادی در مدیریت تقاضای 
و  پیگـووی  مالیـات  مبنـای  بـر  ترافیـک  منفـی  آثـار  کاهـش  و  سـفر 
سیسـتم‌های ناحیـه‌ای نشـان می‌دهـد قیمت‌گـذاری تراکـم می‌توانـد با 
داخلی‌سـازی هزینه‌هـای بیرونـی، انتخـاب شـیوۀ سـفر را تغییـر داده و 
 De Palma &( دهـد  عمومـی سـوق  بـه سـمت حمل‌ونقـل  را  افـراد 
در  ترافیکـی  مالیـات  سیاسـت‌های  همچنیـن،   .)Lindsey, 2011
کلان‌شـهرها، نـه تنهـا ترافیـک را تـا 35 درصـد کاهش می‌دهنـد، بلکه 
تأثیـر مسـتقیمی بر رفتار سـفر و ضـرورت توجه به شـاخص‌های عدالت 
اجتماعـی دارنـد )Veitch & Rhodes, 2024(. بـا این‌حـال، در بسـتر 
عدالـت حمل‌ونقـل، نگرانی‌هـای قابـل توجهـی در مـورد اثـرات توزیعی 
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قیمت‌گـذاری ازدحـام و سیاسـت‌های حمل‌ونقـل عمومـی بـر گروه‌های 
محـروم وجـود دارد. تحلیـل پراکنـش مطالعـات عدالـت نشـان می‌دهد 
اگرچـه ایـن سیاسـت‌ها بـرای کاهش ترافیک مؤثر هسـتند، امـا به دلیل 
عـدم انطبـاق بـا اصـول »عدالـت رویـه‌ای« در فراینـد سیاسـت‌گذاری، 
ممکـن اسـت به طور نامتناسـبی بـر جمعیت‌هـای کم‌درآمد فشـار مالی 
 Singichetti( وارد کننـد و ملاحظات عدالت در آن‌ها نادیده گرفته شـود
et al., 2022(. در ایـن راسـتا، ارزیابـی سیاسـت قیمت‌گـذاری ازدحـام 
فرصت‌هایـی را بـرای سـنجش عدالـت در سالمت و تحلیـل تأثیـرات 
درون‌گروهـی  ابعـاد  ارتقـای  و  زیرگروه‌هـای جمعیتـی  بـر  سیاسـت‌ها 

.)Ghassabian et al., 2024( عدالت فراهم می‌آورد
سـاختارهای شـهری و نحـوۀ پراکنـش حمل‌ونقـل عمومـی، بـه عنـوان 
جابه‌جایـی  الگوهـای  شـکل‌دهی  در  تعیین‌کننـده‌ای  کالبـدی  عوامـل 
شـناخته می‌شـوند کـه می‌تواننـد سـفرهای سـواره‌محور و وابسـتگی به 
اتومبیـل را تشـدید کننـد یا کاهـش دهند. سـاختار فضایـی _ اقتصادی 
و زیرسـاختی محیـط، نقشـی بنیادیـن در رفتـار سـفر شـهروندان ایفـا 
می‌کنـد؛ بـه ‌گونـه‌ای کـه تحقـق عدالـت در توزیع ایـن امکانـات، عامل 
 Ghorbani( اصلـی تعیین‌کنندۀ میزان دسترسـی و رفاه اجتماعی اسـت
بـرای  ایمـن  زیرسـاخت‌های  فقـدان  خـرد،  سـطح  در   .)et al., 2023
پیاده‌روی و شـرایط فیزیکی نامناسـب مسـیر، به عنـوان عوامل بازدارنده 
عمـل کـرده و از طریـق تأثیـر مسـتقیم بـر ادراکات ذهنـی خانواده‌هـا، 
حـس ناامنـی روانـی را تشـدید می‌کند که ایـن امر نشـان‌دهندۀ تداخل 
 Amiri Nezhad( ابعـاد کالبـدی بـا »عدالـت تعاملـی و امنیتـی« اسـت
توسـعۀ  رویکـرد  دیگـر،  سـوی  از   .)Ashoorabadi et al., 2025
دسترسـی  بهبـود  بـرای  راهـکاری  اگرچـه   )TOD( حمل‌ونقل‌محـور 
پدیـدۀ  ماننـد  توزیعـی  عدالـت  چالش‌هـای  بـا  امـا  اسـت،  سـاختاری 
اعیان‌سـازی ناشـی از زیرسـاخت‌های جدیـد و نادیـده گرفتـن نیازهـای 
اساسـی گروه‌هـای محـروم مواجـه اسـت کـه می‌توانـد تـوازن فضایی را 
بـه زیـان طبقات فرودسـت به هـم زنـد )Yip et al., 2024(. این مسـئله 
در طراحـی سـاختارهای کالبدی شـهری که اغلب بـدون در نظر گرفتن 
نیازهـای ایمنـی و حرکتـی زنـان صـورت می‌گیـرد، نمـود بـازر نابرابری 
بـه دلیـل طـرد  فعلـی  بـه‌ طـوری کـه سیاسـت‌های  دارد؛  جنسـیتی 
اجتماعـی زنـان و عـدم پاسـخگویی بـه الگوهـای سـفر روزانـه آن‌هـا، با 
 Hamilton,( شـده‌اند  مواجـه  اجتماعـی  عدالـت  تحقـق  در  شکسـت 
Schlyter, 2010 ;2010(. در حـوزۀ اقتصـاد شـهری، اگرچـه مدل‌هـای 
کلاسـیک بـر »انتخـاب عقلانـی« مبتنـی بـر حداقل‌سـازی هزینه‌هـای 
مطلـق ماننـد اجاره و تردد تأکیـد دارنـد )Marwal & Silva, 2023(، اما 
رویکردهـای نویـن بـر نقـش »ترجیحـات نسـبی« و ادراک مقایسـه‌ای 
شـهروندان از عدالـت تمرکـز می‌کننـد. شـواهد تجربـی نشـان می‌دهند 
نابرابـری فضایـی در تهـران سـاختاری، جغرافیایـی و چندلایه اسـت؛ به 
 )Zarghamfard et al., 2023( همـکاران  و  ضرغام‌فـرد  کـه  ‌طـوری 
گـزارش کردنـد کـه فقـط 4/5 از مناطـق تهـران در دسـتۀ برخـوردار و 
بیـش از 77 درصـد در دسـتۀ نیمه‌برخـوردار قـرار دارنـد و ایـن شـکاف 
به‌وضـوح در تقاطـع شـمال ـ جنـوب شـهر دیـده می‌شـود. همچنیـن، 
آزمـوده و همـکاران )Azmoodeh et al., 2022( نشـان دادنـد شـاخص 
توانمنـدی دسترسـی بـرای سـاکنان بخش‌هـای مرکزی شـهر )0/628( 
بـه طـور معنـاداری بالاتر از سـاکنان مناطق حاشـیه‌ای )0/483( اسـت. 
ایـن تفاوت‌هـای کالبـدی _ سـاختاری، مبنـای عینی برای شـکل‌گیری 
»ادراک نسـبی از محرومیـت« را فراهـم می‌سـازد؛ بـه ایـن معنـا کـه 
دسترسـی  از  برخـورداری  وجـود  بـا  نیمه‌برخـوردار،  مناطـق  سـاکنان 
فیزیکـی نسـبی، بـه دلیـل مقایسـۀ مسـتقیم وضعیـت خـود بـا مناطق 
کاماًل برخـوردار، حـس شـدیدتری از بی‌عدالتـی توزیعـی و تعاملـی را 

تجربـه می‌کننـد؛ پدیـده‌ای که مدل‌هـای سـنتی و فقط مطلق‌گـرا قادر 
به تبیین آن نیستند.

بـرای گروه‌هـای کم‌درآمـد، ناعادلانـه بـودن سیاسـت‌های ترافیکـی و 
»عدالـت  در  ضعـف  منعکس‌کننـدۀ  آن‌هـا  از  ناشـی  اقتصـادی  فشـار 
رویـه‌ای و توزیعـی« اسـت کـه می‌توانـد بـه احسـاس تبعیـض طبقاتی، 
طـرد فضایـی و کاهش شـدید حـس عدالـت در توزیع منابع منجر شـود 
 .)Singichetti et al., 2022; Amorim & João Abreu e Silva, 2024(
و ممدوحـی  زارعـی  تهـران،  بسـتر کلان‌شـهر  و در  راسـتا  در همیـن 
)۱۴۰۰( بـا ارزیابـی کمـی عدالـت در حمل‌ونقـل همگانی تهـران )مترو، 
اتوبـوس و BRT( اثبـات کردنـد کـه توزیـع خدمـات نسـبت بـه نیـاز 
اسـت.  بی‌عدالتـی فضایـی شـدیدی همـراه  بـا  آسـیب‌پذیر  گروه‌هـای 
یافته‌هـای مبتنـی بـر ضریـب جینی در پژوهش آن‌ها مشـخص سـاخت 
کـه شـبکۀ اتوبوسـرانی بـه دلیـل پوشـش محلـی، عملکـرد عادلانه‌تری 
نسـبت بـه مترو در راسـتای عدالـت توزیعـی دارد؛ چراکه بخـش زیادی 
از نواحـی تهـران همچنان فاقد دسترسـی فیزیکی و جغرافیایی مناسـب 
بـه شـبکۀ متـرو هسـتند. بـر اسـاس آنچه بیـان شـد، ضروری اسـت که 
برنامه‌هـای مدیریـت شـهری بـا اتخـاذ رویکـردی عدالت‌محـور و جامـع 
)تلفیـق ابعـاد توزیعـی، رویـه‌ای و تعاملـی(، بـه بازطراحـی عناصـر فـرم 
شـهری و اصالح سیاسـت‌های قیمت‌گـذاری بپردازنـد تـا از ایجـاد و 
بازتولیـد نابرابری‌هـای مکانـی و اجتماعـی در رفتـار سـفر شـهروندان 

جلوگیری شود.

3.2. نقـش هنجارهـای فـردی در رفتارهای حمل‌ونقلـی: ادراکات 
ذهنی، امنیت روان‌شناختی و عدالت چندبعدی

و  اقتصـادی  فضایـی،  مؤلفه‌هـای  تحلیـل  شـد،  بیـان  کـه  همان‌گونـه 
و  فـردی  عوامـل  تعیین‌کننـدۀ  نقـش  واکاوی  ضـرورت  زیرسـاختی، 
جمعیت‌شـناختی در تبییـن رفتارهـای سـفر را بیـش از پیـش آشـکار 
می‌سـازد. پژوهش‌هـای متعـدد در زمینـۀ مطالعـات حمل‌ونقـل شـهری 
نشـان می‌دهنـد تمرکـز صـرف بـر عوامـل کالبـدی و زیسـت‌محیطی، 
موجـب غفلـت از سـویه اجتماعی و توزیع فضایی فعالیت‌ها شـده اسـت؛ 
امـری کـه بـرای درک نیازهـای متمایـز گروه‌هـای مختلـف اجتماعـی و 
می‌رسـد  نظـر  بـه  حیاتـی  جنسـیتی«  و  توزیعـی  »عدالـت  برقـراری 
)Moghadam et al., 2018(. در این راستا، متغیرهای جمعیت‌شناختی 
ماننـد سـن، جنسـیت، وضعیـت تحصیلـی و سـطح درآمـد، همبسـتگی 
معنـاداری بـا تمایالت رفتـاری در حمل‌ونقـل و میـزان بهره‌منـدی از 
فرصت‌هـای شـهری دارنـد؛ به ‌طـوری که مالکیـت خودرو، فاصلۀ سـفر، 
سـن، جنسـیت، وضعیـت تحصیلـی، درآمـد، ادراک ایمنـی و شـرایط 
آب‌وهوایـی بـه‌ طـور معنـاداری بر انتخـاب روش سـفر تأثیـر می‌گذارند 
)Akter & Alam, 2024(. ایـن ویژگی‌هـا در کنـار عوامـل فرهنگـی و 
و  می‌کننـد  هدایـت  را  شـهروندان  ترجیحـات  هنجـاری،  ارزش‌هـای 
تفاوت‌هـای منطقـه‌ای، جنسـیتی و طبقاتی در رفتار سـفر، نشـان‌دهندۀ 
سیسـتم  بـا  شـهروندان  تعامـل  نحـوۀ  بـر  عوامـل  ایـن  عمیـق  تأثیـر 
اسـت  اجتماعـی«  و  تعاملـی  »عدالـت  از  آن‌هـا  ادراک  و  حمل‌ونقـل 

.)Kamkar, 2021; Mchi & Umoren, 2024(
و  شـخصیتی  سـازه‌های  جمعیت‌شـناختی،  ویژگی‌هـای  بـر  عالوه 
روان‌شـناختی نیـز تعیین‌کننـدۀ الگوهـای سـفر و پذیرش سیاسـت‌های 
عدالت‌محـور هسـتند. پژوهش‌هـا بیانگر آن اسـت که صفات شـخصیتی 
بـا الگوهـای مصـرف پایـدار حمل‌ونقـل همبسـتگی نزدیکـی دارنـد؛ بـه 
گونـه‌ای کـه ویژگـی ثبـات با اسـتفاده از خودروی شـخصی همبسـتگی 
مثبـت دارد، در حالـی کـه صفـات انعطاف‌پذیـری گرایش بـه حمل‌ونقل 
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عمومـی را تقویـت می‌کننـد )Shahin et al., 2024(. همچنین، مالکیت 
خـودرو و فاصلـۀ سـفر به عنوان عوامـل کلیدی، نقش مهمـی در تفکیک 
الگوهـای سـفر بـر اسـاس سـبک زندگـی ایفـا می‌کننـد. سـاختارهای 
جمعیتـی مختلـف، تمایالت متفاوتـی را در برخـورداری از گزینه‌هـای 
حمل‌ونقلـی نشـان می‌دهنـد؛ برای مثـال، افراد فعـال )جوان، ورزشـکار 
و کم‌درآمـد( حمل‌ونقـل عمومـی را ترجیـح می‌دهند، در حالـی که افراد 
خـودروی  بـه  متمایـل  و  بالاتـر  درآمـد  بـا  )مسـن‌تر،  خانواده‌محـور 
 Senikidou et al.,( می‌کننـد  دنبـال  را  متفاوتـی  الگـوی  شـخصی( 
2022(. ایـن تفـاوت در سـبک‌های زندگـی، لـزوم اتخـاذ سیاسـت‌های 
انعطاف‌پذیـر و توزیـع عادلانـۀ گزینه‌هـای جابه‌جایـی را بـرای پاسـخ به 
نیازهـای ترجیحـی هـر گـروه تأکیـد می‌کنـد. در همیـن پیونـد، منابـع 
موجـود پشـتیبانی نظـری قـوی بـرای چارچـوب بوردیـو ارائـه می‌دهند 
کـه مصـرف و از جملـه انتخاب شـیوۀ جابه‌جایی را ابزاری بـرای بازتولید 
 Atkinson,( طبقاتـی و حفـظ جایـگاه و تشـخص اجتماعـی می‌دانـد
Bakti & Situmorang, 2024 ;2022(. بـا این‌حـال، شـواهد تجربـی در 
حـوزۀ رفتـار سـفر پیرامـون این رویکـرد، پراکنـده و گاه متناقض اسـت؛ 
بـه طـوری کـه در مقابـل پژوهش‌هایی که بـر نقش تعیین‌کننـدۀ درآمد 
 de Abreu e Silva &( و منزلـت در رفتـار سـفر پایـدار تأکیـد دارنـد
کلان‌شـهر  بسـتر  در  )به‌ویـژه  دیگـری  مطالعـات   ،)Lucchesi, 2022
تهـران( زیرسـاخت کالبـدی و میـزان دسترسـی عینـی را بـه عنـوان 
محـرک اصلی رفتار سـفر معرفـی کرده و نقش هویـت طبقاتی را در این 
 .)Alizadeh & Sharifi, 2023( تصمیم‌گیری‌هـا کمرنـگ نشـان داده‌انـد
در نتیجـه، اگرچـه مبانـی نظـری سـرمایه نمادیـن در تبییـن ترجیحات 
سـفر معتبـر بـه نظـر می‌رسـد، امـا شـواهد تجربـی مسـتقیمی مبنی بر 
اینکـه مقاومـت در برابـر تغییـر رفتار سـفر و اصرار بـر خودرومحوری در 
مناطـق مرفـه تهـران فقـط ناشـی از بازتولیـد این سـرمایه باشـد، کمتر 
یافـت می‌شـود و ممکـن اسـت بـه ترجیحـات سـاختاری دیگـر وابسـته 

