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زمانيكه اولين خودروهاي شخصي وارد خيابان هاي شهر شدند چشمان مشتاق شهروندان خودروها را وسيله اي براي رفاه و آسايش 
تجسم مي كردند و هيچكس تصورش را هم نمي كرد كه در سالهايي نه چندان دور همين خودروها بلاي جان مردم شوند و سلامتي 

و جان آنان را آرام آرام بگيرند. خودروهايي كه امروز حسرت يك نفس عميق و خوشايند و آسمان آبي را بر دلمان گذاشته اند.
از همين  راهبندان يكي  و  ترافيك  بودن خورده است،  از مشكلات شهري مهر ريشه اي  بعضي  پيشاني  به  اعتراف كرد كه  بايد 
مشكلات ريشه دار و عمومي است كه گريبان شهرهاي ما را مي فشارد. از نگاه آمار سرانه مالكيت خودروي شخصي در ايران نسبت 
به كشورهاي پيشرفته، بسيار پايين و تقريبا 6 به يك است. در حاليكه همين آمار درصد استفاده از خودرو را در مقايسه با ديگر 
از خودروي  از شهروندان كشورهاي توسعه يافته  برابر بيشتر  ايراني ها چندين  كشورها معكوس نشان داده و گوياي آن است كه 

شخصي استفاده مي كنند.
كار آيي هر شهر آرماني را با معيار امكانات فني روش هاي ترابري آن مي توان سنجيد. بايد الگوهاي شهرسازي را بگونه اي پياده 
كنيم كه صرف نظر از مسائل شهري، اتومبيل شخصي را با تمام مشكلاتي كه به شهر تحميل مي كند، در بر بگيرد. بايد دانست 
كه استفاده از خودرو در محيط هاي شهري يك ضرورت است، اما مي توان آنرا كنترل و شرايط را تحديد نمود. حجم زيادي كه 
اتومبيل ها در فضاهاي شهري اشغال مي كنند معضلي است كه چه در حال حركت، چه در وضعيت ساكن محيط هاي انساني را تحت 
تأثير مي گذارد. متأسفانه به خاطر عدم وجود و يا عدم رعايت اصول، مقررات و ضوابط حاكم بر روابط انسان و خودرو، وضع موجود 
بي نظمي و هرج مرج را حاصل آورده است. نتيجه نهايي اين وضع باختن عابرين پياده و تقريبا بلااستفاده شدن اغلب فضاهاي 

عمومي، تهديد دائمي جان انسان ها و بوجود آمدن فضاهايي ناامن است. 
انسان محوري  اما مديريت شهري مي بايستي  ايجاد كرده است،  به شهر و شهروندان شهرهاي خودرو محور  نگاه جامع  فقدان 
بودن شهرها را سرلوحه قرار دهد و حتي حمل و نقل انسان محور مبناي فعاليت قرار گيرد. هرچقدر بزرگ راه بسازيم، خيابان 
تعريض كنيم، پاركينگ طبقاتي ايجاد كنيم و ... مشكل ترافيك حل نخواهد شد سهم رفتارهاي غلط در پيچيده تر شدن ترافيك 
از پارامترهاي مهندسي بيشتر است. در بررسي هاي ظاهراً كارشناسي براي كنترل ترافيك تعداد خودروها را عامل اصلي بحساب 
آورده و براساس آن مشكل را آسيب شناسي مي كنند. در حاليكه بايد در اين زمينه پس از توسعه زيرساختهاي فني ) با لحاظ مسائل 

اجتماعي( شهروندان )رفتارهاي ترافيكي( را عامل اصلي قرار دهيم.
با توجه به اينكه بخش عمده نابساماني هاي موجود در اداره شهرها حاصل عدم توافق يا بي توجهي شهرنشينان به شيوه هاي عقلاني 
زندگي در شهر است، مي بايستي فرهنگ شهري را آموزش داد. توسعه فرهنگ ترافيك و تقويت زيرساخت هاي حمل و نقل لازم 
و ملزوم يكديگر بوده و با بهبود رفتارهاي ترافيكي در جامعه حتي بدون گسترش بسترهاي حمل و نقل شاهد بهبود نسبي ترافيك 

خواهيم بود. رشد شبكه  معابر بدون توسعه فرهنگي سبب افزايش بي نظمي در تردد خواهد شد.
خلاصه اينكه رويكرد بايد بر آن باشد كه شهر از سيطره خودروها بيرون آيد و به شهري با چشم انداز شهري پايدار، امن و داراي 
فرصت هاي برابر و كافي فرهنگي اجتماعي تبديل شود. شهري كه بتواند با گذشته و آينده اش ارتباط منطقي و فرهنگي برقرار كند، 

مي تواند زمينه اي مناسب براي ارتقا فرهنگ شهروندانش باشد. 

حميدرضاارشادمنش
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گزارشاصلي

چالشی برای برون رفت 
از هزارتوی                                 شهرها

پیشدرآمد

حمل و نقل در همه شهرها به سرعت رشد مي كند و 
اين رشد  از حیث سرشت خود، در حال دگرگوني است. 
به صورت افزايش جمعیت، افزايش خودروهاي شخصي 
در ارتباط با رشد اقتصادي و رشد قدرت خريد، افزايش 
و  نقلیه  وسیله  و  سرانه  درآمد  برحسب  سفرها،  مسافت 
است.  كالاها  توزيع  و  ساخت  منابع،  جهاني،  تحولات 
تحولات جمعیتي، از جمله كوچك شدن خانوارها و پخش 
شدن سكونتگاه ها و محل مشاغل در گستره مادر شهرها 
و منظومه هاي شهري، همه در افزايش نسبت مسافتي كه 
وسائل نقلیه طي مي كنند و همه در دشواريهاي  كه براي 
خدمات رساني به اين مسافرتها با استفاده از وسائل نقلیه 
مي كند.  بازي  مهمي  نقش  مي شود  ايجاد  غیرشخصي 
و  اعتماد  قابل  راحت،   – امن  نقل  و  حمل  به  دسترسي 
كیفیت  اينها  به  دسترسي  عدم  برعكس  يا  و  كم هزينه 
زندگي در مناطق شهري را مشخص مي كند. دسترسي به 
وسائل حمل و نقل مستلزم اين است كه تسهیلات حمل و 
نقل به مكانهايي كه مردم زندگي و كار مي كنند، يا اوقات 

فراغت خود را مي گذرانند نزديك باشد.

نقلیه  وسائل  از  نقل  و  حمل  )الگوهاي(  مدل  تغییر 
خصوصي به شبكه حمل و نقل عمومي، امتیازهاي زيادي 
كه  تلاشهايي  با  همزمان  از شهرها  بسیاري  در  اما  دارد. 
سرمايه گذاري  همچنان  مي گیرد،  صورت  زمینه  اين  در 
در  سرمايه گذاري  از  بیشتر  بسیار  جاده ها  ساخت  براي 

زيرساختهاي حمل و نقل عمومي بوده است.  

میزگرد تخصصي اين شماره ماهنامه با موضوع شهر و 
خودرو پیش روي شماست.

مهمانان نشست:

1  محمد حسن شهيدي: فوق ليسانس برنامه ريزي و منطقه اي از 
دانشگاه هاي تهران و اسچتشين لهستان و مشاور معاونت حمل و نقل 

و ترافيك شهرداري تهران.

2  غلامرضا شيران: فوق ليسانس حمل و نقل از دانشگاه جرج 
واشنگتن، دكتراي برنامه ريزي و حمل و نقل و ترافيك از دانشگاه نيو 
ساوت ولز استراليا، عضو هيأت علمي و رئيس دانشكده حمل و نقل 

دانشگاه اصفهان و عضو شوراي اسلامي شهر اصفهان.

3 صدرالدين عليپور: دكتراي مديريت و برنامه ريزي محيط زيست، 
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مديرعامل  و  تهران  دانشگاه  زيست  و محيط  دانشكده  علمي  هيأت 
ستاد مركزي معاينه فني شهرداري تهران.

و  نقل  و  حمل  برنامه ريزي  ليسانس  فوق  فتوحي:  حميد   4
پژوهشگر امور شهري و حمل و نقل.

و  كوچه  خیابان، كوی،  باشیم  پذيرفته  اگر  گذرگاه عرصه ای همگانی و عمومی است. بهره برداری از  
آيا مديريت شهری می بايد برای  آن بايد چگونه باشد؟ 
بهره برداری شهرنشینان از خودش كنترلی داشته باشد 

يا خیر؟

شیران ـ كالين بيوكنن  يك شهرساز انگليسی است. ايشان 
تعريف خوبی از شهر و خيابان های شهری دارد. 

معابر  شبكه ی  همين  را  شهر  يك  بندی   استخوان  می گويد 
تشكيل می دهد. معابری كه مثل رگهای بدن ما از شاهرگ تا مويرگ 
پس  است.  بدن  سلول های  به  اكسيژن رسانی  وظيفه شان  واقع  در 
يك  در  می گويد  او  دارند.  برعهده  را  وظيفه  اين  خيابان ها  شبكه ی 
بيمارستان قسمت های مشخصی وجود دارد مانند پذيرش، صندوق، 
اتاق جراحی و.... در مثال دوم می خواهد بگويد كه وظيفه ي هر كدام 
از  خيابان ها در اين شبكه با هم فرق می كند. ما در مهندسی آمد و شد 
)ترافيك( و برنامه ريزی حمل ونقل اين وظيفه را جوری ديگر تعريف 
می كنيم. می گوييم خيابان ها در واقع پنج وظيفه دارند. از گذر و عبور  
شروع می شود تا مسائل اجتماعی و زيست محيطی، امّا دسترسی  با 
توجه به جنس خيابان و شخصيت خيابان متفاوت است. مثلا جايی 
اتوبانها و بزرگراههای ما را شامل می شود. و در جای ديگر دسترسي 
باز  را  در  كه همسايه  جايي  است.  مطرح  اجتماعی  مسائل  با  همراه 
مي كند و سلام و احوالپرسي مي كند، در حاليكه در هر دو موردها به 

خيابان باز مي شوند.

در پی اين تعاريفی كه گفتم از خيابان به عنوان نخستين جايی 
فرهنگ  باز می كنندو  را  خانه ها  در  ما  بچه های  برد كه  نام  مي شود 
شهرنشينی را از آنجا می آموزند. اين خيابان كه شاخص  شهري است 
در آن فرهنگ ها با هم برخورد مي كنند و در می آميزند. خيابان و يا 
شبكه معابر از مقولات مهم برنامه ريزی شهری است. اگر شهرسازی 
ما  در اين كار بی دقتی كند به مشكلات و مسائلی گرفتار می شويم كه 

به عقيده من الان اتفاق افتاده است.

من از اين پرسش شما خيلي خوشم آمده از آنجايي كه مشكل 
اصلی خيابان ها و شهرهای ما در اين روزها ترافيك زدگی )راهبندان( 
و آلودگی هوا و مسائل زيست محيطی است كه اتفاقاً به خاطر نپرسيدن 
چنين  اين  كه  از شما سپاسگزارم  من  است.  اين گونه  از  پرسشهايی 
سوالي را مي كنيد. وسترمن پژوهشگري آلمانی است كه كارهای خيلی 
خوبی در اين باره كرده است. ويكه يك مقداری خلاف جهت محققان 
ديگر عمل كرده ، كتابی دارد به نام “جاده های كه تقسيم می شوند”. 
كه در آن از قول ديگران می گويد؛ اين خيابان فقط براي عبور است يا 
اين خيابان فقط برای دسترسي است يا براي مسائل اجتماعی است. 
او می گويد كه اتفاقاً يك خيابان می تواند همه اين كاربردها را داشته 
باشد ما بايستی دانا باشيم و بدانيم كه چگونه با مقاطعی از اين خيابان 
كار كنيم. وي تفكر را به طراحی هندسی پيوند مي زند و به مديريت 
ترافيك وصل مي كند كه ما چگونه عمل كنيم تا برش / نيمرخي اين 

چنين بدست آيد؛”در جاهايی از اين خيابان كه سرعت پايين مي آيد 
توي همان خيابان فعاليت بالا برود”. يعني مسائل اقتصادي اجتماعي 

و ساير گونه ها بتواند باهم تلفيق بشود. 

به عقيده من اين آخرين بحثی است كه درباره ي شبكه معابر در 
سال 2000 بيرون آمده است و نخستين بار هم در ملبورن و سيدنی 
پروفسور وسترمن و جان بلك اينها را به اجرا درآوردند. قسمتهايي از 
شهر را كه مثلا ما می دانيم بزرگراه ها می توانند به تقاطع های همسطح 
هم برسند و با چراغ راهنمايی مشكلاتشان در محله های تلاقی حل 
بين  بتواند  تاخيابان  انديشيدند  را  ويژه اي  و  بسيار جالب  تدابير  شود. 

پيادگان، سواره ها، بچه ها، معلولان و... به خوبی تقسيم شود.

و عمومی  از بحث همگانی  وقتی صحبت  و    است  همه  مال  مالكیتش  عرصه  اين  يعنی  می كنیم 
بكند.  خودش  جلولانگاه  را  عرصه  اين  ندارد  حق  كسی 
سوال دوم روی همین قضیه است. الان در اين وضعیتی 
كه ما هستیم خودرو سواري و موتورسیكلت دستگاه های 
فضاهای  از  كه  تعريفی  آن  با  دو  اين  هستند.  شخصی 
خواهش  من  كرده اند.  اشغال  را  آنها  داشتیم  عمومی 
می كنم از مرز تهران خارج بشويم. وقتی شهر به تصرف 
چنگ  از  را  آنها  نمی توان  راحتی  به  می آيد  در  دوتا  اين 
خودروهاي شخصي آزاد كرد. مثل خیابان ولیعصر. حالا هر 

كدام از دوستان نظری در اين باره دارند بیان بفرمايند؟

شهیدی ـ آقاي دكتر شيران شروع بسيار خوبي را مبتني بر 
پرسش بسيار خوبي كه مطرح كرديد ، داشتند.وقتی دسترسی را مبنا 
قرار می دهيم. يعني نگاه “انسان محور” بر شهر داريم. بر خلاف آن 
چيزی كه امروزه شهرهای ما “خودرو محور” شكل گرفته اند. طراحی 
جامع ما امروزه خودرو محور است. سياست گذاريش خودرو محور است. 
اضافه می كنم. هويت  دكتر شيران  آقای  به مطالب  را  من جمله ای 
از يك  باشد  قرار  اگر  آنست. شما  دسترسی  مديون بخش  هر شهر 
نقطه ای به يك نقطه ای با سرعت رد بشويد. اتفاقی كه می افتد اينست 
دارد. در  با محيطش  رابطه ی يك سويه و چشمی  كه گذرنده فقط 
حاليكه پياده در پياده رو حركت می كند يا در مركز شهر مخصوصاً در 
هسته هاي مركزي شهرهاي تاريخي ما می بينيم كه تبادل نگاه انسان 
با انسان است. در نگاهی كه گاهی در آن تشويق، در لبخندی كه در 
ارتباط و ارزشهايی شكل  انتقال  آن تمسخر است. يك رشته تبادل 
می گيرد كه الگوی آن ارزشها تبادل يافته هويت شهري  ما را نطفه 
مي بندد. و براساس اين بنياد، هويت شهری ما اجزا و كل ساختمان 
هويت شهريمان شكل می گيرد و اين در بيشتر شهرهای استخواندار 
ما اتفاق افتاده است. در يزد، اصفهان و ...، اما از زمانيكه خودرو وارد 
مي شود، ما چارپا را كنار نگذاشته به چار چرخ پناه می بريم. متاسفانه 

غلامرضا شيران
 دكتر در برنامه ريزى
حمل و نقل و ترافيك

تجارب  مهندسى،  مباحث  از  غير 
كلانشهرهاى موفق را هم بايد در واقع به 
كار بگيريم و به مسائل اجرايي اش توجه 
كنيم، شايد خيلى از مشكلات ما حل بشود
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اين چار چرخ تمام سرنوشت ما را به دست خودش می گيرد تا جايی 
كه امروز ترديد داريم كه ما بايستی از اين چار چرخ رهايي بايد پيدا 
بكنيم يا نه؟ بنابراين اگر بپذيريم كه هويت شهر در دسترسی اتفاق 
می افتد. در مختصات حركت –دسترسی،آن جزء دسترسي است كه 
انسان تأمل می كند، نگاه می كند به هم، تبادل ارزش می كند، تبادل 
فرهنگ می كند. در واقع نهادهاي اجتماعي و بعد مؤسسات اجتماعي 
بر اساس همين شكل مي گيرد و تمام شهر كه به آن تاريخ جغرافيا 
شده ي هويت شهري، شهرهاي ماست در واقع  هسته های مركزی 
شكل می گيرد. و زمانی كه اين شوک )تكانه ي( خودرو به شهرهای ما 

وارد شد. ما شيفته اين پديده شديم. 

كل  رفته  هستند،رفته  مركزی  هسته های  در  مردم  وقتی 
محدوده های اداری، تجاری و نهايتاً پهنه ی كامل شهر، هويت شهری 
را  آن  بايد  مردم  كه  است  اين  بحث  اين  مفهوم  می دهند.  را شكل 
نگهداری كنند. فضای عمومی، فضای است كه نهاد اجتماعی در آن 
شكل گرفته است. قانون فرزند فضای مدنی است. از زمانی كه رابطه 
بين دولت از يك طرف و بخش خصوصی و دولتی با هم برهمكنش 
)تعامل( پيدا می كنند يك واسطی بين اينها هست به نام فضای مدنی. 
بخش عمومی نه دولتی است و نه خصوصی. دقيقا بخشی است كه 
در آن قانون و نهادها در آنجا متولد می شوند. و هر چقدر اين بخش 
بزرگ باشد دولت سر جای خودش است. و همينطور بخش خصوصی. 

كشورهای اروپايی از صدها سال پيش درباره ي اين سه عرصه ی 

دولتی، عمومی و خصوصی كش وقوس داشتند و فضای عمومی شكل 
گرفت. به نحوی كه به رسميت شناخته شد. متأسفانه در الگوی توليد 
آسيايی ما، بين قدرت از يك سو و مردم از سوی ديگر،اين چالش به 
گونه اي بوده كه در فضای بين اين دوتا خيلی كوچك متولد شده است. 
و هر دو هم می خواستند اين را به اختيار خودشان در بياورند. گاه بخش 
دولتي حمله مي كند كه بخش عمومي را به دست بگيرد و گاه بخش 
خصوصي حمله مي كند.مثلا شما در يك آپارتمانی كه هستيد راه پله ها 
يك فضای عمومی است. و هر يك از واحدها فضای خصوصی است. 
و خيابان، كوچه عمومی هستند. مثلا مني كه در بخش خصوصي و  
فضاي خصوصي در آپارتمان هستم، ما آشغال هايمان را جارو می كنيم 
و می ريزيم توي راه پله ها. ما برای راه پله ها احساس تعلق نمی كنيم. 
يعنی به حريم راه پله ها تجاوز می كنيم. منی كه اين تجاوز رامی كنم،كه 
اندک اندک دولت اين احساس را می كند كه می تواند ميزی را داخل آن 
راه پله بگذارد. يعنی اين فضای مدنی ما مدام زير فشار است. فضای 
خصوصی و دولتی دست به دست می چرخد و بسيار نحيف و لاغر 
مانده و به همين علت است كه قانون ما اينهمه مظلوم است. يعنی 
قانون جايگاه تولدش اينجا است و عمدتاً بخش عمومی را ناظر است 
و همين بخش عمومی است كه نكته ظريفی دارد و آن اينست كه هر 
اندازه اين فضاي عمومي قوی بوده باشد روابط دو بخش را به نحوی 
ولی  قرار می گيرند.  در جايگاه خودشان  تنظيم می كند كه هر كدام 
وقتی كه بخش عمومی مظلوم شد آن دو تبديل به چالش می شوند 
به  اين خط گاهی  تبديل می  گردد كه  باريكی  به خط  اين بخش  و 
اما  به آن سمت می رود،  به طرف دولت می آيد و گاهی  اين سمت 
در كشورهاي ديگر اينگونه نيست، آنهايي كه فعاليتهاي اجتماعيشان 

جلوتر از ما شكل گرفته، در آنجا اين فضا بسيار قوي شده است.

عمومی  فضای  كه  است  اين  بگيريم  می خواهم  كه  نتيجه ی 

استخوان بندى  يك شهر را همين 
شبكه ى معابر تشكيل مى دهد. معابرى 

كه مثل رگهاى بدن است
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برای عموم مردم و مديريت آن با خود مردم است. شما اگر  مسلماً 
فضای عمومی را در پايگان سكونتگاهی شهری به صاحبان واقعی اش 
واگذار كنيد، می توانم ادعا كنم كه 40 درصد از هزينه ی شهرداری ها 

پايين می آيد.

تعلق  احساس  آن  به  نسبت  من  و  باشد  من  مال  كوچه  وقتی 
اجازه هم نمی دهم كه تجاوز  بكنم،آن را خوب نگهداری می كنم و 
بشود. در حالی كه ما الان رها كرديم و شهرداری را مؤظف كرده ايم 
تا دَم خانه هايمان را جارو بكند، به درخت آب بدهد. ولی من به شما 
فضاهای را نشان می دهم در فضاهای شهری در وسط راه محلی گربه 
با آرامش نشسته و يكي هم دراز كشيده و اين تصوير، بسيار زيبا و 
توده ی  به  عمومی  فضای  واگذاری  دهنده  نشان  اين  است.  نمادين 
مردم است. اگر اين كار را انجام دهيم بسياری از هزينه های شهرداری 

پايين می آمده، دغدغه های آنها هم كاهش می يابد.

استاد چیزي هست در  بیانات  اگر در  تكمیل يا تضاد گفته هايشان دوستان بفرمايید. خب 

علیپور ـ من به نكته اي خواستم اشاره بكنم.جز آنكه خيابان ها 
من  بشود.  گرفته  نظر  در  بايد  بيشتر  عمومی  فضای  يك  عنوان  به 
برای آن  اينست كه  از شهرها در  دليل موفقيت خيلی  فكر می كنم 
فكر شده است. و عملًا غير از عمومی بودن آن، تكاليفی نهادها و 
سازمان ها دارند كه مردم هنگام آمد و شد حس بهتری داشته باشند. 
بخاطر رنگ آميزی، تميزی، استفاده مناسب از فضای سبز، شايد همه 
اينها در واقع شرايط را به نوعی رقم می زند كه در واقع خيابان ها به 
عنوان محلی كه تبادل در آنجا برقرار می شود و مردم در با هم در 
ارتباط هستند، خيلی اهميت می يابند. به نظر من يك مقداری بحث 
فرهنگی هم دخيل است. خيابان وليعصر كه شما مثال زديد يكی از 
دلايلش، فرهنگی است. ما مثلي داريم شايد از سيصد سال پيش كه 
سواره از پياده خبر ندارد. كسی كه همواره يك وسيله ي شخصی دارد 
برايش شأنی متصور بوده است. همين هم الان ادامه پيدا كرده است. 
يعنی ما هنوز هم سوار شدن در خودروبرايمان ارزش است. و شايد 
همين ريشه ي فرهنگی هم يك مقداری در طول اين زمان مقاومت 
ايجاد كرده باشد. و هنوز هم نتوانسته ايم اين فضاي عمومي را كه 
مي خواهيم به خودرو اختصاص دهيم، خيلي مورد پذيرش نيست. حتي 
كساني كه دست اندركار هستند به گونه اي از آن ريشه هايي فرهنگي 
در ايشان ديده مي شود و يك مقدار از مشكلات ما در استفاده بدون 

حساب و كتاب از خودرو به اين ريشه ها بر مي گردد.

شیران ـ مهندس شهيدی به دو موضوع اساسی يكی فضای 
عمومی  و نقش طرح های جامع اشاره جامعی داشتند. من سه نكته ی 
ديگر را می خواهم اضافه كنم كه ما چرا به اين وضع آمده ايم. و بعد 
بگويم راهكارهای آن هم وجود دارد. اگر ما سير تكامل فناوری وسايل 
نقليه را چه در قالب خودرو، موتورسيكلت و يا هر نوع وسيله ديگر 
ببينيم. معمولا يك سيري را طی می كند. غربی ها از اين سير با واژگان 
منفي  اش صحبت مي كنند  تأثيرهاي  يا  و  انتقال    ، ادغام   ، اختراع 
زمانی كه اختراع می شود، جای خودش را باز می كند و شروع می كند 
به اشباع  تا جای كه  انتقال و صدور فناوری به كشورهای ديگر  به 
می رسد و كم كم موهبت های منفی اين فناوريمانند تصادفات، آلودگي 
صنعتی  كار   اين  به  ژاپنی ها  می شود.  پديدار  هوا  آلودگي  و  صوتي 
شدن يا مدرن شدن زوری و عجولانه می گويند. ما طی اين 20 الی 

30 سال گذشته شديداً در اين دام افتاده ايم. يعنی مسائل اقتصادی و 
مديريت های ما به دنبال اين بودند كه پول در بياورند و خودكفا بشوند. 

مسائل جانبی را كه آقای دكتر عليپور به آن اشاره كردند و ناديده 
گرفته اند، مسائل فرهنگی است. يك اتفاق ديگری اينجا می افتد كه 
نپنداريم. می گويم محيط  گياه  و  را صرفا گل  زيست  ما محيط  اگر 
فضای  و  پياده  و  سواره  خودرو،  كه  را  است  جايی   ، شهري  زيست 
به  تبديل  اين  كه  مي بينم  باشد.  داشته  زيست   قابليت  و  پذيرفتنی 
و  غارت  و  چپاول  و  زيست محيطي  مي شود  غارتگري  و  ويرانگري 
به  را  فرهنگی  مسائل  ما  بگويم  می توانم  جرأت  به  من  زورگيري. 
موازات اين پيشرفت  های ظاهری مسائل قانونی و اجرائيات ، جدی 
نگرفته ايم. در واقع اگر بداخلاق ترين راننده را چه آنكه خودرو مي راند 
و چه آنكه موتورسيكلت را مي راند، قانون شكنی كه می كند و حقوق 
مردم را در شكلهاي گوناگون زير پای می گذارد، و در پياده رو به حريم 
مردم تجاوز می كند،از يك دستگاهي و سامانه اي به سيستم و جای 
ديگر ببريد و به او اين فرصت را می دهند كه خودش را دريابد. همو 
قانونمدار و اصيل در آن  و  با فرهنگ  آدم فوق العاده  به يك  تبديل 
فرهنگ می شود.براستي چه چيزي باعث شده كه توي سيستم ما اگر 
خوب هست، خوبتر بشود و اگر بد بوده بدتر بشود و در يك كشور ديگر 
همواره رو به خوبي برود؟ اين برمي گردد به قانون و اجراي قانون و 

قوانيني كه خودش فرهنگ سازي مي كند.

به  شهرها  به  نسبت  امروزه  ما  مديران  نگاه  ؛  مديريت ها  سوء 
عقيده من خيلی ايراد دارد. اصلا نگاههاست كه اين وضعيت را برای 
ما فراهم می كند. اين نگاهها غلط است. من خوشبختانه با تجربه ي 
شوراي شهري كه دارم مي بينم كه واقعاً چگونه قالب نگاه نمايندگان 
چه توي مجلس و چه توي شوراهاي شهر و انجمن ها به اين سوء 

مديريت دامن مي زند.

اپَليارد   نكته بعدي كه آقاي مهندس مطرح كردند، حس تعلق 
يك محقق آمريكايی است كه روی اين مسأله خيلی كار كرده، در 
همچنين فضای تعلق كاهش پيدا می كند. اگر شما منحنی های تعلق 
را با تصادفاتی كه در محله های مختلف اتفاق افتاده است نگاه كنيد. 
می بينيدهر چقدر تعلق برود پايين آنها بالا می روند. يعنی دزدی، غارت، 
تصادفبا سرعت بيش از حد مجاز رانندگی كردن و آسيب رساندن به 

مردم اينجاست كه اين افزايش پيدا می كند.