باشد.
ماجراجویـی،  ماننـد  شـخصیتی  ویژگی‌هـای  عمیق‌تـر،  سـطحی  در 
در  خطر‌گریـزی  میـزان  همـراه  بـه  نظم‌گرایـی،  و  آرامش‌گرایـی 
سیاسـت‌های  بـه  رفتـاری  واکنش‌هـای  تعیین‌کننـدۀ  تصمیم‌گیـری، 
مدیریـت تقاضـا هسـتند؛ بـه طـوری کـه افـراد در مواجهه بـا جریمه‌ها، 
تعرفه‌هـا یـا پیچیدگی‌هـای سـفر، سـبک جابه‌جایـی خـود را بـه صورت 
از   .)Schwanen & Mokhtarian, 2005( می‌دهنـد  تغییـر  تطبیقـی 
منظـر »عدالـت رویـه‌ای«، این تفاوت‌هـای شـخصیتی و ترجیحی به این 
معناسـت کـه سیاسـت‌گذاری‌های یکپارچـه و یک‌سـویه )ماننـد اعمـال 
بـرای  جایگزیـن  زیرسـاخت‌های  ایجـاد  بـدون  سـنگین  جریمه‌هـای 
تیپ‌هـای شـخصیتی یـا گروه‌هـای درآمـدی خـاص(، فاقـد منصفانـه 
بـودن فراینـدی بـوده و با مقاومـت رفتاری شـهروندان مواجه می‌شـوند. 
از ایـن‌رو، تحلیـل رفتـار سـفر نیازمنـد درک چندلایـه‌ای از تعامل میان 
ویژگی‌هـای جمعیت‌شـناختی، شـخصیتی و شـرایط زمینـه‌ای اسـت تـا 
بتـوان سیاسـت‌هایی متناسـب بـا نیازهـای واقعـی و ادراک عدالـت در 
 Shahin et al.,( کـرد  طراحـی  اجتماعـی  مختلـف  گروه‌هـای  میـان 

.)2024

4.2. چهارچوب نظری پژوهش
مـرور مطالعـات ایـن زمینه، نشـان می‌دهـد الگوهـای ترجیـح و انتخاب 
شـیوه سـفر، بسـتری پویـا، چندبعدی و غیرخطـی دارند که تحـت تأثیر 
خـرد  ترجیحـات  و  سیاسـتی   _ کالبـدی  کلان  مؤلفه‌هـای  متقابـل 
اجتماعـی _ روان‌شـناختی شـکل می‌گیرنـد. در لایـۀ سیاسـت‌گذاری 
کلان، ممدوحـی و همـکاران )2022( بـا اتکا بر چارچـوب اقتصاد رفاه و 

)نظیـر  حمل‌ونقـل  بیرونـی  هزینه‌هـای  داخلی‌سـازی  هـدف  بـا 
کـه  کردنـد  اثبـات  ترافیکـی(،  سـوانح  و  زیسـت‌محیطی  آلودگی‌هـای 
تخصیـص بهینه و عادلانۀ منابع شـهری مسـتلزم دخالت دادن مسـتقیم 
طـور  بـه  کـه  امـری  تصمیم‌گیری‌هاسـت؛  در  اجتماعـی  هزینه‌هـای 
مسـتقیم بـا تحقـق »عدالت توزیعـی« در تخصیـص منابـع و هزینه‌های 
شـهری پیونـد دارد. از سـوی دیگـر، بخـش عمـده‌ای از پژوهش‌هـای 
رفتـاری گواهـی می‌دهنـد کـه ترجیحـات جابه‌جایـی شـهروندان فقـط 
تابعـی از محاسـبات ریاضـی عقلانیـت ابـزاری )هزینـه _ زمان( نیسـت، 
ارزش‌هـای  درآمـد،  سـطح  نظیـر  تعدیل‌کننـده‌ای  متغیرهـای  بلکـه 
بـه  روان‌شـناختی  واکنش‌هـای  و  از عدالـت فضایـی  ادراک  هنجـاری، 
سیاسـت‌های ترافیکـی، مسـیر تصمیم‌گیـری افـراد را تغییـر می‌دهنـد 
کـه ایـن پویایی‌هـا جوهـرۀ »عدالـت تعاملـی _ اجتماعـی« را در تجربـۀ 
 Zahabi et al., 2012; Kamkar,( زیسـتۀ شـهروندان شـکل می‌بخشـند

.)2021; Mchi & Umoren, 2024; Seyedebrishami et al., 2018
در این‌میـان، ماهپـور و سـعیدی شـهریوری )2022( بـا تبییـن نظریـۀ 
عدالت فضایی در بسـتر کلان‌شـهر تهران، نشـان دادند تحقق عدالت در 
حمل‌ونقـل شـهری مسـتلزم زدودن تبعیض‌هـای فضایـی و توجـه بـه 
تفاوت‌هـای سـاختاری و طبقاتـی مناطق اسـت. یافته‌هـای تجربی آن‌ها 
آشـکار می‌سـازد که اعِمـال سیاسـت‌های سـخت‌گیرانه و تنبیهی )نظیر 
ایجـاد  بـدون  محدوده‌هـا(  بـه  ورود  عـوارض  و  تعرفه‌هـا  افزایـش 
زیرسـاخت‌های جایگزیـن، بـار مالـی مضاعفـی را بـر دوش گروه‌هـای 
کم‌درآمـد و حاشـیه‌ای تحمیـل می‌کنـد که ایـن امر نشـان‌دهندۀ نقض 
عیـان اصـول »عدالـت رویـه‌ای« )عـدم مشـارکت منصفانـه و نادیـده 
گرفتـن محدودیت‌هـای ذی‌نفعـان در طراحـی سیاسـت‌ها( و »عدالـت 
توزیعـی« اسـت؛ در حالـی کـه اتخـاذ سیاسـت‌های نـرم، آگاهی‌بخش و 
مشـارکتی، اثربخشـی پایدارتـر و پذیـرش اجتماعی بالاتـری را به همراه 
دارد. بـه منظـور سـنجش عملیاتی ایـن پویایی‌هـا و ایجاد زبـان واحد با 
چارچـوب مفهومی پژوهش، شـاخص‌های رفتار سـفر در ایـن مطالعه در 

سه بعد کلان عدالت بازآرایی شده‌اند:
تـوان  نظیـر  اقتصـادی  شـاخص‌های  شـامل  توزیعـی:  عدالـت  بعـد   -
 Zahabi et al., 2012;( پرداخـت و تناسـب هزینـه بـا کیفیـت خدمـات
شـاخص‌های  و   )Mchi & Umoren, 2024; Mirbaha et al., 2014
فضایـی _ کالبـدی ماننـد دسترسـی بـه شـبکه و انعطاف‌پذیـری مسـیر 
 Schwanen & Mokhtarian, 2005; Kamkar, 2021; Jeong et al.,(

2022( که شالودۀ ساختاری دسترسی عادلانه را تبیین می‌کنند.
- بعـد عدالـت رویـه‌ای: شـامل شـاخص‌های سیاسـتی و فراینـدی مانند 
روش‌هـای  اثربخشـی  ترافیکـی،  سیاسـت‌های  پذیـرش  میـزان 
ترافیکـی  تصمیم‌گیـری  فراینـد  بـودن  منصفانـه  و  قیمت‌گـذاری 

.)Schuitema et al., 2011; Ecola & Light, 2009(
- بعـد عدالـت تعاملـی _ اجتماعی: شـامل شـاخص‌های روان‌شـناختی، 
ادراکـی و جنسـیتی ماننـد احسـاس امنیـت در فضـا، ادراک از انصاف و 
 Kamal( ترجیحـات متمایز رفتاری شـهروندان بر اسـاس سـبک زندگـی

.)et al., 2019
واکاوی ادبیـات موضـوع آشـکار می‌سـازد کـه علی‌رغم توسـعۀ مطالعات 
رویکردهـای  بـر  پیشـین  پژوهش‌هـای  اکثـر  حمل‌ونقـل،  حـوزۀ  در 
تک‌بعـدی، الگوهـای ریاضـی _ اقتصـادی و یـا تحلیل‌هـای فقـط فنـی 
تمرکـز داشـته و از تلفیـق نظام‌منـد عوامل درون‌فردی )روان‌شـناختی و 
ادراکـی( بـا محدودیت‌هـای برون‌فـردی )سـاختارهای فضایـی و ابعـاد 
سـه‌گانه عدالـت شـهری( غافـل مانده‌اند. در سـطح کلان‌شـهر تهران نیز 
پژوهش‌هـای موجـود عمدتاً بـا تقلیل تنـوع فضایی به تقسـیم‌بندی‌های 
سـاده و دوقطبـی )مانند شـمال و جنـوب(، از تحلیـل تفاوت‌های عمیق 
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درون‌منطقـه‌ای بازمانده‌انـد. عالوه بـر ایـن، یـک خأل روش‌شـناختی 
جـدی در زمینـۀ به‌کارگیـری رویکردهای آمیخته )کمـی _ کیفی( برای 
ذهنـی  ادراک  و  ترافیکـی  عینـی  شـاخص‌های  هم‌زمـان  سـنجش 
دارد.  وجـود  مختلـف شـهری  بسـترهای  در  بی‌عدالتـی  از  شـهروندان 
پژوهـش حاضـر با هدف تکمیل این شـکاف‌های تئوریک، روش‌شـناختی 
و کاربـردی، بـا اتخـاذ رویکـردی چندلایـه و عدالت‌محـور و از طریـق 
تلفیـق روش‌شـناختی تحلیـل عاملـی اکتشـافی و مصاحبه‌هـای عمیـق 
کیفـی، بـه دنبـال ارائـۀ چارچوبـی جامـع بـرای تبییـن زنجیـرۀ تعاملی 
میـان سـاختار فضایـی، ادراک عدالـت )توزیعـی، رویـه‌ای و تعاملـی( و 
رفتـار سـفر در کلان‌شـهر تهـران اسـت. بـر مبنـای مباحـث نظـری و 
فراینـد یکپارچه‌سـازی شـاخص‌ها، چارچـوب مفهومـی پژوهـش حاضـر 
کـه روابـط متقابـل میان مؤلفه‌هـای کلیـدی را تبیین می‌کنـد، در قالب 
جـدول 1 بـه نمایـش درآمده اسـت تا به عنـوان مبنای واحـد تحلیل در 

بخش یافته‌ها مورد استفاده قرار گیرد.
چارچـوب ایـن پژوهـش بـا تلفیـق دیدگاه‌هـای برنامه‌ریـزی حمل‌ونقل، 
فضایـی،  عدالـت  مطالعـات  و  محیطـی  روان‌شناسـی  اقتصـاد شـهری، 
و  فـردی  ویژگی‌هـای  اصلـی  مؤلفـۀ  چهـار  در  کلیـدی  متغیرهـای 
جمعیت‌شـناختی، سـاختار فضایـی _ اقتصادی و زیرسـاختی، ادراکات و 

و  اسـتخراج  رفتـاری   _ روان‌شـناختی  عوامـل  و  ذهنـی  ارزیابی‌هـای 
و  فـردی  ویژگی‌هـای  مؤلفـۀ  الگـو،  ایـن  در  شـده‌اند.  طبقه‌بنـدی 
در  مبنایـی  نقـش  تحصیالت(  و  جنسـیت  )سـن،  جمعیت‌شـناختی 
 _ فضایـی  سـاختار  مؤلفـه  می‌کنـد.  ایفـا  سـفر  نیازهـای  شـکل‌دهی 
اقتصـادی و زیرسـاختی بـر مقتضیـات عینـی محیـط تمرکـز دارد؛ بـه 
‌گونـه‌ای کـه درآمد، دسترسـی به حمل‌ونقـل عمومی و شـرایط فیزیکی 
مسـیر، بـه ‌عنـوان محدودیت‌ها یا فرصت‌های سـاختاری عمـل می‌کنند. 
در سـطحی عمیق‌تـر، ابعـاد ادراکـی و روان‌شـناختی بازتابـی از تعامـل 
شـهروندان با سیسـتم اسـت؛ به ‌طـوری ‌که درک عدالـت، تجربۀ تبعیض 
و ارزیابـی سیاسـت‌های ترافیکـی بـر پذیـرش یـا طـرد سیسـتم تأثیـر 
مسـتقیم می‌گـذارد. در نهایـت، عوامـل روان‌شـناختی _ رفتـاری نظیـر 
اطرافیـان،  تأثیـر  و  امنیـت  احسـاس  خودرومحـوری،  ارزش‌هـای 
سـازوکارهای درونی‌سـازی و انگیزشـی منجـر بـه انتخـاب نهایی شـیوۀ 
تحلیـل  امـکان  چندلایـه،  چارچـوب  ایـن  می‌کننـد.  تبییـن  را  سـفر 
هم‌زمـان ابعـاد عینـی و ذهنی رفتار سـفر را فراهـم مـی‌آورد. روابط این 
ابعاد و سـنجه‌های عملیاتی استخراج‌شـده در شـکل 1 ارائه شـده اسـت 
کـه پشـتیبانی کامـل ادبیـات نظـری از چارچـوب عملیاتـی پژوهـش را 

نشان می‌دهد.