اشاره  مهندس  آقاي  و  دكتر  آقاي  كه  درايم  بحثي  هم  باز  ما 
كردند كه آقاي مهندس اشاره خوبي داشتند برروي مردم و مديريت 
مردمي. ما درباره ي مشاركت مردمي و محيط زيست شهري و اصلًا 
درگير كردن مردم در كارها مشكلات فراوان داريم. ما از بعُد قانونی 
مشكل داريم. منی كه عضو شورای شهر هستم. اگر شوراياري ها بيايد 
و دخالت كند و مردم داخل ماجرا شوند، من اين را از كم بودن قدرت 
خودم می دانم. لذا اين اتفاق مي افتد. حكومت خوب شهري،فرمانروايي 
خوب شهر اينها مسائلي است كه سازمان ملل خيلي خوب روي آنها 

محمد حسن شهيدى
 كارشناس ارشد
برنامه ريزى شهرى

اگر  است.  راهبرد  نداشتن  ما  بيت  شاه 
نبايد  كه  نمى گويم  ما  باشيم  داشته  راهبرد 

خودرو بخريم
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كاركرده است. مديريت و حكومت بسيار خوب شهری، حكومتی كه ما 
به عنوان مديريتهاي شهری از آننام می بريم؛ مديريت صحيح و خوب 
ما  متاسفانه در شهر  بشناسد.  را بخوبی  مديريتی است كه چالش ها 

آرامش خيلی جاها ازش گرفته شده است.

حتی  و  كلانشهرها  و  بزرگ  شهرهای  از    هستند.  شهرها  آسیب پذيرترين  ما  میانی  شهرهای 
سويی جمعیت در شهرهای میانی زياد می شود. و به دنبال 
آن خیابانها، گذرگاهها و كوچه ها پر از ماشین می گردد. 
بدون آنكه هیچ برنامه ی  و پیش بینی بوده باشد. اين سه 
قائمشهر،  و  بابل  )ساری،  می برم  را  اسمش  كه  شهری 
زنجیره سه شهر پیوسته( شهرهايی هستند كه به شدت 
آسیب می بینند. برای بیرون شدن از اين معضل به نظر 

شما چه راهكاری را می توان در نظر گرفت؟

معيار  خودروست.  محوريت  در  برنامه ريزی ها  ـ  فتوحی 
كه  ديگری  مطلب  نيستند.  انسان گرا  برنامه ريزی ها  و  خودروست. 
معابر  تمام شبكه های  از  واقع  در  بود كه  اين  دوستان مطرح كردند 
تاثير خودرو هستند.  استفاده می شود و همه تحت  ما به يك شكل 
اشاره كردند كه مشخص نيست چه راهی برای عبور موتوري هست 
يا چه راهی برای عبور پياده است. يعنی اتومبيل در تمام شبكه تسلط 
دارد. تمام شهرهای ما بويژه كلانشهرها تحت تاثير خودرو هستند. 
در حاليكه اگر در مرحله ي برنامه ريزی و طراحی مشخص بشود كه 
چه راهی برای عبور خودرو هست و برای خودروهای كه مسيرهای 
دوردست را می خواهند طی كنند و در واقع چه راههای بيشتر در آنجا 
برای پيادگان بايد در نظر گرفته شود. مي بينيم در راههای كوتاه محلی 
هم خودرو تسلط دارد. ما سعی كرديم در راههای محلی تا آنجايی كه 
می شود از عبور وسايل نقليه موتوری جلوگيری كنيم. يا حتی درباره ی 
راههای اصلی و شريانی بايد سعی شود از درهمشدگی پياده با وسايل 

نقليه جلوگيری شود.

و  گرفته  نظر  در  راهها  نقش  برنامه ريزی ها  در  اگر  بنابراين 
مشخص شود كه هر كدام از آنها چه نقشی را می خواهند بازی كند. 
اين گونه نخواهد بود كه اتومبيل بيايد تمام فضای عمومی را اشغال 
بكند و حتی در پياده رو هم كه برای رفت وآمد پيادگان است امنيتی 

برای پياده وجود نداشته باشد.

و اينك بيشتر سعی بر اين است كه برای انسان به عنوان پياده 
اگر مشكلی  بيشتر تلاش می كنيم كه  حتی نقشی هم قائل بشويم 
هست اين را كاهش بدهيم و روی ايمنی پيادگان كار كنيم. و ببينيم 
كه چه مسائلی باعث شده كه ايمنی پياده به خطر بيفتد. در حاليكه 
در بسياري از شهرهايي كه اين مراحل را پشت سر گذاشته اند. بيشتر 
روی ترويج پياده روی كار می كنند. در واقع فضاها را برای اينكه كلًا 
برنامه ريزی  و  طراحی  مراحل  در  بايد  نگيرد  قرار  خودرو  اختيار  در 
طرح هايي را در نظر بگيريم و باعث ترويج پياده روی شويم. نه اينكه 
ابتدا خودرو مسلط بشود و بعد از آن ما بياييم بر روي كاهش خطرات 

مشهود فكر بكنيم و ايمني پيادگان را بهبود ببخشيم.

خیلی  كاربری ها  روی  همیشه  شما  ولی  شكايت داريد؟ و مي گويید كاربري مشخص نشود همین   
است!

فتوحي ـ اصولا كاربری ها در حوزه ی برنامه ريزی شهر مطرح 
چيزی  ترابری  و  زمينها  كاربری  بين  تسلسل  و  دور  اين  و  می شود 
نيست كه كتمان پذير باشد.ولي به اين معنی نيست كه شهرسازی كه 
دارد اين كار را انجام می دهد با گروه های ديگر به اين نتيجه برسد كه 
ما بايد با هم همكاری كنيم. كه بتوانيم آثار بد اينها را كاهش دهيم. 
اصولا روندی كه در شهرسازی رخ می دهد، چيزی نيست كه بگوييم 
كارشناسان ترافيك با شهرسازان همكاری می كنند،آنهم برای اينكه 

رابطه ايزنجيره ای ميان كاربری و ترابری وجود دارد.

قيمت های  می كنيم،  اعطا  ترابري  برای  را  تسهيلاتی  ما  وقتی 
اگر  آمد و شد چگالی می يابد و  پيدا می كند و دوباره  افزايش  زمين 

را  تسهيلاتی  بايد  باز  باشيم  پاسخگو  را  راهبندان  كنترل  بخواهيم 
و  زنجيره  اين  مي دهد.  را شكل  تسلسل  و  دور  اين  همين  بدهيم.و 
برنامه ريزی  در  اگر  می افتد.  اتفاق  شهرسازی  فرهنگ  در  تسلسل 

شهری ديده بشود شايد اين مشكلات ايجاد نگردد. 

سه  اين  داريم.  زيادی  جوانِ  شهرهای  ما  بسیار   شهر  قائمشهر  مخصوصاً  زدم  مثال  كه  شهری 
شده  سال   20 از  كمتر  در  شايد  يعني  است.  جوانی 
شمالي  شهرهاي  بیشتر  مي بینیم.  الان  كه  شهري  اين 

اينگونه اند.

در  اگر  هستند  جوان  كه  شهرهای  است  درست  ـ  فتوحی 
همان مراحل جوانی روی اينها كار بشود در مراحل پيری به عاقبت 
شهرهاي كنوني گرفتار نمی شوند. اين برمی گردد به اينكه برنامه ريزی 
و  انسان  سود  به  محور  كار  ابتدای  از  اينكه  بشود،يعني  انسانگرا  ما 

شهروند تغيير كند. 

می گويم  وقتی  مهندس  آقای  ببینید  سو    يك  از  ما  ببنید  شود.  باز  بايد  مسأله  اين  انسانگرا 
می گويم كه مردم بايد آزاد باشند و خودشان انتخاب كنند 
يا احساس مالكیت كنند. من می خواهم با ماشین بیرون 
بیايم همچنان كه اين در كشورهای پیشرفته اتفاق افتاد 
و نرخ داشتن خودرو اصلًاقابل سنجش با ما نیست. بسیار 
بالا است، اما آنها مشكلات ما را ندارند. اتفاقاً مي خواهم 

بگويیم كه اين انسانگرايي را اندكي بازش بفرمايید.

فتوحي ـ حدود 20 سال است كه اصولا در برنامه ريزی شهری 
كه  است  شده  معطوف  موضوع  همين  به  توجه  بيشتر  حمل ونقل  و 
چون مشكلاتی كه ما داشتيم بر اثر فرايندهای توسعه شهری در واقع 
مسائل توسعه ي پايداری كه اخيراً مطرح شده، اينست؛ كه معيارهای 
كه در برنامه ريزی شهری نظر می گيرند سعی شده با معيارهای گذشته 
تفاوت داشته باشد. در واقع معيار اين است كه ما تا آنجا كه می شود 
سفرهای موتوري را كاهش دهيم. و بتوانيم فضاهای بيشتری را در 
شكلی  به  می تواند  محلات  طراحی  واقع  در  پيادگانبگذرانيم.  اختيار 

مى دهيم.  قرار  مبنا  را  دسترسى  وقتى 
داريم.  شهر  بر  محور“  ”انسان  نگاه  يعني 
ما  امروزه شهرهاى  كه  آن چيزى  بر خلاف 

”خودرو محور“ شكل گرفته اند

مى دهيم.  قرار  مبنا  را  دسترسى  وقتى 
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ناوگان عمومي  با  دور دست  كوتاه شوند. سفرهاي  باشد كه سفرها 
انجام شود.

علیپورـ در دنيا به موازات، از مولفه ی هنر و طبيعت هم خيلی 
استفاده می كنند. برای اينكه ناخودآگاه خود مردم ترجيح می دهند كه 
خيلی با ماشين به اين طرف و آن طرف نروند. يعنی فضای شهرها 
به گونه ای طراحی می شود كه پياده روي را ترويج كند. الان در جهان 
كه خوب  عنوان شهرهاي سبز هستند، شهرهايي  به  كه  شهرهايي 
طراحي شده اند. می خواهد عناصر طبيعی همچنين ايَتم های هنری را 
خوب طراحی كند. و با اين تركيب فضايی كه ايجاد می شود، مردم 
خودشان راغب می شوند كه كمتر از وسايل نقليه استفاده كنند. اين 
افت بزرگی در شمال شده است. يعنی شهری مثل “نور” كه شايد 
در  افراد  برای  بود،  آرامش بخش  آن  درياي  و  ساحل  فضای  زمانی 
جامعه دقيقا تبديل شده به فضای خصوصي، يعني هر كس آمده در 
آنجا ساختماني ساخته. ما در دنيا چنين چيزي نداريم فضاي ساحلي 
يك فضاي همگاني است كه همه بايد استفاده كنند،اما مردم ساخت 
و ساز كرده اند. مثلا از محمودآباد تا نور بخواهيم برويم ديگر ساحلی 
برجها كاملًا  با ساختن واحدهاي ساختماني ويلا و  يعني  نمی بينيم. 
محصور شده. و از آنجا كه به دريا محدود شده به جنگل روي آورده اند. 
از آن سو فضا و ديد طبيعي جنگل هم دارد بدون هيچ حساب و كتابي 
از بين مي رود. حتي جنگل و زمين های كشاورزی ما را تغيير كاربری 
می دهند. و هر كسی با هر سليقه ی در آنجا دارد ساختمان می سازد. در 
چند سال ديگر ما در آنجا فضای طبيعی نداريم. و ديگر هيچ تفاوتي 
با محيط تهران ندارد. اين در واقع آفتي براي شهرهاست. هيچ عنصر 
هنري كه مردم را به پياده روي ترغيب بكند، وجود ندارد. و اينكه از 
معكوس شده وكاملًا ضد آن  دقيقاً  نكنند،  استفاده  نقليه هم  وسيله 

الگوهايي كه در حوزه ي شهرسازي در دنياست عمل مي شود.

به  يكی  بپردازيم  مسائل  به  می توانيم  دوگونه  ما  ـ  شهیدی 
صورت پرداختن به معلول ها موجي. هر چقدر به معلول های پايين تر 
به  پرداختن  ديگر  يكی  بود.  پايدار خواهد  بپردازيم مشكل همچنان 
دوم  موضوع  به  می دهم  ترجيح  من  است.  قضيه  اصلی  ريشه های 
به گمان  بپردازيم. صحبتی شد كه اشكال كجاست، گير كجاست؟ 
دولتی،  بخش  از  تبعيت  به  ما  كه  شده  شروع  زمانی  از  مشكل  من 
جلو  بيشتر  ساله  سی  روند  اين  و  می كنيم.  تعريف  تبعه  را  شهروند 
يعنی  رفته.  پيش  اخير وحشتناک  پنج شش سال  اين  در  و  می رود. 
مي كنيم.  بازش  را  اين  حالا  ماست.  برنامه های  جزو  زدايی  شهروند 
مدنی،  و  حقيقی  انسان  يك  شهروند  و  است  شهر  صاحب  شهروند 
دارای هم حق است و هم تكليف. اين شرط اصلی يك شهروند است. 
شهروندی كه حق را از او می گيريم و فكر می كنيم كه تكليف دارد، 
باشد احساس تعلق خاطر نخواهد  تبعه  تبعه. شهروندی كه  می شود 
كرد. شهروند در تعريف فنی قضيه دو وجه غير قابل تفكيك دارد. 
هم حق دارد و هم تكليف. حق دارد، يعنی می تواند بازخواست كند 
و تكليف دارد؛ می تواند بازخواست بشود. می تواند چيزی را بخواهد. و 
تكليف دارد كه كاری را انجام دهد. اين دو روي سكه ي واحد شهروند 
تفكيك ناپذير است. ما اين را تفكيك كرديم و در اين سی سال گذشته 
هم مداوم شهروند را تبديل به تبعه كرديم. شما نمی توانيد شهری را به 
شهروندی بسپاريد كه حق ندارد و تكليف دارد. مطمئن باشيد آب در 
هاون كوبيدن است. دسترسی از هر نقطه ی به هر نقطه ی ديگر حق 
مسلم هر شهروند است اما استفاده از وسيله ی رسيدن از اين نقطه به 

نقطه ديگر يك امتياز است كه جامعه به او می دهد. يعنی اين تفكر 
كه من می خواهم با خودروی شخصی ام بروم از ريشه ي تفكر شهروند 
زدايی شده است. يعنی حق مسلم تك تك شهروندان است كه از هر 
نقطه ی به نقطه ی ديگر دسترسی داشته باشند. ولی استفاده از وسيله، 
استفاده می كنم، می شود يك  از خودروی شخصی  اگر  نيست.  حق 
امتياز،ما به ازاي حقوقي و حقيقي اين امتياز را به ذوالحقوق )يعني 
مردم( بايد بپردازند. معنی اين حرف اين است كه ترابری همگانی حق 
مسلم همه است نه خودروی شخصی. استفاده از خودروی شخصی 

يك امتياز است. اگر كسی می خواهد از اين امتياز استفاده كند ما به 
ازايش را بايد بدهد. ولی نهادهای ما بدجوری دارد تعريف می شود. از 
آن سو يك بينهايتِ”مي خواهم” را حق حساب مي كنيم كه اصلًا حق 
نيست. دسترسي حق است و به همين علت است كه در محدوده هاي 
مركزي كسي اجازه ندارد با خودروي شخصي وارد شود. محدوده هاي 
مركزي كه با فركانس بالايي از تهاجم روبه روست، براي اينكه مردم 
برسند، ترابري همگاني بايد گسترش پيدا كند. بله،خودروی شخصی 
ادامه آزادی در دنيای سرمايه داری و دنياي اقتصاد آزاد بازار است. ولي 
در آنجا جوري ديگر تعريف مي كنند خودروي شخصي براي آخر هفته 
و خارج از شهر است. و در آنجا كه هر خانواده و بلكه هر شخص يك 

خودروي شخصي دارد اين مصيبتي را كه ما داريم آنجا ندارند.

براي اينكه او شهروند است و مي داند از حق اش كه دسترسي 
است از طريق ترابري همگاني برآورده شده و خوب منظم شده است. 
بنابراين اصلًا رغبت ندارد از خودروي شخصي در داخل شهر استفاده 
كند. يعني انحراف از زمانی است كه ما به تبعيت دعوای بخش دولتی 
با بخش عمومی، تعريفی از شهروند مي دهيم كه در نگاه بخش دولتی 
وجود دارد. بيخود نيست كه مسؤولان ترابری همگانی بيشتر تيمسار 
و سرلشكر بوده اند. اين امر اتفاقی نبوده است. نگاه نظامي انتظامی 
و دولتی به بخش عمومی و متعلقات و خدمات بخش عمومی ما را 
به اين سو كشانده كه مدام دولتی نگاه كنيم. دولتی كه نگاه كنيم، 
شهروند يك تبعه است و فقط بايد بپردازد و فقط بايد گوش بدهد و 
فقط يكطرفه تكليفش را انجام دهد. پرسشي كه آقاي جلالي كردند 
مردم  به  را  شهروند  رفته  رفته  ما  است،  بحث  موضوع  كليدي ترين 
تبديل كرديم. و مردم را خودی و نخودی كرديم و اين خودی هايمان 
را هم روز به روز لاغر می كنيم. و هر روز يك انگي به او مي چسبانيم، 
كوچك كوچك، كوچك حالا به قول معروف “علي مانده و حوضش” 
در يك همچين تفكري شما فكر نكنيد كه مي توانيد نوار خزري را 
نجات بدهيد و حالا تظاهر بيروني اش را بگويم.تا زمانی كهرنك سايز 
]= اندازه – مرتبه[ شهرهايمان در كشور ما درست نشده است، اين 
مصيبت را داريم. يك اندام بزرگی داريم به نام ايران و كله معيوبی 
در  تمام تصميمات  و  نيست  بقيه اش حساب  تهران، كه  نام  به  دارد 
تهران گرفته می شود تصميم سياسي، فرهنگي و بهداشتي. پول جای 

حميد فتوحى
 كارشناس ارشد
 برنامه ريزى
حمل و نقل

اگر در برنامه ريزى ها نقش راهها در نظر 
آنها  از  كدام  هر  كه  شود  مشخص  و  گرفته 
اين گونه  كند.  بازى  مى خواهند  را  نقشى  چه 
فضاى  تمام  بيايد  اتومبيل  كه  بود  نخواهد 

عمومى را اشغال بكند
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را  بازدهی  بيشترين  و  امنيت  بيشترين  كه  می ايستد  و  می خورد  قل 
احساس كند، هم اكنون رنك سايز]= اندازه – مرتبه[مان در كشور و 
در سطح ملي چنان است كه تهران خاستگاه همه ی تصميمات شده 
است. شهرهای ديگر را به حساب نمی آوريم. كاري كه تهران تصميم 
بگيرد اتفاق مي افتد.آب و هوای نيمه مديترانه ی و تپه ي ماهوري با 
اندازه  از رنگ سايز]=  به هر حال بخشی  دارد؛يعنی  كوهستانی فرق 

– مرتبه[ ما نتيجه ی اقليم فلات قاره و خاورميانه ی ماست و بخش 
ديگرش در تصميمات ماست. دستكم از زمانی كه فناوری پيشرفت 
كرده، تصميمات خيلی تعيين كننده شده است. يعنی )اندازه – مرتبه( ی 
ما يك تهران است. دو سه شهر بزرگ ]= كلانشهر[ داريم و يكدفعه 
همه چيز افت می كند. يعنی ما شهروند در مقياس ملی نداريم. اگر 
خوب و ريشه ی نگاه كنيم ما شهروند نداريم. ترک داريم ولي شهروند 
نيست، لر داريم ولي شهروند نيست. اصلاح رنك سايز)اندازه – مرتبه( 
قدرت  به صاحبان  قدرت  بازگردان  و  قدرت  توزيع  يعنی  چه؟  يعنی 
استكه مردم هستند. منظورم از قدرت اختيار – مسؤوليت يعني حق 
شهروندی است. شما اگر حق شهروندي را در مقياس ملی به مردم 
برگردانيد. يك “اندازه – مرتبه” درست می شود. يعنی ما شهروندی 
را روزبه روز لاغرتر كرديم و تبديل به مردم شد. الان دريای خزر در 
خطر است نه برای اينكه سه كشور هستند و می چاپند، ما خودمان در 
اينجا به نوعی همين كار را می كنيم. وقتي اشاره مي كنيم كه كسي 
حق ندارد از تهران مثلًا برود و از كناره ي دريا استفاده كند. اين تجليّ 

ستيز و آويزبخش دولتي با بخش خصوصي است.

نشود،شهرهای  درست  مرتبه(   – رنگ سايز)اندازه  كه  زمانی  تا 
شمالی ما از اين بدتر خواهند شد. الان تهاجم به شهرهای شمال بسيار 
شديد و نيرومند است، چون هيچ كس نسبت به كشور احساس تعلق 
خاطر نمی كند. شما به نظر من در بيست سي سال آينده مثل آني كه 
الان داريم مطمئن باشيد نخواهيم داشت اين راههايي كه ما درست 
مي كنيم براي شمال دو رخساره دارد. توسعه، هميشه دو چهره دارد 
يكی رخساره ی”عمران و آبادانی” و يك رخساره ی ديگر در سنجش 
كلان و دراز مدت،”تخريب”. تا زمانی كه ما نگاه پايدار نداريم تخريب 
پشت آن است. شهرهای ديگر ما بزرگ و بزرگتر خواهند شد و بدترين 
 ، رامسر،لاهيجان  در  الان  را خواهند گرفت. مثلا  تهران  ويژگيهای 
لنگرود و شهرهای ديگر، شما ساختمان های 10 طبقه هم می بينيد. 
ريشه اصلی اينست كه دو سويه حركت می كنيم. از يك سومی گوييم 
چرا اينطوری شد؟ از سوی ديگر گيرهای اصلی قضيه را نه تنها از بين 

نمی بريم بلكه روزبه روز تقويتش می كنيم.

درست است كه ما وزارت راه و مسكن درست كرده ايم ولی چون 
اينها به صورت مكانيكی بهم چسبيده اند نه ارگانيكی ]= اندامواره اي[ 
كاري از پيش نمي رود. در كشورهاي ديگر همه چيز را بسامان كرده 

چونكه رويه ميز را با پايه ي ميز تنظيم كرده اند.من هميشه كاربري 
زمين و ترابري را تشبيه مي كنم به پايه ي ميز به عنوان ترابري و رويه  
ميز بعنوان كاربري. بالاخره پايه است كه بايد فشار را تحمل كند. فضا 
با شبكه ي ارتباطي اش يك رابطه متقابل دارد. مثل آسايشگاهي 200 
نفره كه با يك پله باريك به زمين مي رسد و همگي مي خواهند در يك 
زمان بيايند پايين كه چنين چيزي رخ نخواهد داد. شهر هم همينطور 
است. يعني كاربري زمين براي حمل و نقل عرضه و تقاضاي خدمات 

هستند اينها اگر باهم همخوان نباشند كار از پيش نمي رود.

با  من  و  بودند  تهران  اولين شهردار  توسلی  آقای  كه  زمانی  از 
ايشان به عنوان مدير كل سازمان برنامه ريزی و شهرسازی همكاری 
نخستين  در  كه  می كردم  دنبال  را  موضوع  اين  همواره  می كردم 
سرشماری در پرسشنامه اش بنويسند كه آيا شما خودرو داريد يا نه؟ 
الا وضعيت آشفته شده شما هم اينك خريد و فروش خيابان، كوچه 
و ميدان و بالا پشت بام و همه جا را داريد، در جايي كه من زندگي 
سه  ساختمانهاي  است.  شده  داده  ساختماني  پروانه ي   700 مي كنم 
طبقه ي دهساله، پنجساله را خراب مي كنند تا پنج شش طبقه بسازند. 
براي آنكه اقتصاد شهري ما معلول است يعني از يك طرف مي گوييم 
كه  مي دهيم  پروانه  طرف  يك  از  و  نقل  و  حمل  كاربري  مديريت 
همينطور مي سازند و مي روند بالا، خوب طبيعي است كه چه اتفاقي 

خواهد افتاد.

شد در شهرها و متهم درجه ي اول آن يعنی خودرو با يك  مديريت شهری در رويارويی با مشكل آمد و 
تضاد و دوگانگی رويارويي شده اند. از يك سو منتفع است 
از خودرو به جهت عوارض، جرايم و گسترش محسوس 
پیشگان وابسته به خودرو، مثل نوفروشی ها )منظور لوازم 
همه ی  هستند.  كه  درشتی  و  ريز  تعمیرگاه های  يدكی( 
اينها برای مديريت شهری اگر كه حالا شهرداری را در 
نظر بگیريم انتفاعی دارد به نوعی محسوس و نامحسوس 
از سوی ديگر مشكل راهبندان و آلودگی شهرهاست. اين 
اين  كند.  حل  می تواند  چگونه  مديريت شهری  را  تضاد 
پیشگان وابسته به خودرو خیلي هم كم نیستند. اغلب يك 
راسته ي خیابان را گرفته اند. مثلا در شهر مشهد از فلكه 
برق تا پايانه بزرگ فقط مغازه های نوفروشی است و فقط 
میوه فروشي.  و  پارچه فروشی  ساندويجی،  مغازه ی  چند 
كجا  از  می دهند.  عوارض  شهرداری ها  به  اينها  بالاخره 
در  نهان  دوگانگی  گونه اي  از خودروها.  ارتزاق می كنند؟ 

اين میانه به چشم می خورد آيا اين امر مهم است يا نه؟

تهران  شهرداری  در  شخصی  خودروهای  بحث  در  علیپورـ 
و  حوزه يترابری  در  ما  فعاليت های  محور  قطعاً  كه  بگويم  می توانم 
چندين  است.  عمومی  حمل ونقل  توسعه ي  و  گسترش  ترافيك، 
سال است كه ما اين شعار را در كارهای اجرايی و سياستگذاريمان 
ضررهايآن  مسلما  می كنيم.  دنبال  عملًا  محوری”  “انسان  عنوان  با 
برای مديريت شهری خيلی بيشتر از منافعی است كه شما صحبتش را 
كرديد. بحث عوارض خودرو اصلا قابل سنجش نيست. با استفاده ا ی 
كه خودرو از سطح شهر می كند و فضايی كه از شهر در اختيار داردو 
اثراتی كه از ديدگاه بهداشتی و توليد آلودگی می كند و اثراتی كه به 
لحاظ بهداشتی و مسائل اقتصادی در شهر دارد، نمی توان برابری داد.

هم  طبيعت  و  هنر  مولفه ى  از  دنيا  در 
خيلى استفاده مى كنند. براى اينكه ناخودآگاه 
با  خيلى  كه  مى دهند  ترجيح  مردم  خود 
ماشين به اين طرف و آن طرف نروند. يعنى 
فضاى شهرها به گونه اى طراحى مى شود كه 

پياده روي را ترويج كند

هم  طبيعت  و  هنر  مولفه ى  از  دنيا  در 
خيلى استفاده مى كنند. براى اينكه ناخودآگاه 
با  خيلى  كه  مى دهند  ترجيح  مردم  خود 
ماشين به اين طرف و آن طرف نروند. يعنى 
فضاى شهرها به گونه اى طراحى مى شود كه 

پياده روي را ترويج كند
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غير از مسائل شهر و آمد و شددر همين بحثِ مديريت پسماند 
هم  برابر  چندين  را  ما  هزينه هاي  كه  ما  اصلی  گرههای  از  يكی 
بدون  گذرگاههاستكه  در  شخصی  خودروهای  كردن  مي كند،پارک 
هيچ معيار و شرايطی انجام می شود و گاه زمانی برای پاكسازی معابر 
می كند.  برابر  چندين  را  هزينه هايش  می شود،  گذاشته  خيابان ها  و 
همچنين در بحث تخصصی معاينه ی فنی، اين قضيه به عنوان آيتمی 
است كه خسارتهايي را برای مديريت و حداقل شهرداری به عنوان 
جايی كه بايد به نوعی حق مردم را طرفدارش باشد، ولی عوارضی كه 

برای خودرو در سال پرداخت می كنند كمتر از20  هزار تومان باشد. 

در ازای بهره مندی از فضای شهری قابل مقايسه نيست. برای 
ما به لحاظ مديريت شهری اين كارسازتر است اگر هزينه هايی كه به 
شخص تحميل می شود كمتر باشد،زيرا می توانيم حمل ونقل عمومی 

را گسترش دهيم.

و از طرفی بحث خيلی مهمی در شهر داريم كه در همه جای دنيا 
يك نظريه مديريتی خيلی قوی پشتش دارد.به اين شكل كه هركس 
باعث تخريب و يا آلودگی محيط زيست  شود بايد هزينه يآن تخريب و 
آلودگی را در همه حوزه های محيط زيست بپردازد. چه درباره آلودگي 
اساسی  آلودگي صوتي، ولی درباره ی خودروها معضل، خيلی  يا  هوا 
كيفيت  بی  خودروی  هست،  خودرو  سازنده  كه  كسی  اون  نه  است 
توليد می كند. و در واقع يكی از آن خودروسازها، سالها يك قطعه را 
كه باعث جذب بخارات سمی بنزين می شود و در گروه سرطان زاهای 
درجه ی يك مطرح هستند، حذف كرده بود و مدتی بعد كه متوجه 
شدند آن قطعه را سرجايش گذاشت،اما هيچ هزينه و جريمه ی برای 
اين كوتاهي كه از او سر زده بود، پرداخت نكرد و بازخواست هم نشده.

يا در مورد ايمنی خودروها،ما در معاينه فنی به اين نتيجه رسيديم 
توليد می شود، دارای معضلات  كه همين الان خودروهايی كه دارد 
بخواهد روی  كار فرضی كه  اگر يك  اساسی است كه  و مشكلات 
را  به مرگ  از تصادفاتی منجر  باعث خيلی  انجام شود، می تواند  آن 
از ميان بردارد، اما اينك هيچ تكليفی برايش مشخص نيست. بابت 
توليد خودروهای كه برای آنها عوارض می بندد. عوارض و هزينه های 
پرداخت شده را بتوان در عمومی كردن حمل ونقل از آن استفاده كرد. 
از اين سو كسی كه استفاده از خودرو می كند هيچ مسؤوليتی ندارد و 
نمي پردازد. قيمت سوخت  آلودگی محيط زيست  بابت  هيچ هزينه  ای 
واقعی نيست و همه ی اينها اثراتش برمی گردد به محيط زيست شهری 

و شهروندانی كه در آن زندگي مي كنند.

بنابراين من در حوزه ی كاری خودم و مجموعه ی حمل ونقل اين 
را می گويم كه اصلا اين منافع قابل قياس نيست. ما ترجيح می دهيم 
به سمتی برويم كه بتوانيم هزينه ها را تحمل كنيم و در واقع بتوانيم 
ترابری همگانی را گسترش بدهيم. كه برای ما به لحاظ اقتصادی و 
سياستگذاری و در نهايت نتيجه ا ی كه در حوزه ی مديريت شهری از 

كارمان می گيريم، به صرفه تر باشد.

از  اين درست آقاي دكتر، من اصلًا نمي خواهم  پیشتر  اندكي  گفتم  من  كه  چیزي  آن  بكنم.  سؤال 
ماجراست. احساس مي شود كه اين، گونه اي ترمز در اين 
روند است و اين تفكرات جديد كه البته حق باشماست. 
نمي گذارند  ديگر  را  جاهايي  يك  ترمزها  همین  ولي 
روبرو  بیشگاني  از  راسته اي  يك  با  شما  كند.  كار  خوب 

هستید كه اصلًا زندگیشان از اين راه مي گذرد و آنها از 
خدا مي خواهند كه خودرو خراب بشود و يدک بخواهد و 

مصرف بكند و مصرف بكند.

علیپور ـ به هر صورت آن فرهنگ و مديريت و باور كه شهروند 
صرفا كار تكليفی بر عهده اش نيست و وظايف خودش را به خوبی 
می داند. مثلا اين مثالی كه من هميشه در بحث محيط زيست می زنم 

اينكه شما در شهری كه دستگاه مديريتی خوب كار می كند، اين اتفاق 
افتاده است كه زباله يي را كه در جايي می ريزيم طرف بلافاصله بر 
می دارد. اينقدر قابل لمس شده كه شهروند در عين حال كه از رفاه 
استفاده می كند در عين حال شريك است. در واقع وظيفه در آلودگی 
عنوان  به  است.  نشده  تبيين  خوب  امر  اين  دارد.  محيط زيستتكليف 
مثال صنف ها و قسمت  های كه هست به هر صورت عوارض واقعی و 

هزينه ی واقعی استفاده از منافعی را پرداخت نمی كند.

شیران ـ چون بحث ضرر و انتفاع شهرها بود كه دوگانه هستند. 
به نظر من نگاههايي كه ما در اين ده ساله ي گذشته شوراها مديريت 
شهرها را بر عهده داشتند؛ نگاه هايی كه برای مديريت شهری بوده 
است در شهرها به عقيده من مهمترين نكته اش اين بوده است كه 
سود و ضرر را چطور بيان می كنند. يعنی در شهر چه چيزي سود و 
يا ضرر است، خود يك مسأله است. خيلی ها اون اقدامات دهه های 
 50و60  غربی ها را پيشه كردند و يك رشته فضاهای كه منجر به 
اين می شد كه وسايل نقليه به ناچار توسط مردم خريداری می گرديد. 
و شهر دچار اين گرفتاری ها می شد. شيوه های اين ده ساله به عقيده 
آخر  زياد كرده است، ولی دست  را  را و هم ضررها  من هم سودها 
اون چيزی را  بياورم و بعداً  اينكه من توی شهر خوب پول در  روز، 
نابسامانی های  هزينه  و  بكنم  درمان  و  دوا  هزينه ي  می آورم  در  كه 
زندگی بكنم به نظر من شيوه ي عاقلانه اي نيست. يعنی من ترحيج 
می دهم پول كم در بياورم اما هزينه هايم هم كم باشد. در عوض يك 
زندگی راحتی داشته باشم. مردم ما صبح تا شب مي دوند و همه ي 
و  انتفاع  بخاطر  اين  نشسته اند.  صف  توي  مردم  ما  پزشكان  مطب 
تحميل  ناخواسته  يا  خواسته  مردم  بر  داريم  ما  كه  است  ضررهايي 
تعاريف،  آن  از  من  عقيده  به  اشتغال  بخش حمل ونقل  در  مي كنيم. 
در بخش  امروزه هر كسی  يعنی  است.  رفته  جلوتر  متعارف خودش 
اشتغال كم می آورد، وارد بخش ترابری می شود. شما مسافركشهاي 
اينكه عرضه و تقاضاي  ببينيد. بدون  شخصي را در شهرهاي ديگر 
شهرهای  درآمدهای  مي شوند.  وارد  اينها  بدانند،  را  مسافر  جابجايي 
اتفاقات  اين  نبايد  نبايد به عقيده من  اقداماتی است كه  از  بيشتر  ما 
بيفتد. درآمدهای كه ما داريم شهرهای ديگر دنيا ندارد. به عقيده من 
كلانشهرهای ما خيلی هزينه  می كنند كه و خيلی هم درآمد دارند. اين 
شيوه بار مضاعفی را روی شانه ی شهرهای ما می گذارد. ما پل، روگذر، 

صدرالدين على پور
 دكتر در مديريت و
 برنامه ريزى
محيط زيست
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زيرگذر و... بسازيم ولی شهرهای ديگر دنيا تغييراتشان خيلی جزئی 
است. در ايران شهري را امسال برويد و سال بعد خواهيد ديد خيلي 
عوض شده و اينها رشد نيست. توسعه ناپايدار است و متأسفانه به غلط.

شهرداری ها  در  درآمدها  حتی  و  هزينه ها  مديريت  من  نظر  به 
جالبی  ما، هزينه های  اما هزينه های  است.  پايدار  درآمدهای  بحث   ،
برای خودمان  را  به عقيده من می بايد يك رويكرد جديدی  نيست. 
تعريف كنيم و بدانيم كه چگونه در شهر هزينه بكنيم. من فكر می كنم 
تا  شده  سبب  گرفته،  انجام  كنون  تا  كه  اقداماتی  و  تغيير  گونه  هر 
مردم اسيروار خودرو بخرند. ببينيد مردم ما حق انتخاب ندارد. وقتی 
نياز به جابه جايی دارند، می روند وام می گيرند. و خودرو می خرند.وقتي 
خريدند، اين دكانها براي آن اشتغالهايي كه شما بهشان اشاره كرديد 

باز مي شود.

اما ضايعات اصلا قابل مقايسه نيست. به عقيده ی من مشكلی 
كه شهرهای ما دچارش شده اند.يك مرتبه مردم را غافلگير كرد در 
بسياری از موارد اينكه ما می گويم؛ نه به آن شوری، شور و نه به اين 
بی نمكی نه به آن وقتي كه يكمرتبه هجمه اي در كارهاي زيرساختي 
و يا آن سازهها آن چناني حمل و نقل انجام شد، كه اين زيرساخت ها 
كه منجر به افزايش خودروها شده است و يك مرتبه روی آوردند به 

حمل ونقل همگانی كه دكان و محل ارتزاق درآمدی مردم را ببندند.

كار  يك  يا  و  تقاطعي  يا  می شود   زده  پلی  اصفهان  در  مثلا 
غلط  به  تندرو  اتوبوس  سامانه  خط  يا  و  ويژه  خط  مثل  حمل ونقلی 
طراحی بشود. كسبه را از كار می اندازند. اين نشان می دهد كه اينجا 
هم اشتباه می كنند. يعنی ما از يك بحث ترابری خصوصی پريديم و 

رفتيم سراغ ترابری همگانی. 

اما متاسفانه با همان شيوه ی كه ما عالمانه برخورد نكرديم، با 
توسعه شهرهايمان از طريق فراهم كردن زيرساخت منجر به افزايش 
خودروها شديم. گرايش به حمل ونقل همگانی ما هم عجولانه است. 
و به مسائل اجتماعی ما در تهران و چه جاهای ديگر نگاه نمی كند. و 
منجر می شود به اين كه جلسات متعددی برای خيابان وليعصر گذاشته 
شودو مقالات زيادی نوشته بشود. می بايد اقدامات عجولانه را متوقف 
كنيم و رو بياوريم به اصول. ما برای حمل ونقل پايدار، توسعه ي پايدار، 
ظرفيت زيست محيطی، تعريف داريم. اگر درست به آنها بپردازيم خود 
قرار  خودش  جای  در  همه  زيان  سود،  كار،  و  مسأله كسب  خود  به 
می گيرد و شهرهای ما قابل زيست می شوند. ما بايد برگرديم به اصول. 
براي  پايدار  توسعه  براي  داريم  تعريف  پايدار  نقل  و  حمل  براي  ما 

ظرفيت زيست محيطي تعريف داريم.

در  دارد.  وجود  دوگانگی  كه  فرمودند  دكتر  آقای  ـ  شهیدی 
فرهنگ ما علاقه به ديو و پری خيلی زياد است يعني صفر و يكي 
هستيم. يا حمل و نقل خصوصي را در حد خفه شدن پيش مي بريم و 
يا حمل و نقل عمومي را در حد خودكشي. در حاليكه در فرهنگهاي 
اين عناصری كه فرموديد مثل خيابان، مغازه،  اينگونه نيست.  ديگر 
برای  تقاضا  و  عرضه  نظر  از  كه  را  عناصر  همه  ما  و...  فروشگاهها 

يك شهر لازم است،داريم. منتها جايگاه ها و روابط اينهاخوب تعريف 
نشده است. به نظر من گير از شهروندی شروع می شود. يعنی؛ چرا 
ما در مديريت شهری و كشورمان اقتصاد پياز يا سيب زمينی را دنبال 
می كنيم؟ علت اصلی اين كار نداشتن راهبرد است. ما نمی دانيم به 
كدام سمت بايد برويم. ولی فكر می كنيم كه می دانيم چی می خواهيم. 
يعني امروز و فردا، اما كدام سو مي رويم. يعني در يك افق20  تا 50 
برای شهر  نه  داريم،  راهبرد  برای كشور  نه  راهبرد،  يعني  اين  ساله، 
داريم و نه در مقياس منطقه  ای و در زيربخش ها  هم راهبردی نداريم. 
اگر می دانستيم اين همه امروز ديو، فردا پري حركت نمی كرديم. يكی 
حسنش  است.  راهبرد  نداشتن  همين  ما  منابع  رفتن  هدر  دلايل  از 
مقطعی،  مدت،  كوتاه  مدت،  دراز  برنامه های  كل  كه  است  اين  در 
سالانه و... را با يك نخ تسبيح كنار هم می دوزد كه هر كدام از اينها 
مكمل ديگري می شود. و نهايتاً هم سوی ما را مشخص می كند. ما 
مي خواهيم توچال برويم كه يخشكن و خرما و لباس گرم مي خواهد 
يا بي بي شهربانو كه هيچكدام را نمي خواهد. داشتن راهبرد، منابع را 
بهينه می كند. اين راهبرد است كه توسعه ی پايدار را قوام می بخشد. 
پايدار” گرفته ايم. دليلش  به جای “ توسعه  ما  را  تار و مار”  “توسعه 
اين است كه سمت و سو نمي دانيم والله نمي دانيم. اينهمه تغيير در 
وزير  يك  يا  دولت  مجلس  يك  بيندازيم.  نظر  اگر  ديگر  كشورهاي 
كه عوض مي شود بعدي نمي آيد بگويد روز از نو روزي از نو، ادامه 
مي دهد، چرا؟ براي اينكه راهبرد دارد. شاه بيت ما نداشتن راهبرد است. 
اگر راهبرد داشته باشيم ما نمی گويم كه نبايد خودرو بخريم. مخاطبان 
شما خيلی عاشق و شيفته ماشين هستند. نگوييد يك عده آدمهاي 
امُّل آنجا نشسته اند و اين حرفها را گفته اند. ما بايد هر چيزی را در 
جای خودش قرار دهيم. خودروی شخصی جز خواسته های عمومی 
هر فردی هست. ولی با چه روابط و مناسباتی. ما شهروند را به درستی 
تعريف نمی كنيم. همه كارهای ما بگرد محورِ شهروند می چرخد. وقتی 
شهروند درست تعريف بشود. نمی گويد كه فقط اين تكليف را دارند كه 
اين كار را انجام دهند. كسی كه می رود خودرو بخرد، به اجبار می خرد، 
يعنی چی؟ من شهروند را در كلام نمي گويم، چون ما مي دانيم كه 
زبان كوچكترين عضو است براي حرف زدن و هركس، هر دولتي، 
هر حكومتي، آخرين و درست ترين مواضعش را با آخرين عملش بيان 
مي كند. عمل بهترين زبان است براي گفتن. يعنی تكليف دارد اختيار 
ندارد. چيزی كه مهم است اينكه ما همه ي مفهوم شهروند را با همه 
مصدايقش دنبال نمی كنيم. و می گويم كه شهروند همان كاری را كه 
ما می گويم بايد انجام دهد و فكر نمی كنيم كه او هم حق دارد. ما 
راهبرد نداريم. جوگير می شويم. امروز يك چيزي را انجام مي دهيم 
فردا كه دوره مان عوض شد، معلوم مي شود كه ما پدرمان فلان بود 
و مادرمان از فلانجا. خودمان اشكال داشته ايم. گربه مان هم اشكال 
نو، همين مي شود كه هيچ تداومي در  از  باز همه چيز  داشته است، 
فرهنگ ما وجود ندارد. من اينها را ريشه اي مي دانم و اگر ما به خيابان 
و ماشين بچسبيم. اتفاقاً خيلي ها هم خوششان مي آيد كه ما در عالم 
روشنفكري، يك حرفي براي خودمان بزنيم و آنها هم در عالم واقعيت 
خودشان بدانند چه كار مي كنند. هر كس كار خودش را بكند و من 
مي گويم نه! هركس بايد دوكار بكند هم حقش را هم تكاليفش را. 
) پس از اشاره به ماجراي سلسله الذهب( اين شهروندي كه روز اول 
بخاطر او همه چيز شروع شد و هر كاري را كرديم. الان قرباني ترين 
موجود همين شهروند است. شما رمز پيروزی اروپا را نگاه كنيد. وقتی 
انجام می گيرد يك ظرافتی پشتش هست.  تخريبی در تظاهراتشان 

نقطه ى  هر  به  نقطه ى  هر  از  دسترسى 
ديگر حق مسلم هر شهروند است اما استفاده 
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چيزهای دولتی را تخريب می كنند نه عمومی را. عمومي مال خودش 
است. طي صدها سال بخش عمومی در آنجا رشد كرده است. چطور 
می شود كه قانون و حقوق بشر در انجا راه می افتد. برای اينكه آن 
بخش دولتی و خصوصی و اين مقدار هم بخش عمومی دارند. اگر 
اين امر تقويت بشود “ اندازه – مرتبه” ما ديگر مشكل نخواهد داشت. 
اندازه   مرتبه ما برای اين مشكل دارد.يعنی پراكنش شهرهای ما كه 
تناسبی بين وسعت شهر و جمعيت در مقياس كل كشوری در يك حد 
معقولی نيست. منحني معقولي ندارد، يعني همين مسأله شهروندی 
است چون اندازه   مرتبه نداريم. يه عده ای رعيت و تابع هستند و يه 
عده هم دستور می دهند. ما اگر بپذيريم كه همين الان كه با شهروند 
هستيد  مكلفّ  نگويم  فقط  و  گوش  كنيم  را  حرفش  داريم  سروكار 
كه عوارض بدهيد، يارانه بدهيد، ماليات بدهيد، بايستی خواسته های 
ائ هم اعمال شود. وحتی سوال چرا سيگار می كشيد؟ اعمال حق 

شهروندی است.

تعريف  عدم  اينجا هست  در  كه  مشكلی  مشكلات    عامل  شهرها  از  خیلی  در  است.  شهروند 
واقف  شهروندی  حقوق  به  كه  هستند  شهرنشینان 
نیستندبسیاری از مردم شهرنشین هستند در شهر حضور 
مسؤولیت  و  بدانند  را  اينكه حق شهروندی  بدون  دارند 
حقوق  بیان  عدم  همین  آيا  بپذيرند.  را  شهروندي 

شهروندی مشكل ساز نیست؟

آقای  كه  درازمدتی  برنامه ی  آنراهبرد،  دنبال  به  ـ  شیران 
مهندس اشاره كردند، من فكر می كنم كه يكی از رموز احترام گذاشتن 
به شهروندان و يكی از شيوه های كه ما می توانيم حق شهروندان را ادا 
كنيم، اينست كه در بخش عمومی  و خدمات داناترين آدم ها به كار 
گرفته  شوند. شما برشي بزنيد. ببينيد، آنهايي كه براي مردم تصميم 
مي گيرندآنها خودشان چند مرده حلاج هستند؟ چقدر دانا هستند؟نيروی 
انسانی كه می خواهد به آن كار جامه ي عمل بپوشاند خيلي مهم است.

ما تابع افكار مديرانمان هستيم.حالا اين مدير چقدر خودش می داند و 
چه قدر تجربه دارد به نظر من خيلی مهم است. من متأسفم كه بگويم 
واقعا شهرهای ما گرفتار شده اند.خيلی وقت ها انديشه و منش و در واقع 
نگرش اهميتي ندارد. مهم اينست كه متأسفانه در شهرها می بينيم. من 
در اين ده سال گذشته بسيار رنج برده ام از آنهايي كه داعيه ی بسياری 
از شهرها را دارند، خيلی هايشان صلاحيتهای لازم و علمی و تخصصی 

و فرهنگی و تجربی موضوع را ندارند.

علیپورـ گفتيم در اين معاينه فنی پنج ساله كه اجباری شده اين 
همه مونواكسيد كربن، هيدروكربن و آلاينده وارد محيط شده است. 
همه دغدغه و حرفشان اين بود؛ اين حرفها كه مي گوييد درست است، 
ولی بهتر است زياد هم به مردم فشار نياوريم!مي پرسم آيا اين درست 
است كه وقت مردم تلف نشود، امّا آمار سرطان خون در ايرانبه سه 
برابر برسد؟ اگر كسی برای تندرستی خودش 9هزار تومان پول معاينه 
فنی بدهد،می گويند اين حق شهروند را ضايع می كند ولی از آن طرف 
بر اثر نقص معاينه فنی خودرو در ايران 4هزار نفر جانشان را از دست 
اين رخداد  قانونگذار و مسؤول است خودش در  می دهند. كسی كه 
خيلی تاثيرگذار است. كه به موقع از شهروند تكليفش را بخواهد. به 
موقع هم بتواند به او امكانات بدهد و در آن كميسيون ده نفره ديدم 
كه دغدغه شان تنها اين بود  كه من رفتم يكساعت، يكساعت و نيم 
توي صف ايستادام، بگذاريد معاينه فني پنجساله بشود و از طرف ديگر 

هم مي گويند ما كه زورمان به خودروساز نمي رسد.

آمدوشد و راهبندان شهری يك راهكار سه گانه ی را پیش  بعضی ها برای برون رفت از تنگنای بحران 
كشیده اند كه بخشی از آن راهكار ساختاری است )يعنی 
همچنین  و  بیشتر  طبقاتی،  پاركینگ  بزرگراه،  ساختن 
فرهنگی  و  نرم افزاری  بخشی  خیابان هاست.(  تعريض 
رسانه های  طريق  از  شهروندان  آموزش  )مانند  است 
ديداری و شنیداری و...( در اجرای سیاست های بازدارنده 
بردن  بالا  است.  اقتصادی  بعدی  راهكار  تحقیق پذير.  و 
امروز صبح  همین  اتفاقاً  و... كه  هزينه سوخت، عوارض 
اعلام شد آيا اساتید با اين دسته بندی موافق هستند يا 
بنیادی ترينش كدام  اگر موافق هستند بگويند  ؟  مخالف 

است.

غافل  آن  از  ما  و  می رسد  من  ذهن  به  كه  مسئله ی  علیپورـ 
هستيم اينكه تجارب جهانی موجود در اين زمينه خيلی راهگشاست. 
تمام اين چيزهای كه دوستان بيان كردند تجربه شده است. در حوزه ي 
استفاده از خودرو، حوزه ی كاهش راهبندان،شهرهای موفقی بسياري 
در دنيا هستند. در شهری مثل لندن يا مكزيكوسيتی كه در عرض چند 
روز با وارونه گی هوا و آلودگی آن ناشی از راهبندان و آمد و شد در آنها 
كشتار كرد به ويژه در لندن كه 4هزار نفر از بين رفتند و از آن همچنان 
به عنوان فاجعه ي زيست محيطی ياد می شود،پس از آن شهر توكيو 
افزايش  و  راهبندان  بخاطر  كه  رسيد  جايي  به  كارش  ژاپن  پايتخت 
تنفس  اكسيژن  بتوانند  مردم  تا  شد  گذاشته  كيوسكهايي  شد  و  آمد 
كنند. تجارب اين دسته از شهرها وجود دارد كه چه اتفاقاتی افتاده و 
چه محورهای را دنبال كرده اند تا به اينجا رسيده اند. سرانه ی خودرو 
در شهر توكيو هم اكنون هم از ما بيشتر است. اين گير و گرفتاريهايی 
را كه ما در خيابانهاي معابر خودمان می بينيم آنها ندارند. من خيلی 
روی اين قضيه تأكيد و اسرار دارم كه هنوز هم بياييم يك راههايی 
را از اول دوباره بخواهيم امتحان كنيم و به فاجعه برسيم و از آنجا 
به بعد بنشينيم و بخواهيم تصميم تازه بگيريم. سه محوری كه شما 
و در عرض  اجرا كرده  را مكزيكوسيتی  اينها  اشاره كرديد مجموعه 
ده سال از ده شهر آلوده جهان تبديل شده به ده شهری كه داراي 
بسادگی  را  يكی  اين  است.  پاک  هوای  و  مناسب  ترابری  سامانه ی 
پياده كرد. همه سازوكارهايی را  اندكيبومی سازی كردن  با  می توان 
كه شما فرموديد داخلش هست، اما در جلسات اجرايي كه ما دنبال 
می كنيم دوباره همه دنبال يك راهكار جديد هستند. و همه جا انجام 
معاينه فنی يك محور اساسی در بحث كنترل آلودگی هوا و بحث های 

ايمنی است. 

در مجلس كه نمايندگان حاميان مردم هستند بيش ازيكساعت 
شكل  همين  به  هم  باز  و  می دهيم  توضيح  فنی  معاينه  مورد  در 
تجارب  مهندسی،  مباحث  از  غير  می كنم  فكر  من  می شود.  اعمال 
كلانشهرهای موفق را هم بايد در واقع به كار بگيريم و به مسائل 

اجرايي اش توجه كنيم، شايد خيلی از مشكلات ما حل بشود.

همان  از  فرموديد،باز  شما  كه  راهكاری  سه  اين  ـ  شهیدي 
هيچ  اصلا  می كنيم.  نگاه  عاملی  تك  ما  چرا  است.  هيچ  يا  همه  يا 
جا پديده تك عاملی وجود ندارد. اگر ما می گويم،”علت” از ناچاری 
نداريم. مي گوييم علت،  است چون به طيف كامل عوامل دسترسی 



13سال دوازدهم/ شماره 103

براي اينكه مي توانيم يك عاملی را كه بيشتر هست و می شناسيم،تو 
جعبه سياه بكنيم و بقيه را مي گذاريم كنار و به همين خاطر است كه 
احتمالات وجود دارد و حتي در فيزيك و اين از ذهن ساده ماست. 
مسائل را نمي گيريم و يكی از مصيبت های فرهنگی ما كلمه “يا”است. 
مديران  به جای  اكثراً  ما  كه  اينست  فرمودند  كه  اشكالاتی  از  يكی 
بزرگ،”كوتوله های گُنده داريم” كه می آيند و تصميم می گيرند. و يكی 
از ويژگی های اين كوتوله ي گُنده اين است كه تقسيم می كنند؛ يعني 
امروز خودرو، فردا دوره خيابان و جوگير می شوند. و  فكر نمي كنند. 
وسايل سواری و نقليه را گسترش می دهند. ما هر چيز را به اندازه ي 
نظر  در  علت  يك  معلولی  هر  برای  می گيريم.  ساده  خودمان  فكر 
می گيريم و برای هر علتی يك معلولی دنيای به اين پيچيده گی را 
چيز  همه  برای  كه  خودمان  به  می دهيم  اجازه  و  نمی شويم  متوجه 

تصميم بگيريم.

اين گونه نيست كه ما در هر 3 مقوله نياز داريم حركت كنيم هر 
كدام سر جای خودش است. و اگر همين جايگاهها را درست تعريف 
بكنيم ما يك روز زيرساخت ها را داشته باشيم و يك روز ديگر نرم افزار 
و روز ديگر اقتصاد را داشته باشيم. هر كدام از اينها جايگاه خودشان را 
دارند. ولی نهايتاً از آنجايی كه ما عادت داريم، قضيه را ساده می گيريم. 
يك كمی فراگير نگاه می كنيم. شايد بگويم نرم، نرم افزار مهمترين 
موضوع است. يعنی همان  انسان محوری و شهروند مداری. وقتی ما 
آن را داشته باشيم اقتصاد را هم داريم. زيرساخت و نرم افزار هم داريم. 
هر كدام را به اندازه مصرف می كنيم. حتی در عالم اخلاق بسياری از 
آموزه های اخلاقی ما از يك حدی به حد ديگری تغيير پيدا می كند 
معنيش فرق می كند. يعنی بزرگواری از يك حدی كه بگذرد تبديل 
می شود به رخوت و خودخواهی. يعنی جايگاه و حدها را نگهداشتن 
هنر يك مدير و مهندس است. احترام به ديگران اشكالی ندارد ولی از 

حد كه بگذرد می شود كُرنش.