شکل 1. چارچوب نظری پژوهش 

3. روش‌شناسی پژوهش
پژوهـش حاضـر بـا هـدف تحلیل چندلایـه رفتار سـفر شـهری در تهران 
 _ توصیفـی  و  آمیختـه  پژوهـش  روش  از  عدالت‌محـور،  رویکـردی  بـا 
تحلیلـی در قالـب الگـوی لانه‌زنبـوری بهره می‌بـرد. انتخاب ایـن رویکرد 
بـر مبنـای ضـرورت هم‌افزایـی داده‌هـای کمـی و کیفی صـورت گرفت؛ 
بـه‌ گونـه‌ای کـه یافته‌هـای کمـی بـرای تبییـن چارچـوب سـاختاری و 
الگـوی روابـط میـان متغیرهـا بـه ‌کار رفـت و داده‌هـای کیفـی نیـز بـا 
تحلیلـی  ادراکات شـهروندان، عمـق  و  زیسـته  تجربه‌هـای  بـر  تمرکـز 
پژوهـش را در بسـتر عدالـت فضایـی و ابعـاد روان‌شـناختی، اجتماعی و 
سـاختاری تقویـت کـرد. مطالعـۀ میدانی در محـدودۀ طـرح ترافیک و با 
مشـارکت شـهروندان سـاکن در مناطـق مختلـف شـهر تهـران، طـی 

اردیبهشـت و خـرداد ۱۴۰۴ انجـام شـد. در نمونه‌گیـری تالش شـد 
مشـارکت‌کنندگان از مناطـق مختلـف شـهر تهـران انتخـاب شـوند تـا 
تنـوع دیدگاه‌هـا و تجربه‌هـای مرتبـط بـا رفتـار سـفر در شـهر پوشـش 

داده شود.
در ایـن پژوهـش، جامعـۀ آماری شـامل شـهروندانی بود که مقصد سـفر 
آنـان محـدودۀ طـرح ترافیک تهـران بـود. نمونه‌گیری در بخـش کمی و 
کیفـی بـا منطق متفاوتـی انجام شـد. در بخش کمی، ۴۰ پرسشـنامه به‌ 
صـورت نمونـۀ اولیـه و اکتشـافی گـردآوری شـد تـا بـرای شناسـایی 
الگوهـای  اسـتخراج  اولیـه گویه‌هـا و  پالایـش  سـاختارهای مقدماتـی، 
آغازیـن متغیرهـا بـه ‌کار رود. ایـن انتخـاب بـا ادبیـات روش‌شناسـی 
مطالعات اکتشـافی سـازگار اسـت؛ زیـرا در مطالعات پایلـوت، نمونه‌های 
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محـدود بـرای ارزیابی اولیـه ابزار و برآوردهـای مقدماتـی پذیرفتنی‌اند و 
در مرورهـای روش‌شـناختی نیـز حداقـل ۳۰ پاسـخ‌دهنده بـرای ارزیابی 
پایایی پرسشـنامه کافی دانسـته شـده اسـت. همچنین، هرتزگ بازه ۱۰ 
تـا ۴۰ نفـر در هـر گـروه را بـرای اهـداف مختلـف پایلـوت قابل بررسـی 
معرفـی می‌کنـد )Hertzog, 2008; Bujang et al., 2024(. بنابراین، ۴۰ 
پرسشـنامه در ایـن پژوهـش به‌ عنوان نمونـۀ اکتشـافی کفایت‌پذیر برای 
تحلیـل اولیـه و در پیونـد بـا داده‌هـای کیفـی بـه‌ کار رفـت سـپس، 
نمونه‌گیـری بـه‌ صـورت هدفمنـد و بـا تمرکـز بر شـهروندانی کـه مقصد 
سـفر آنـان محـدودۀ طـرح ترافیک تهـران بود، انجام شـد. ایـن پژوهش 

رفتار سفر را در سه لایۀ اصلی تحلیل می‌کند:
- لایـۀ سـاختاری )عینـی(: شـامل دسترسـی بـه حمل‌ونقـل عمومـی 

)تراکم ایستگاه‌ها(، هزینه‌های سفر و شرایط کالبدی مسیر.
- لایـۀ روان‌شـناختی )ذهنـی(: شـامل بـار شـناختی، اضطـراب سـفر و 

ادراک امنیت.
- لایـۀ اجتماعـی )هویتی(: شـامل سـرمایه نمادین، هنجارهـای گروهی 

و ادراک عدالت.
 19 شـامل  محقق‌سـاخته  پرسشـنامه‌ای  ابعـاد،  ایـن  سـنجش  بـرای 
شـاخص نهایـی در مقیـاس لیکـرت ۵ درجـه طراحـی شـد. گویه‌هـای 
بخش‌هـای روان‌شـناختی و اجتماعـی از مـرور سیسـتماتیک ادبیـات و 
نظریه‌هـای پایـه اسـتخراج و روایـی محتوایـی آن‌هـا توسـط خبـرگان 
حمل‌ونقـل و عدالـت فضایـی تأییـد شـد. همچنیـن، پایایی پرسشـنامه 
نیـز بـا ضریب آلفـای کرونباخ )α≥0.70( تأمین شـد. در بخـش کمی، از 
تحلیـل عاملـی اکتشـافی )EFA( بـرای شناسـایی، تقلیـل و طبقه‌بنـدی 
متغیرهـای مؤثـر بـر انتخـاب نـوع سـفر اسـتفاده شـد. جامعـۀ آمـاری 
شـامل شـهروندانی اسـت که مقصد سـفر آنان در محدودۀ طرح ترافیک 
تهـران بـوده اسـت. بـه دلیـل ماهیـت اکتشـافی پژوهش و هـدف درک 
نمونه‌گیـری  روش  از  اجتماعـی،  و  روان‌شـناختی  پیچیـدۀ  تعامالت 
هدفمنـد اسـتفاده شـد. »تعییـن حجـم نمونـه بـر اسـاس قاعدۀ اشـباع 
نظـری در بخـش کیفـی و بـا در نظـر گرفتـن نیازهـای حداقلـی تحلیل 
عاملـی در بخـش کمـی صـورت پذیرفـت. ایـن پژوهـش از نظـر زمانـی 
مقطعـی و از نظـر ماهیـت کاربـردی اسـت کـه از ابعـاد انتولوژیـک و 
اپسـتمولوژیک بـه لایه‌هـای روش‌شـناختی و سیاسـت‌گذاری حرکـت 
می‌کنـد. در ایـن مطالعـه، مفهـوم عدالـت حمل‌ونقلـی بـه‌ عنـوان یـک 
سـازۀ چندبعـدی تعریـف شـده اسـت کـه فراتـر از برابـری آمـاری در 
دسترسـی، بـه توزیع عادلانۀ تجربۀ سـفر و هزینه‌های پنهـان می‌پردازد. 

عدالت در این پژوهش از طریق سه بعد عملیاتی سنجیده می‌شود:
۱. عدالـت اقتصـادی )توزیعـی(: کـه بـه معنای تناسـب هزینه‌های سـفر 
بـه  برابـر  دسترسـی  و  خانـوار  پرداخـت  تـوان  بـا  زمانـی(  و  )مالـی 
زیرسـاخت‌های باکیفیـت اسـت. ایـن بعـد بـا شـاخص‌های عینـی نظیر 
ایسـتگاه‌های حمل‌ونقـل  بـه درآمـد«، »تراکـم  »هزینـۀ سـفر نسـبت 

عمومی« و »کیفیت پیاده‌راه‌ها« اندازه‌گیری می‌شود.
۲. عدالـت رویـه‌ای: کـه شـامل شـفافیت فرایندهـای تصمیم‌گیـری و 
امـکان مشـارکت شـهروندان در سیاسـت‌گذاری حمل‌ونقـل اسـت. ایـن 
بـر  اثرگـذاری  در  توانمنـدی  »احسـاس  شـاخص‌های  طریـق  از  بعـد 
تصمیمات کلان« و »شـفافیت اطلاعات ارائه‌شـده به کاربران« سـنجیده 

می‌شود.
۳. عدالـت اجتماعـی )تعرفـه‌ای(: کـه بـر به رسـمیت شـناختن نیازهای 
کاهـش  و  کم‌درآمـد(  اقشـار  و  زنـان  )به‌ویـژه  مختلـف  گروه‌هـای 
تبعیض‌هـای سـاختاری در فضـا تمرکـز دارد. ایـن بعد از طریـق تحلیل 
کیفـیِ »تجربـۀ زیسـتۀ تبعیـض«، »احسـاس امنیـت روانـی« و »ادراک 
عمومـی  حمل‌ونقـل  خدمـات  از  اسـتفاده  در  طبقاتـی«  انگ‌هـای 

اندازه‌گیری می‌شود.
همچنیـن در ایـن پژوهـش، منطـق تعییـن حجـم نمونـه در دو بخـش 
کمـی و کیفـی از یکدیگـر متمایـز بـوده اسـت. داده‌هـای کیفـی نقـش 
تکمیل‌کننـده و تبیین‌کننـده دارنـد و می‌تواننـد محدودیـت حجـم کـمِ 
بخـش کمـی را تـا حـدی جبـران کنند. بـر این‌اسـاس در بخـش کیفی، 
تعـداد مشـارکت‌کنندگان بـر اسـاس اصل اشـباع نظـری تعیین شـد؛ به 
این‌معنـا کـه فراینـد مصاحبـه تا زمانـی ادامه یافـت که داده‌هـای جدید 
دیگـر بـه گسـترش مقوله‌هـا و مضامیـن منجر نمی‌شـد. با این‌حـال، در 
بخـش کمـی، حجـم نمونه نـه بر مبنای اشـباع نظـری، بلکه بـا توجه به 
ماهیـت اکتشـافی پژوهـش، محدودیت‌هـای دسترسـی میدانـی و هدف 
میـان  پنهـان  روابـط  و  اولیـه  سـاختارهای  شناسـایی  یعنـی  مطالعـه 
متغیرهـا تعییـن شـد. بـر این‌اسـاس، 40 پرسشـنامه بـه‌ عنـوان نمونـۀ 
اولیـه بـرای اجرای تحلیل عاملی اکتشـافی گردآوری شـد. بدیهی اسـت 
کـه ایـن حجـم نمونه برای تعمیـم آماری گسـترده کفایت نـدارد، اما در 
مقـام یـک تحلیل اکتشـافی اولیـه و در ترکیـب با داده‌هـای کیفی غنی، 
امـکان شناسـایی الگوهـای مقدماتـی و تولید چارچوب مفهومـی اولیه را 
فراهـم می‌سـازد. بنابرایـن، اسـتناد به اشـباع نظری فقط ناظـر بر بخش 
کیفـی پژوهـش اسـت و بخش کمی بر اسـاس ملاحظات روش‌شـناختی 

خاص مطالعات اکتشافی و امکان‌پذیری اجرایی طراحی شده است.
- بخـش کمـی: تعـداد ۴۰ پرسشـنامه بـه عنوان نمونـۀ اولیه شناسـایی 
شـد. اگرچـه ایـن حجم بـرای تعمیم آمـاری گسـترده کافی نیسـت، اما 
در پژوهش‌هـای اکتشـافی آمیختـه کـه هدف آن‌ها »شناسـایی سـاختار 
پنهـان« متغیرهاسـت و بـا داده‌هـای کیفـی غنی‌سـازی می‌شـوند، از 

اعتبار کافی برخوردار است.
- بخـش کیفـی: فراینـد مصاحبه‌هـای عمیق نیمه‌سـاختاریافته تـا انجام 
۱۸ مصاحبـه ادامـه یافـت. پـس از آن، تکـرار مفاهیـم و عـدم ظهـور 
داده‌هـای جدید، نشـان‌دهندۀ رسـیدن به اشـباع نظـری و تکمیل دامنۀ 

شناختی پژوهش بود.
پـس از گـردآوری داده‌هـا، در بخـش کمـی، از تحلیـل عاملی اکتشـافی 
)EFA( بـرای شناسـایی، تقلیـل و طبقه‌بندی متغیرهای مؤثـر بر انتخاب 
نوع سـفر اسـتفاده شـد. پس از گـردآوری داده‌هـا، آزمون‌هـای مقدماتی 
بـرای بررسـی انطبـاق با مفروضات تحلیل عاملی اجرا شـد. شـاخص‌های 
چولگـی و کشـیدگی محاسـبه و بـرای ارزیابـی کفایـت نمونـه، آزمـون 
بارتلـت و شـاخص KMO )0/5( مـورد سـنجش قـرار گرفتنـد. در گام 
نخسـت، تحلیـل مؤلفه‌هـای اصلـی )PCA( در نرم‌افزار SPSS نسـخۀ ۲6 
بـدون دوران اجـرا شـد تـا تعداد عوامل بالقوه مشـخص شـود. بر اسـاس 
معیـار مقـدار ویـژه )Eigenvalue ≥ 1( و تأییـد نقطـۀ شکسـت دوم در 
نمـودار Scree Plot، شـش عامـل بـه ‌عنـوان سـاختار نهایـی شناسـایی 

شدند که در مجموع 67/73 درصد از واریانس کل را تبیین می‌کردند.
 )Direct Oblimin( در تعییـن نـوع دوران، ابتـدا تحلیـل بـا روش مایـل
انجـام و ماتریـس همبسـتگی عوامـل بررسـی شـد. بـا توجـه بـه اینکـه 
تمامـی ضرایب همبسـتگی مطلق بیـن عوامل کمتـر از 0/32 بود، فرض 
همبسـتگی معنـادار بیـن عوامـل رد شـد؛ از ایـن‌رو، روش دوران متعامد 
)Varimax( انتخـاب و اعمال شـد. پـس از دوران، بارهـای عاملی تحلیل 
شـد و آسـتانۀ پذیـرش بـار عاملی 0/4 در نظر گرفته شـد. برای تسـهیل 
امتیازهـای  کلیـۀ  فضایـی،  مقایسـه‌پذیری  قابلیـت  افزایـش  و  تفسـیر 
عوامـل بـا اسـتفاده از روش رگرسـیونی در نرم‌افـزار SPSS محاسـبه و 
سـپس، با اسـتفاده از فرمـول نرمال‌سـازی حداقل _ حداکثـر به مقیاس 
صفـر تـا یـک تبدیل شـدند. در ادامـه، امتیازهـای عاملی برای تفسـیر و 
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بـه‌ منظـور تعمیـق و تفسـیر نتایج کمـی، از تحلیل تماتیک بهـره گرفته 
بـر  و   MAXQDA نرم‌افـزار  از  اسـتفاده  بـا  داده‌هـای مصاحبه‌هـا  شـد. 
اسـاس الگوریتـم شـش‌مرحله‌ای براون و کلارک )کدگـذاری باز، محوری 
و گزینشـی( تحلیـل شـدند. بـه‌ منظـور افزایش اعتبـار یافته‌هـا، نتایج با 
فراینـد  مسـتقل،  پژوهشـگر  دو  و  شـد  بازبینـی  مشـارکت‌کنندگان 
کدگـذاری و سـاختار تم‌هـا را ارزیابـی و تأییـد کردنـد تا انسـجام درونی 
و روایـی تحلیلـی تضمیـن شـود. در مرحلـۀ نهایـی، تلفیـق نظام‌منـد 

داده‌هـای کمـی و کیفـی در قالـب الگـوی لانه‌زنبـوری انجـام شـد. بـر 
این‌اسـاس، الگـوی یکپارچـۀ رفتـار سـفر عدالت‌محـور تدویـن شـد و 
مقوله‌هـای اصلـی آن بـر مبنـای هم‌پوشـانی و هم‌گرایـی داده‌های کمی 
و کیفـی اسـتخراج شـدند. در فراینـد پژوهـش، معیارهـای چهارگانـۀ 
و  اطمینان‌پذیـری  انتقال‌پذیـری،  )باورپذیـری،  گوبـا  و  لینکلـن 
شـد.  لحـاظ  یافته‌هـا  اعتبـار  و  کیفیـت  تضمیـن  بـرای  تأییدپذیـری( 

مشخصات جامعۀ آماری در جدول 1 به نمایش درآمده است.

جدول 1. ویژگی‌های جامعۀ آماری

بخش کیفیبخش کمیویژگی‌ها

۱۸ نفر۴۰ نفرتعداد کل مشارکت‌کنندگان

سطح برخورداری منطقۀ سکونت و تجربۀ زیستۀ شهریسطح برخورداری منطقۀ سکونتمعیار اصلی انتخاب مناطق

جنسیت

۷ نفر )۳۸.۹٪(۲۳ نفر )۵۷.۵٪(آقایان

۱۱ نفر )۶۱.۱٪(۱۷ نفر )۴۲.۵٪(خانم‌ها

۳۸.۲ سال۳۴.۵ سالمیانگین سنی

سطح تحصیلات

۲ نفر )۱۱.۱٪(۸ نفر )۲۰.۰٪(دیپلم و کمتر از آن

۶ نفر )۳۳.۳٪(۱۸ نفر )۴۵.۰٪(کارشناسی

۷ نفر )۳۸.۹٪(۱۰ نفر )۲۵.۰٪(کارشناسی ارشد

۳ نفر )۱۶.۷٪(۴ نفر )۱۰.۰٪(دکتری

نحـوۀ  و  مشـارکت‌کنندگان  جمعیت‌شـناختی  ویژگی‌هـای   1 جـدول 
توزیـع نمونه‌هـا را بر اسـاس سـطح برخـورداری منطقۀ سـکونت نشـان 
می‌دهـد. مشـارکت‌کنندگان از مناطـق مختلـف شـهر تهـران انتخـاب 
شـدند تـا تنـوع دیدگاه‌هـا و تجربه‌هـای مرتبـط با رفتـار سـفر در نمونه 

پژوهش حفظ شود.
در بخـش کیفـی، نمونه‌گیـری به‌ صـورت هدفمنـد انجام شـد و در کنار 
تنـوع  شـد  تالش  مشـارکت‌کنندگان،  فـردی  ویژگی‌هـای  بـه  توجـه 
منطقـه‌ای نیـز حفـظ شـود. بـه همین‌دلیـل، از هـر یـک از سـه سـطح 
برخـورداری، ۶ نفـر انتخـاب شـدند و در مجمـوع ۱۸ مصاحبـۀ عمیـق 
انجـام گرفـت. ایـن توزیـع برابر در بخش کیفی باعث شـد تجربۀ زیسـتۀ 
مشـارکت‌کنندگان از مناطـق مختلـف شـهر تهران به ‌صـورت متوازن در 
تحلیـل کیفـی منعکـس شـود. از نظر جنسـیت، در بخش کمـی ۲۳ نفر 
از مشـارکت‌کنندگان، معـادل 57/5 درصد، مـرد و ۱۷ نفر، معادل 42/5 
درصـد، زن بودنـد. در بخـش کیفـی، ترکیب جنسـیتی متفـاوت بود؛ به 
‌گونـه‌ای کـه ۱۱ نفـر، معـادل 61/1 درصد، از مشـارکت‌کنندگان زن و ۷ 
نفـر، معـادل 38/9 درصـد، مـرد بودنـد. افزایـش سـهم زنـان در بخـش 
تجربه‌هـای  از  عمیق‌تـر  روایت‌هـای  بـه  دسـتیابی  هـدف  بـا  کیفـی 

جنسیتی در مواجهه با فضا، سفر شهری و احساس امنیت انجام شد.

میانگیـن سـنی مشـارکت‌کنندگان در بخـش کمـی 34/5 سـال و در 
بخـش کیفـی 38/2 سـال بـود. همچنیـن از نظـر سـطح تحصیالت، در 
بخـش کمی بیشـترین فراوانی مربـوط به افراد دارای مدرک کارشناسـی 
بـا ۱۸ نفـر، معـادل 45/0 درصـد، بـود. در بخـش کیفـی نیز سـهم افراد 
دارای تحصیالت تکمیلـی بیشـتر بـود؛ بـه ‌طـوری ‌کـه ۷ نفـر، معـادل 
38/9 درصـد، دارای مـدرک کارشناسـی ارشـد و ۳ نفـر، معـادل 16/7 
درصـد، دارای مـدرک دکتـری بودنـد. ایـن ترکیـب تحصیلـی در بخش 
دقیق‌تـر  بیـان  بـرای  مشـارکت‌کنندگان  ظرفیـت  تقویـت  بـه  کیفـی 
تجربه‌هـا و مفاهیـم مرتبـط بـا عدالـت فضایـی، تجربـۀ سـفر و ادراک از 
نابرابری‌هـای شـهری کمـک کـرد. در مجمـوع، توزیـع نمونه‌هـا در ایـن 
پژوهـش بـه‌ گونـه‌ای طراحـی شـد کـه عالوه بـر پوشـش ویژگی‌هـای 
جمعیت‌شـناختی مشـارکت‌کنندگان، تنـوع جغرافیایـی محـل سـکونت 
مشـارکت‌کنندگان نیـز در هـر دو بخـش کمـی و کیفـی بازنمایی شـود. 
ایـن امـر دقـت روش‌شـناختی پژوهـش را افزایـش می‌دهـد و امـکان 
در  را  مشـارکت‌کنندگان  ادراک‌هـای  و  تجربه‌هـا  مقایسـه‌ای  تحلیـل 

بسترهای متفاوت شهری فراهم می‌سازد.
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شکل 2. فرایند روش‌شناسی‌پژوهش 

4. نتایج یافته‌ها
ایـن پژوهـش بـا بهره‌گیـری از رویکـرد آمیختـه، بـه واکاوی ترجیحـات 
سـفر سـاکنان تهران بر اسـاس سـطح تفاوت‌هـای اجتماعـی ـ اقتصادی 
پرداختـه اسـت. بـه منظـور پاسـخ بـه دغدغـۀ روش‌شـناختی پژوهش و 
ایجـاد هم‌راسـتایی کامـل بـا چارچـوب نظـری، تحلیـل یافته‌ها بـر پایه 
سـاختار سـه‌گانۀ عدالـت )عدالـت توزیعـی، عدالـت رویـه‌ای و عدالـت 
چارچـوب،  ایـن  در  اسـت.  شـده  سـازماندهی  اجتماعـی(   _ تعاملـی 
و  می‌کننـد  تأمیـن  را  مفهومـی  و  سـاختاری  بسـتر  کمـی  داده‌هـای 
داده‌هـای کیفـی بـا تزریـق لایه‌هـای معنایـی مبتنـی بـر روایت‌هـای 
تجربـی، بـه تعمیـق و غنـای تحلیـل می‌انجامنـد. بـر ایـن اسـاس، در 
بخـش نخسـت نتایـج حاصـل از تحلیـل عاملـی اکتشـافی بـه منظـور 
شناسـایی و طبقه‌بنـدی عوامـل مؤثـر بـر رفتـار سـفر بـا عینـک عدالت 
چندبعـدی ارائـه می‌شـود و در ادامـه، بـا بهره‌گیـری از تحلیـل تماتیک 
مصاحبه‌هـای عمیـق، ادراکات شـهروندان پیرامـون همین ابعـاد واکاوی 
و  جامـع  تصویـری  تحلیـل،  سـطح  دو  تلفیـق  مسـیر  از  تـا  می‌شـود 

هم‌راستا از الگوهای رفتار سفر در تهران ترسیم شود.
ایـن پژوهـش بـا بهره‌گیـری از رویکـرد آمیختـه، بـه واکاوی ترجیحـات 
سـفر سـاکنان تهران بر اسـاس مؤلفۀ سـطح برخورداری پرداخته اسـت. 
بـه منظور پاسـخ بـه دغدغۀ روش‌شـناختی پژوهش و ایجاد هم‌راسـتایی 
کامـل بـا چارچـوب نظـری، تحلیـل یافته‌هـا بـر پایـۀ سـاختار سـه‌گانۀ 
عدالـت )عدالـت توزیعـی، عدالـت رویـه‌ای و عدالت تعاملـی ـ اجتماعی( 
بسـتر  کمـی  داده‌هـای  چارچـوب،  ایـن  در  اسـت.  شـده  سـازماندهی 
سـاختاری و مفهومـی را تأمیـن می‌کننـد و داده‌هـای کیفـی بـا تزریـق 
لایه‌هـای معنایـی مبتنـی بـر روایت‌هـای تجربـی، بـه تعمیـق و غنـای 
تحلیـل می‌انجامنـد. در ادامـه، ابتدا فراینـد تحلیل کمـی )تحلیل عاملی 
اکتشـافی( و کیفـی )تحلیـل تماتیـک( به ‌طـور خلاصه معرفی می‌شـود 
و سـپس، یافته‌هـای حاصـل از هـر دو بخـش، بـه تفکیـک چهـار محور 
به‌روشـنی  محـور  هـر  پاسـخ  تـا  می‌شـود  گـزارش  پژوهـش  کلیـدی 

مشخص باشد.

1.4. فرایند تحلیل کمی: استخراج و طبقه‌بندی عامل‌ها
تحلیـل عاملـی اکتشـافی در ایـن پژوهش با هدف سـنجش تأثیر نسـبی 
مؤلفه‌هـای کلیـدی بـر رفتـار سـفر بـه محـدودۀ طـرح ترافیـک و انجام 
تحلیـل تطبیقـی میـان مناطق با سـطوح برخورداری متفـاوت طراحی و 

اجـرا شـد. بـرای تضمیـن تناظـر تئوریـک، فراینـد تحلیـل با اسـتخراج 
شـاخص‌های عملیاتـی از ادبیـات موضوعی و سـازماندهی آن‌هـا در قالب 
یـک چارچـوب مفهومـی سلسـله‌مراتبی پنج‌لایـه آغـاز شـد؛ بـه طوری 
کـه تمـام این لایه‌هـا و ۲۱ شـاخص عملیاتی مسـتقیم به ابعاد سـه‌گانۀ 

عدالت )توزیعی، رویه‌ای و تعاملی ـ اجتماعی( متصل شده‌اند:
ویژگی‌هـای فـردی و جمعیت‌شـناختی )مرتبـط بـا عدالـت توزیعـی(: ₋	

شـامل سـن، جنسـیت و تحصیالت کـه بـا ادراک نابرابـری در توزیـع 
فرصت‌ها پیوند دارد.

سـاختار فضایـی _ اقتصـادی و زیرسـاختی )مرتبـط با عدالـت توزیعی ₋	
و تعاملـی(: شـامل درآمد، دسترسـی به حمل‌ونقل عمومی، دسترسـی 
بـه گزینه‌هـای متنـوع، تـردد در پیـک و فاصلـۀ زمانـی کـه شـالودۀ 
عدالـت توزیعـی فضایـی را شـکل می‌دهنـد، در کنـار شـرایط فیزیکی 

مسیر که به عدالت تعاملی گره می‌خورد.
ادراکات و ارزیابی‌هـای ذهنـی )مرتبـط بـا هر سـه بعد عدالت(: شـامل ₋	

در  مشـارکت  عـدم  توزیعـی(،  )عدالـت  جنـوب  و  شـمال  نابرابـری 
تصمیم‌گیـری و ناعادلانـه بـودن سیاسـت‌ها )عدالت رویـه‌ای( و تجربۀ 
تبعیـض جنسـیتی ـ طبقاتـی، امنیت اجتماعی و پایش مسـیر )عدالت 

تعاملی(.
عوامـل روان‌شـناختی ـ رفتاری )مرتبط با عدالـت تعاملی و اجتماعی(: ₋	

شـامل تأثیـر اطرافیان، ارزش‌هـای خودرومحوری، اضطراب و احسـاس 
تناقـض بـا سـبک زندگـی کـه پیامدهـای روان‌شـناختی بی‌عدالتـی 

تعاملی در سیستم حمل‌ونقل هستند.
رفتـار سـفر و انتخاب نهایی: بـرون‌داد نهایی تصمیم‌گیـری در مواجهه ₋	

با این لایه‌های عدالت‌محور.
عاملـی  تحلیـل  الگـوی  وارد  استخراج‌شـده  شـاخص‌های  نهایـت،  در 
شـدند. تحلیـل عاملی اکتشـافی با اسـتفاده از نرم‌افـزار SPSS و روی ۱۹ 
شـاخص نهایـی انجـام پذیرفـت. در گام نخسـت، فـرض نرمـال بـودن 
توزیـع داده‌ها از طریق ضرایب چولگی و کشـیدگی سـنجیده شـد. برای 
سـه شـاخص درآمـد خانـوار، فاصلـۀ زمانـی سـفر و اهمیـت پایـش بـر 
مسـیر کـه انحراف معنـاداری از نرمالیت نشـان دادنـد، از تکنیک تبدیل 
داده‌هـا اسـتفاده شـد. همچنین، شـاخص‌های گسسـته و طبقـه‌ای نظیر 
مفروضـات  بـا  انطبـاق  عـدم  دلیـل  بـه  سـکونت  منطقـه  و  جنسـیت 
همبسـتگی خطـی، از فراینـد تحلیـل عاملـی حـذف و بـرای تحلیل‌های 

تکمیلی کنار گذاشته شدند. دوره 7، شماره 12
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KMO جدول 2. آزمون بارتلت و مقدار عددی

بـرای کنتـرل تناسـب داده‌هـا و شـاخص‌های پژوهـش، مقـدار عـددی 
KMO و آزمـون بارتلـت حائـز اهمیـت اسـت کـه بایـد مقـدار آزمـون 
بارتلـت بـا 95 درصـد اطمینـان باشـد تـا بتـوان گفت کـه داده‌هـا برای 
بـرای   .)Zebardast, 2017( هسـتند  مناسـب  عاملـی  تحلیـل  انجـام 
 KMO ارزیابـی کفایـت نمونه‌بـرداری، آزمـون کرویـّت بارتلت و شـاخص
 KMO کلی )0/5( محاسـبه شـد. معنـاداری آزمـون بارتلـت و قرارگیری
در حـد آسـتانۀ قابـل قبول، تناسـب داده‌ها را بـرای تـداوم تحلیل تأیید 

کـرد. بـرای تعیین تعـداد عوامل، تحلیـل مؤلفه‌های اصلی  بـدون دوران 
اجـرا شـد. بـر اسـاس معیـار مقـدار ویـژۀ کایـزر )Eigenvalue ≥ 1( و 
تبییـن 67/73 درصـد از واریانـس کل، سـاختار شـش عاملـی بـه عنوان 
الگـوی بهینـه انتخاب شـد. این انتخاب با بررسـی نمـودار Scree Plot و 
شناسـایی نقطـۀ شکسـت دوم )Elbow( کـه الگـو سـه عاملی بـا تبیین 

پایین‌تر از ۶۰ درصد را رد می‌کرد، تأیید شد.