يكي مي آيد و مي گويد كه آسمان، خورشيد و ستارگان هم بخاطر 
گرايشهاي جنسي به دنبال هم حركت مي كنند. اين يك زياده روي 
از آن سو است و يك عده از اين ور مي گويند ما براي اقتصاد انقلاب 
نكرديم. اقتصاد مال درازگوش است. كه اين هم افراط است. هركدام 

سرجاي خودش است و گير ما همين قطبي حركت كردن است.

آنهاست و  در عالم اخلاق آموزه های اخلاق حفظ حد و حدود 
برای ما از نظر آموزه های اعتقادی هم غير از علمي كه بيّن است. 
و من اعتقاد دارم اعتقادات دينی تشريعی است بر تكوين. يعنی بيان 
اعتقاد به تمام هستی تحت شريعت در می ايد. شريعت بيان ظاهری يا 
كلامی طريقت است. كسی كه از واقعيت تك قطبی حركت می كند. 
يه چيز را گُنده می كند و بقيه راكوچك می كند. و نمي بيند اين آدم با 
ندين واقعيت عدالت را هم ندارد، زيرا پايه ي عدالت واقع بيني است. 
در علوم فيزيكي هم يك چيزي را عامل مي گيريم من عمداً عامل را 
بجاي علت به كار مي برم. براي اينكه صدها عامل ديگر را نمي توانيم 
اندازه گيري كنيم و عوامل را كه قابل عرضه نيست كنار مي گذاريم. 
آب در صد درجه مي جوشد اين ساده ترين است مي گوييم در كنار دريا 
خوب مي جوشد اين يكي از عوامل است. در مديريت حمل ونقل، ما 
به زيرساخت نياز داريم. ولی همه اش زيرساخت باشد اشكال دارد. هم 
انسان و  نرمِ نرم افزار يعنی  غير واقعي است و هم هدر دادن منابع. 
بالاتر از آن. اگر ما شهروند را درست تعريف كنيم، طيف حقوق آن را 
در نظر بگيريم و طيف تكاليفش را در نظر بگيريم ما اصلا نمی دانيم 

شهروندان ما چه تكاليفی دارند.

امروزه عوارض جاده برايمان خيلي عجيب مي آيد. يعني چه كه از 
راه عوارض گرفت. علت اينست كه به شهروندي توجه نمي كنيم. از آن 
سو چون حقش را نداديم. وقتی بر عهده شهروند تكليفی را می گذاريم 
و نمی پذيرد. اين آدم حق دارد كه نپذيرد. به اندازه اي كه حقش را به 
رسميت مي شناسيد تكليفش روشن نمي شود. شهروند قطبی حركت 
نمی كند.با يك مويز گرمي با يك غوره سرديش نمي شود. تك عاملي 
حركت نمي كند. تنها طلبكار از شهردارينيست. و تنها بدهكار هم به 
شهرداری نيست. تنها با همسايه اش دعوا ندارد، همراهي و همكاري 
هم دارد. اگر ما شهروند را مبنای مديريت شهريمان قرار دهيم. حول 
اين محور كه نرمِ نرم افزار است، هر چيزی را قشنگ سر جای خودش 

قرار می دهد.

)رنك  درجه   – اندازه  به  اشاره  يك  مهندس  آقاي  ـ  فتوحي 
سايز( كردند كه بد نيست توضيح بيشتري داده شود. بايد برای رشد 
اگر  شهرها،  پايگان  و  شهر  تعداد  كلی،  طور  به  شهرنشين  جمعيت 
همه ي اينها طبق برنامه مشخص اتفاق بيفتد. جايگاه و ظرفيت هر 
شهرهای  به  بگذريم  كه  مراحل  اين  از  مي شود.  مشخص  شهری 
افتاده است. در اينجا  اتفاقات در آنها  ساخته شده می رسيم. كه اين 
مسأله كنترل جمعيت شهرنشين مطرح مي شود و اين كه برای وسايل 
نقليه  و خودروها هم محدوديتی های بيشتری ايجاد بشود. در شهر 
طول  در  كه  را  سواره  پراكنشترافيك   1975 تا   1965 سال  از  وين 
روز منحني هايش را ترسيم كردند. تسلط آشكار سفرهاي سواره طي 
روي  تا  1985از  طي1975   در  بود.  مشخص  كاملًا  سال  ده  اين 
تقاضاهاي سفرها توانستند به يك شكل مديريتی دست يابند كه 70 
درصد سفرها را در واقع پيادگان انجام می دهند. يعنی برای شهرهای 
موجود هم در واقع راه حل ها و محدوديت های ويژه ی ايجاد كردند. و 
ترويج  به  و روی  قائل شدند.  زيادی  پاركينگ محدوديت های  برای 
پياده روی آوردند. به اين شكل كه تا آنجا كه بشود، سفرهای جذاب 
و امن بيشتری را برای پياده روی ايجاد كنيم و مردم را به پياده روی 
تشويق نماييم. شايد در بعضی از شهرها مسيرهاي پياده زياد وجود 
نداشته باشد. اين مسير در حال حاضر تنها در پياده رو خلاصه مي شود. 
زياد كار شده.  پياده روي  پياده راهها و مسيرهاي  در حاليكه در مورد 
معياری كه الان مطرح است، معيار كيفی برای ارزيابی است. در واقع 
سفرها در هر شهری كه رخ دهد،ببينند سهم پياده چه قدر است. هر 
كدام از اينها حد تعادلی دارند. و بايد ببينيم كه چقدر حق را برای سواره 

و پياده قائل هستيم و چقدر براي ترابري همگاني.

شیران ـ ما براي اينكه از اين وضعيت بيرون برويم و اقداماتي 
كه شهرها براي برون رفت انجام مي دهند، اشاره بكنيم،ما شهرهايي 
تا 10  تهران 9  دارند. مثل  ما جمعيت  اندازه ي  به  داريم كه  دنيا  در 
ميليون يا مثل اصفهان 3 ميليونجمعيت دارند و مالكيت خودرو آنها 

بسياري از الگوهايي كه كلانشهرهاي ما از 
اين شهر يا آن شهر مى گيرند نادرست و غلط 
است. مثلا اصفهان، به دُبى نگاه مى كند به جاى 
اينكه اصفهان بايد به فلورانس نگاه كند.تهران 

بايد برود به شهر ديگري نگاه كند
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خيلی بالاست. اما مشكلی به اسم مشكل راهبندان ندارند. همين ها 
نياز  كه  حدی  در  را  زيرساختهايشان  تا1960    1950 دهه های  در 
با علم و دانش پيش رفتند. وقتی ما  بعد  بوده است،فراهم كردند و 
داريم وارد سال 2012 می شويم، كارهای سال  1950و  60پسنديده 
نيست. مشكلما اينجاست كه از هول حليم داريم تو ديگ می افتيم. 
يادمان رفته است كه امروز دنيا چه جوری دارد تمرين می كند. تهران 
خوشبختانه از اين موضوع تا اندازه  آگاهتر است. و من جرأت بگويممن 
وقتی كه تهران را با كلانشهرهای ديگر مقايسه می كنم،مي بينمتهران 
چه  راهبندان  و  شد  و  آمد  مشكل  حل  برای  كه  است  شده  متوجه 
اقدامات  همه  كه  نيست  معنی  آن  به  اين  البته  بكند.  بايد  كارهای 
صحيح است. اما می توانم بگويم كه شهرهای ما از تجربه های منفی 
غربيان هنوز عبرت نمی گيرند. به عبارتی اگر چه ما به اندازه ی آنان 
ثروتمند نبوديم كه شيوه ی آنها را ادامه دهيم ولی مي بايد هوشمندانه 
آن  ما  كه  داده اند.  انجام  بدی  و  خوب  كارهای  چه  آنها  كه  ببينيم 
راهها را نرويم. متأسفانه كلانشهرهای ما پا جای اقدامات گذشته ی 
كشورهای غربی می گذارند. بسياري از الگوهايي كه كلانشهرهاي ما 
از اين شهر يا آن شهر می گيرند نادرست و غلط است. مثلا اصفهان، 
به دُبی نگاه می كند به جای اينكه اصفهان بايد به فلورانس نگاه كند.
تهران بايد برود به شهر ديگري نگاه كند. اين به علت ناپختگی خيلی 
از مسؤولاني است كه راه مي افتند و مي روند سفر و متوجه نمي شوند 
يعني فرهنگ آن موضوع را بدرستي دريافت نمي كنند. همانگونه كه 
مهندس شهيدي و مهندس فتوحي اشاره كردند ما نياز به مجموعه ای 
از ميانه روی ها داريم. و اينكه از هركدام چقدر نياز داريم يك موضوع 
فنی است. به عبارت ديگر ما مي گوييم حمل و نقل همگاني رويكرد 
از دهه ي 80 و  90به بعدش، خود همين معنا را دارد. حمل و نقل 
بيرون  وقتي  خانه ام  از  تركيبي كه من  نقل  و  دارد. حمل  معنا  پاک 
مي آيم مطمئن باشم، ابزاري هست كه بمن كمك بكند يا پياده روي 
من جايي انجام مي شود كه توي چاله چوله نمي افتم. خيلي از اينها 
پول ها صرف  اينقدر  در شهرهايمان  كرد.  راحتي حل  به  مي شود  را 
كارهاي بزرگی می كنيم، ولی نمی دانيم مردم برای استفاده از اتوبوس 
از دَم در خانه شان چه مصيبتی می كشند. ما بايد فرصت های جابجايی 
را برای مردم بيشتر كنيم. امروز تدابير مديريتی آمد و شد و راهبندان 
پيشرواست. مهندسی تا اندازه اي كنار گذاشته شده و مديريت مطرح 
شده است. وقتی می گويم مديريت آمد و شد و ترابری تركيبی، امروز 
برای برون رفت از اين موضوع بايد مديريت ها تركيبی باشند. ببينيد 
مديريت تركيبی يعنی اينكه يك مهندس عمران نمی تواند روی زندگی 
مردم در يك شهر اثر گذار باشد. امروزه هيچ كجای دنيا اين اجازه را 
نمی دهند كه با يك نقشه بدون انجام ارزيابی زيست محيطی هر كاری 
كه بخواهند در شهر بكنند. يعني از ب بسم الله تا پايان. اينكه چه 
تخريب  تأثيرات  برآورد    AIE بگذارد.  است  ممكن  سويي  اثرهاي 
زيست  تنها  نه  مي گوييم  كه  زيست محيطي  اثرات  زيست محيطي. 
بايدهاي  فرهنگي  اجتماعي،  اقتصادي،  نقل،  و  بلكه حمل  محيطي، 
ماست كه اجرا نمي شود. علاوه بر ترابری تركيبی و مديريت تركيبی 
از غرب بايد چيزهای خوبش را ياد بگيريم.  30الی 40 سال است كه 
فرهنگ انجام ارزيابی ها، فرهنگ سازی و نهادينه شده است. مي دانند 
كه دارند چكار مي كنند. طراح و برنامه ريز به همراه يك مديريت آمد 
تا زمانی كه راههای آمد و  و شد ساده، پيوست ديگری را می دهد. 
از  برنامه ريزی می شود، چگونه ساخته شوند. حقوق شهروند، ما  شد 
قيمت گذاري، تعريف محدوده ي ترافيك كردن يا همپيمايي  كردن 

و يا مديريت تقاضا، اينها شيوه هاي نرمي استكه به عقيده من چون 
دست اندركاران؛ مديريت شهري چيزي درون آن نمي بينند؛ رغبتي به 
آن ندارند. من خودم ديده ام مسؤولي مي گويد: اين رأي بيار نيست. 
اين پل رأي مي آورد. اين تونل رأي مي آورد. اما آن اقدامي كه خيلي 
دارد  بالاتري  كارايي  اما  است،  تويش  هزينه  كم  مي گيرد،  پول  كم 
راي نخواهد آورد. من بعنوان منتخب مردم يك شهر دارم مي گويم 
شيوه های ما خيلی مشكل دارد. با استفاده از ارزيابی زيست محيطی 
ما اصلا مميزی فنی نداريم. ما مميزي توي كارهايمان نيست. كسی 
نمی آيد يقه مديری را كه اشتباه كرده است بگيرد. اين اقدام شما اينجا 
اين ضررها را زده است. اين جا حقوق مردم پايمال شده است.ما ياد 
نگرفتيم با مردم شور و مشورت كنيم. من اين را در حالی می گويم كه 
خودم عضو شورايی هستم كه شايد خيلی از مواقع تصميماتی را وقتی 
می گيرند كه من حضور ندارم. يعنی رويكرد مديريت شهرها امروزه 
متاسفانه منافع مردم را به قهقرا برده است. البته خدمت می كنند ولی 
اين خدمت با چه هزينه ای! به عقيده من توجيه ندارد. ما، خود مشورت 
نمی كنيم. مديريت شهرهای ما بايد خدمت محور باشند. شما از ساري 
و شهرهاي شمال گفتيد من مي كشانمشان به كلانشهرهاي بزرگ،  
می دانيم كه شهر همه جور آدمی و فرهنگی دارد. خدمت به اين شهر 
به عقيده من يك خدمت كاملا تركيبی و از تخصص های گوناگون 
بايد باشد. ما حق نداريم در يك شهر خودی و غير خودی كنيم، پاک 
و ناپاک كنيم. بلكه بايد معيار درست بگذاريم. بايد انديشه ی پاک و 
مردمی باشد و خدای نكرده منافع گروهی، يا مسائلی كه متاسفانه با 
آن روبرو هستيم. من به ابتدای گفته هايم باز مي گردم و يادآور مي شوم 
كه كالن بيوكنن شهر را چگونه تعريف كرده است. گفته؛ “شهر محل 
تلاقی است. شهر جايی است كه بچه ها ما در آن بزرگ می شوند. شهر 
جايي است كه فن سالاران )تكنوكراتها( و ديگر گروهها در آن مي زيند 
و به شهر توسعه ی معنادار و زندگی معنادار و با كيفيت مي دهد. ما 
علم،  تجارب،  انديشه ها،  افكار،  به  بايد  اهداف  اين  به  رسيدن  برای 
وقتی  بگذاريم.  احترام  عقايدشان  و  مردم  به  و همچنين  علوم،  فن، 
حساب  و  جيبشان  تو  پول  به  ما  منظور  مردم،   سرمايه ی  می گويم 
بانكي شان نيست يا سرمايه آنها نيست. هنوز كه هنوز است نمي آييم 
براي نيازهاي مردم، خطوط تمايل / خواست  توجه كنيم. مثلًا ما روي 
خطوط تمايل داريم كاري كنيم، اما در عمل اين كارها را نمي كنيم.
احاديثمان داريم كه مومن به كارهای كه وارد نيست دخالت  ما در 
نمي كند. خدا وكيلي بيايد ببيند اين خرابكاريها را كي انجام مي دهند و 
چقدر به كارشان وارد هستند چقدر صلاحيت دارند اين كارها را بكنند. 
اگر می خواهيد يك بحث چالشی و جدي را دنبال كنيم عمر ما كوتاه 
است و ما يك ماموريت داريم و بايد از عمرمان اين استفاده را بكنيم. 
اگر من با شما رودربايستي بكنم و شما هم با من مي شود همان آش 
و همان كاسه، ما بايد به اصولمان برگرديم و بدانيم كه هر كجا كه 
با  كرده ايم.  برخورد  غير عقلايی  و  علمی  غير  حتماً  می كنيم  اشتباه 

تشكر از سوالهاي خيلي جالبتان

با مردم شور و مشورت  نگرفتيم  ياد  ما 
كنيم. يعنى رويكرد مديريت شهرها امروزه 
متاسفانه منافع مردم را به قهقرا برده است. 
چه  با  خدمت  اين  ولى  مى كنند  خدمت  البته 

هزينه ا ى
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به سوی شهرهای بدون خودرو

حامدمضطرزاده1
دانشجوی دكتری شهرسازی
وحيدهحجتی2
دانشجوی دكتری شهرسازی

چکيده

پيشرفت و تمدن ما در گذشته و حال ، مديون حركت عابر پياده است. عابر پياده نه تنها در بيش از هزاران سال ، محيط زيست طبيعي را شكل داد 
و به حد اعلاي شكوفايي خود رساند   زيباترين مراكز قديمي شهرهاي متمدن شاهدي براين مدعاست – بلكه حتي واحدهاي اداري را نيز برحسب 
قابليت شعاع دسترسي كه براي وي مقدور بود ، تقسيم بندي كرد . حوزه قانوني سيستم رفت و آمد امروزي ، از مرحله اجرا تا مرحله نتيجه گيري ، به 
كلي به سود اتوموبيلرانان و در نتيجه به نفع تردد اتومبيل است . ضروري به نظر ميرسد با توجه به اينكه عابر پياده بيشترين سهم را در تردد دارد و 
مهمترين شركت كننده در تردد است ، در طراحي فضاهاي شهري بيش از پيش به مسيرهاي حركتي آنها توجه گردد . بدون شك با پيروي از اصول 

عابر مداري ميتوان مركز محلات امن تر و با آرامش بيشتري ايجاد نمود.
با اينكه بيش از سه دهه از توجه كشورهاي پيشرفته به بحث محدوده هاي پياده و محدود ساختن حركت سواره به نفع عابران پياده مي گذرد ، اما با 
اين حال اين موضوع هنوز در ايران آنچنان كه بايد شناخته شده نيست. بحث عابر مداري در كشور ما مدت زمان كوتاهي است كه بر سرزبانها افتاده 
است واستفاده از اين واژه كاربرد بسياري يافته است اما در عمل وقتي كه مي خواهيم به نمونه اي موردي و اجرا شده برسيم يا چيزي نمي يابيم و 
يا نمونه هايي را مي يابيم كه با شكست مواجه شده اند .اما متفاوت با آنچه كه در ايران در مورد بحث عابر مداري وجود دارد در كشورهاي پيشرفته 
 Pedestrian( به اين مقوله پرداخته شده و نتايج بسيار خوبي از آن استحصال شده است كه از آن جمله مي توان به طرحهاي جامع عابرين پياده
Comprehensive Plan(  اشاره كرد .در اين مقاله با معرفی محدوده های پياده به لحاظ مفهوم و عملكردهای گوناگون آنها به بررسی اثرات 

آرامسازی ترافيك در شهرها و محلات شهری پرداخته شده و در نهايت نمونه هايی از اجرای موفق اين طرح در دنيا معرفی می گردند.

انديشهوپژوهش

hamed.moztarzadeh@gmail.com   1-  دانشگاه آزاد اسلامی ، واحد علوم و تحقيقات تهران ، ايران 
   vahideh_hojati@yahoo.com    2-  دانشـگاه آزاد اسلامی ، واحد علوم و تحقيقات تهران ،ايران
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ضرورتواهميتموضوع
پياده روی ابتدايی ترين نوع حمل و نقل شهری است و می تواند ايمن 
با گسترش  در چند دهه گذشته  اما  باشد.  نيز  آن  ترين  راحت  و  ترين 
شهرها و روند فزآينده اسكان جمعيت در آن ها در تمامی نقاط جهان 
پياده روی  نقليه موتوری،  با در تسخير در آمدن شهرها توسط وسايل 
بی  اين  دامنه  است.  واقع شده  اجحاف  مورد  پياده  و  توجهی  مورد كم 
يكی  عنوان  به  پياده  است كه هويت  يافته  در حدی گسترش  توجهی 
فاقد  پياده  و  نقل شهری مخدوش  و  از مهمترين عناصر سامانه حمل 

جايگاهی شايسته در نظام تردد شهری گشته است.
امروزه برخلاف دهه های اول قرن بيستم، بويژه مسيرها و محدوده های 
پياده به عنوان يكی از مهمترين عرصه های عمومی شهری در فضاهای 
شهری و به يكی از مهمترين معيارهای كيفيت زندگی در شهرها بدل 
شده و مسوولان شهرهای بزرگ جهان در رقابتی گسترده هر روزه در 
حال افزايش محدوده ها و شبكه های پياده و تنظيم برنامه هايی جهت 
می  پياده  حركت  بيشتر  چه  هر  تسهيل  نفع  به  سواره  حركت  تحديد 
باشند كه به نوعی در چارچوب اهداف توسعه پايدار شهرها باشد. بديهی 
است وضعيت كنونی پياده روی در كشور را كه يك مساله اساسی در 
شهرسازی ايران محسوب می شود و حاصل سال ها بی برنامگی و بی 
برنامه ريزان  از سوی مسئولين،  پياده  توجهی نسبت به مسائل سامانه 
برنامه ريزی جامع و  از طريق يك  و طراحان می باشد نمی توان جز 
و  طراحی  ريزی،  برنامه  با  مرتبط  جوانب  كليه  كه  هماهنگ  سياست 

مديريت سامانه را شامل شود بهبود بخشيد.
با قدم زدن  زندگی شهر  در  تقريباً در هر شهری لطف شركت  امروزه 
كه  نامقبولی  و  آشفته  معجون  در  آن  خيابان های  در  و گردش كردن 
در  ها  اتوموبيل  ازدحام  اگر  است.  شده  مفقود  آورده  بوجود  اتوموبيل 
شهرها و محلات شهری همچنان لجام گسيخته باقی بماند به راستی 
ممكن است زمانی فرارسد كه محيط زيست آدمی بكلی پراكنده شود و 

زندگی شهری به معنای گذشته نيست و ناپديد گردد.
ضروری به نظر می رسد با توجه به اينكه عابر پياده بيشترين سهم را در 
تردد دارد و مهمترين شركت كننده در تردد است در طراحی فضاهای 

شهری بيش از پيش به مسيرهای حركتی آن ها توجه گردد. 

مفهوممحدودهپياده
برای محدوده پياده كه آن را »پياده راه« نيز می نامند تعاريف گوناگونی 

ذكر گرديده است. در ذيل برخی از اين مفاهيم تبيين گرديده اند :
• پياده راهها، معابری با بالاترين حد نقش اجتماعی هستند كه در آن ها 
تسلط كامل با عابر پياده بوده و از وسايل نقليه موتوری تنها به منظور 
سرويس دهی به زندگی جاری در معبر استفاده می شود. پياده راهها، 
ابزاری برای فعاليت جمعی بخصوص در ارتباط با اقتصاد شهری، كيفيت 

محيطی و سلامت اجتماعی اند.)پاكزاد ،74،1384(
پياده شهری(، محل حضور همه شهروندان  )محورهای  راهها  پياده   •
و مشاركت آنان در زندگی جمعيشان است، اين فضاها در مقياس همه 
شهر عمل كرده و پذيرای گروه های مختلفی از شهروندان هستند. پياده 

راهها علاوه بر نقش 
ارتباطی و دسترسی، مكانی امن و راحت برای تماس اجتماعی، گردش 

و تماشا و . . . فراهم می آورد.)بزاز،16،1384(
• پياده مدار كردن عبارتست از ايجاد خيابان ها يا فضاهای رها از آمد 
و شد سواره. جاده لندن در نورويچ اولين خيابانی در انگلستان بود كه 

گرديد.  مدار  عابر   1957 سال  در  و  شد  بسته  سواره  ترافيك  روی  بر 
اولين مكان عمومی در سيدنی استراليا به  هنگامی كه در سال 1971 
محلی  سياستمدار  يافت  اختصاص  پياده  عابران  استفاده  صرف  منظور 
پياده  عابران  وزير  عنوان  به  را  خودش  كه  )لئوپورت  امر  اين  مسؤول 
ناميد( همواره بر گفتن اين جنبه مثبت تاكيد داشت كه آن خيابان برای 
عابران پياده باز شده بود و نه اينكه بر روی آمد و شد سواره بسته گردد.

)285،2005،Cowan(
هايی  بخش  يا  بيشتر  يا  خيابان  يك  از  است  عبارت  پياده  محدوده   •
بايد  يا  شود  می  محدود  آنجا  در  سواره  شد  و  آمد  كه  خيابان  چند  از 
برای  ابتدا  در  يا  منحصراً  و  گردد  محدود  آن  از  بخشی  يا  تمام  در 
استفاده قرار گيرد. بايد مورد  يا  استفاده می گردد  پياده   حركت عابران 

)http: //www.code co.com/utah/code/utcode.htm (
• پياده راه )walkable street( : براساس يك تقسيم بندی كلی، هر 
شهر از دو جزء استخوانبندی و بافت تشكيل می شود. راهها، استخوان 
شهر را تعريف می كنند. احجام و ساختمان ها فضاهای مثبت هستد و 
راه ها، فضاهای منفی كه دسترسی ها )ارتباطات و تبادل اطلاعات( را 
برای شهروندان مسير می سازند. برای ايجاد شهرهای با روح و زنده، 
بيش از هر چيز بايد راههای پياده سرشار از فعاليت و حس زندگی ايجاد 
به  شهری«  عمومی  »فضاهای  از  ای  گونه  انسانی  راههای  اين  كرد. 
شمار می روند كه كاربری های متنوع در امتداد آن ها چيده می شوند.

)كاشانی جو ،23،1388(
• منطقه مخصوص پياده : منطقه ای است كه به منظور برتری دادن 

به محيط، ورود 
اتومبيل های سواری را به آن ممنوع می كنند و ورود ساير وسايل نقليه 

موتوری به آن تنظيم می شود.)وزارت مسكن و شهرسازی،1،1375(
بنابراين، آنچنانكه از تعاريف ذكر گرديده مشخص است، محدوده های 
به  عمدتاً  ويژه  دليل  به  كه  هستند  شهری  فضاهای  از  قسمتی  پياده 
خاطر دارا بودن برخی پتانسيل های خاص و در تمام بخش از ساعات 
به  به طور كامل  و  بسته شده  بر روی حركت سواره  كاملًا  روز  شبانه 
حركت عابران پياده اختصاص می يابند و براساس آنچه ارائه شد، تقريباً 
اتفاق  اين نكته  بر  تمامی صاحبنظران و حرفه مندان به طور مشترک 
نظر دارند كه جنبه اجتماعی ايجاد و توسعه پياده راهها بسيار مهم بوده 
آنچنانكه می توان اصل فلسفه وجودی اين فضاهای شهری را نه صرفاً 
و  ها  كاربری  برخی  تقويت  و  تثبيت  ارتباطی،  و  فيزيكی  عملكردهای 
مسائل اقتصادی بلكه گسترش ارتباطات و تعاملات اجتماعی  فرهنگی 

و ايجاد مقياس انسانی در عرصه عمومی دانست.