شکل 3. نمودار دامنۀ کوه برای تعیین تعداد عوامل

بـا تلفیـق یافته‌هـای دو معیـار یادشـده و تأییـد سـاختار شـش عاملـی، 
سـهم قابـل‌ توجهـی از واریانس تبیین شـد. پس از اعمـال دوران متعامد 
و Varimax )بـه دلیـل همبسـتگی کمتـر از 0/32 بین عوامـل در دوران 
مسـتقیم اوبلیمیـن(، تخصیـص دقیـق شـاخص‌ها بـه عوامـل صـورت 
پذیرفـت. فراینـد نام‌گـذاری و تفسـیر عوامـل، بـا هـدف برقـراری تناظر 

کامل با ابعاد عدالت توزیعی، رویه‌ای و تعاملی انجام گرفت:
عامـل اول؛ بعـد تعاملـی ـ اجتماعـی و ادراکـی تجربـۀ سـفر )عدالـت ₋	

تعاملـی(: ایـن عامـل بالاتریـن بـار عاملـی را در شـاخص‌های اهمیـت 
شـرایط فیزیکی مسـیر )0/89(، تردد در سـاعت‌های پیک )0/825( و 
احسـاس اسـترس و اضطـراب در حمل‌ونقـل عمومـی )0/631( نشـان 
داد. ترکیـب ایـن شـاخص‌ها نشـان می‌دهـد کیفیت تعامالت فیزیکی 
را  تعاملـی  عدالـت  شـالودۀ  حمل‌ونقـل،  سیسـتم  بـا  فـرد  روانـی  و 
می‌سـازد؛ جایـی کـه نقصـان زیرسـاخت مـادی مسـتقیم بـه آسـیب 

روانی و استرس مسافر منجر می‌شود.
عامـل دوم؛ ابعـاد هنجـاری و سیاسـت‌گذاری ترجیحات سـفر )عدالت ₋	

رویـه‌ای(: ایـن عامـل بـا محوریت شـاخص تأثیـر اطرافیـان )0/763(، 
محدودیـت سیاسـت‌های ترافیکـی و امنیت اجتماعی تعریف می‌شـود. 
ایـن بعـد نشـان می‌دهـد تصمیم‌گیری‌هـای سـفر شـهروندان تحـت 
تأثیـر قوانیـن سـاختاری و بسـترهای اجتماعـی )رویه‌هـای حاکـم بـر 

مدیریت شهری( شکل می‌گیرد.

عامـل سـوم؛ نابرابری‌هـای فضایـی و بی‌عدالتی توزیعـی در حمل‌ونقل ₋	
شـهری )عدالـت توزیعـی(: ایـن عامـل بـار عاملـی منفـی قـوی بـرای 
شـاخص نابرابری حمل‌ونقل شـمال و جنوب شـهر )0/736-( و سـایر 
شـاخص‌های مربـوط بـه تبعیـض جنسـیتی، طبقاتی و ظاهری نشـان 
داد. بارهـای منفـی تأییدکننـدۀ ادراک عمیـق شـهروندان از توزیـع 
غیرعادلانـۀ فرصت‌هـا و خدمـات حمل‌ونقلـی در جغرافیای کلان‌شـهر 

تهران است.
عامـل چهـارم؛ حکمرانـی مشـارکتی و مشـروعیت سیاسـت‌ها )عدالت ₋	

در  مشـارکت  احسـاس  شـاخص‌های  عامـل،  ایـن  در  رویـه‌ای(: 
تصمیم‌گیـری و ناعادلانـه بـودن سیاسـت‌های ترافیکی بارهـای عاملی 
بالایـی دارنـد. این عامل مسـتقیم بـه »عدالـت رویه‌ای« اشـاره دارد و 
نشـان می‌دهـد شـهروندان زمانی سیاسـت‌های ترافیکـی را می‌پذیرند 

که در تدوین آن‌ها نقش داشته باشند.
عامـل پنجـم؛ سـرمایه فرهنگی و نگـرش به محدودیت‌های سـاختاری ₋	

)عدالـت تعاملـی و رویـه‌ای(: ایـن عامـل بـا بـار عاملـی منفـی بـرای 
تحصیالت )0/601-( و بارهـای مثبت برای ارزش‌هـای خودرومحوری 
مشـخص می‌شـود. ایـن امر نشـان‌دهندۀ تعـارض میان سـبک زندگی 
ترافیکـی  محدودیت‌هـای  پذیـرش  و  تعاملـی(  )عدالـت  فـردی 

اعمال‌شده از سوی حاکمیت )عدالت رویه‌ای( است.
)عدالـت ₋	 اجتماعـی  طـرد  و  تبعیـض  زیسـتۀ  تجربـۀ  ششـم؛  عامـل 
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بـا شـاخص تجربـۀ  ایـن عامـل بـه ‌صـورت تک‌متغیـره و  تعاملـی(: 
 )0/588( عمومـی  حمل‌ونقـل  در  طبقاتـی  و  جنسـیتی  تبعیـض 
اسـتخراج شـد. اسـتقلال ایـن عامـل نشـان‌دهندۀ اهمیـت حیاتـی و 

غیرقابل‌ادغـامِ عدالـت تعاملـی ـ اجتماعی در تجربۀ روزمرۀ سـفر زنان 
و اقشار آسیب‌پذیر است.

جدول 3. عوامل استخراج‌شده برای تحلیل رفتار سفر شهری و درصد تغییرات آن‌ها

 Direct در مرحلـۀ نهایـی، بـرای انتخـاب روش دوران، ابتـدا تحلیـل بـا
Oblimin انجـام شـد. بـا توجه بـه اینکـه ضرایب همبسـتگی مطلق بین 
عوامـل کمتـر از 0/32 بـود و فرض همبسـتگی معنادار رد شـد، از روش 

دوران متعامد و Varimax اسـتفاده شـد. این تحلیل به اسـتخراج نهایی 
شـش عامـل و تخصیص دقیق ۱۹ شـاخص به سـاختار مؤلفه‌هـای رفتار 

سفر منجر شد.

جدول 4. عوامل استخراج‌شده، بار عاملی و نامگذاری آن‌ها

بار عاملی شاخص عامل

0.89 اهمیت شرایط فیزیکی مسیر

ویژگی‌های فردی و ادراکی در تجربۀ 
سفر

0.825 تردد در ساعت پیک

0.577 اهمیت پایش مسیر و استرس ترافیک

0.631 احساس استرس و ناراحتی در حمل‌ونقل عمومی

0.472 خودرومحوری

0.483 ظاهر، لهجه و پوشش

-0.452 سن

0.403 تحصیلات

0.763 تأثیر اطرافیان

ابعاد اجتماعی و سیاستی در رفتار سفر
0.538 محدودیت سیاست‌های ترافیکی

0.414 امنیت اجتماعی

0.465 احساس مشارکت در تصمیم‌گیری دوره 7، شماره 12
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بار عاملی شاخص عامل

-0.736 نابرابری حمل‌ونقل شمال _ جنوب

نابرابری و بی‌عدالتی اجتماعی در 
حمل‌ونقل شهری

-0.481 ناعادلانه بودن سیاست‌ها

-0.45 تجربۀ تبعیض جنسیتی و طبقاتی

-0.405 ظاهر، لهجه و پوشش

-0.403 امنیت اجتماعی

0.483 سن

0.763 تأثیر اطرافیان

حکمرانی و سیاست‌گذاری شهری
0.447 امنیت اجتماعی

0.538 محدودیت سیاست‌های ترافیکی

0.531 احساس مشارکت در تصمیم‌گیری

-0.601 تحصیلات

سرمایه فرهنگی و نگرش به 
سیاست‌های حمل‌ونقل

0.414 خودرومحوری

0.538 محدودیت سیاست‌های ترافیکی

0.511 احساس مشارکت در تصمیم‌گیری

0.588 تجربۀ تبعیض جنسیتی و طبقاتی تجربۀ زیستۀ تبعیض در حمل‌ونقل 
عمومی

 SPSS بـرای سـنجش امتیازهای عوامـل، از روش رگرسـیونی در نرم‌افزار
اسـتفاده شـد کـه بـا توجـه بـه ماهیـت تحلیـل و عـدم نیـاز بـه فـرض 
اسـتقلال کامـل میـان عوامـل )لازم بـرای روش آندرسـون ـ روبیـن(، 
کارایـی کافـی دارد. جهـت بررسـی تفاوت‌هـای فضایی بر اسـاس سـطح 
از فرمـول  اسـتفاده  بـا  امتیازهـای شـش عامـل  برخـورداری مناطـق، 
نرمال‌سـازی حداقـل ـ حداکثـر بـه مقیاس صفـر تا یک تبدیل شـدند تا 

امکان تحلیل تطبیقی آن‌ها در بسترهای سه‌گانۀ عدالت فراهم شود.

 i مقـدار خـام شـاخص در منطقۀ Xi شـاخص نرمال‌شـده و Si کـه در آن
اسـت. امتیـازات شـش عامـل مؤثـر بـر انتخـاب مـد سـفر بـر اسـاس 

اسـت.  مقایسـه شـده  پاسـخگویان  اقتصـادی  ـ  اجتماعـی  تفاوت‌هـای 
طبقه‌بنـدی ایـن امتیازهـا در پنـج دامنه و تحلیـل توزیع فضایـی آن‌ها، 
درک دقیقـی از تفاوت‌هـای رفتـاری و سـاختاری میـان مناطـق مختلف 

تهران را فراهم می‌آورد.
جـدول 5 توزیـع فضایـی امتیـازات ایـن شـش عامـل را در سـه سـطح 
برخـورداری )برخـوردار، نیمه‌برخـوردار و غیربرخـوردار( نشـان می‌دهد. 
ایـن امتیازها، شـدت ادراک شـهروندان از شـاخص‌های عدالـت توزیعی، 
رویـه‌ای و تعاملـی را در پهنه‌هـای مختلـف کلان‌شـهر تهـران بـه تصویر 
می‌کشـند. مقادیـر نرمال‌سازی‌شـده در بـازه صفـر تا یک، بیانگر شـدت 
و وزن هـر عامـل در شـکل‌دهی بـه رفتار سـفر سـاکنان مناطـق مختلف 

تهران است.

جدول 5. تحلیل تطبیقی امتیازات عوامل مؤثر بر رفتار سفر بر اساس ویژگی‌های اجتماعی ـ اقتصادی پاسخگویان

گروه اجتماعی ـ عامل مؤثر بر رفتار سفر
اقتصادی بالاتر

گروه اجتماعی ـ 
اقتصادی متوسط

گروه اجتماعی ـ 
تفسیر و تمایزهای فضاییاقتصادی پایین‌تر

ویژگی‌های فردی و 
0.53130.48510.4981ادراکی در تجربۀ سفر

گروه اجتماعی ـ اقتصادی بالاتر: انعطاف‌پذیری بالا و حس کنترل‌پذیری بر 
اثر دسترسی به گزینه‌های متنوع.

گروه اجتماعی ـ اقتصادی پایین‌تر: تثبیت امتیاز بالا ناشی از شدت استرس 
و کیفیت پایین زیرساخت‌ها )تجربۀ منفی اجباری(.

ابعاد اجتماعی و 
0.38840.39620.3997سیاستی در رفتار سفر

گروه اجتماعی ـ اقتصادی پایین‌تر: وابستگی شدید به شبکه‌های اجتماعی 
غیررسمی و تأثیرپذیری بالا از محدودیت‌های مقرراتی.

گروه اجتماعی ـ اقتصادی بالاتر: نقش کمرنگ‌تر ابعاد اجتماعی و اتکا به 
انتخاب‌های فردی و امکانات شخصی.
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گروه اجتماعی ـ عامل مؤثر بر رفتار سفر
اقتصادی بالاتر

گروه اجتماعی ـ 
اقتصادی متوسط

گروه اجتماعی ـ 
تفسیر و تمایزهای فضاییاقتصادی پایین‌تر

نابرابری‌ها و بی‌عدالتی 
اجتماعی در حمل‌ونقل 

شهری
0.41060.95560.4191

گروه اجتماعی ـ اقتصادی متوسط: اوج احساس بی‌عدالتی ناشی از موقعیت 
میانجی و مقایسۀ دائمی با مناطق برخوردار )تبعیض طبقاتی و ظاهری(.

گروه اجتماعی ـ اقتصادی پایین‌تر: عادی‌شدن نابرابری و کاهش آگاهی 
انتقادی به دلیل نبود امکان مقایسه.

حکمرانی و مشارکت در 
0.52330.60790.5525سیاست‌های حمل‌ونقل

گروه اجتماعی ـ اقتصادی متوسط: تقاضای بالای مشارکت در نبود 
کانال‌های اثرگذاری و احساس بی‌عدالتی رویه‌ای.

گروه اجتماعی ـ اقتصادی بالاتر: ادراک مثبت‌تر از عدالت رویه‌ای و پذیرش 
محدودیت‌ها به ‌عنوان قواعد مدیریت‌شده.

سرمایه فرهنگی و 
نگرش فردی در مواجهه 

با سیاست‌ها
0.70170.45080.7221

گروه اجتماعی ـ اقتصادی پایین‌تر: گرایش شدید به خودرومحوری به 
‌عنوان ارزش نمادین و مقاومت در برابر سیاست‌های محدودکننده.

گروه اجتماعی ـ اقتصادی بالاتر: سرمایه فرهنگی بالا به انعطاف‌پذیری و 
استفاده از گزینه‌های جایگزین منجر شده است.

تجربۀ زیستۀ تبعیض در 
0.50450.3370.4436حمل‌ونقل عمومی

گروه اجتماعی ـ اقتصادی بالاتر: تجربۀ محسوس تبعیض جنسیتی و 
طبقاتی فراتر از مرزهای طبقاتی.

گروه اجتماعی ـ اقتصادی پایین‌تر: ترکیب محدودیت‌های اقتصادی و 
اجتماعی به بازتولید نابرابری‌ها و احساس ناامنی منجر شده است.