عملکردهایگوناگونمحدودههایپياده
ابعاد  از  كه  هستند  گوناگونی  عملكردهای  دارای  پياده  های  محدوده 
فضاهای  كيفيت  بردن  بالاتر  و  سازی  باززنده  در  توانند  می  مختلف 
ذيل  در  كاركردها  اين  مهمترين  از  بخشی  نمايند.  ايفا  نقش  شهری 

معرفی گرديده اند: 
1  ايجاد نشاط فردی و سرزندگی اجتماعی 

به طور ميانگين، يك شهرنشين 60 دقيقه در روز پياده روی می كند. 
يا  تفريح  مدرسه،  كار،  به سوی  راهشان  در  است  ممكن  پياده  عابران 
به جايی صرف قدم زدن  پياده  اما رفتن  باشند.  به خريد و غيره  رفتن 
برای رسيدن به يك مقصد خاص نيست. پياده روی همچنين می تواند 
دارد،  اثر  نيز  ذهن  روی  بر  تنها  نه  كه  پيچيده  فضيلت  يك  عنوان  به 
در نظر گرفته شود. محدوده های پياده چيزی بيش از فقط تعدادی از 

كاركردهايی كه بايد انجام رسند، هستند.
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آنچكه بسياری احساس می كنند كه در حال از دست دادن هستند، گوشه 
های ميدان ها و خيابان ها هستند، جاييكه آنها می توانند گردهم آيند. 
معاشرت با يكديگر يك مسأله رفتاری اجتماعی است كه در آن تمامی 
كاركردهای  بر  امروزه،  است.  شده  تنيده  هم  در  اجتماعی  خصوصيات 
عمومی و نقش پياده راه به عنوان يك مكان گردهمايی روزانه و عاملی 
در جهت ايجاد سر زندگی اجتماعی به شدت تأكيد می گردد. فضای باز 
شهری همواره جايی است كه يك فرد رفتار اجتماعی خود را تمرين و 
تجربه می كند. پهنه های پياده می توانند كمك كنند تا وابستگی های 

اجتماعی قابل دستيابی كلی و عمومی را دوباره ايجاد كنند.
2 وسیله ای برای طراحی شهری 

تمامی شبكه های مسيرهای پياده تا اندازه زيادی، كاركرد يك چارچوب 
طراحی شهری را بر عهده گرفته اند. پهنه ها و مسيرهای پياده اثر جمع 
كننده ها يا تركيب كننده ها را دارند. به وسيله استفاده از وضعيت زمين 
يكسان، عناصر يكسان يا با وسايل مشابه اين امكان به وجود می آيد 
كه خيابان های اصلی و فرعی حسن يكپارچه بودن را منتقل كنند. از 
همين روست كه امروزه به ويژه مديران شهری از پياده راهها به عنوان 
ابزاری جهت هدايت توسعه كالبدی و ارتقاء كيفيت محيطی شهر استفاده 

می كنند:
تعداد زيادی از شهرداری ها، بخش های شهرهای خودشان را بر اساس 
مسيری كه راه های پياده از آن عبور كرده اند، بيشتر توسعه می دهند. 
محدوده های پياده، به ويژه به عنوان يك نقطه شروع برای تغيير شكل 
مراكز شهری، مناسب هستند كه به طور كلی اين مساله بيشتر به اهداف 

سياسی و فعاليت های اداری تا مسأله هزينه مربوط است.
3  حوزه های ايمن با كاربريهای مختلط 

ويژه  به  كه  را   )Mixed Use(مختلط كاربری  پياده  های  محدوده 
بجای  باشد  می  جديد  شهرسازی  علم  تأكيد  مورد  شدت  به  امروزه 
خيابان  در  را  فعاليت  ها  پهنه  اين  كنند.  ترويج می  كاربريها  جداسازی 
ها در تمامی اوقات روز افزايش داده و به عنوان مكان ملاقات اصلی 
برای مردم در بيرون از خانه می توانند اين نوع از رفتار اجتماعی پر معنا 

را تشويق كنند.
اين تكثر فعاليت ها تصور كلی عمومی از فضای پياده راه را شكل می 
دهد. مسيرهای پياده تنها به يك موضوع شخصی يا گروهی همچون 
گردشگران يا خريداران مربوط نيستند بلكه تمركز ايجاد و توسعه پياده 
راهها، جامعه انسانی و نه كاربر فردی می باشد. پهنه های پياده همچنين 
از جهات  كودكان هستند.  و هم  سالمندان  برای  اجتماع هم  مكانهای 

بسيار زيادی محدوده های پياده حوزه های امن هستند. آن ها مادران را 
با بچه ها و ناتوانان را قادر می سازند تا با امنيت در فضاهای باز شهری 

حركت كنند.
4  ابزاری برای حفاظت شهر

ميدان  مناسبند.  شهر  حفاظت  بهبود  برای  العاده  فوق  پياده  های  پهنه 
ها يا خيابان هايی كه از نظر معماری يا از ديدگاه برنامه ريزی شهری 
مهم هستند، می توانند به يك نتيجه يا مفهوم جديد منجر شوند. نواحی 
مدرن  ويژگی  با  نواحی  و  بخش  آرامش  نقاط  وسيله  به  بايد  فعاليتی 
بر  تأكيدی  تنها  نه  نمودن  مدار  عابر  گردند.  متناوب  تاريخی  سنت  با 

ارتباطات تاريخی بلكه بعضی اوقات سبب تحول نيز می گردد.
را  تاريخی  عناصر  نورنبرگ،  و  فرايبورگ  چون  آلمان  شهرهای  برخی 
به  فرانسه  در  اند.  كرده  ادغام  خوب  پياده  های  پهنه  در  خصوص  به 
خاطر »لويی مارلروكس« مسأله حفاظت شهر اغلب دليلی برای ايجاد 
پهنه های پياده بود. تا كنون فقط دو سوم تمام پهنه های پياده اروپا، 
ساختمان های تاريخی را در مراكز شهرهای قديمی در بر می گيرند. 
يا  مبلمان شهری  به طور مرسوم  خيابانها  استدلال كه  اين  با  هركس 
راه محدودهای  بر سر  مانعی  تا  اند تلاش كند  نداشته  محوطه گياهی 
پياده، ايجاد كند ارتباط ذاتی تسلسل ماهيت تاريخی شهر را به عنوان 

اساس حفاظت درک نكرده است.
5  مناطق تفريح يا بازی

های  پارک  عنوان  به  كه  است  مديدی  مدت  پياده  های  محدوده 
سلامتی شهر مد نظر قرار گرفته اند. همچنين اين پهنه ها محلی برای 
تأتر خيابانی،  قبيل سخنرانی خيابانی،  از  رويدادهای هنری و فرهنگی 
موسيقی خيابانی و غيره را نيز شكل می دهند. پهنه های پياده به عنوان 
گستره های رايگان چند عملكردی چند منظوره، در مجموع مانند يك 
دنيای بازی هستند. در محدوده های پياده بچه ها می توانند مشاهده 
كنند و مورد مراقبت قرار گيرند. خيابانها و مراكز فضاهای باز جنبی و 
بلوک ها برای كودكان و نوجوانان و جوانان مكان های بازی و فعاليت 
های اجتماعی می باشند. به ويژه يك فضای سبز شهری اختصاص يافته 
به پياده برای اين نوع از فعاليت های تفريحی و بازی مناسب می باشد. 
مسيرهای پياده، كاركردی مخصوص مانند محل هايی برای استراحت 

كوتاه و تعدد اعصاب دارند.
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http://( عمومی  سرگرمی  و  تفريح  جهت  مكانهايی  پياده  محدوده  
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6  عناصر محيطی قابل سكونت 
محدوده های پياده بنا به موقعيت شان در شهر، وظايف ويژه ای دارند. 

انواع خيابان ها، 
خيابان های بازی و سرگرمی، خيابان های خريد، محل های گردش، 
بر  دارند.  وجود  غيره  و  مسكونی  های  خيابان  تفريحی،  های  خيابان 
خلاف گذرهای پياده تاكنون به ويژه پياده روهای طراحی شده مناطق 
مسكونی فقط در حد حومه های جديد شهرها و مناطق نوسازی شده به 
وجود آمده اند. در مناطق مسكونی تك خانواری بندرت مسيرهای پياده 
وجود دارند. آنچه نيز هست فقط راه های منازل تك خانواری هستند كه 

بايد با تفكر پياده طراحی شوند.
به تصور  آزاد و زندگی شهری  ارتياط بين فضای زندگی، عرصه های 
تعداد زيادی از افراد، ارزش توجه بيشتری دارد. پهنه های پياده، زمين 
درب  نزديك  سبز  فضای  و  مسكونی  بلوک  های  حياط  بازی،  های 
اصلی خانه ها كلًا محوطه سازی شهری را تشكيل می دهند كه %60 
شهروندان اوقات فراغت خود را در آن صرف می كنند. مسيرهای پياده، 
باغچه های جلوی آپارتمان ها و خانه های ويلايی مجاور هم را شكل 
می دهند. به همين دليل اقداماتی كه مورد توجه عابر پياده هستندنبايد 
فقط به مراكز شهرها و مراكز حومه ای محدود شوند. از همين رو در 
موقع جا نمايی محدوده های پياده، به جای بخش های غير مسكونی 
فضای  عنوان  به  دوباره  ما  گذر  و  تاكيد شود  مسكونی  مناطق  بر  بايد 

)6،1979،Uhlig(.زندگی مطرح گردد
محلات  و  شهرها  بر  ترافيك  آرامسازی  تاثيرات  بررسی  به  ادامه  در 
شهری پرداخته شده و اين نكته مشخص می گردد كه امروزه يكی از 
راهكارهای ارتقای فضاهای شهری ، حذف خودرو از زندگی روزمره در 

اينگونه فضاها می باشد.

تاريخچهآرامسازیترافيک
هلندی ها نخستين كسانی بودند كه حركت در زمينه آرامسازی ترافيك 
زندگی  اوائل دهه 70 ميلادی مفهوم محيط  در  آنان   . نمودند  آغاز  را 
حوزه  به  مسكونی  نواحی  ها  هلندی  طرح  در   . كردند  مطرح  را  آرام 
هايی تقسيم می شد كه صرفاً با مسيرهای ويژه دوچرخه و عابر پياده 
نواحی  از  ترافيك عبوری  ترتيب  اين  به   . با يكديگر مرتبط می شدند 
با محدوديت های بسيار سختی  نيز  مسكونی بر چيده شد و پاركينگ 
مواجه گرديد . همزمان سرمايه گذاری سنگينی نيز در مورد برنامه ريزی 
محيطی و طراحی پياده رو برای ايجاد محيطی كه برای پياده روی و 
انحراف مسير  اين طرح  در   . انجام شد  باشد  يكسان  موتوری  ترافيك 
عمودی ) كوهان سرعت ( بندرت استفاده شد و يا اصلًا استفاده نشد 
. اين طرح ها برای هلندی ها هزينه گزافی در برداشت به طوری كه 
به ازای هر نفر 200 پوند برای مناطق در دست اقدام خرج برداشت . 
اما با اين كار مفهوم آن چيزی كه ما امروزه به نام آرامش ترافيك می 

شناسيم ، متولد گرديد. 
در اواخر دهه 70 و اوائل دهه 80 مفهوم آرامسازی ترافيك در ساير نقاط 
اروپای غربی نيز گسترش يافت . به ويژه آلمانی ها طرح های زيادی را 
به مرحله انجام رساندند و در طی آنها كوهان سرعت يا گوژراه را معرفی 
كردند و علاوه بر اين ، هزينه اقدامات را به طور سرانه 100 پوند كاهش 
دادند . دانماركی ها نيز بجز نقاط مسكونی با الهام از يك طرح آلمانی 
به نام دروازه راه ها به گسترش آرامسازی در معابر اصلی كه از دهكده 
ها عبور می كرد پرداختند و بعدها برای اين كار جايزه ايمنی شركت ولو 

سوئد را در سال 1986 ميلادی به خود اختصاص دادند. 
در انگلستان آرام سازی ترافيك در اواخر دهه 70 با تعدادی طرح تجربی 
نخستين حركت   . آغاز شد  نقل  و  پژوهشهای حمل  آزمايشگاه  توسط 
دولتی در انگلستان با تصويب قانون آرام سازی ترافيك در سال 1983 
ميلادی انجام شد كه عمدتاً بر روی كوهان های سرعت كاه متمركز 
بود و هزينه آن به ازای هر نفر 10 پوند برآورد گرديد . اين قانون تا سال 
1993 پی در پی مورد تجديد نظر قرار گرفت تا اينكه امروزه آرامسازی 
انحراف  گونه  اين  و  نيست  راه  های  كوهان  به  منحصر  ديگر  ترافيك 
گسترش  های  طرح  در  پناهگاه  آخرين  عنوان  به  عمودی  مسيرهای 

آرامسازی ترافيك به كار می روند. )فتوحی،49،1379(
6 3  اهداف آرامسازی ترافیك 

آرامسازی ترافيك روندی است كه در آن سرعت رفت و آمد به گونه ای 
كاهش می يابد كه محيط خيابان برای پياده روی ، دوچرخه سواری ، 
خريد و سكونت امن تر و مساعدتر است . آرامسازی ترافيك از طريق 
تغييرات كالبدی محيط خيابان با ايجاد كف سازی های متفاوت ، تغيير 
هندسی راه ها از طريق منحرف كننده های S شكل در طول مسير ، 
موانع ، صفحات كاهش سرعت و ديگر وسايل مهندسی ترافيكی طراحی 
منظر  ايجاد  و  امن  و  انسانی  ايجاد محيط  برای  خيابانی  مبلمان جديد 

شهری جذاب ممكن است . 
در مجموع تمام اين تغييرات باعث می شوند كه رانندگان سرعت خود 
عابران  با  مشاركت  در  فضايی  عنوان  به  را  خيابان  و  دهند  كاهش  را 
از   . پياده ، دوچرخه سواران و وسايل حمل و نقل عمومی درک كنند 
طريق خيابان های درختكاری شده و طرح های مناسب برای آرامسازی 
ترافيك سكونتگاه های حيات وحش درون شهری و كريدورهای سبز 
درون شهری ايجاد می شوند و سطوح مطبوع افزايش می يابند ، و اين 
آرام سازی ترافيك نه تنها   . آلودگی می شود  امر خود موجب كاهش 
قابليت كاهش مستقيم اثرات منفی ترافيك خيابان را دارد بلكه تقويت 
كننده محيط های شهری انسانی تر و دارای فعل و انفعال های بيشتر 
آوردن  فراهم  به علت  بيشتر  اقتصادی  موفقيت  و  زيبايی چشمگيرتر   ،
امكان بروز هر چه بيشتر خاصيت حيات اجتماعی در فضاهای عمومی 

شهرخواهد بود . 
اهداف اصلی آرامسازی ترافيك به شرح زير هستند: 
• كاهش شدت و تعداد تصادفات در نواحی شهری 

• كاهش آلودگی صوتی و آلودگی هوا و مصرف سوخت وسايل نقليه 
• ارتقاء محيط خيابان برای افراد بدون اتومبيل 

• كاهش غلبه اتومبيل بر خيابان ها با اصلاح فضای خيابان به عنوان 
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فضای زيست 
• كاهش اثرات محدود كننده آمد و شد موتوری بر حركت عابران پياده 

و دوچرخه سواران 
• تشويق فعاليت های محيطی محلی با ايجاد محيط زيست بهتر برای 

مردم 
با اين اهداف گسترده ، آرامسازی ترافيك همچنين می تواند به بازسازی 
شهری طرح های احيای مسكن و برنامه های زيبا سازی شهری كمك 

كند .) بيتلی و ويلر ، 1384 ، 155 154 (
6 4  اثرات طرح های آرامسازی ترافیك 

بسياری از طرح های اصلی آرام سازی ترافيك در جهان توسط دولت 
از اهداف  های ملی و محلی به طور رسمی حمايت می شوند و يكی 
اصلی اين كار آزمايش اثرات طرح های آرامسازی بر شاخص های اصلی 
زيست محيطی و عوامل ايمنی است . بسياری از مدارک موجود در مورد 
اثرات طرح های آرام سازی ترافيك ، از مطالعات قبل و بعد از اجرای 
اين پروژه ها بدست می آيد . مجموعه زير ، جمع بندی مختصر اثرات 
عمومی طرح های آرامسازی ترافيك همراه با چند مثال خاص است : 

با  معمولًا  آنها  شدت  بويژه  و  تصادفات  نرخ   : تصادفات  كاهش   •
آرامسازی ترافيك كاهش می يابند ، چرا كه سرعت ، مهمترين عامل در 
تصادفات خيابانی بويژه با توجه به وجود صدمات جدی و خطرات متعدد 
برای عابران پياده و دوچرخه سواران است . برای مثال در برلين اجرای 
يك طرح آرام سازی ترافيك منجر به كاهش آمار تصادفات شده است 

. ) جدول شماره1 ( 
اغلب طرح های ديگر نيز همين اطلاعات را گزارش می كنند . برای 
مثال هايدلبرگ ، كه در آن كاهش ميانگين تصادفات در حدود 31 درصد 
و كاهش مصدومان در حدود 44 درصد پس از اجرای طرح سرعت 30 
كيلومتر گزارش شده است . طرح های اجرا شده در هلند تصادفات همراه 
با مصدوميت را در نواحی مسكونی حدود 44 درصد و در كل حدود 20 
درصد كاهش داده و هيچ افزايشی در تصادفات در نواحی اطراف طرح 

نيز رخ نداده است . 
مركز مجتمع های زيستی در آمريكا در گزارش خود در مارس 1998 
سازی  آرام  ارتباط  در  را  آمريكايی  شهری  تجربيات  بهترين  از  بعضی 

ترافيك و كاهش تصادفات به شرح زير گزارش كرده اند . 
در شهر سياتل اجرای طرح های آرام سازی ترافيك به مدت 20 سال 
صورت پذيرفته است ، و نتايج 119 پروژه تكميل شده مورد بررسی قرار 
گرفته و مشخص شد كه حدود 94 درصد كاهش در تصادفات بوجود 
 300 و  ترافيك  گردشی  مدار   70  ، اورگون  در  پرتلند  در   . است  آمده 
مانع سرعت ايجاد شده و تعداد تصادفات گزارش شده حدود 50 درصد 

كاهش يافته اند . 
• كاهش صدا : آرام سازی ترافيك معمولًا به كاهش سروصدای ناشی 
از وسايل نقليه منجر می شود . » فارو و راسل » گزارش كرده اند كه 
اين تغييرات صوتی ناشی از پنج عامل هستند : تغيير در حجم و تركيب 
ترافيك ، تغيير در جانمايی مسير جابجايی كالا و مسافر ، تغيير در سطح 
مسير جابجايی كالا و مسافر ، تغيير در سرعت وسايل نقيله و تغيير در 

نوع رانندگی . 
اروپای مركزی  : تحقيقات در  آلودگی هوا  از كاهش  مزايای حاصل   •
نشان می دهد كه در محدوده های شهری ، هر چه سرعت وسيله نقليه 
بيشتر باشد نسبت افزايش و كاهش شتاب و ترمز بيشتر است و اين امر 
موجب افزايش آلودگی بيشتر هوا می شود . بر خلاف آن ، طرح های 
آرام سازی ترافيك در بعضی محدوده های مسكونی در آلمان نشان داده 

اند كه زمان تلف شده 15 درصد ، تعويض دنده 12 درصد ، استفاده از 
ترمز 14 درصد ، و مصرف سوخت 12 درصد كاهش يافته است. 

• تشويق فعاليت های پياده و خيابانی : آرام سازی ترافيك در جستجوی 
ايجاد محيط عمومی امن تر و جذاب تر است . بنابراين انتظار می رود 
كه اين امر موجب افزايش فعاليت های پياده روی و دوچرخه سواری 
در محيط های مورد نظر بشود . به طور كلی می توان انتظار داشت كه 
اين موضوع در محيط های شلوغ تر با ايجاد تركيبی از كاربری های 
مختلف و قابل استفاده برای مردم مثل كافه ها و بازارها و تسهيلات 
خدماتی برای بچه ها در محدوده های اصلاح شده بيشتر قابل مشاهده 
باشد . بعضی معيارها در پروژه نمونه در برلين نيز بدست آمده است و در 
آن ترافيك غير موتوری در محدوده گسترده ای از خيابان های درون 
طرح بين 27 تا 114 درصد افزايش پيدا كرده است ، در » ويندروپ » 
يك شهر كوچك در دانمارک مسير اصلی شهر تحت پروژه آرامسازی 
ترافيك قرار گرفت و در نتيجه آن فعاليت های بيرون از منزل تا حدود 
47 درصد افزايش پيدا كرد و در كپنهاگ ، آرام سازی ترافيك در كوتاه 
در  و  تا 40 درصد منجر شده  ميان 20  پياده  فعاليت  افزايش  به  مدت 
دراز مدت نيز پياده روی و دوچرخه سواری در ناحيه مركزی به ترتيب 
سازی  آرام  كه  جايی  بنابراين   . يافت  افزايش  درصد   14 و   80 حدود 
ترافيك ظرفيت خيابان را كاهش می دهد ، كاهش كلی در آمد و شد 
اتفاق می افتد و شرايط بهتری برای عابران پياده ايجاد می شود. آرام 
توسط  استفاده  مورد  محدوده  افزايش  تمايل  همچنين  ترافيك  سازی 
عابران پياده و دوچرخه سواران و افزايش ميزان خيابان های طی شده 
توسط اين كاربران را دارد ، چرا كه اثرات نامطلوب در اين محدوده های 
سواران  دوچرخه  و  پياده  عابران  بنابراين  و  اند  يافته  كاهش  ترافيكی 
، و حتی در  پياده رو نخواهند داشت  به  به محدود كردن خود  تمايلی 
بعضی موارد تحت اختيار خود را تا داخل خيابان نيز گسترش می دهند . 
• كاهش ميزان جنايت : اپليارد نشان داد كه ملاقات ميان همسايه ها 
افزايش آمد و شد كاهش می يابد و هنگامی كه جريان همسايگی  با 
متوقف شود و مردم ديگر جويای حال يكديگر نباشند جنايت به سادگی 
می تواند اتفاق بيفتد . گزارش ارتقاء محيط قابل زيست در مارس 1998 
در مورد آرام سازی ترافيك نشان می دهد كه جنايت در جوامعی كه 
ساكنين آن تمايل به همكاری با يكديگر را دارند حدود 40 درصد كمتر 
از واحدهای همسايگی است كه در آن ارتباطات قوی وجود ندارند . نژاد 
و درآمد در چنين جامعه ای كه مردم در آن خواستار مشاركت در فعاليت 
های اجتماعی هستند عوامل مهمی به شمار نمی آيند . يكی از مثال 
های قابل توجه در اين رابطه – كه در آن نرخ جنايت پس از آرام سازی 
ترافيك به شدت كاهش يافت – » وينلندپارک » در كمبلوس در ايالت 
 ، گرديد  ترافيك مطرح  آرام سازی  اهداف  در  كه  چنان   . است  اوهايو 
اثرات مثبت و احيای اقتصادی محدوده مورد نظر يكی از اهداف اصلی 
بعضی از طرح ها ست . يك تحقيق در 1989 می كوشيد اين فرضيه را 
ثابت كند كه محيط فيزيكی مناسب ، يك محيط اقتصادی مناسب است 
و حدود 10 شهر اروپايی را در اين رابطه مورد آزمايش قرار داد . گزارش 
در انتها چنين نتيجه گيری می كند كه نتيجه ساده است : احتمالی قوی 
ارتقاء   ، خود  اشكال  تمام  در  ترافيكی  های  محدوديت  كه  دارد  وجود 

زيست محيطی و يك اقتصاد سالم همگی با يكديگر مرتبط هستند . 
مطالعه » هاس – كلاو » نشان می دهد كه گرايش به عبور و مرور 
پياده و آرام سازی ترافيك هر دو دارای اثرات مثبت بر فعاليت يك ناحيه 
هستند . هرچه آرام سازی ترافيك با شدت بيشتری صورت پذيرد اثرات 

مثبت اقتصادی بيشتری حس می شود. 
در آمريكا در » وست پالم بيچ » فلوريدا ، واحدهای همسايگی از لحاظ 
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اقتصادی در وضعيت مناسبی قرار نداشتند ، و سرعت آمد و شد نيز در 
محدوده بسيار زياد بود . يك طرح آرامسازی ترافيك از طريق كاهش 
عرض مسير و ايجاد موانع سرعت ، مكان های گردش ترافيكی و جزيره 
های پياده سرعت آمد و شد را كاهش داد ، آنگاه پياده روهای همسطح 
با خيابان دوباره اصلاح شدند و يك فواره ، چند نيمكت و يك آمفی تأتر 
در محدوده ساخته شد . مطالعات مشابهی در انگلستان نيز صورت گرفته 

است. )همان ، 157(
6 5  هلند ، اولین تجربه موفق 

اولين بار هلندی ها ايجاد منطقه مسكونی عاری از خود رو را طی يك 
برنامه مدون در منطقه ای بزرگ و مسكونی آزمايش كردند . 5 سال 
پس از ايجاد اولين طرح ، در 1998 تقريباً هزار و پانصد نفر در منطقه 
اين منطقه در 2   . يافتند  واسرورک در نزدكی شهر آمستردام سكونت 
كيلومتری ايستگاه قطار مركزی آمستردام است . 70 درصد اين شهرک 
از  ، منازل مسكونی است و شرط ورود به داخل شهرک عدم استفاده 
نظر  در  پارک  محل   110 حدود  اين شهرک  حاشيه  در   . است  خودرو 
گرفته شده كه در اطراف شهرک ساخته شده اند . ساكنان اين شهرک 
با صرفنظر از خيابان های اضافی ، صاحب يك هكتار زمين ويژه محل 
و  نقل  و  حمل  وضعيت   . اند  شده  سبز  فضای  و  باغ   ، كودكان  بازی 
ترافيك در اين شهرک واقعاً عالی است . در هر ساعت 3 تا 6 اتوبوس 
، قطار شهری و اتوبوسهای ويژه شب برای ايجاد ارتباط بين نقاط مهم 
شهرک تردد می كنند . در ساير راه ها و خيابان های شهرک از دوچرخه 
استفاده می شود . استفاده از دوچرخه در كشور هلند بسيار مرسوم بوده 

و تقريباً 3 برابر كشور آلمان است . 
پس از گذشت 2 سال از تأسيس اين شهرک ، اينگه كاراماكر به بررسی 
نتايج تأسيس شهر می پردازد : نتايج حاصله بيانگر اين مطلب است كه 
بيشتر اهداف مورد نظر حاصل نشده است . در ضمن ارزش منازل اين 
شهرک در مقايسه با ساير مناطق به شدت افزايش يافته است . كيفيت 
تغيير  به  بالاست كه هيچ كس حاضر  به حدی  منطقه  اين  در  زندگی 

منزل و اسباب كشی به جای ديگر نيست. 
تجربه كشور هلند در مورد ايجاد مناطق مسكونی عاری از خورو نشان 
می دهد افرادی كه می خواهند بدون خورو زندگی كنند ، زندگی بسيار 
راحتی دارند . طبق بررسی های انجام شده بيشتر جمعيت اين منطقه 
بين 25 تا 45 ساله هستند . اغلب آنان دارای فرزند ، تحصيلات عاليه و 
درآمد بالا هستند . آنان به دقت مزايا و مضرات زندگی بدون خودرو را 
سنجيده و زندگی در اين مناطق را نسبت به هر جای ديگر ترجيح می 
دهند . در يك نظر سنجی ساكنان اين شهرها اعلام كرده اند كه انگيزه 
فضای  و  كم  با سروصدای  راحت  زندگی  يك  به  دستيابی  آنان  اصلی 

سبز زياد است و خريد خودرو و هزينه آن را برای ارتقای سطح زندگی 
اختصاص می دهند . نكته جالب اينكه نيمی از ساكنان شهرک دارای 
خودرو هستند كه در هنگام ورود به شهر از آن استفاده نمی كنند . البته 
بهتر است افراد طالب زندگی در اين نوع شهرک ها ، ابتدا يك منزل 
اجاره كرده و سپس برای مالكيت آن درخواست بدهند . اين كار به اين 
دليل است كه قبل از يك زندگی طولانی ، اين نوع زندگی را تجربه كنند 

، چرا كه زندگی در اين شهركها شرايط خاص خود را دارد.
6 6  فرايبورگ ، اولين شهر پيشقدم برای ايجاد منطقه عاری از خودرو

پس از اينكه در آلمان مدتهای زيادی فقط طرح های كوچك شهركهای 

بدون خودرو اجرا شد ، اولين مناطق از اين نوع در شهرهای فرايبورگ 
، هامبورگ و مونيخ در دستور كار قرار گرفت . همچنين اجرای طرح 
های مشابه در شهرهای كلن و مونستر نيز در حال برنامه ريزی است . 
پس از خروج قوای نظامی فرانسه از 38 هكتار خاک آلمان ، قرار بود تا 
سال 2006 مناطق شهری عاری از خودروی شخصی برای زندگی حدود 
5 هزار انسان و 600 محل كار ساخته شود . در اولين مرحله ساخت اين 
منطقه تا پايان سال 99 ، 280 منزل مسكونی اين مناطق ساخته شد 
. به اين ترتيب شهر فرايبورگ به مدلی مخلوط از يك شهر عاری از 
خودرو و شهر عادی تبديل شد . در فرايبورگ يك منطقه بزرگ عاری 
از خودرو در بخشی از شهر ساخته شده و هر كس كه قصد ورود به اين 
منطقه را دارد بايد خودروی خود را در مكانهايی كه به همين  منظور در 