2.4. فرایند تحلیل کیفی: تحلیل تماتیک مصاحبه‌های عمیق
تحلیـل تماتیـک داده‌هـای حاصـل از مصاحبه‌هـای عمیـق، لایه‌هـای 
عمیق‌تـری از تجربـۀ زیسـتۀ شـهروندان تهرانـی را در پیونـد بـا ابعـاد 
سـه‌گانۀ عدالـت فـاش سـاخت. ایـن یافته‌هـا نشـان دادنـد رفتـار سـفر، 
بازتابـی از تعامالت پیچیـده میان روان، جغرافیا و سیاسـت‌های شـهری 
اسـت روایت‌هـای کیفـی ابتـدا در قالـب پنج تم اصلی اسـتخراج شـدند. 
سـپس، بـه‌ منظور پاسـخ به پرسـش اصلـی پژوهـش، این تم‌هـا در کنار 
یافته‌هـای کمـی مرتبـط و در قالب چهـار محور تحلیلـی پژوهش تلفیق 

و تفسیر شدند.
محـور اول: تحلیـل تطبیقـی ترجیحـات سـفر در سـطوح گوناگـون •	

برخورداری
عامـل پنجـم؛ سـرمایه فرهنگی و نگـرش به محدودیت‌های سـاختاری ₋	

)عدالـت تعاملـی و رویـه‌ای(: ایـن عامـل بـا بـار عاملـی منفـی بـرای 
تحصیالت )0/601-( و بارهـای مثبت برای ارزش‌هـای خودرومحوری 
مشـخص می‌شـود. ایـن امر نشـان‌دهندۀ تعـارض میان سـبک زندگی 
ترافیکـی  محدودیت‌هـای  پذیـرش  و  تعاملـی(  )عدالـت  فـردی 

اعمال‌شده از سوی حاکمیت )عدالت رویه‌ای( است.
هویـت اجتماعـی و نقش تصویـر ذهنی )عدالـت تعاملـی و اجتماعی(: ₋	

انتخـاب شـیوه سـفر ابـزاری بـرای مدیریـت چهـره و حفـظ جایـگاه 
اجتماعـی اسـت. تـرس از انگ‌هـای طبقاتـی در حمل‌ونقـل عمومی و 
تمایـل بـه خودرومحـوری به عنـوان نماد تشـخص، نشـان‌دهندۀ ابعاد 

اجتماعی عدالت تعاملی در سفر است.
محور دوم: واکاوی پیامدهای دسترسی نابرابر به حمل‌ونقل عمومی•	
عامـل سـوم؛ نابرابری‌هـای فضایـی و بی‌عدالتی توزیعـی در حمل‌ونقل ₋	

شـهری )عدالـت توزیعـی(: ایـن عامـل بـار عاملـی منفـی قـوی بـرای 
شـاخص نابرابری حمل‌ونقل شـمال و جنوب شـهر )0/736-( و سـایر 
شـاخص‌های مربـوط بـه تبعیـض جنسـیتی، طبقاتی و ظاهری نشـان 
داد. بارهـای منفـی تأییدکننـدۀ ادراک عمیـق شـهروندان از توزیـع 
غیرعادلانـه فرصت‌هـا و خدمـات حمل‌ونقلـی در جغرافیای کلان‌شـهر 

تهران است.
)عدالـت ₋	 اجتماعـی  طـرد  و  تبعیـض  زیسـته  تجربـۀ  ششـم؛  عامـل 

بـا شـاخص تجربـۀ  ایـن عامـل بـه ‌صـورت تک‌متغیـره و  تعاملـی(: 
 )0/588( عمومـی  حمل‌ونقـل  در  طبقاتـی  و  جنسـیتی  تبعیـض 
اسـتخراج شـد. اسـتقلال ایـن عامـل نشـان‌دهندۀ اهمیـت حیاتـی و 
غیرقابل‌ادغـامِ عدالـت تعاملـی ـ اجتماعی در تجربۀ روزمرۀ سـفر زنان 

و اقشار آسیب‌پذیر است.
نابرابری‌هـای فضایـی و تجربه‌شـده )عدالـت توزیعـی(: روایت‌ها نشـان ₋	

دادنـد توزیـع نامتوازن نـاوگان متـرو، اتوبوس و دسترسـی‌های محلی، 
سیاسـت‌های ترافیکـی )ماننـد طرح ترافیـک( را برای سـاکنان مناطق 
امـر  ایـن  اسـت.  کـرده  بـدل  تنبیه‌گـر  مکانیزمـی  بـه  کم‌برخـوردار 

مصداق بارز بی‌عدالتی توزیعی در سطح شهر است.
محور سوم: تبیین نقش هنجارهای فردی در رفتارهای حمل‌ونقلی•	

عامـل اول؛ بعـد تعاملـی ـ اجتماعـی و ادراکـی تجربـه سـفر )عدالـت  	-
تعاملـی(: ایـن عامـل بالاتریـن بـار عاملـی را در شـاخص‌های اهمیـت 
شـرایط فیزیکی مسـیر )0/89(، تردد در سـاعت‌های پیک )0/825( و 
احسـاس اسـترس و اضطـراب در حمل‌ونقـل عمومـی )۰.۶۳۱( نشـان 
داد. ترکیـب ایـن شـاخص‌ها نشـان می‌دهـد کیفیت تعامالت فیزیکی 
را  تعاملـی  عدالـت  شـالودۀ  حمل‌ونقـل،  سیسـتم  بـا  فـرد  روانـی  و 
می‌سـازد؛ جایـی کـه نقصـان زیرسـاخت مـادی مسـتقیماً بـه آسـیب 

روانی و استرس مسافر منجر می‌شود.
ادراک روانـی و درگیـری ذهنـی )عدالـت تعاملـی و اجتماعـی(: فرایند  	-
خسـتگی  بـه  ناکارآمـد  حمل‌ونقلـیِ  گزینه‌هـای  تحلیـل  فرسـاینده 
پیامـد  ایـن  می‌شـود.  منجـر  پیش‌سـفر  اضطـراب  و  تصمیم‌گیـری 
روانی، ناشـی از شکسـت سیسـتم در تأمین یک تجربۀ سـفر محترمانه 

و روان )عدالت تعاملی( برای شهروندان است.
امنیـت اجتماعـی و اثرپذیـری محیطـی )عدالـت تعاملـی و اجتماعی(:  	-
امنیـت بـرای مسـافران )به‌ویـژه زنـان( فراتر از نبـود تهدیـد فیزیکی، 
بـه معنـای رهایـی از آزارهـای کلامـی و بصـری اسـت. ایـن امـر بـر 
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ضـرورت ارتقـای شـاخص‌های عدالـت تعاملـی در فضاهـای عمومـی 
تأکید دارد.

محـور چهـارم: طراحـی چارچـوب عدالت‌محـور مبتنـی بـر یافته‌های •	
آمیخته

عامـل دوم؛ ابعـاد هنجـاری و سیاسـت‌گذاری ترجیحات سـفر )عدالت ₋	
رویـه‌ای(: ایـن عامـل بـا محوریت شـاخص تأثیـر اطرافیـان )0/763(، 
محدودیـت سیاسـت‌های ترافیکـی و امنیت اجتماعی تعریف می‌شـود. 
ایـن بعـد نشـان می‌دهـد تصمیم‌گیری‌هـای سـفر شـهروندان تحـت 
تأثیـر قوانیـن سـاختاری و بسـترهای اجتماعـی )رویه‌هـای حاکـم بـر 

مدیریت شهری( شکل می‌گیرد.
عامـل چهـارم؛ حکمرانـی مشـارکتی و مشـروعیت سیاسـت‌ها )عدالت ₋	

در  مشـارکت  احسـاس  شـاخص‌های  عامـل،  ایـن  در  رویـه‌ای(: 
تصمیم‌گیـری و ناعادلانـه بـودن سیاسـت‌های ترافیکی بارهـای عاملی 

بالایـی دارنـد. این عامل مسـتقیم بـه »عدالـت رویه‌ای« اشـاره دارد و 
نشـان می‌دهـد شـهروندان زمانی سیاسـت‌های ترافیکـی را می‌پذیرند 

که در تدوین آن‌ها نقش داشته باشند.
حساسـیت بـه سیاسـت‌ها و عدالـت رویـه‌ای: روایت‌های کیفی نشـان ₋	

داد فقـدان بسـترهای مشـارکت شـهروندان در طراحـی سیاسـت‌های 
ترافیکـی، بـه بی‌اعتمـادی بـه نهادهای شـهری و فـرار از قوانین منجر 

شده است؛ پدیده‌ای که مستقیم ریشه در بی‌عدالتی رویه‌ای دارد.
بـرای ایجـاد پیونـد نظام‌منـد میـان بخـش کمـی و کیفـی بـر اسـاس 
چارچـوب عدالت‌محـور، جـدول 6 تحلیل یکپارچـه و تطبیقی ترجیحات 
سـفر را ارائـه می‌دهـد. ایـن تحلیـل نشـان می‌دهـد ترجیحـات سـفر 
محصـول تعامـل پویـای محدودیت‌هـای سـاختاری، ادراکات روانـی و 

سرمایه فرهنگی است.

جدول 6. تحلیل یکپارچه و تطبیقی عوامل مؤثر بر ترجیحات سفر در مناطق مختلف تهران

تحلیل تطبیقی مناطق و مکانیزم اثرگذاریمؤلفه‌های بنیادی و نظریعامل تحلیلی

ویژگی‌های فردی و 
ادراکی، ادراک روانی و 

درگیری ذهنی

خستگی تصمیم‌گیری، بار شناختی، 
پایش ادراک‌شده، اجبار ساختاری، 
حساسیت جنسیتی )تفاوت معنادار 

زنان و مردان(

مناطق نیمه‌برخوردار: تلاقی دسترسی نسبی و محدودیت‌های محیطی )ازدحام( به اوج خستگی 
تصمیم‌گیری و فشار روانی منجر می‌شود.

مناطق برخوردار: انعطاف‌پذیری اقتصادی، بار شناختی را کاهش و حس پایش را افزایش می‌دهد.

فرایند آگاهانه به ضرورتی  از  را  مناطق غیربرخوردار: محدودیت‌های زیرساختی، تصمیم‌گیری 
مکانیکی تقلیل می‌دهد.

ابعاد اجتماعی و 
سیاستی، هویت 

اجتماعی و تصویر ذهنی

سرمایه نمادین )بوردیو(، فشار 
هنجاری، هویت نمایشی )گافمن(، 

مدیریت چهره، انگ طبقاتی

مناطق برخوردار: استقلال اقتصادی، اثر فشار اجتماعی را کاهش داده و خودرو به ابزاری برای 
سرمایه نمادین و نمایش منزلت تبدیل شده است.

مناطق غیربرخوردار: تصمیم‌گیری تحت تأثیر شدید شبکه‌های اجتماعی و توصیه‌های هنجاری 
است؛ ترس از انگ، انتخاب را محدود می‌کند.

مناطق نیمه‌برخوردار: تعارض میان نمایش منزلت و محدودیت‌های مقرراتی، انتخاب سفر را به 
میدانی برای مدیریت تصویر ذهنی بدل کرده است.

نابرابری‌ها و بی‌عدالتی 
اجتماعی، نابرابری‌های 

فضایی و تجربه‌شده

مقایسۀ اجتماعی، دانش موقعیتی، 
عادی ‌شدن محرومیت، دیدگاه 

مسلط، شکاف ادراک‌شده

مناطق نیمه‌برخوردار: ادراک بی‌عدالتی به اوج می‌رسد؛ امکان مقایسه با مناطق برخوردار و دانش 
موقعیتی حساسیت انتقادی را برمی‌انگیزد.

مناطق غیربرخوردار: پذیرش اجباری و عادی‌ شدن محرومیت مانع شکل‌گیری آگاهی انتقادی 
حاد می‌شود )مگر در مواجهه با طرح ترافیک(.

مناطق برخوردار: دیدگاه مسلط و بی‌اطلاعی از محدودیت‌ها، حساسیت به نابرابری را به حداقل 
می‌رساند.

سرمایه فرهنگی و 
نگرش‌های فردی، 
امنیت اجتماعی و 
اثرپذیری محیطی

سرمایه فرهنگی، مقاومت ساختاری، 
ناامنی مضاعف، ناکامی مشارکتی، 
شبکه‌های اعتماد، ریسک جنسیتی

مناطق برخوردار: سرمایه فرهنگی بالا با انعطاف‌پذیری رفتاری، اعتماد نهادی و پذیرش سیاست‌ها 
هم‌خوانی دارد.

مناطق غیربرخوردار: امتیاز بالای عامل بازتاب‌دهنده مقاومت ساختاری است؛ ناامنی )به‌ویژه برای 
زنان( وابستگی به خودرو را به ‌عنوان پناهگاه امن اجبار می‌کند.

مناطق نیمه‌برخوردار: ناکامی مشارکتی و فقدان کانال‌های نهادی برای بهره‌گیری از دانش محلی، 
انعطاف‌پذیری را به سطح فردی محدود کرده است.

تجربۀ تبعیض جنسیتی 
و طبقاتی، حساسیت به 

نابرابری جنسیتی

تبعیض ساختاری، حساسیت انتقادی، 
ناامنی مضاعف، استراتژی‌های 
انطباقی، جغرافیای جنسیتی

مناطق برخوردار: تجربۀ تبعیض پنهان اما فراگیر است؛ امتیاز بالاتر ناشی از حساسیت انتقادی 
بیشتر و تاب‌آوری کمتر در برابر رفتارهای جنسیت‌زده است.

مناطق غیربرخوردار: تلاقی تبعیض جنسیتی و محرومیت اقتصادی منجر به ناامنی مضاعف و 
اتخاذ استراتژی‌های بقا و اجتناب می‌شود.

که  حالی  در  می‌کنند،  نقد  را  ساختاری  ریشه‌های  تحصیل‌کرده  گروه‌های  تحصیلات:  سطح 
گروه‌های کم‌سواد به راهکارهای فردی متوسل می‌شوند.
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جـدول 6 بـا تلفیق ابعاد کمی و کیفی، بسـتر سـاختاری ترجیحات سـفر 
شـهروندان را در مناطـق سـه‌گانه تهـران ترسـیم می‌کنـد. ایـن ماتریس 
آمیختـه، تفاوت‌هـای آشـکاری را در الگوهـای رفتاری و ادراکی سـاکنان 
نشـان می‌دهـد ریشـه در نابرابری‌هـای فضایـی، محدودیت‌هـای رویه‌ای 
و تجـارب تعاملـی سـفر دارد. در بخش بعـدی )بحث و تحلیـل یافته‌ها(، 
ایـن نتایـج تجربـی در بوتـۀ نقـد تئوریک گذاشـته شـده و بـا انطباق بر 
نظریه‌هـای کلان جغرافیـا، اقتصـاد رفتـاری و عدالـت شـهری، چرایی و 

پیامدهای عینی این الگوها تبیین می‌شود.