اطراف منطقه در نظر گرفته شده پارک كند. 
تعداد  شده  باعث  شهری  ترافيك  از  حاصل  زياد  صدای  سرو  وجود 
درخواست كنندگان زندگی در چنين مناطقی 50 درصد افزايش يابد . به 
دليل اينكه مردم علاقمند به زندگی در اين مناطق ، علاقه ای به داشتن 
خودروی شخصی ندارند ، كار احداث پاركينگ ها در حاشيه اين مناطق 
ناتمام مانده چرا كه 50 درصد پاركينگ های ساخته شده هنوز به فروش 
نرسيده است و شركت ساختمانی فرايبورگ ساخت آن را يك ريسك می 
داند ، زيرا اگر قرار باشد قيمت واقعی و تمام شده برای فروش آنها اعمال 
گردد ، تقاضا برای خريد به شدت كاهش خواهد يافت . يورگ تيمان 
ليندن عضو هيئت مديره باشگاه ترافيك آلمان معتقد است پاركينگ ها 
نه در كنار منازل بلكه بايد در محلی در حاشيه شهر ساخته شوند. البته 
اين عضو برنامه ريز شهری تأكيد می كند كه بايد شرايط ارتباط با اين 

محل برقرار باشد .  • جدول شماره 1  درصد كاهش تصادفات پس از اجرای طرح آرامسازی ترافيك 
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فرايبورگ بسياری از قابليت های لازم را برای ايجاد اين مناطق دارد . 
فاصله اين منطقه تا مركز شهر و ايستگاه مركزی قطار فقط 3 كيلومتر 
است كه می توان با اتوبوس يا دوچرخه ظرف 10 تا 15 دقيقه به راحتی 
آن را طی كرد . تا سال 2006 يك خط قطار شهری نيز راه اندازی شده 
است كه يك ايستگاه برای آن در اين منطقه در نظر گرفته شده است . 
اتحاديه خودروی فرايبورگ نيز به تقسيم بندی محل های پارک بر حسب 
نوع وسيله نقليه پرداخته كه مورد استقبال قرار گرفت . در اين منطقه به 
دوچرخه سواران سبدهای ويژه حمل بار ارائه می گردد كه از آنها می توان 

به عنوان ارابه دستی نيز استفاده نمود. ) كابلرت ، 1379 ، 36 ( 
كپنهاگ دانمارک ، نمونه موفق يك شهر پیاده 

اين شهر  اگر چه   . پياده دنياست  بزرگترين شهرهای  از  كپنهاگ يكی 
با شاخصه های ميراث تاريخی ويژه اش اعتبار يافته است – همچون 
در  مداوم  به صورت  اما   – باريك  وسطايی  قرون  خيابانی  شبكه  يك 
جهت بهبود كيفيت زندگی خيابانی خود در حال فعاليت بوده است . در 
40 سالی كه خيابان اصلی كپنهاگ به يك محدوده كاملًا پياده تبديل 
گرديده است ، برنامه ريزان شهری گام های كوچك بيشماری در جهت 

تغيير شكل شهر از يك مكان اتومبيل مدار به يك محيط شهروند گرا 
برداشته اند . همين اقدامات سبب گرديد كه كپنهاگ به عنوان يكی از 
موفق ترين شهرهای پياده جهان در ژوئن سال 2004 پذيرای پنجمين 
گردد.  مردم  برای  شهرهايی  شعار  با   Walk21 المللی  بين  كنفرانس 

)كاشانی جو ، 1385 ، 96 (

نتيجهگيری
با گسترش شهرها و روند روبه افزايش جمعيت در آنها، توجه به راهكارهاي 
اجرايي و كاربردي توسعه و تجهيز فضاهاي عمومي شهري خصوصا پياده 
راهها و عوامل و عناصر تأثير گذار بر اين عرصه ها خصوصاً از نظر توسعه 
پايدار مورد توجه قرار گرفته است.امروزه برخلاف دهه هاي اوليه قرن بيستم، 
مباحث  مطرح شدن  موازات  به  تقريباً  عابرمدار،  هاي  محدوده  و  مسيرها 
پايداري به عنوان يكي از مهمترين عرصه هاي عمومي شهرها مطرح شده و 
آزادي حركت و مصونيت عابران پياده و دوچرخه سواران در فضاهاي شهري 
به يكي از مهمترين معيارهاي كيفيت زندگي در شهرها تبديل شده است و 
روز به روز بر ميزان نياز شهروندان به اين عرصه هاي عمومي پياده افزوده 
مي شود. اين موضوع نيز افزايش محدوده ها و شبكه هاي پياده و ارائه برنامه 
ها و ضوابطي جهت محدود ساختن حركت سواره به نفع تسهيل هر چه بيشتر 
حركت پياده را مي طلبد.از طرف ديگر پياده روي داراي اهميت اساسي در 
ادراک هويت فضايي، احساس تعلق به محيط و دريافت كيفيت هاي محيطي 
است و چهره شهر بيشتر از طريق قدم زدن در فضاي شهري احساس مي 
شود، در حالي كه حضور غيرضروري خودروهاي شخصي در معابر باعث مي 
شود تا شهر و فضاهاي آن تنها از روي سقف خودروها و در ميان دود و آلودگي 
هاي صوتي و بصري ادراک شوند و شهر به صورت مخدوش و ناقص براي 
عابر جلوه كند.متأسفانه در كشور ما همراه با ورود خودرو، تلاش هاي لازم 
براي استفاده ايمن از خودرو انجام نشده است و خيابانها و ميادين ما تبديل به 
قتلگاهي براي عابرين پياده شده است. همين موضوع، فعاليتها و حركت مردم 
را در سطح شهر براي خريد، دسترسي به خدمات و تأمين نيازهاي ضروري و 
فراتر از آن حضور مردم را در شهر به عنوان شهروندان جامعه مدني، شركت 
در وقايع سياسي و اجتماعي و تقويت روابط بين فردي را دچار مشكل كرده 
است؛ در صورتي كه عدم حضور مردم در شهر به معناي افت كيفيت شهر 
و سلب معناي شهــريت از آن مي باشد. لذا امروزه اهميت ايجاد فضاهای 

شهری عاری از خودرو بيش از پيش احساس می شود. درو
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چکيده
از ميان تمام آن نكاتي كه در شهرهاي دوره مدرن به فراموشي سپرده شد حركت پياده اگر مهمترين نباشد يكي از مهمترين هاست، با اختراع خودرو 
شهرها وارد چرخه معيوب احداث و تعريض خيابان به تبع آن افزايش خودرو و افزايش مشكلات تردد و نياز به احداث خيابان هاي جديد شدندو محيط 
هر چه بيشتر براي حضور سخت تر و سخت تر شد..پياده روي را مي توان روغن موتور سامانه حمل و نقل دانست كه بدون آن اين سامانه چيزي كم 
دارد.پياده روي و پياده ها گرچه سودهاي ميلياردي كارخانجات خودروسازي را با خود ندارند ولي پژوهش هاي صورت گرفته نشان مي دهد بدون پياده 
ها بخش بزرگي از اجتماع و اقتصاد و محيط در خطر نابودي خواهد افتاد.افزايش تعداد خودروي شخصي، آلودگي روز افزون هوا، كمبود جا و گسترش 
مفاهيم مربوط به شهر پايدار و شهر سالم، نگاه به گذشته  بي خودرو و ويژگي هاي شهرهاي آن دوره سبب شد تا مفاهيم پياده دوباره به شهرها بازگردند 
و تلاش برای باززنده سازی فضاهای شهری به كمك اين هنجار در دستور كار جوامع مختلف قرار گرفت.هميشه در اذهان ما تصاويری از مكانهايی 
از شهر،كه زمانی را در آن سپری كرديم،وجود دارند.آن مكانها  چه جور جاهايی هستند؟ مسلماً شرايطی آنها را اينگونه برجسته ساخته،شرايطی كه 
باعث ميشود از آنها صحبت شود،تعريف و تمجيد شود،و در نهايت دوست داشته شوند. در بعدی كلان تر با توجه به اينكه طراحی شهری با هدفهنر 
ايجاد ارتباط بين مردم و فضاي شهري،غني ساختن تجربه فضايي شهر،به عنوان پاسخ كالبدي به نيازهاي انسان وارد شهر شده است. در اين مقاله 
سعی شده است با نگاهی به مفاهيم حركت پياده و شناخت ابعاد آن، به ارزيابی نقش حركت پياده در موفقيت يك خيابان پرداخته شود و در پايان نيز 

روشهايی جهت تقويت حركت پياده در محيط معرفی شود.
كلمات كلیدی: طراحی شهری،دسترسی ، خيابان، پياده راه واری

سيدعبدالهادیدانشپور
استادیار دانشکده معماری و شهرسازی دانشگاه علم و صنعت ایران 
سعيدگلی
کارشناس ارشد طراحی شهری از دانشگاه علم و صنعت ایران

ارزیابی نقش حرکت پیاده 
در موفقیت خیابان
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1ـمقدمه
توانايی مردم برای حركت در اطراف يك ناحيه و رسيدن به مكان ها و تسهيلات ، دسترسی ناميده می شود. دسترسی يكی از امتيازات اصلی سكونت 
های شهری است و دست يابی و توزيع آن از شاخص های اصلی  كيفيت سكونتگاه است. كيفيت دسترسی را از سه منظر می توان مورد بررسی 
قرار داد كه عبارتند از: تنوع چيزهايی كه دسترسی به آن ها برقرار می شود، عدالت دسترسی برای گروه های مختلف جمعيت،كنترل شبكه دسترسی.

شناخت ميزان اهميت هنجار پياده به عنوان نوعی از دسترسی بدون توجه به بستری كه قرار است اين هنجار در آن بررسی اجرا شود، نتيجه ی مناسب 
با خود نخواهد داشت. از اين رو شناخت اين هنجار در ارتباط با و خيابان ها در دستور كار قرار گرفت.

در اين مقاله با نگاهی به هنجار پياده تلاش خواهد شد پيشينه، اهميت و نقش اين هنجار در ارتباط با فضاهای شهری بيان شود و با بررسي راه حل 
هايي كه در طول زمان به كمك مراكز شهری و خيابان ها آمده است، جايگاه قابليت حركت پياده و حركت به سوي ايجاد يك محيط پياده راه وار در 
اين راه حل ها روشن شود و عوامل بنياديني كه يك محيط براي پياده مدار شدن ـ به عنوان عمده ترين جايگزين محيط اتومبيل مدارـ به آنها نياز 

دارد تا بتواند در مسيري قرار گيرد كه فرهنگ خودرو جاي خود را به فرهنگ پياده دهد، نشان داده شود.

2ـهنجارپياده
2ـ1ـ تعاريف و مفاهيم پايه 

"حركت پياده طبيعي ترين، قديمي ترين و ضروري ترين شكل جابجايي 
مشاهده  براي  امكان  مهمترين  هنوز  پياده رو  و  است  محيط  در  انسان 
ارزش  ها  فعاليت  ها و احساس شور و تحرک زندگي و كشف  مكان  ها، 
و جاذبه  هاي نهفته در محيط است. پياده روي داراي اهميت اساسي در 
كيفيت  هاي  دريافت  و  محيط  به  تعلق  احساس  فضايي،  هويت  ادراک 
محيطي است. زماني كه فضا براي آسايش و حضور ايمن و فعال عابر 
پياده در شهر مناسب نباشد، اولين قشري كه از حضور در شهر محروم 
زنان  و  كودكان  معلولين،  سالمندان،  يعني  ويژه  گروه  هاي  مي شوند 
از  كنندگان  استفاده  از  زيادي  درصد  قشر  اين  كه  حالي  در  مي باشند. 
فضاي شهري را تشكيل مي دهند، عدم حضور آنها به معناي محروميت 

بخش مهمي از شهروندان در شهر است" )سعيدنيا، 1381(.
اپليارد  در مقاله خيابان ها مي توانند سبب مرگ شهرها شوند ضمن 
ايالات  براي شهرهاي خودرو محور  اتفاقاتي كه در دهه 60  به  اشاره 
از نقطه نظر  افتاد خاطر نشان كرده است كه "خيابان هاي ما  متحده 
همان  آنها  مرگ  عامل  كه  هستند  اي  مرده  هاي  مكان  اجتماعي 

خودروييست كه به خاطر آن ساخته شده اند")اپليارد، 1382: 76(.
كرمونا توسعه الگوي تردد جديد را كه سبب تفكيك قلمروهاي حركت 
كاهش  و  خيابان  اجتماعي  ارزش  نزول  سبب  شد،  اجتماعي  فضاي  و 

حركت پياده در آن مي داند.
"حركت پياده با درک خيابانها به عنوان فضاي اجتماعي هماهنگ است 
. درواقع ارتباطي متقابل ميان حركت پياده و تعاملات ميان افراد وجود 
دارد . هنگامي كه الگوهاي ابتدايي تردد بر پايه حركت پياده و يا احشام 
بر  توجهي  قابل  بصورت  اجتماعي  فضاي  و  حركت  قلمرو  بود،  استوار 

 .)2003 ,Carmona et.al( "يكديگر منطبق بودند
"در طول سه دهه اخير، در نتيجه اوج گيري و حاد شدن مشكلات شهري 
مانند آلودگي محيط، دشواري رفت  و آمد، ناامني راهها، انحطاط مراكز 
تاريخي شهرها، افت كيفيت فضاهاي شهري، مشكلات خريد، دسترسي 
به خدمات، مشكلات رفت و آمد ناتوانان، افزايش فشارهاي رواني، افول 
ارزش هاي بصري… واكنش گسترده اي عليه سلطه حركات موتوري و 

كاهش تحركات پياده به وجود آورده است" )پاكزاد،1380: 272(.
هاي  محيط  ايجاد  در  محوري  پياده  اهميت  به  همگان  سالها  اين  در 
سرزنده پي برده اند و پژوهش هاي متعددي در اين زمينه صورت گرفته 

است.
"بر اساس پژوهش هاي صورت گرفته، در ميان كليه سفرهاي انجام 
و  شهروندان  روزانه  سفرهاي  تمامي   انجام  از  بخشي  پياده روي  شده 
مهمترين آنها است. طبق آمار ارائه شده در شهرهاي بزرگ ايران%50 

انجام مي شود. لذا  و در شهرهاي كوچك و متوسط 75% سفرها پياده 
عابرين پياده مي بايستي به عنوان عنصر اصلي سيستم هاي حمل و نقل 
درون شهري در طراحي ها مدنظر قرار گيرند. به همين دليل پياده راه ها 
راه حل علمي و عملي براي بسياري   از مشـكلات حاد شهــري هستند 
افت  فيزيكي،   و  اقتصادي  موقعيت هاي  تخريب  با  مي توانند  كــــه 
كيفيت زندگي،  آلودگي،  تراكم و كوچ طبقه متوسط از مركز شهر مبارزه 

 كنند. )پاكزاد،1380: 272(.
روز  آلودگي  خودروي شخصي،  تعداد  افزايش  توان  مي  فوق  نكات  به 
افزون هوا، كمبود جا و گسترش مفاهيم مربوط به شهر پايدار و شهر 
سالم، نگاه به گذشته  بي خودرو و ويژگي هاي شهرهاي آن دوره را نيز 
اضافه كردكه سبب شد امروزه ايجاد محيط مناسب و امن براي پياده ها 

بسيار مورد توجه باشد. 

2ـ2ـ محیط های پیاده راه وار
هميشه در اذهان ما تصاويری از مكانهايی از شهر،كه زمانی را در آن 
هستند؟مسلما  جاهايی  جور  چه  مكانها   دارند.آن  كرديم،وجود  سپری 
از  ميشود  باعث  كه  ساخته،شرايطی  برجسته  اينگونه  را  آنها  شرايطی 
آنها صحبت شود،تعريف و تمجيد شود،و در نهايت دوست داشته شوند.

تعاريف بی شماری در مورد محيط های پياده راه وار ارايه شده است. كه 
هر كدام به يك يا چند بعد از ويژگی های چنين محيطی می پردازند. 
دن بوردن  در يكی از جامع ترين تعاريفی كه برای چنين محيطی مطرح 
شده است آن را اينگونه تعريف می كند: "محيط پياده راه وار اجتماعيست 
بودن  مردم،دارا  برای  شده  طراحی  باشد:  زير  ويژگی های  دارای  كه 
امنی و  ايمنی  خودرو،افزايش  از  استفاده  عدم  بر  انسانی،تاكيد  مقياس 

حركت  كننده  بخش،تامين  ت،متعادل،مختلط،سرزنده،موفق،سالم،لذت 
)Dan Burden,2000("دوچرخه و سواره

"مهمترين دليل شكل گيری محيط های پياده بازگرداندن حقوق از دست 
رفته مردم در محيط های شهری به آنها خصوصاً كودكان، سالمندان و 
به محيط های  از تجاوز خودرو  ناتوانی جنسی و جلوگيری  دارای  افراد 

 .)2004 ,Kushner( " شهری است
"تاكيد عمده يك جامعه پيادهراه وار بر بازسازی اقتصادی محيط های 
و  حومه ها  گسترش  از  جلوگيری  ديده اند،  آسيب  خودرو  از  كه  شهری 
 Oc &("است شهری  شده  رها  فضاهای  در  فعاليت  سطح  ارتقای 

.)1997 :Tiesdell
با توجه به تمامی تعاريف و موارد ارايه شده می توان اشاره كردپياده راه واری 
مانند زيست پذيری، رشد  نظريات جديد طراحی شهری  مانند ديگر  به 
هوشمند و پايداری در نظر دارد كليه سطوح اجتماعات بشری از محله 
و دهكده گرفته تا شهر و مادرشهرها را به مكانی تبديل كند كه مردم 
در آن راه روند دوچرخه سواری  كنند و از ترابری عمومی استفاده كنند 
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و خودروها به گونه ای مديريت شوند كه هيچ تجاوزی از جانب آنها  به 
ارزش های زندگی انسان وارد نيايد.

2ـ 3ـ پیاده راه واری در طراحی شهری
در طراحی شهری پياده راه واری معياريست برای سنجش كيفيت حركت 
پياده در محيط. كيفيت يكي از مفاهيم پايه حرفه ـ دانش طراحي شهري 
بوده است . تا جايي كه طراحي شهري را در مجموع دانشي دانسته اند 
ادراک شهروندان مد  پايه رفتار و  بر  را  ارتقاء كيفي محيط شهري  كه 
نظر دارد. نظريه پردازان طراحي شهري مجموعه گسترده اي از عناصر 
مطرح  را  شهري  طراحي  كيفيت  كليدي  مفهوم  به  وابسته  مفاهيم  و 

نموده اند. 
متفكرين زيادی در مورد نقش حركت پياده و مفاهيم وابسته به آن در 
طراحی شهری به ارايه چارچوب پرداخته اند كه در ادامه به معرفی برخی 
از اين نظريات و نقش پياده و مفاهيم وابسته به آن در مدل های طراحی 

شهری پرداخته خواهد شد.
آلن جيكوبس  و دونالد اپليارد در مقاله بسوي مانيفست طراحي شهري  
يابي  براي دست  را  بنيادي  منتشر شد هفت هدف  كه در سال 1987 
به يك محيط شهري مناسب معرفي كرده اند. كه عبارتند از: "زيست 
پذيري ، شاخصه و كنترل ،دسترسي به فرصت ها و تصور لذت، اصالت 
و معنا، زندگي عمومي و اجتماعي،خوداتكايي شهر، محيطي براي همه" 

)9 :2006 ,Carmona et.al(
 با توجه به بررسي صورت گرفته از طرف اپليارد در مورد سه خيابان در 
تاثير ترافيك عبوري بر حضور  از لحاظ  شهر سانفرانسيسكو در 1972 
در  اينكه  و  پياده  حركت  مورد  در  او  ديگر  مطالعات  و  فضا،  در  مردم 
سالهاي بعد از جنگ جهاني در شهرهاي ايالات متحده آمريكا تلاش 
غالب بر دسترسي آسان خودرو به همه جا متمركز بوده است مي توان 
دريافت كه منظور اين دو نظريه پرداز از محيطي براي همه، محيطيست 
انواع  اقشار اجتماعي ـ زنان، كودكان و كهنسالان و ـ و  برای تمامي 
استفاده كنندگان ـ پياده ها و دوچرخه سوارهاـ كه محيط هاي شهري 

بسيار از آن فاصله داشتند.
 آنها اين محيط را اينگونه تفسير كرده اند: "محيط خوب شهري بايستي 
براي همه قابل دسترس باشد و هر شهروندي بايد حق استفاده حداقلي 
از محيطي زيست پذير داراي هويت، قابل كنترل و فرصت پذير را داشته 

.)9 :2006 ,Carmona et.al( ".باشد
از نظريه پردازان ديگري كه  كه مي توان در نظريات او به شكل مستقيم 
معيار پياده محوري را يافت فرانسيس تيبالدز  است كه در سال 1989 
در كتاب ايجاد شهر دوست دار مردم  10 اصل را به عنوان اصول مورد 
نياز در طراحي يك مكان شهروندي مدار معرفي مي كند كه عبارتند از :

 "اهميت مكان ها نسبت به ساختمان ها، آموختن از گذشته و احترام 
به زمينه، ادغام كاربردها و فعاليت ها، طراحي در مقياس انساني، آزادي 
عابران پياده، تامين قابليت دسترسي تمام اقشار جامعه و مشاركت دادن 
آنها، خوانايي، ماندگاري با استفاده از انعطاف پذيري و انطباق پذيري، 
اجتناب از تغييرات زياد و يك مرتبه، افزايش پيچيدگي و لذت بصري 
 ,Carmona et.al(. ابزاري در دسترس"  با تمام  در محيط مصنوع 

)10 :2006
از  بسياري   " اينگونه توضيح مي دهد  را  پياده  آزادي عابران  او اصل  
شهرها و محيط هاي شهري را به آساني مي توان انسانگراتر از وضعيت 
افزايش  بايد  رو  پياده  خيابان هاي  كار  اين  براي  داد.  كنونيشان شكل 
يابند كه اين نيز از طريق حذف ترافيك وسايط نقليه موتوري و يا كنترل 
ترافيك و كاهش ميزان تردد خودروها قابل انجام است)تيبالدز،1383: 

.)80 79
 او همچنين همانند اپليارد و جيكوبس به طراحي محيط براي همگان 

اين  مورد  در  كه  بازبيني  و  ها  توصيه  فهرست  در  او  است  كرده  اشاره 
اصل ارايه داده است در بند نخست اشاره مي كند كه "بيشتر شهرها به 
گونه اي ساخته مي شوند كه براي رانندگان وسايل نقليه موتوري كاراي 
داشته باشند، اين موضوع نبايد در اولويت باشد. بر عكس، شهرها بايد به 
گونه اي ساخته شوند كه براي عابران پياده،  دوچرخه سوارها، سالمندان 

و افراد معلول و كودكان كارايي داشته باشد" )تيبالدز،89:1383(.
در 1993 پژوهشي تحت عنوان كيفيت محيط شهري لندن  به سرپرستي 
تيبالدز صورت گرفت. در اين پژوهش هشت عامل: " سهولت حركت 
و  فعاليت  ويژه،  و مكان هاي  پياده دوستي، وجود فضاهاي عمومي  و 
ايمني،  و  پاكيزگي  شهري،  مديريت  بصري،  غناي  مختلط،  كاربري 
توليد كننده يك  انساني  مقياس  و  خوانايي و هويت ساختار، فشردگي 

 )37 :2006 ,Carmona et.al(."فضاي با كيفيت معرفي شده اند
اندازهاي روياي آمريكايي نوين  كه  در سال 1994 و در كتاب چشم 
توسط نلسن  به رشته تحرير در آمد با توجه به جنبش نيو اوربانيسم كه 
خود يك جنبش مبتني بر پياده است معيارهايي به عنوان طراحي شهري 
خوب معرفي شد كه عبارتند از: "رعايت مقياس انساني،  مسوليت پذيري 
باز،   فضاهاي  بيني  پيش  گرايي،   پياده  ترويج  شناسي،   بوم  بر  مبتني 
پيش بيني نقاط عطف در طرح،  توجه به منظر خيابان،  تنوع كاربري 
مختلط و چندگانه،  استفاده از واژگان طراحانه معين و تعمير و نگهداري 

دايمي محيط شهري" )گلكار،47:1380(.
همانگونه كه روشن است  هنجار پياده محوري، حركت پياده و يا رعايت 
مقياس انسانی در بسياری از نظريات طراحی شهری از كيفيات موثر بر 

ايجاد طراحي شهري خوب معرفي شده اند. 

2ـ4ـ ويژگی های پیاده
2ـ4ـ1ـ ويژگي هاي عابر پیاده

وجه غالب در نگرش هاي پياده محور توجه به انسان به عنوان استفاده 
اين  تمامي  پشت  در  كه  بنياديني  سوال  و  است.  شهر  از  اصلي  كننده 

نگرش ها نهفته است چگونگي انساني تر كردن محيط شهرهاست.
ويژگي  رادو  سريع   نسبتاً  تنظيمي  خود  و  انعطاف پذيري  لاخر  كنف   
عمده انسان معرفي مي كند كه باعث تمايز نحوة حركت او از ساير انواع 

تردد ها مي شود. 
 انعطاف پذيري: قابليت انعطاف پذيري بسيار زيادي عابر پياده، اين امكان 
را مي  دهد تا به دلخواه، خود را با شرايط مختلف طبيعي وفق دهد. او راه 
خود را به راحتي در ناهموارترين اراضي پيدا مي كند و به فضاي كمي 
نياز دارد و خود را با شرايط جوي مختلف تطبيق مي  دهد. در طي هزاران 
سال، سازگار بودن عابر پياده از لحاظ زيست محيطي ثابت گشته است.

از  مانع  زيادي  مقدار  به  انرژي  به  انسان  بدن  نيازمندي  تنظيمي:  خود 
مي توان  كلي،  نگاهي  با  جهت  همين  به  مي گردد.  آن  بيهوده  اتلاف 
ساختار هاي مناسب را كه بشر براي كشاورزي، سكونتگاه  ها و دفع زباله، 
با شرايط فرهنگي متفاوت به وجود  در نظام  هاي اجتماعي گوناگون و 
محسوب  او  امتيازات  جزء  نوزدهم  قرن  تا  كه  ساختار هايي  ديد،  آورده 

مي شد. 
اشكال  خوراک،  تهيه  متفاوت  بسيار  روش  هاي  پيدايش  امروزه  حتي 
گوناگون زندگي، دستاورد هاي فرهنگي و ويژگي  هاي متفاوت ارزشمند 

انساني مديون عابر پياده و قابليت انطباق اوست. 

2ـ4ـ2ـ ويژگی های جريان حركت پیاده
در برابر اين ويژگي ها كه به حركت پياده پاسخ مي دهند مازلو از سلسله 
مراتب نياز اساسي انسان در فضاي شهري سخن گفته است كه در يك 
ارتباط دو سويه اين حركت پياده است كه قادر به پاسخ گويي به آنها مي 

باشد. اين نيازها عبارتند از
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نيازهاي فيزيولوژيكي: براي تعادل گرما و راحتي؛ 
نيازهاي امنيت و آسايشي جهت احساس ايمني نسبت به آسيبها. 