5. بحث و تفسیر یافته‌ها
تحلیـل یکپارچـۀ یافته‌هـای حاصل از ایـن پژوهش آمیختـه، گویای این 
واقعیـت اسـت کـه رفتار سـفر در کلان‌شـهر تهـران برآینـدی تعاملی از 
راسـتای  در  اسـت.  و سـاختاری  اجتماعـی  روان‌شـناختی،  متغیرهـای 
سـؤال پژوهـش حاضـر، نخسـت، تلفیـق یافته‌هـای کمی و کیفی نشـان 
می‌دهـد ‌ترجیحـات سـفر در تهـران در سـه الگـوی متمایـز »انتخابـی ـ 
نمادیـن«، »اسـترس‌زا ـ مقایسـه‌ای« و »اجبـاری ـ سـازگارانه« بازتولید 
نقـش تصویـر  و  اجتماعـی  تـم »هویـت  می‌شـوند. در بخـش کیفـی، 
ذهنـی« و در بخـش کمـی، عامـل پنجم )سـرمایه فرهنگـی و نگرش به 
سیاسـت‌ها( نشـان می‌دهـد در میان پاسـخگویان دارای منابـع اقتصادی 
و فرهنگـی بیشـتر، سـفر ماهیتی انتخابی‌تر داشـته و خودروی شـخصی 
می‌توانـد بـه ‌عنـوان »سـرمایه نمادیـن« عمـل کنـد. در ایـن پهنه‌هـا، 
خـودرو ابـزاری بـرای نمایـش منزلـت و مدیریـت تصویر ذهنـی در فضا 
و  باکتـی  یافته‌هـای  و  بوردیـو  تمایـز  نظریـۀ  تأییدکننـدۀ  کـه  اسـت 

سیتومورنگ )2024( است.
دسترسـی  و  اقتصـادی  محدودیت‌هـای  کـه  پاسـخگویانی  میـان  در 
بیشـتری تجربـه می‌کننـد، رفتـار سـفر بیشـتر تحـت تأثیـر اجبارهـای 
فرااسـتنباطی  تحلیـل  دارد.  قـرار  سـازگاری  راهبردهـای  و  سـاختاری 
مشـخص می‌سـازد کـه سـاکنان ایـن مناطـق بـه دلیـل محدودیت‌های 
شـدید اقتصـادی، فاقـد انعطاف‌پذیـری رفتـاری جهـت تغییـر الگوهـای 
سـفر خـود هسـتند؛ به طـوری که حتی تمایـل به خودروی شـخصی در 
ایـن پهنه‌هـا نـه از بابـت تجمل، بلکـه به عنوان یـک »پناهـگاه امن« در 
برابـر ناامنی‌هـای ترانزیتـی سیسـتم عمومـی مطـرح اسـت )همسـو بـا 
محرومیـت  احسـاس  اوج  این‌میـان،  در   .)Alizadeh & Sharifi, 2023
نسـبی در میـان گروه‌هـای اجتماعـی ـ اقتصـادی میانـی مشـاهده شـد 
)امتیـاز عاملـی حداکثـری 0/9556در عامـل سـوم(. سـاکنان پهنه‌های 
نیمه‌برخـوردار بـه دلیـل موقعیـت جغرافیایی واسـطه‌ای، به طـور مداوم 
شـرایط خـود را بـا پهنه‌هـای مرفـه مقایسـه می‌کننـد کـه ایـن امـر 
حساسـیت انتقـادی و ادراک بی‌عدالتـی آن‌هـا را تحریـک می‌کنـد. این 
یافتـه بـا تئوری »محرومیت نسـبی« و نتایـج پژوهش‌هـای ضرغام‌فرد و 
همـکاران )2023( در خصـوص شـکاف‌های ادراکـی عمیـق در سـاختار 

فضایی تهران همخوانی دارد.
در خصـوص واکاوی پیامدهـای دسترسـی نابرابـر، تحلیل‌هـای آمـاری 
عامـل سـوم )نابرابـری و بی‌عدالتـی توزیعـی( و عامـل ششـم )تجربـۀ 
و  فضایـی  )نابرابری‌هـای  کیفـی  دوم  تـم  کنـار  در  تبعیـض(  زیسـتۀ 
بـه خطـوط  دسترسـی  در  عمیـق  نشـان‌دهندۀ گسسـت  تجربه‌شـده( 
اتوبـوس تنـدرو و قطـار شـهری اسـت. یافته‌هـای کیفـی فـاش می‌کنند 
کـه نابرابـری در دسترسـی کالبـدی، مسـتقیم بـه »نابرابـری در تجربـۀ 

زیسـتۀ سـفر« منجـر می‌شـود. شـهروندان پهنه‌هـای کم‌برخـوردار برای 
پرداخـت  بـه  ناچـار  تنـدرو  اتوبـوس  یـا  ریلـی  شـبکۀ  بـه  دسترسـی 
هزینه‌های ترانزیتیِ واسـطه‌ای )مانند تاکسـی یا مسـافربرهای شـخصی( 
و همـکاران  آزمـوده  یافته‌هـای  بـا  ایـن گسسـت سـاختاری  هسـتند. 
)2022( مبنـی بر افت شـدید شـاخص توانمندی دسترسـی در حاشـیۀ 
کلان‌شـهر تهـران تطابـق دارد. در چنین شـرایطی، اعمال سیاسـت‌های 
قیمتـی نظیـر طـرح ترافیک، بدون پوشـش عادلانۀ ریلـی و اتوبوس‌رانی، 
نقـض آشـکار عدالت توزیعی اسـت و برای اقشـار کم‌درآمد بـه مکانیزمی 
تنبیهـی تبدیـل می‌شـود، چـرا کـه گزینه‌هـای جایگزیـنِ کارآمـد برای 

آن‌ها وجود ندارد.
در راسـتای تبییـن نقـش هنجارهـای فـردی در رفتارهـای حمل‌ونقلی، 
یافته‌هـای کمـی حاصـل از عامـل اول )ویژگی‌هـای فـردی و ادراکی( در 
پیونـد بـا تـم اول کیفـی )ادراک روانـی و درگیری ذهنـی( ثابت می‌کند 
کـه متغیرهـای پنهـان روان‌شـناختی، پیش‌بین‌هـای بسـیار قوی‌تـری 
نسـبت بـه متغیرهـای صلـب مهندسـی هسـتند. ازدحـام شـدید، زمان 
شـناختی«  »بـار  پیاده‌راه‌هـا،  نامسـاعد  شـرایط  و  نامشـخص  انتظـار 
مسـافران را به‌شـدت افزایـش داده و منجر به »خسـتگی تصمیم‌گیری« 
می‌شـود )همسـو بـا Wieler et al., 2022(. طبق نظریات روان‌شناسـی 
از  مانـع  ذهنـی  فرسـودگی  ایـن   ،)Kahneman, 2011( محیطـی 
تصمیم‌گیری‌هـای جابه‌جایـی عقلانـی و آگاهانـه می‌شـود. همچنیـن، 
هنجارهـای فـردی تحـت تأثیـر شـدید امنیت تعاملـی و جنسـیتی قرار 
دارنـد. تجربیـات زیسـتۀ زنان )تـم چهارم کیفـی( از ناامنـی در فضاهای 
ترانزیتـی، هنجارهـای سـفر آنـان را بـه سـمت اجتنـاب از حمل‌ونقـل 
کـه  می‌دهـد  گران‌تـر سـوق  گزینه‌هـای  بـه  بـردن  پنـاه  یـا  عمومـی 
نشـان‌دهندۀ بازتولیـد نابرابری‌هـای جنسـیتی در فضـا اسـت )همسـو با 

.)Shakibaei & Vorobjovas-Pinta, 2024
در نهایـت، طراحـی چارچوبی عدالت‌محـور مبتنی بـر یافته‌های آمیخته 
بـه تلفیـق ابعـاد عدالت توزیعـی، رویـه‌ای و تعاملی ـ اجتماعـی در قالب 
یـک چارچـوب مفهومی منسـجم می‌پـردازد. یافته‌های عامـل دوم )ابعاد 
اجتماعـی و سیاسـتی( و عامـل چهـارم )حکمرانـی شـهری( در تلاقی با 
تـم پنجـم کیفـی )حساسـیت بـه سیاسـت‌ها و عدالـت رویـه‌ای( نشـان 
رویـه‌ای«  »عدالـت  فاقـد  تهـران  ترافیکـی  سیاسـت‌های  می‌دهـد 
)مشـارکت شـهروندی و شفافیت( هسـتند. عدم مشارکت شـهروندان در 
بـروز  و  نهـادی  بی‌اعتمـادی  بـه  ترافیکـی،  محدودیت‌هـای  تدویـن 
»مقاومـت رفتـاری« )نظیـر مخـدوش کـردن پالک در محدوده‌هـای 
طرح ترافیک( منجر شـده اسـت )همسـو با Ari et al., 2022(. چارچوب 
عدالت‌محـور حاصـل از ایـن پژوهـش آمیختـه نشـان می‌دهـد تحقـق 
توزیعـی  عدالـت  هم‌راسـتایی  مسـتلزم  تهـران  در  پایـدار  جابه‌جایـی 
)توزیـع عادلانـۀ خطـوط BRT و متـرو(، عدالـت رویه‌ای )مشـارکت‌دهی 
بـار  تعاملـی )کاهـش  شـهروندان در سیاسـت‌های قیمتـی( و عدالـت 
شـناختی سـفر و ارتقـای امنیـت روانـی ـ جنسـیتی( اسـت. در بعـد 
بسـترهای  ایجـاد  مسـتلزم  رویـه‌ای  خأل  ایـن  رفـع  نیـز  سیاسـتی 
و  تصویـب  از  پیـش  و مشـارکت شـهروندی،  نظرسـنجی  دموکراتیـک 
اجـرای هرگونـه محدودیـت ترافیکـی جدید اسـت؛ اقدامی کـه می‌تواند 
»مقاومـت رفتـاری« کنونـی شـهروندان را بـه »همراهـی داوطلبانـه« با 

سیاست‌های حمل‌ونقلی بدل کند.
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شکل 4. الگوی یکپارچۀ رفتار سفر عدالت‌محور

جـدول 7 چکیـده‌ای از تلفیـق و تطبیـق یافته‌هـای کمـی و کیفـی در 
چارچـوب عدالت‌محـور را نمایـش می‌دهـد کـه نشـان می‌دهـد چگونـه 
هـر مقولـۀ کلان از طریـق هم‌گرایـی داده‌هـای آمـاری و روایت‌هـای 
زیسـته، تفسـیر عمیق‌تـری یافتـه اسـت. ایـن جـدول تأییـد می‌کند که 
مفاهیمـی ماننـد »بـار شـناختی« و »سـرمایه نمادیـن« پل‌هایـی میـان 

نظریـه و واقعیـت شـهری ایجـاد کرده‌انـد. همچنیـن، الگـوی برگرفته از 
نتایـج در شـکل 4 بـه نمایش درآمده اسـت. الگوی استخراج‌شـده از نوع 
مدل اکتشـافی بوده و هدف آن شناسـایی سـاختار پنهان و خوشـه‌بندی 

متغیرهای مؤثر بر رفتار سفر است.

جدول 7. تلفیق و تطبیق یافته‌های کمی و کیفی در چارچوب عدالت‌محور

تفسیر تطبیق یافته‌های کیفی یافته‌های کمی مقولۀ کلان 

ویژگی‌های فردی 
و ادراکی 

استخراج عامل با بار عاملی بالا 
)تحصیلات، اضطراب، پایش مسیر(. 
تفاوت معنادار جنسیتی نشان‌دهندۀ 

حساسیت فوق‌العاده زنان.

روایت‌های غالب از خستگی تصمیم‌گیری در 
مناطق نیمه‌برخوردار؛ استرس ناشی از 

پارادوکس گزینه‌های ناکامل )ازدحام در برابر 
ترافیک(. نیاز مبرم زنان به حفاظت روانی.

تأیید نظریۀ بار شناختی: تعامل دسترسی نسبی و 
محدودیت‌های محیطی، فشار روانی و هزینه‌های 

پنهان جنسیتی را تشدید می‌کند.

سرمایه اقتصادی 
و انعطاف‌پذیری 

همبستگی معنادار بین درآمد _ مالکیت 
خودرو و استفاده از خودروی شخصی در 

مناطق برخوردار. بار عاملی مثبت برای 
شاخص‌های انعطاف‌پذیری زمانی.

تأکید بر حس پایش و پیش‌بینی‌پذیری به 
‌عنوان ارزش‌های اصلی. استفاده از 

سرویس‌های اینترنتی برای حفظ حریم 
خصوصی و کاهش استرس.

انعطاف‌پذیری مالی: ثروت با خرید اطمینان و 
خنثی‌سازی نوسانات، اضطراب ناشی از عدم قطعیت 

را کاهش می‌دهد.

محدودیت 
ساختاری و اجبار 

وابستگی آماری شدید به حمل‌ونقل 
عمومی فرسوده در مناطق غیربرخوردار؛ 

پایین بودن تنوع آماری در انتخاب‌ها.

روایت‌های ناچاری و تصمیم‌گیری مکانیکی؛ 
احساس فقدان اختیار و اسارت در شرایط 

موجود.

اجبار ساختاری: محدودیت‌های فیزیکی عقلانیت را 
حذف و سفر را به ضرورت تحمیل‌شده تبدیل 

می‌کند.

کیفیت محیطی و 
تجربۀ زیسته 

اهمیت بالای متغیرهای شرایط فیزیکی و 
تردد در ساعت‌های پیک در تبیین 

واریانس رفتار در مناطق مرکزی.

تجربۀ تلخ ازدحام و بی‌نظمی به‌عنوان عوامل 
اصلی فرسودگی روانی و کاهش رضایت.

تأثیر محیط بر سلامت روانی: شلوغی به ‌عنوان 
استرس محیطی، ضرورت توجه به شاخص‌های 

کیفیت خدمات فراتر از زمان سفر را مطرح می‌کند.

هزینه‌های پنهان 
و بار شناختی 

وزن و بار عاملی بالای متغیرهای 
اضطراب و اهمیت پایش در الگو 

پیش‌بین.

توصیفات فرسودگی شناختی و پردازش 
مداوم اطلاعات )ترافیک، هوا، پارکینگ( 

پیش از سفر.

بار شناختی به ‌عنوان هزینۀ پنهان سفر: فرایند 
تصمیم‌گیری هزینۀ ذهنی بالایی دارد که در 

الگوهای سنتی لاجیت )تمرکز بر زمان و هزینه( 
نادیده گرفته شده و با نظریات جدید اقتصاد رفتاری 

سازگار است.
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تفسیر تطبیق یافته‌های کیفی یافته‌های کمی مقولۀ کلان 

حکمرانی و 
شکاف نهادی 

سهم پایین آگاهی از سیاست‌های پایدار؛ 
نبود تفاوت معنادار منطقه‌ای در پذیرش 

سیاست‌های رسمی.

بی‌اعتمادی عمیق نهادی؛ درک سیاست‌ها 
)مانند طرح ترافیک( به‌ عنوان ابزار تنبیهی 

طبقاتی و مشوق رفتاری.

شکاف نهادی: عدم انطباق سیاست‌ها با تجربۀ 
زیسته، به مقاومت در برابر مداخلات و بحران 

مشروعیت منجر می‌شود.

فناوری و شکاف 
دیجیتال ـ 
اجتماعی 

همبستگی مثبت تاکسی اینترنتی با 
تحصیلات ـ درآمد؛ تفاوت منطقه‌ای 

معنادار در الگوی استفاده.

نقش دوگانۀ فناوری: ابزاری برای کاهش 
عدم‌قطعیت در مناطق برخوردار و راهکاری 

برای جبران کمبود در مناطق محروم.

فناوری وابسته به زمینه: نقش فناوری متأثر از 
سرمایه اجتماعی است و لزوم توجه به عدالت 

دیجیتال را برجسته می‌سازد.

تحلیـل یکپارچـۀ یافته‌هـای ایـن پژوهـش به‌روشـنی نشـان می‌دهـد 
متغیرهـای روان‌شـناختی و اجتماعـی، نقش تنظیم‌کننـده‌ای کلیدی در 
فراینـد تصمیم‌گیـری اقتصـادی شـهروندان ایفـا می‌کننـد و از ایـن‌رو، 
بـر منطـق کاهـش  سیاسـت‌گذاری‌های حمل‌ونقلـی نمی‌تواننـد فقـط 
هزینـۀ مالی اسـتوار باشـند. بـرای نمونه، در تصمیم به سـفرهای شـبانه 
زنـان شـاغل سـاکن مناطـق حاشـیه‌ای، »ادراک ریسـک« و نیـاز بـه 
»امنیـت روانـی« بـر محاسـبۀ صـرف اقتصـادی )کاهـش هزینـۀ بلیـت( 
غلبـه می‌کنـد؛ الگویـی کـه در مـدل تحلیلـی پژوهـش حاضـر، از تعامل 
میـان عامل »تجربۀ زیسـتۀ تبعیـض و امنیت« و عامـل »محدودیت‌های 
سـاختاری« تبییـن می‌شـود. ایـن یافتـه مؤیـد آن اسـت کـه کاربـران، 
به‌ویـژه گروه‌هـای آسـیب‌پذیر، حاضرنـد هزینـۀ مالـی بیشـتری بـرای 
خریـداری »امنیـت«، »کرامـت« و »کاهـش بـار شـناختی« بپردازنـد؛ 
نکتـه‌ای کـه غفلـت از آن، اثربخشـی مداخالت فقـط قیمت‌محـور را 

به‌شدت محدود می‌سازد.
و  مشـخص  سیاسـتی  پیامـد  چهـار  حاضـر  پژوهـش  این‌اسـاس،  بـر 
پیشـنهاد  بررسـی،  مـورد  محـور  چهـار  بـا  متناظـر  را،  به‌هم‌پیوسـته 
می‌دهـد. نخسـت، در پاسـخ بـه محـور اول )تفاوت‌هـای میـان سـطوح 
برخـورداری(، ضـرورت گذار از سیاسـت‌گذاری قیمتـی یکپارچه و صلب 
بـه سـمت »عدالـت فضایی توزیع‌محـور و جغرافیا ـ حسـاس« اسـت؛ به 
ایـن معنـا کـه عـوارض ورود بـه محدودۀ طـرح ترافیـک باید بـه ‌صورت 
پویـا و متناسـب بـا سـطح برخـورداری محلـه مبـدأ سـفر، فاصلـه تـا 
نزدیک‌تریـن ایسـتگاه متـرو یـا اتوبـوس تنـدرو و ماهیـت اجبـاری یـا 
انتخابی سـفر تعیین شـود. دوم، در راسـتای محور دوم )دسترسـی نابرابر 
طرح‌هـای  ایـن  از  حاصـل  درآمدهـای  عمومـی(،  حمل‌ونقـل  بـه 
توسـعۀ  صـرف  هدفمنـد،  و  شـفاف  طـور  بـه‌  بایـد  قیمت‌گـذاری 
زیرسـاخت‌های ترانزیتـی فعـال )به‌ویـژه خطـوط اتوبـوس تنـدرو و قطار 
بـه  بیشـتر  دارای محدودیـت  گروه‌هـای  بهبـود دسترسـی  و  شـهری( 
خطـوط BRT و متـرو شـود تـا مشـروعیت اجتماعـی از‌دسـت‌رفتۀ ایـن 
)نقـش  سـوم  محـور  بـا  متناسـب  سـوم،  شـود.  بازسـازی  سیاسـت‌ها 
هنجارهـای فـردی(، طراحـی مداخلاتـی با هـدف کاهش بار شـناختی و 
ارتقـای امنیـت روانـی ـ جنسـیتی سـفر ضـرورت می‌یابـد؛ از جملـه از 
طریـق بهینه‌سـازی سیسـتم‌های اطلاع‌رسـانی سـفر در زمـان واقعـی، 
بهبـود کیفیـت تعاملـی ایسـتگاه‌ها و افزایـش نظـارت اجتماعـی بـرای 
ارتقـای احسـاس امنیت زنان در فضاهـای ترانزیتی. چهارم، در پاسـخ به 
محـور چهـارم )طراحی چارچوب عدالت‌محور(، نهادینه‌سـازی مشـارکت 
شـهروندی از طریـق ایجاد پلتفرم‌هـای دموکراتیک نظرسـنجی، پیش از 
تصویـب و اجـرای هرگونـه محدودیـت ترافیکـی جدیـد، لازم اسـت تـا 
»مقاومـت رفتـاری« کنونـی شـهروندان بـه »همراهـی داوطلبانـه« بـا 
سیاسـت‌های حمل‌ونقلـی بـدل شـود. این چهـار پیامـد سیاسـتی نباید 
بـه ‌صـورت مجـزا و پراکنـده دنبـال شـوند؛ بلکـه ضـرورت دارد در قالب 
بـر چارچـوب عدالت‌محـور  و مبتنـی  یکپارچـه  بسـته سیاسـتی  یـک 

پژوهـش حاضـر، بـه‌ طـور هم‌زمـان و هم‌راسـتا اجـرا شـوند تـا گـذار به 
جابه‌جایـی پایـدار، عادلانـه و انسـان‌محور در کلان‌شـهر تهـران محقـق 

شود.

6. نتیجه‌گیری
پژوهـش حاضـر بـا تلفیـق داده‌هـای کمـی و کیفـی، بـه پرسـش اصلی 
پژوهـش مبنی بر چگونگی شـکل‌گیری رفتار سـفر شـهروندان در تعامل 
میـان عوامـل سـاختاری، اجتماعـی و روان‌شـناختی پاسـخ داد و مدلـی 
چندبعـدی بـرای تبییـن ایـن رفتـار در محـدودۀ طـرح ترافیـک تهـران 
ارائـه کـرد. یافته‌هـا نشـان داد رفتـار سـفر شـهروندان تابعـی صـرف از 
هزینـه و زمان نیسـت، بلکـه از تعامل پویـای محدودیت‌های سـاختاری، 
ادراک‌هـای روان‌شـناختی و زمینه‌هـای اجتماعـی تأثیـر می‌پذیـرد. در 
ایـن راسـتا، یافته‌هـای پژوهـش در چهـار بعـد تحلیلی قابـل جمع‌بندی 
اسـت. نخسـت، شـرایط اجتماعی و فضایی متفـاوت، الگوهـای متمایزی 
از رفتـار سـفر را در میـان مشـارکت‌کنندگان ایجـاد می‌کند؛ بـه‌ گونه‌ای 
کـه رفتار سـفر در برخـی گروه‌ها بیشـتر انتخابی و مبتنی بـر ترجیحات 
فـردی، در برخـی دیگـر متأثـر از فشـارهای محیطـی و در گروهی دیگر 
عمدتـاً ناشـی از محدودیت‌هـای دسترسـی و شـرایط سـاختاری اسـت. 
ادراک  تصمیم‌گیـری،  خسـتگی  به‌ویـژه  روان‌شـناختی،  عوامـل  دوم، 
امنیـت و هنجارهـای فـردی، نقشـی تعیین‌کننـده در پذیـرش یـا عـدم 
در  و  می‌کننـد  ایفـا  سـفر  تقاضـای  مدیریـت  سیاسـت‌های  پذیـرش 
بسـیاری مـوارد تأثیـر آن‌هـا از متغیرهـای صرفاً فنی فراتر اسـت. سـوم، 
توزیـع  بـه  تنهـا  حمل‌ونقـل  در  عدالـت  می‌دهـد  نشـان  یافته‌هـا 
از  شـهروندان  زیسـتۀ  تجربـۀ  بلکـه  نمی‌شـود،  محـدود  زیرسـاخت‌ها 
دسترسـی، امنیـت، منزلت اجتماعی و کیفیت سـفر نیـز بخش مهمی از 
عدالـت حمل‌ونقـل را تشـکیل می‌دهـد. در نهایـت، تلفیـق یافته‌هـای 
کمـی و کیفـی بـه ارائـۀ چارچوبـی عدالت‌محور بـرای تبیین رفتار سـفر 
انجامیـد کـه می‌توانـد مبنایی بـرای سیاسـت‌گذاری حمل‌ونقل شـهری 

در کلان‌شهر تهران باشد.
سـهم نظـری و دانشـی ایـن پژوهـش در توسـعۀ ادبیـات برنامه‌ریـزی 
حمل‌ونقـل، عبـور از رویکردهـای کلاسـیک و صلـب مهندسـی ترافیـک 
)ماننـد مدل‌هـای مرسـوم انتخـاب مسـیر لانـت یـا لاجیـت( و ارائۀ یک 
بـرای  کـه  اسـت  چندبعـدی«  عدالت‌محـور   _ رفتـاری  »چارچـوب 
نخسـتین‌بار تعامـل پویـای لایه‌هـای عینـی )زیرسـاخت‌های فیزیکی( و 
ذهنی )بار شـناختی، اضطراب سـفر و تجربیات زیسـته جنسـیتی( را در 
بسـتر فضایـی یـک کلان‌شـهر در حـال توسـعه تبییـن می‌کنـد. ایـن 
مطالعـه بـا پیونـد دادن مفاهیـم روان‌شناسـی محیطـی )بـار شـناختی 
کانمـن(، جامعه‌شناسـی شـهری )تمایـز و سـرمایه نمادیـن بوردیـو( و 
مکاتـب عدالـت )توزیعـی، رویـه‌ای و تعاملـی(، بـه تولیـد دانـش بومـی 
پیرامـون رفتـار سـفر در سـاختارهای فضایی قطبی‌شـده کمـک کرده و 
نشـان می‌دهـد چگونـه تصمیمـات جابه‌جایـی شـهروندان، نه بر اسـاس 

دوره 7، شماره 12

64

اسفند 1405

آهنی س.‏ و همکاران



عقلانیـت اقتصـادی صـرف، بلکـه تحـت تأثیـر مکانیزم‌هـای دفاعـی در 
برابر فرسودگی شناختی و نابرابری‌های فضایی اتخاذ می‌شوند.

بـا وجـود دسـتاوردهای نظـری و تجربـی ایـن پژوهـش، تفسـیر یافته‌ها 
بایـد بـا در نظـر گرفتـن برخـی محدودیت‌هـای روش‌شـناختی انجـام 
گیـرد. نخسـت، بـه دلیـل ماهیـت اکتشـافی مطالعـه و محدودیت‌هـای 
 ۴۰ تعـداد  و  بـوده  محـدود  کمـی  بخـش  در  نمونـه  حجـم  اجرایـی، 
پرسـش‌نامه در آسـتانۀ کفایـت بـرای اجـرای تحلیـل عاملی قرار داشـته 
اسـت. هرچنـد مقـدار شـاخص KMO برابـر بـا 0/5 و معنـاداری آزمـون 
بارتلـت، امـکان انجـام تحلیل عاملـی را به پیـروی از زبردسـت )2017( 
تأییـد می‌کنـد، نتایـج کمی این بخش بیـش از آنکه واجـد تعمیم‌پذیری 
آمـاری قطعی باشـند، باید بـه ‌عنوان شـواهدی اکتشـافی و جهت‌دهنده 
بـرای پژوهش‌هـای آتـی تلقـی شـوند. دوم، داده‌هـای پژوهـش در بـازه 
زمانی اردیبهشـت و خـرداد ۱۴۰۴ گردآوری شـده‌اند؛ از این‌رو، الگوهای 
مشاهده‌شـده در رفتـار سـفر ممکـن اسـت تحـت تأثیـر شـرایط فصلی، 
سـایر  یـا  کرایه‌هـا  و  سـوخت  قیمـت  تغییـرات  مقطعـی،  رخدادهـای 
نوسـانات زمینـه‌ای قـرار گرفتـه باشـند. سـوم، در بخـش کیفـی، امکان 
روایت‌هـای  بـر  اجتماعـی  انـگ  و  هنجـاری  ملاحظـات  اثرگـذاری 
مشـارکت‌کنندگان وجـود داشـته اسـت؛ به‌ویـژه در موضوعاتـی ماننـد 
تجربۀتبعیـض، احسـاس ناامنی یا ترجیح اسـتفاده از خودروی شـخصی. 
از  یافته‌هـا،  اتکاپذیـری  و  اعتبـار  افزایـش  منظـور  بـه‌  این‌حـال،  بـا 
راهبردهایـی نظیـر بازبینـی مشـارکت‌کنندگان، مقایسـه میان‌مـوردی، 
کنترل تفسـیری داده‌ها و ارزیابی مسـتقل توسـط پژوهشـگران اسـتفاده 
می‌دهـد  نشـان  حاضـر  مطالعـۀ  نتایـج  این‌اسـاس،  بـر  اسـت.  شـده 
برنامه‌ریـزی حمل‌ونقـل شـهری نیازمند عبـور از رویکردهـای صرفاً فنی 
و تک‌بعـدی و حرکـت بـه‌ سـوی سیاسـت‌گذاری یکپارچـه‌ای اسـت که 
بـار  بـه عدالـت فضایـی، حساسـیت‌های جنسـیتی، کاهـش  هم‌زمـان 
شـناختی سـفر و ارتقـای منزلـت اجتماعـی حمل‌ونقـل عمومـی توجـه 

کند.
بـا اتـکا به یافته‌هـای پژوهش حاضر و در راسـتای توسـعۀ ادبیات نظری 
زیسـتۀ  تجربـۀ  و  فضایـی  عدالـت  سـفر،  رفتـار  بـا  مرتبـط  تجربـی  و 
جابه‌جایـی شـهری، چنـد مسـیر پژوهشـی بـرای مطالعـات آتـی قابـل 
طرح اسـت. نخسـت، پیشـنهاد می‌شـود اثربخشـی مداخلات معطوف به 
کاهش بار شـناختی سـفر، از جمله سـامانه‌های اطلاع‌رسـانی هوشـمند، 
ابزارهـای پیش‌بینی زمان سـفر و خدمـات یکپارچۀ مسـیریابی، در قالب 
طرح‌هـای طولـی و مبتنـی بـر داده‌هـای تکرارشـونده ارزیابـی شـود تـا 
امـکان سـنجش پیامدهـای پایـدار این مداخالت بر شـاخص‌هایی نظیر 
اسـترس ادراک‌شـده، رضایـت از سـفر، احسـاس کنترل و سالمت روان 
فراهـم شـود. دوم، انجـام مطالعـات تطبیقـی بـا رویکـرد جنسـیت‌محور 
در  امنیت‌محـور  سیاسـت‌های  پیامدهـای  دقیق‌تـر  فهـم  بـه  می‌توانـد 
حمل‌ونقـل عمومـی، از جملـه واگن‌ها یـا فضاهای اختصاصـی، بر ادراک 
امنیـت، احسـاس تعلـق، اعتمـاد نهـادی و الگوهای انتخاب شـیوۀ سـفر 
نقـش  و  عمومـی  حمل‌ونقـل  نمادیـن  بازتعریـف  سـوم،  کنـد.  کمـک 
بـا  مرتبـط  طبقاتـی  انگاره‌هـای  کاهـش  در  کاربـری  تجربـۀ  طراحـی 
اسـتفاده از آن، بـه ‌عنـوان حـوزه‌ای کمتـر بررسی‌شـده، نیازمنـد توجـه 
جدی‌تـر اسـت. در این‌زمینـه، پژوهش‌هـای آینـده می‌تواننـد بررسـی 
کننـد کـه چگونه بهبـود کیفیت محیطی، زیبایی‌شناسـی فضـا، خوانایی 
اجتماعـی حمل‌ونقـل  بازنمایـی  و  تجربـۀ سـفر  خدمـات، شـأن‌مندی 
عمومـی می‌توانـد بـر نگـرش شـهروندان و ترجیحـات جابه‌جایـی آنـان 

اثرگذار باشد.
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