)بطور  جمع  يك  به  بودن   متعلق  براي  )خويشي(:  وابستگي  نيازهاي 
مثال( 

نياز شهرت و اعتبار: جهت احساس ارزشمند بودن توسط ديگران. 
 Carmona(.هنرمندانه ايفاي  و  بيان  جهت  خودشكوفايي:  به  نياز 

 )2006 ,et.al
كالبدي  ديد  از  پياده  جريان  مسايل حركت  اين  به  پاسخگويي  از  غير 
آنها  به  خود  پژوهش  در  كنف لاخر  كه  دارد  نيز  ديگري  هاي  ويژگي 

اشاره كرده است كه عبارتند از:
سطح كمتر مورد نياز،  سرعت كم، ميزان قابليت صعود، تأمين انرژي 
از سيستم زيست محيطي، سطح بالاي اطلاع رساني در طراحي فضاي 
خيابان، ميزان ايمني تردد، آلودگي صوتي كمتر، آلودگي زيست محيطي، 

سازگاري با مناظر
گاردين با نگاه به تقابل مركز و حومه و با توجه به تلاش براي احياي 
مراكز شهري سه ويژگي مهم را در مورد محورهاي پياده بر مي شمرد 
كه عبارتند از: احياي مراكز شهري، تنظيم تجارت در مركز شهر، پياده 

رو سازي به قصد رقابت با حومه شهر معيني
با اين نگاه كنف لاخر نيز به حفظ بافت هاي قديمي و تاريخي كه براي 

تردد وسايل نقليه موتوري طراحي نشده اند نيز اشاره كرده است.
با نگاه تطبيقي به نظريات مختلف كه توسط پژوهشگران مختلف ارايه 
شده است به طور كلي  مي توان از پايداري محيط زيست، تقسيم بندي 
با  ارتباط  تصادفات،  كاهش  هوا،  آلودگي  كاهش  منطقي سطوح شهر، 
محيط از نظر بصري و افزايش حس تعلق به مكان و محيط، تحرک در 
فعاليت و كارايي اقتصادي، بهبود فعاليت و روابط اجتماعي، صرفه جويي 
در مصرف انرژي، كاهش هزينه ها از جمله ويژگي هايي برشمرده است 

كه محيط هاي پياده راه وار از ان برخوردارند 
"جريان پياده و حركت در ميان فضاي عمومي در قلب تجربيات شهري 
قرار دارند و عوامل مهمي در ايجاد زندگي و فعاليت محسوب مي شوند".

)2006 ,Carmona et.al(

2ـ5ـ اهميت طراحی عابر پياده
دلايل بسيار متعددي را مي توان در باب اهميت طراحي براي عابر پياده 
بر شمرد ولي به طور كلي مي توان تمامي اين موارد را در پنج دسته 

كلي خلاصه كرد كه عبارتند از:
عابرپياده مهمترين بخش رفت و آمد شهريست:شهر متعلق به شهروندان 
است .هنگاميكه دسترسي عابرين و شرايط حاضر برايشان بهبود داده 
شود،افراد بيشتري از فضاي شهري استفاده مي كنند. حضور و استفاده 
همراه با رضايت مهمترين فاكتوريست كه در طراحي پياده روها و در 
فضاهاي مورد استفاده افراد پياده، مد نظر گرفته مي شود. مسلما توزيع 
مناسب فعاليت ها در بعد كلان تر مهم خواهد بود.زيرا باعث مي شود 
كه مردم ساكن در اين شهرها از امكانات بالقوه محلي در تامين مقاصد 
تفريح  يا  و  به منظور خريد،كار  سفرهاي درون شهري كه شامل سفر 
نياز به وسيله نقليه شخصي  بر خوردار شوند و تنها به  ميباشد، بدون 

اتومبيل وابسته نباشند. 
فضاي بهتر=حضور بيشتر=موفقيت بيشتر فضا: هنگامي می توان گفت 
در طراحي موفقيت بيشتري به دست آمده است كه بتوان از شرايط و 
،بهره  ميشود  فضا  در  افراد  بيشتر  حضور  باعث  نحوي  به  كه  عواملي 
گرفت.يك فضاي امن، جذاب، راحت و آسان براي استفاده بسيار مي 

تواند در جذب شهروندان موثر باشد.
كمكي در جهت بهبود بخشي به سلامت عمومي شهروندان : هنگامي 
كه فضاهاي طراحي شده ، فاكتور هاي ذكر شده را دارا بودند، مي توان 

اميدوار بود كه فضا مورد استفاده واقع شده و مورد استقبال قرار گيرد. 
استفاده عابرين مي تواند جهت دار و چند منظوره باشد.

در جهت سلامتي شهروندان مي توان به مواردي از قبيل: دوري از سرو 
صداي زياد شهر

دوستي  آشنايي،دوستي،  اتفاقي،  فعال،  ارتباطات)غير  سطح  افزايش 
انجام  و  ميشود  شهروندي  حس  افزايش  و  ايجاد  باعث  نزديك(كه 

فعاليتهاي ورزشي)پياده روي، دوچرخه سواري و...( اشاره كرد.
امنيت فضا: حضور افراد در فضا ها خود نوعي نظارت جمعي را با خود 

به همراه دارد 
افزايش  كمي فضاهاي عمومي با كيفيت مناسب ، سبب ميشود كه ما 
شهري صميمي تر و با امنيت فضايي بيشتري داشته باشيم.همين عامل 

مي تواند ميزان جرم و جنايت را در شهرهاي بزرگ كاهش دهد.
طراحي مناسب، تا حد زيادي از ميزان تداخلهاي عملكردي پياده و سواره 

مي كاهد و ميزان تصادفات را كا هش مي دهد.
دوام بيشتر فضاهاي شهري و حفظ و نگهداري آسانترشهر: حضور افراد 
در فضا موجب سرزندگي و دوام بيشتر آن مكان خواهد بود.مقايسه كنيد 
فضاهايي را كه در اكثر ساعات روز مورد استفاده افراد است با فضاهايي 

كه كمتر در ديد و دسترس است.

2ـ6ـ مزايا و معايب و موانع پیاده محوری
2ـ6ـ1ـ مزايا و معايب تقويت حركت پیاده در شهر 

از مزايای عمده تقويت حركت پياده در شهر می توان به:  ارتقای كيفيت 
و سلامت،  امنيت  ارتقای وضعيت  اقتصادی،  بهبود وضعيت  دسترسی، 
بهبود زيست پذيری، كمك به گذران اوقات فراقت اشاره كرد. كه در 

ادامه به بررسی آنها پرداخته خواهد شد.
بهبود  و  خودرو  گذاردن  كنار  به  دسترسی:  كيفيت  ارتقای 
عمومی  و  دوچرخه(  و  پياده   ( موتوری  غير  تردد  زيرساخت هاگسترش 
نوع تردد می شود  انتخاب و  تنوع در  ايجاد  ...( سبب  و  اتوبوس  )مترو، 
وشهروندان را قادر می سازد گزينه دلخواه خود را انتخاب كنند كه اين 
امر سبب بالا رفتن ميزان رضايت مردم از تردد در شهر به دليل توزيع 

مناسب پراكندگی شهروندان بين گزينه های مختلف تردد است.
پياده،  تردد  به  خودرو  از  استفاده  از  "تغيير  اقتصادی:  وضعيت  بهبود    
و  می شود  پاركينگ ها  و  خيابان ها  در  خودروها  ازدحام  كاهش  سبب 
را  تسهيلات  اين  از  استفاده  و  نگهداری  برای  شده  صرف  هزينه های 

.)1999,Litman("پايين می آورد
آلودگی های  و  هوا  آلودگی  خودرو،  از  استفاده  كاهش  با  سو  ديگر  از   
خواهد  كاهش  بسيار  نيز  سلامت  بخش  به  مربوط  هزينه های  صوتی 

يافت.
سوخت  كه  ايران  مانند  كشورهايی  در  خصوصاً  هزينه ها  كاهش  اين   
ارزان در اختيار مصرف كنندگان قرار می دهند و سرانه بهداشت و درمان 
نيز بسيار پايين است تاثيرث عمده در تغيير ساختار اقتصادی ايفا خواهد 

كرد.
ارتقای وضعيت امنيت و سلامت: بنا بر پژوهش ها اغلب صدمه ديدگان 
در حوادث رانندگی را افراد پياده تشكيل می دهند از اين رو تا زمانی كه 

خودرو در محيطی حضور داشته باشد ذهنيت افراد تغيير نخواهد كرد.
به هر حال، يك سری ناسازگاری و  تعارض بر سر قلمرو و يك رشته 
از بی توجهی ها كه توسط صاحبان خودرو صورت می گيرد به تجربه 
مشترک افراد پياده در محيط های شهری تبديل شده است و آزردگی، 
عصبانيت و خشم ناشی از آن، سفرهای روزانه را به عملی شاق تبديل 
كرده است. در پس اين احساس صحيحِ خشم و آزردگی، حقيقتی كه 
وجود دارد اين است كه وقتی تلاش و هزينه زيادی صرف طراحی و 
ساخت راه های بهتر برای وسايل نقليه موتوری می شود، حركت پياده 
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كه صدمه كمتری به محيط، زيرساخت و ساير استفاده كنندگان از راه 
وارد می كند، بطور ناشايستی ناديده گرفته و حذف می شود.

غيرموتوری  تردد  با  خودرو  "جايگزينی  كه  می دهد  نشان  پژوهش ها 
ميزان امنيت راه ها را افزايش می دهد به عنوان مثال ميزان آسيب هايی 
كه به پياده ها وارد می شود در هلند كه يك كشور پياده مدار است كمتر 
 ,Pucher and Dijkstra("آمريكاست ايالات متحده  از يك دهم 

 .)2000
بر  است.  شهروندان  سلامت  وضعيت  ارتقای  پياده مداری  ديگر  تاثير 
اساس پژوهش ها "پياده روی و استفاده از دوچرخه تنها راه حقيقيست 
كه شهروندان می توانند با انجام 30 دقيقه در روز آن به اندامی متناسب 
 ,Physical Activity Task Force( "و بدنی سالم دست يابند

.)1995
مانع عمده پياده روی نيز در حال حاضر امنيتيست كه خودروها به خطر 
می اندازند از اين رو سامان دهی وضعيت محيط برای حركت امن پياده 

بسيار مورد نياز است.
بهبود زيست پذيری:خيابان های جذاب، امن و منطبق با معيارهای پياده 
عامل كليدی زيست پذيری جامعه هستند. خيابان های پياده دوست اين 
يابند و تعاملات  ايجاد می كند كه در آن حضور  فرصت را برای مردم 
اجتماعی خود را تقويت كنند. كه اين حضور سبب بالا رفتن كيفيت كلی 

جامعه نيز خواهد شد.
كمك به گذران اوقات فراقت:بسياری از مردم از راه رفتن لذت می برند 
در  راحتی  و  به سلامتی  كه كمك  دارد،  گوناگونی  امر دلايل  اين  كه 
دسترسی ) در صورت وجود ساير تسهيلات تردد( و ارزان بودن از آن 
جمله اند كه در مجموع سبب شده اند پياده روی يكی از معمول ترين و 
محبوب ترين سرگرمی ها و ورزشهای شهروندان باشد از اين رو تقويت 
تقويت  بود.  خواهد  مفيد  بسيار  محيط  در  آن  تداوم  و  تردد  نوع  اين 
حركت پياده در خيابان ها و تبديل آنها به محيط هايی سرزنده و جذاب با 
كاربری هايی كه بتواند جمعيت را جذب كند سبب خواهد شد زيرساختی 

مناسب برای گذران اوقات فراقت بوجود بيايد. 
آموخته است كه در  ما  به  فازي  نيست، نگرش  تمامي ماجرا  اين  ولي 
جهان پديده ای وجود ندارد كه بتوان رنگ هاي سياه يا سفيد را به آن 
نسبت داد و هرجه هست مربوط به رنگ خاكستريست. اين قضيه در 
مواردي از قبيل طراحي محور پياده كه انسان و الگوهاي رفتاري او در 
آن نقش تعيين كننده دارند، به علت غير قابل پيش بيني بودن رفتارهاي 
آينده بسيار بيشتر نمايان است. عليرغم برتري  هاي پياده روي نسبت به 
ساير انواع ديگر دسترسی، اگر در طراحي و ايجاد امكانات و تأسيسات 
تردد پياده به ضعف و ناتواني  هاي پياده توجه لازم نشود، ميزان استفاده 
دارا  را  لازم  كيفيت  يا  و  مي يابد  كاهش  شهر ها  در  تردد  نوع  اين  از 

نخواهد بود.
از معايب مهم محورهاي پياده مي توان به: محدوديت سرعت به علت 
شهر  اندازه  محدوديت  جابجايي  در  مسافت  محدوديت  بدني،   قدرت 

،محدوديت جابجايي براي افراد ناتوان و معلول  اشاره كرد.

2ـ6ـ2ـ موانع پیاده روي
عدم ايمني: "يكي از مهمترين مشكلات براي پياده روي در شهر ها ناامن 
شدن معابر و فضا هاي شهري در نتيجه هجوم اتومبيل و تداخل حركت 
سواره و پياده است. عبور پياده از مسير سواره در همه شهر هاي ايران 
ديده مي شود، حركتي كه بخشي از آن زائيده بي نظمي حاكم بر سيستم 
حمل و نقل شهري است و به نوبه  خود به عنوان بخشي از اين سامانه 
بر بي نظمي مي افزايد. افراد پياده كه به علت همواري و روشنايي بيشتر 
در شب، عبور از سواره رو را بر محل عبور پياده ترجيح مي دهند، عابرين 
پياده اي كه براي استفاده از وسايل نقليه، كنار خيابان  ها را در تقاطع  ها 

اصلي اشغال كرده اند، عابريني كه بعد از عبور از خط كشي خيابان در 
به  را  خود  مسير  از  بخشي  و  نمي يابند  رو  پياده  به  راهي  ديگر،  سوي 
ناچار در خيابان طي مي كنند و يا عابرين پياده اي كه نزديك ترين راه را 
عليرغم خطر هايش براي عبور از خيابان انتخاب مي كنند و ... عواملي 
هستند كه ضمن كند كردن تردد سواره از ايمني عابر پياده مي كاهد" 

)زادبوم، 1373( 
عدم پيوستگي: "شبكه پياده روي پيوستگي خود را در موارد ذيل از دست 
مي دهد. كه مي بايست اين موانع از مسير عبور عابرين برطرف گرديده و 

يا به نحوه مقتضي در مورد آنها تصميم گرفته شود.
  قطع مسير پياده  ها توسط شريان هاي شهري بدون در نظر گرفتن پياده 

گذر مناسب
  اشغال سطح پياده رو هنگام اجراي عمليات  هاي ساختماني

  اشغال سطح پياده رو توسط وسايل نقليه موتوري
  كندن پياده رو ها براي كار هاي تأسيسات و تجهيزات شهري

  وجود دست فروشان و بساط آنها در پياده رو ها
  اشغال تمام يا قسمتي از سطح عبور پياده با قراردادن ناصحيح مبلمان 

و تجهيزات شهري، نظير باجه  هاي تلفن، ايستگاه هاي اتوبوس و ...
  قطع مسير پياده توسط موانع طبيعي مانند رودخانه، مسيل و ...

  خرابي كف پياده رو ها به نحوي كه پياده  ها ناچار شوند به داخل سواره 
رو بروند.

  در نظر نگرفتن پياده رو در پل ها و تونل ها")سعيد نيا،1381(
عدم امنيت: "امنيت معابر از جمله عوامل بسيار مؤثر در گسترش پياده 
را  پياده روي  تمهيدات  آن مي تواند ساير  يا كمبود  فقدان  و  است  روي 
زمينه  هاي لازم  تأمين  از  است   عبارت  امنيت  در حقيقت  خنثي سازد. 
براي حفظ حقوق فردي و اجتماعي افراد در بهره برداري از تسهيلات و 
جلوگيري از هرگونه اعمال خلاف قانون كه منجر به نقض حقوق ساير 
افراد جامعه مي شود. بدين ترتيب حتي لازم است تأمين احساس امنيت 
براي عابرين به عنوان يك عامل مؤثر طراحي در نظر گرفته شود")سعيد 

نيا،1381(. 
تأمين امنيت براي پياده به روش  هاي مختلفي امكان پذير مي باشد كه 
در  ديگر  برخي  و  طراحي  و  مهندسي  اقدامات  زمره  در  آنها  از  برخي 
چارچوب مديريت اجرايي قرار دارند اقدامات زير مي تواند در جهت تأمين 

امنيت پياده مفيد باشد.

تأمین روشنايي كافي
  طراحي به گونه اي باشد كه مسير كاملًا مشخص بوده و پنهان نباشد

  تأمين ديد كافي براي عابرين پياده
  تنظيم نسبت عرض به ارتفاع معبر به گونه اي كه عابر پياده در فضاي 
و ترس  اندازه  از  بيش  فراخي  احساس  نه  و  احساس گرفتگي  نه  معبر 

داشته باشد.
استفاده  يا  و  سواره ها  ديد  معرض  در  كه  گونه اي  به  معابر  طراحي    

كنندگان املاک مجاور باشد.
  استفاده از علائم و هشدارهاي راهنمايي و رانندگي و نيروي انتظامي" 

)زادبوم، 1373(.
ضعف فرهنگي: "بطور كلي مطالعات نشان مي دهد كيفيت حركت پياده 
خاص  اجتماعي  روانشناسي  و  فرهنگ  به  زيادي  حد  تا  عابر  رفتار  و 
هر جامعه وابسته است و متغيرهاي فرهنگي براي هر فعاليتي از جمله 
پياده روي و غيره كه در خيابان ها انجام مي گيرند، نقش اصلي دارند، و به 
عبارتي اين فرهنگ است كه رفتار را شكل مي دهد، بطوريكه مجموعه 
مطالعات و شواهد نشان مي دهد. پياده روي و فعاليت هاي پياده در ايران 
از پيشينة نيرومند تاريخي و فرهنگي برخوردار است، ولي در چند سال 
اخير اين فرهنگ و عادت سنتي دستخوش تحولات جديد قرار گرفته 
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است و تا حدود زيادي سبب اختلال و آشفتگي در ساختار پياده راه ها، 
معابر مخصوص پياده و رفتار و عادات آنها شده است.

 بنابراين موانع فرهنگي در كنار ساير مشكلات، مشكل عمده اي را براي 
مهمترين  عنوان  به  روي  پياده  از  استفاده  در جهت  و شهروندان  شهر 
اركان حمل و نقل شهري ايجاد كرده است. از اين رو در كنار اقدامات 
اجرايي در زمينه توسعه فضاها و طرح هاي ترافيكي لازم است، در زمينه 
اهميت و ضرورت پياده روي و بهره گيري درست از فضاهاي پياده به 
عموم مردم و بويژه نوجوانان و جوانان آموزش داده شود تا باعث پرورش 
ارزش ها، هنجار ها و رفتار هاي فرهنگي مناسب پياده  روي گردد")زادبوم، 

.)1373
پياده،  عابران  مشكل  مهمترين  گفت  بتوان  كالبدي:شايد  مشكلات 
از معابر را تقريباً ناممكن كرده  مشكلات كالبدي مي باشد كه استفاده 
است. در حال حاضر وضعيت اكثر معابر عبور پياده، بگونه اي است كه 
عابر پياده امكان عبور راحت و امن از عرض خيابان هايي كه مسيرش 
را قطع مي كنند ندارد، )تصوير شماره 15( براحتي نمي تواند مسير خود 
را پيدا كند. در حين حركت از عرض خيابان دود ناشي از حركت وسايل 

نقليه مشكل ساز است. 
بطور كلي مي توان اين عوامل كالبدي را به صورت زير دسته بندي نمود:

  ناهمواري و عدم تداوم مسير
  محدوديت سطح

  كمبود و نوع وسايل روشنايي
  موانع ناشي از طراحي هندسي )زادبوم، 1373(

3ـارزيابينقشپيادهمحوريدرموفقيتخيابان
به منظور ارزيابي نقش يك هنجار در موفقيت يك بستر به عنوان يك 

مكان چارچوب هاي گوناگوني وجود دارد. 
نخستين پژوهشگري كه به ارايه چارچوبي براي ارزيابي مكان پرداخت 
بي شك كوين لينچ  است، او 5 مورد از ابعاد عملكردي طراحي شهري 

را تعريف ميكند:
سرزندگي: درجه ي حمايت فرم مكان از نيازهاي حياتي و عملكردي

معني: درجه ي ادارک و تصور روشن مكان در فضا و مكان توسط كاربر
تناسب: درجهاي هماهنگي فرم و ظرفيت مكان با الگوهاي رفتاري كه 

مردم دارند يا مي خواهند بكار گيرند .
خدمات،  منابع،  فعاليتها،  و  مردم  ساير  به  دستيابي  قابليت  دسترسي: 

اطلاعات يا مكان ها
 نظارت: مديريت و خلق دسترسي به فضا و فعاليتها توسط ساكنان

دوفوق معيار در زير مجموعه اين 5 بعد وجود دارد:
كارايي: هزينه خلق و نگهداري درسطح مطلوب

)9 :2003 ,Carmona et.al(. عدالت: تقسيم منافع عمومي
مونتگموري  نيز از جمله پژوهشگراتي است كه با اشاره به اينكه كليد 
ورود به يك ناحيه عمومي موفق در تعامل بين اقتصاد، اجتماع و فرهنگ 
تعداد  باشند يك  با يكديگر اختلاط داشته  تا حد ممكن  بايد  است كه 

شاخص هاي كليدي برای ارزيابی مكان ارايه كرده است:
" تنوع گسترده  در كاربري هاي عمده و اصلي شامل مسكوني

 متناسب بودن فعاليت هاي شخصي با محيط  بخصوص مغازه ها.
و  هاي عصرگاهي  فعاليت  وجود  و  گشايي  باز  هاي  ساعت  الگوهاي   
نيمه شب دسترسي به سينماها ،تئاترها ،بارهاي مشروب، ميخانه ها و 
رستوران ها و ديگر مكان هاي ملاقات فرهنگي ،عرضه سرويس هاي 
متنوع و با كيفيت و در قيمت هاي مختلف دسترسي فضاها شامل باغ 
ها ، ميدان ها ، كنج ها ، توانايي تماشايي مردم و فعاليت هايي از قبيل 

برنامه هاي سرزنده فرهنگي .
الگوهاي كاربري مختلط، خودبهسازي و امكان سرمايه گذاري را فراهم 

مي سازد.
دسترسي به  مقياس هاي متفاوت املاک از لحاظ ابعاد و هزينهميزان 
ساختمان  گونه ها ي  تنوع  سبب  معماري  در  اعتقاد  و  ابتكار  و  نوآوري 
خياباني". فعال  زندگي  يك  ارائه ي  شود  مي  طرح ها  و  ،سبك ها 

)100 :2003 ,Carmona et.al(
عنوان  به  عمومي   فضاي  ريزي  طرح  توسط  مدلي   1999 سال  در 
مشخصه هاي كليدي يك مكان موفق منتشر شد. در اين مدل مشخصه 
هاي كليدي يك مكان موفق در 4 دسته كلي آسايش و تصور ، دسترسي 
و ارتباط ، كاربرد و فعاليت  و جامعه پذيري  طبقه بندي شده است و به 
ارايه معيارهاي عيني و سنجه هاي مشخص اين مفاهيم را از مباحث 

نظري به مباحث قابل اندازه گيري تبديل كرده است
در اين مقاله با توجه به اينكه چارچوب لينچ در بعضي بخش ها همچنان 
نگرشي تجويزي دارد و مدل ارايه شده توسط مونتگمري در برخي موارد 
نگاه به مباحث مديريتي را نيز با خود دارد و با نظر به  ارايه معيارهاي 
همه  همچنين  و  عمومي  فضاي  طرح ريزي  توسط  گيري  اندازه  قابل 
گيرتر بودن آن از اين چارچوب براي ارزيابي نقش پياده شدن محورها در 
موفقيت خيابان به عنوان يك مكان استفاده شده است. شايان ذكر است 
در ارزيابي نقش پياده راهواري در ارتقاي كيفيت مكاني خيابان ها سعي 
شده تنها در قالب معيارهاي قابل اندازه گيري  به ارايه دلايل موفقيت 
اينگونه محورها پرداخته شود. البته شايان ذكر است ساير چارچوب هاي 
توان  نيز مي  ارايه شده  گوناگون  توسط گروههاي  كه  طراحي شهري 
به اين ارزيابي پرداخت اما با توجه به تجويزي بودن اكثر آن نظريات، 
اندازه  معيارهاي  نشدن  مشخص  همچنين  و  نگر  جامع  نگرش  فقدان 
گيري مشخص توسط ارايه كنندگان آنها كمتر در ارزيابي عام محيط به 
آنها استناد مي شود البته در موارد مشخص و با اهدافي خاص مي توان 

از آنها نيز در ارزيابي محيط استفاده كرد.

3ـ1ـ راحتي و تصور
 جين جكوبس  از واژه چشم خيابان استفاده برده است كه بيانگر نقش 
نظارتي خيابان است. روشن است  افزايش فعاليت هاي خياباني ناشي از 
حضور مردم در فضا قادر خواهد بود به طرز قابل توجهي از ميزان جرم 
و جنايت كم كند تجربه ثابت كرده است احساس امنيت در محيط هايي 
كه افراد بيشتري حضور دارند بيشتر است از اين رو سپردن خيابانها به 
پياده ها كه به دليل حضور بي واسطه حضورشان طولاني تر و موثر تر 
است قادر به كاهش دادن ميزان جرايم در محيط خواهد شد و بر جذابيت 

محيط خواهد افزود.
خودروها عبوری تاثيرات بي شمار منفي بر محيط زيست از جمله مصرف 
انرژي هاي تجديد ناپذير، توليد آلاينده هاي محيطي و گازهاي گلخانه 

اي و همچنين توليد آلاينده هاي صوتي دارند. 
در مجموع  يك آلودگی های محيطی از راحتي حضور در فضا مي كاهند 
اين در حاليست كه حركت پياده نه تنها هيچ يك از اين آلودگي ها را 
نيز كمك خواهد كرد  بلكه به صرفه جويي هاي محيطي  ندارد  با خود 
بود.  پياده سالم تر خواهند  اختيار محورهاي  در  خيابان هاي  بي شك  و 
حركت پياده همچنين نياز به تعريض خيابان و تخريب اماكن تاريخي 
انطباق  منظور  به  را  محور  اطراف  در  موجود  قديمي  ساختمان هاي  و 
دادن موقعيت محور با خودرو را بر طرف و ارتباط محيط با گذشته را 
حفظ خواهد كرد. در مجموع مي توان اشاره كرد كه محيطهاي پياده بر 
احساس راحتي از يك مكان ـ در اين مورد خيابان ـ خواهند افزود و در 

ارتقای تصور ذهني افراد موثرند.

3ـ2ـ دسترسي و ارتباط
 اولين پيش شرط طراحي يك فضاي خوب در شهر امكان دسترسي به 
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آن است . بدون امكان دسترسي مناسب امكان استفاده از فضا كم مي 
شود و احساس تعلق به آن نيز كاهش مي يابد

شيوه هاي گوناگون دسترسي به يك مكان در ارتباط با يكديگر قادر 
به موفق ساختن يك مكان خواهند بود اين دقيقاً همان مورديست كه 
را  دسترسي  مناسب  شيوه  و  انگارد،  مي  ناديده  را  آن  محوري  خودرو 
وسيله حمل و نقل موتوري مي شناسد. عباس زادگان نيز در مقاله ابعاد 
دسترسي  خودرو  سنگين  ترافيك  است  كرده  اشاره  فضا   روانشناختي 
الگوی  بهترين  با مشكل مواجه مي كند. در مقياس كلان  را  فيزيكي 
تردد الگوييست كه بر مبناي حمل و نقل عمومي استوار باشد و كمترين 
از  بعضي  اما سپردن  گيرد  قرار  استفاده  مورد  ميزان خودروي شخصي 
به  عمومي  نقل  و  حمل  شبكه  با  مرتبط  و  هم  با  ارتباط  در  محورها 
را  عمومي  نقل  و  حمل  هاي  ضعف  بود  خواهد  قادر  پياده  محورهاي 
توسط نيروي انساني برطرف كند. فعاليت پياده به علت همان مواردي 
كه برشمرده شد، قادر است با كمترين هزينه و با كمترين سطح اشغال و 
هزينه دسترسي مطلوب و مناسب را به يك مكان مهيا كند. پياده ها در 
مقايسه با خودرو هزينه كمتري را براي ايجاد تسهيلات تلف مي كنند 
نياز به پاركينگ هاي وسيع ندارند، ديگران و خود را كمتر به خطر مي 
اندازند و از لحاظ فيزيكي به جاي اينكه محيط را با خود تطبيق دهند 
قادر  پياده ها  پيدا مي كنند. همچنين  با محيط تطبيق  راحتي  به  خود 
خواهند بود بقيه انواع دسترسي ـ بصري، اجتماعي و نمادين ـ به خوبي 
تامين كنند.  گرچه منظور از دسترسي در اين مبحث تنها از بعد فيزيكي 
و  كنترل  كيفيت  و  امنيت  مبحث  به  آن  نمادين  و  بصري  بعد  و  است 
امنيت مربوط است كه در مقوله راحتي و تصور مي گنجد و دسترسي 
اجتماعي نيز كه به توانايي حضور تمام اقشار اجتماع در محيط اشاره دارد 

در مبحث اجتماع پذيري مورد بحث قرار خواهد گرفت. 

3ـ3ـ كاربرد و فعالیت
 الگوي كاربرد و فعاليت در يك مكان ارتباط مستقيمي با ميزان حضور 
هرچه  دارد.  مكان  از  كنندگان  استفاده  مدت حضورو سرعت حركت   ،
ميزان حضور افراد بيشتر باشد مكان از نظر اقتصادي فعال تر خواهد شد 
و شدت استفاده از زمين افزايش خواهد يافت و همين امر در ميان مدت 

و دراز مدت بر ارزش زمين خواهد افزود. 
در  تفرج  و  خريد  تركيب  كه  كرده اند  اشاره  لونگو)1977(  و  "برامبيلا 
نواحي پياده، موجب ارتقاء توريسم مي شود. در مونيخ سالانه 3/7 ميليون 
بازديد كننده به مركز شهر آمدند.و در فصول توريستي روزانه 300,000 

نفر از نواحي پياده مركز شهر بازديد كردند")پاكزاد1384: 273(.
مدت حضور ارتباط مستقيم با شكل گيري نوع فعاليت در محيط دارد. 
به سمت  را  كاربري  الگوي  موردي  و  وقت  نيمه  و  گهگاه  حضورهاي 
در  اين  فروشي هدايت خواهد كرد  و كل  مانند  بورس  كاربري كلان، 
روز  شبانه  ساعات  تمام  در  و  مدت  طولاني  حضورهاي  كه  حاليست 
تلفيقي از فعاليت هاي مختلف خرده فروشي را ايجاد خواهد كرد. زيرا 
با هدف  دارند كه  را  به خود  كاربري هاي كلان مشتري هاي مربوط 
خريد كالا و خدمات خاص به آنها مراجعه مي كنند در حاليكه در كاربري 
خريداران  مهمترين  خيابانی   خريد  و  گذري  هاي  مشتري  خرد  هاي 
محسوب مي شوند و روشن است كه حركت پياده بيشترين نوع از اين 

دست افراد را جلب خواهد كرد و فعاليت خياباني را افزايش خواهد داد.
"حس تداوم، شدت استفاده از زمين و نوع آرايش كاربري ها به روشني 
تحت تاثير سرعت حركت قرار دارند. هرچه سرعت حركت بيشتر باشد 
تعداد زمين هاي خالي افزايش خواهد يافت زيرا در سرعت بالا فواصل 
طولاني در زمان كوتاه طي مي شود و حس تداوم به راحتي قابل تامين 

مكان
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خواهد بود، اين درحاليست كه حركت پياده به دليل اينكه قادر به ديدن و 
درک كردن كوچكترين جزييات است سبب استفاده از تمامي نقاط خواهد 
پياده راه سازي،  اول  سال  در  كاليفرنيا  پوموناي  در  مثال  عنوان  به  شد 
ميزان  و  يافت  به صفر درصد كاهش  از 25  مغازه هاي خالي  و  فضاها 

فروش مغازه ها نيز 40 درصد افزايش يافت")پاكزاد،1384: 273(.
همچنين هرچه سرعت عبور از يك مكان بيشتر باشد كاربري ها بيشتر 
تمايل به حضور بورسي و در كنار كاربري هاي همنوع خواهند يافت تا 
آسان تر ديده شوند كاربری بورسی سبب كاهش شديد فعاليت خياباني 
خواهد شد. به عنوان مثال قرارگيري تعداد زيادي كفش فروشي در كنار 
هم سبب خواهد شد استفاده كننده اي كه قصد خريد كفش ندارد در آن 
حوالي توقف نكند اين در حاليست كه يك مكان موفق بايد قادر باشد 
لايه هاي مختلف فعاليت را در يك محدوده ايجاد كند تا هم به جذابيت 
انتقال  تمامي سطوح  به  را  فعاليت  و هم  بيانجامد  محيط  تمام  همگن 
دهد. اين در حاليست كه در سرعت هاي پايين تر به علت فرصت بيشتر 
استفاده كننده براي درک مكان واحد تجاري تلاش براي منحصر به فرد 
بودن در تلفيق با ساير كاربري هاي جاذب صورت خواهد گرفت و از 

بورسي شدن كاربري ها جلوگيري خواهد كرد. 

3ـ4ـ اجتماع پذيري
"همه طبقات  آورده است  اجتماعي  تعريف دسترسي  زادگان در  عباس 
فضاباشند.ممنوعيت  از  استفاده  به  قادر  بايستي  اجتماعي  هاي  ولايه 
اعمال  نوعي  اجتماع  از  طبقاتي  يا  و  ها  لايه  براي  فضا  از  استفاده 
محروميت اجتماعي محسوب مي گردد و از مطلوبيت فضا مي كاهد". 
زنان، كودكان و كهنسالان  در هر اجتماعي بخش اعظمي از استفاده 
نيازمند  مكان  يك  در  حضور  براي  زنان  هستند.  مكان  از  كنندگان 
احساس امنيت هستند و بيشترين سطح احساس امنيت از طريق حضور 
مردم ناشي خواهد شد كه اين امر در پياده راه ها بيش از ساير انواع راهها 
قابليت تحقق دارد. در مورد كودكان و كهنسالان به دليل ناتواني ناشي از 
سن نياز به ايمني نيز بر مورد قبلي افزوده مي شود.. بيشترين موردي كه 

ايمني را در شهر با خطر مواجه مي كند حضور خودروست كه با محدود 
كردن آن مي توان زمينه حضور تمام اقشار را در  جامعه مهيا كرد جريان 

زندگي شهري خود موجبات ايمن شدن شهر را فراهم مي آورد.
زمان هاي مختلف، سبب حضور لايه هاي گوناگون  در  فعاليت  وجود 
در  ها  فعاليت  ماندگاري  و  موفقيت  اما  شد  خواهد  محيط  در  اجتماعي 
يك مكان در ارتباط مستقيم با تصوريست كه استفاده كنندگان از مكان 
دارند. "يكي از راه هاي تقويت تصور سپردن محيط به پياده هاست. زيرا 
تصوير ذهني افراد از شهر تحت تأثير فعاليت هاي خيابان ها و حضور يا 
عدم حضور پياده است. از اين رو وجود پياده راه در شهر به ارتقاء تصوير 

ذهني افراد كمـك مي كند" .
اطاق  يك  به  تبديل  را  آن  پياده راه،  به  خيابان  تبديل  ديگر  سوي  "از 
مي كند  خانواده  يك  عنوان  به  جامعه  افراد  كل  براي  بيروني  نشيمن 
آنها  مي شود.  افراد  ميان  نزديكي  حس  و  ارتباطات  تقويت  موجب  و 
و همين   كرده  پيدا  آن  از  مشتركي  خاطرات  فضا،  در يك  با  شراكت 
موضوع احساس تعلق آنها را به شهر و محيط و به كل جامعه افزايش 

مي دهد")پاكزاد،1384(.
اجتماعي  وقايع   افزايش  سبب  پياده  نواحي  و  راه ها  پياده  همچنين 
نمايشگاهها و فستيوال ها و ارائه آثار هنري شده اند و اغلب به سمبل هاي 
شهري و مايه غرور شهروندان تبديل شده اند. به طور كلي مي توان گفت 
با يكديگر  تلفيق  راه ها فضاي اجتماعي و فضاي حركتي در  پياده  در 

خيابان را به عنوان يك مكان مي سازند.

4ـروشهايیبرایتقويتايجادمحيطپياده
هدف اصلي برنامه ريزي شبكه پياده رفع نياز عابران پياده به دسترسي 

مناسب و مطلوب به فعاليت هاي مختلف مي باشد.
روش های گوناگون برای ايجاد محيط های پياده پيشنهاد شده است كه 
هركدام به يك يا چند بعد  ايجاد محيط های پياده پرداخته اند. در ادامه با 
توجه به موضوع اين مقاله عواملی كه در طراحی محيط های پياده موثرند 

به اجمال معرفی خواهند شد.
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عاملی در جهت حضور و استفاده بيشتر از فضا باشد. 
ايجاد قابليت حضور تمامی اقشار خصوصاً كودكان زنان و سالخوردگان: 
قشرها  همه  حضور  و  جمعی  مقبوليت  باعث  ها  حمايت  گونه  اين 
ميشود. ديگر فضاهای عمومی  و  ها  رو  پياده  به  و گروههای سنی 

فضاهايی مثل:استراحتگاه ها،مبلمان های شهری مناسب،آب خوريها 
و... قادرند به اين جذابيت ياری برسانند.رعايت مقياس انسانی:مقياس 
انسانی بيانگر كيفيتيست كه فرد را قادر می سازد كليت محيط را به 
شكل يكپارچه درک كند. از اين رو رعايت اين كيفيت در محيط به 
منظور ايجاد فضايی موفق موثر است.تلفيق حركت پياده و حمل و 
و  مبناي حمل  بر  كه  الگوييست  تردد  الگوی  بهترين  عمومی:  نقل 
مورد  خودروي شخصي  ميزان  كمترين  و  باشد  استوار  عمومي  نقل 
و  با هم  ارتباط  در  از محورها  بعضي  اما سپردن  گيرد  قرار  استفاده 
مرتبط با شبكه حمل و نقل عمومي به محورهاي پياده قادر خواهد 
بود ضعف هاي حمل و نقل عمومي را توسط نيروي انساني برطرف 
كند. مديريت زمان: استفاده از فضاهاي شهري به شدت تابع زمان 
مي باشد تا آنجا كه گاهي ماهيت يك فضا به خاطر فعاليت هاي كاملًا 
متفاوتي كه در هر زمان متفاوت از يك روز يا يك هفته و غيره در آن 
صورت مي گيرد و به هيچ وجه قابل مقايسه نمي باشد. فضاها اغلب 
در طي ساعات مختلف روز، روزهاي هفته و حتي فصول گوناگون 
مديريت  از  استفاده  رو  اين  از  مي كنند  پيدا  متفاوتي  شخصيت هاي 

زمان به منظور تقويت  حضور پيادگان در فضا بسيار موثر است
عوامل اقليمی: با گرم  و سرد شدن هوا، چه در طول يك روز و چه در 

فصول مختلف سال عامل آفتاب و سايه اهميت تعيين كننده اي در 
چگونگي رفتارها پيدا مي كند. از اين رو توجه به اقليم در سامان دهی 
كالبدی محيط به منظور ايجاد مطلوبيت فشايی بايد مد نظر قرار گيرد

استفاده مناسب از مبلمان:مبلمان شهری بسيار در جلوگيری از عدم 
تداخل سواره ها و پياده ها و كمك به ايجاد حس امنيت بسيار موثرند. 
خيابانهای جذاب،متوازن و رنگارنگ همراه با مبلمان مناسب در جهت 
حركتهای  در  اتومبيل  از  استفاده  كردن  كم  و  پياده  حركت  تشويق 
منظور  به  نورپردازی  از  است.نورپردازی:استفاده  موثر  شهری  درون 
ايجاد محيط هايی شفاف و امن بسيار موثرند، استفاده از نور خصوصاً 
در مكان های بحرانی و محيط هايی كه از ديد افراد دورند بسيار در 

ايجاد زندگی در فضا بسيار موثر خواهد بود..

5ـ جمع بندی
پياده بی شك قديمی ترين و طبيعی ترين نوع حركت بشر  حركت 
است. پياده راه واری هنجاريست كه منعكس كننده تمامی ابعاد حركت 
پياده در محيط است. به منظور طراحی فضاهای عمومی موفق، درک 
حركت و دسترسی به ويژه حركت پياده ها امری ضروری است، جريان 
پياده و حركت در ميان فضای عمومی در قلب تجربيات شهری قرار 
دارند و از عوامل مهم در ايجاد زندگی و فعاليت محسوب می شوند.

ارتقای  به:   پياده در شهر می توان  از مزايای عمده تقويت حركت 
كيفيت دسترسی، بهبود وضعيت اقتصادی، ارتقای وضعيت امنيت و 
سلامت، بهبود زيست پذيری، كمك به گذران اوقات فراقت اشاره 
كرد. معايب مهم محورهاي پياده شامل: محدوديت سرعت به علت 
قدرت بدني،  محدوديت مسافت در جابجايي محدوديت اندازه شهر 

،محدوديت جابجايي براي افراد ناتوان و معلول می شود.
توسط  گيري  اندازه  قابل  معيارهاي  ارايه  به   نظر  با  مقاله  اين  در 
اين  از  آن،  بودن  طرح ريزي فضاي عمومي و همچنين همه گيرتر 
چارچوب براي ارزيابي نقش پياده شدن محورها در موفقيت خيابان 
به عنوان يك مكان استفاده شده است. شايان ذكر است در ارزيابي 
ارتقاي كيفيت مكاني خيابان ها سعي شده  نقش پياده راهواري در 
ارايه دلايل موفقيت  به  اندازه گيري   قابل  قالب معيارهاي  تنها در 
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جابجايی های جمعيت شهری كه برحسب نفر – كيلومتر يا سفرهای سرانه 
افراد در سال بيان می شود، در دهه های اخير دارای افزايش های عمده ای 
بوده است. روند تغييرات نحوه ی انجام جابجايی ها با انواع مختلف خودرو 

اعم از شخصی و عمومی متأثر از دو دسته عوامل بوده است.
به  شهرها  تمايل  اقتصادی،   – اجتماعی  فعاليت های  شامل  يكم:  دسته 

تمركز و هزينه ی نهايی پايين برای انجام سفرهاست.
افزايش  طريق  از  سفری  نيازهای  كاهش  به  تمايل  شامل  دوم:  دسته 
استفاده از تلفن، تلويزيون و كارهايی مانند خريد مواد غذايی بطور هفتگی 
يكم  دسته  كه  است  شده  مشخص  تاكنون  است.  شخصی  خودروی  با 

بيشتر از دسته دوم بر روی تغيير روندها تأثير داشته اند.
زمان  تا  عمومی  نقل  و  حمل  توسط  سالانه  سرانه ی  سفرهای  تعداد 
اما خودروی  بود،  افزايش  از خودروی شخصی در حال  استفاده گسترده 
شخصی بسياری از سفرها را از آن خود كرد. بطوری كه در بيشتر كشورها 
كاهش معناداری در استفاده از ترابری عمومی در طی دوره موتوريزاسيون 
در  اتوموبيل  تعداد  بر حسب  كه   – اتوموبيل شخصی(  مالكيت  )افزايش 

1000 نفر بيان می شود، روی داد.
در شكل شماره 1 نموداری مفهومی از اين تغيير در تفكيك وسيله نقليه 
)توزيع سفرها با وسايل نقليه شخصی و عمومی( نشان داده شده است. 
شخصی  خودروی  مالكيت  اشباع  سطح  به  كه  زمانی  می شود،  مشاهده 
می رسيم، سطوح تفكيك وسيله نقليه )شخصی، عمومی( ثابت می شوند. 
ميزان انحراف از ترابری عمومی به خودروی شخصی و همچنين سطح 
تعادل ميان حمل و نقل خصوصی و عمومی بستگی به عوامل عمده زير 

دارد:
• ويژگی های شهر و ناحيه ی شهری اعم از شكل فيزيكی، تراكم، نوع 

فعاليت ها و خصوصيات جمعيتی.
كيفيت  كه  جايی  در  عمومی.  ترابری  سرويس های  كيفيت  و  سطح   •
نيز خودروی  افراد  و  بوده  آن محدود  و مسيرهای  نقل عمومی  و  حمل 
شخصی نداشته و يا رانندگی نمی كنند، انحراف از وسيله نقليه عمومی به 
سمت خودروی شخصی گسترده تر می شود. به خاطر همين است كه در 
شهرهايی با ترابری عمومی نيمه سريع و تندرو، كمبود و يا نبود مسافران 
حمل و نقل بسيار كمتر به چشم می خورد تا در شهرهايی كه حمل و نقل 

عمومی آن منحصر به شبكه ی خيابانی است.
ميزان  اين  می شود.  انجام  شخصی  خودروی  با  كه  سفرهايی  ميزان   •
زيرساخت  تا  در دسترس  پاركينگ های محدود  و  خيابانی  از يك شبكه 

گسترده ای از بزرگراهها و تسهيلات وسيع پاركينگ متغير است.
از سياست ها و عوامل  برآمده  توسعه ی شهری كه  الگوهای  در  تغيير   •
مختلف بوده ولی با بهره مندی از خودروی شخصی ممكن شده است. اگر 
برنامه ريزی و كنترل كاربری زمين ضعيف باشد، اين اثر ثانويه خودروی 
شخصی بسيار قوی بروز می نمايد. توسعه های كنترل نشده ای كه برای 
آن  موجب  فقط  می شوند،  طراحی  شخصی  خودروی  با  سرويس دهی 
خواهند شد كه نواحی شهری از سرويس دهی ضعيفی از ترابری عمومی 

برخوردار شوند. )حاشيه نشينی(
• برنامه ريزی برای توسعه ی سامانه های ترابری عمومی و سرويس های 
آن. از اولويت گذر اتوبوس در شبكه ی خيابانی گرفته تا ايجاد سامانه های 

نويسنده:وکان.آر.وچيک
برگردان: حميد فتوحی

 روند تغییر استفاده از خودرو در
جابجایی های شهری
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قوی مانند ترابری ريلی، همگانی.
متعاقباً، نقش سامانه ی ترابری عمومی در يك ناحيه شهرسازی شده بطور 
كلی به اندازه، شرايط فيزيكی و ويژگی های شهر از جمله برنامه ريزی و 
بر  متكی  سياست های  دارد.  بستگی  شهر  آن  نقل  و  سياست های حمل 
تعبيه بيشترين سفر با خودروی شخصی در شهرهای وابسته به خودروی 
شخصی موجب مشكل شدن پياده روی شده و ارايه سرويس دهی ترابری 
عمومی در آنها دشوار می گردد. اختلاف بين شيوه ی زندگی كسانی كه 
صاحب خودرو شخصی بوده و آنهايی كه بدون خودرو هستند يا رانندگی 
فرصت هايی  باشد.  فاحش  و  بسيار چشمگير  است  ممكن  گاه  نمی كنند، 
در  است.  متفاوت  بسيار  دارد،  وجود  گروه  دو  اين  بهره برداری  برای  كه 
اين خصوص، سياست ارتقای موازی سفر با خودروی شخصی و ارتقای 
خيابانی  سامانه ی  يك  به  می تواند  عمومی  ترابری  سامانه های  معنی دار 
يافته،  تعادل  وسيله ای  چند  سامانه ی  عنوان  زير  عمومی  نقل  و  / حمل 
بينجامد. در درازمدت، اين سامانه ی جابجايی بهتری را برای جمعيت آن 
شهر و كيفيت بهتری را برای زندگی به آن می بخشد تا در شهرهايی كه 
جمعيت آن منحصراً با اتكا بر استفاده از خودرو شخصی زندگی می نمايند. 
اين  بر  بيستم  سده ی  دهه ی  آخرين  در  نقل  و  حمل  دانشمندان  نظريه 

واقعيت استوار است كه هيچ شهری، خصوصاً در اندازه متوسط يا بزرگ، 
بدون يك سامانه ی ترابری كارآمد واقعاً نمی تواند قابل زيست باشد.

بسياری  در  نقلی  و  حمل  برنامه ريزی های  و  سياست ها  اهميت  امروزه، 
متمايل  نمايان شده است. سياست هايی كه شديداً  از شهرها و كشورها 
موجب  انگاشته اند،  ناديده  را  عمومی  ترابری  و  بوده  خيابان سازی  به 
پديدار شدن شهرهايی شده اند كه وابسته به خودرو شخصی هستند. اين 
پديده در كشورهايی مانند ايالات متحده و استراليا كه مالكيت خودروی 
برخی  وجود  اين  با  است.  آشكار  كاملًا  بوده  بالا  بسيار  آنها  در  شخصی 
و  واشنگتن دی سی،  فرانسيسكو،  سان  مانند؛  كشورها،  اين  در  شهرها  از 
آلمان،  كشورهای  در  شهرها  بيشتر  و  آسيا  در  سنگاپور  همانند  ملبورن 
اتريش، سوئد و ديگر كشورهای اروپای باختری به تلاش عظيمی برای 
ساختمان سامانه های ريلی مدرن روی آورده اند. اين شهرها در عين حال 
از  استفاده  ترويج  به  و  بخشيده  بهبود  نيز  را  اتوبوسرانی  سرويس های 
پياده روی و دوچرخه سواری پرداخته اند. همچنين كوشش های زيادی شده 
نتيجه  نمايند.  پيدا  پيادگان توسعه  پايه و محوريت  بر  نواحی شهری  كه 
اينگونه كارها به يك تفكيك پايدار وسيله نقليه در چندين كشور اروپايی 
انجاميده و موجب افزايش عمده ای در سهم سفرهای ترابری عمومی در 

مقابل سفر با خودروی شخصی شده است.
نتايج  به  نوشتار  اين  ياد شده در  سنجش روندهای 

زير می انجامد:
• مهمترين عامل در تعيين نقش ترابری عمومی و 
شخصی، سياست هايی است كه در قبال آنها رابطه 
بين ترابری و نحوه ی استفاده از زمين تعيين شده و  

اجرای آنها بر مبنای اين سياست ها انجام می شود.
در  شهری  ترابری  منطقی  سياست  يك  نبود   •
لازم  كنترل های  نبود  و  مدت  دراز  برنامه ريزی 
ناديده  و  حاشيه نشينی  به  منجر  زمين  كاربری  بر 
گاهی  می شود.  عمومی  نقل  و  حمل  انگاشتن 
كه  می كند  پيدا  تنزل  اندازه ای  به  عمومی  ترابری 
زيادی  ناراحتی  و  فشار  زير  آن  از  استفاده كنندگان 
نقل  و  حمل  است  ممكن  حتی  و  می گيرند  قرار 
همانگونه  بماند.  باز  سرويس دهی  ادامه  از  عمومی 
متحده  ايالات  از شهرهای كوچك  بسياری  در  كه 

اين اتفاق افتاده است.
تغيير  موجب  شخصی  خودرو  مالكيت  افزايش   •
اين  اما  می شود،  نقليه   وسيله  تفكيك  در  معناداری 
كاهش  به  منجر  امر  اين  كه  دارد  وجود  امكان 
با  نگردد.  عمومی  نقل  و  حمل  در  چشمگيری 
هماهنگ  نقل  و  حمل  برنامه ريزی  كارگيری  به 
چند  سياست  گرفتن  پيش  در  و  زمين  كاربری  با 

وسيله ای اين كار قابل دستيابی خواهد بود.
شده،  هماهنگ  و  موازی  ارتقای  سياست های   •
سامانه ی  يك  امكان  خصوصی  و  عمومی  ترابری 
چند وسيله ای متناسب با نقش بهينه ی اين دو نوع 
در  آورد.  فراهم  است،  ممكن  را  عمده  نقليه  وسيله 
يك چنين سامانه ای، ترابری عمومی سهم عمده ی 
بسياری از انواع طبقه بندی های سفرهای شهری را 

به عهده خواهد داشت.  
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شهر الكترونیكشهر الكترونیكشهر الكترونیك

فاطمهعزلتيمقدم1
کارشناسارشدجامعهشناسيدانشگاهالزهرا

مريمفرمهينی2
کارشناسارشدجامعهشناسیدانشگاهالزهرا

چكيده:
شهرها همواره با برخی از مسائل پاتولوژی شهری كه به عنوان عوامل مستعدكننده يا موجد بيماري ها شناخته مي شوند، مواجه هستند كه همگام با 

رشد شتابان شهرنشيني، همواره سلامت شهروندان، به ويژه سلامت اجتماعي آنان را بيش از پيش تهديد می كنند. بر اين اساس يكي از توجهات 
عمدة سياستگذاران اجتماعي، مبتني بر كاهش خطرات بهداشتي/ سلامتيِ زندگي در شهرهاي بزرگ و يافتن راهكارهايي براي كاستن از آنها است. 

يكي از راهكارهاي مؤثر در كاهش مخاطرات بهداشتي/ سلامتيِ زيستن در شهرها، به ويژه شهرهاي بزرگ، ايجاد و توسعه شهرهاي مجازي 
يا شهرهاي الكترونيك است. هدف از نگارش اين مقاله بررسی ايجاد و گسترش شهر الكترونيك به عنوان امكاني ممتاز جهت ارتقای سلامت 

شهروندان است. نتايج نشان می دهند كه فراگيري كاربرد و توسعه كمي و كيفي شهرهاي مجازي در كنار حوزه هاي دولت الكترونيك و آموزش 
الكترونيك، در حوزه سلامت نيز به صورت بالقوه بسياري از مسائل پيش روي شهرهاي بزرگ را حل نموده، از آلودگي هاي زيست محيطي و 

تنش هاي روح/ رواني كاسته و از اين طريق نقش به سزايي در بهبود مؤلفه ها و شاخص هاي يهداشتي/ سلامتي، به ويژه سلامت اجتماعي داشته 
باشد اين امر مي تواند از سه طريق آموزش سلامت، تسهيل خدمات سلامت و حمايت از سلامت صورت پذيرد. 

كليد واژه: سلامت ، شهرنشينی ، سلامت اجتماعی ، شهر مجازی.

1 f.o.moghaddam@gmail.com 2  maryamff20@yahoo.com
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مقدمهوبيانمسئله 

در جوامع امروزی، شهرنشينی به معنای تمدن و زندگی در جوامع شهری، با 
گسترشي شتابان و روزافزون مواجه است. همچنين شواهد نشان مي دهند كه 
اين رشد در كشورهای در حال توسعه به مراتب از كشورهای پيشرفته صنعتی 
بيشتر بوده و باعث ايجاد تغييرات سريعی در محيط انسانی و محيط فيزيكيِ 

جامعه شهری شده است )محسنی 1357: 65(.
در واقع جوامع شهري امروزه، درگيرمسائلی حادتر از گذشته شده اند: افزايش 
معضلاتي همچون فقر، از خودبيگانگی، جرم وجنايت و بی سازمانی اجتماعی 
و... . به علاوه محيط فيزيكي جامعه شهری نيز، بدنبال اين رشد شتابان، به طور 
چشمگير و افزايشي در معرض آلودگی بيشتر است، زاغه نشينی در حال گسترش 
بوده، فضای زيستی محدودتر شده، مسائل و مشكلاتي مانند آلودگي هاي هوا، 
آلودگی صدا، مشكلات حمل و نقل و ترافيك، تصادفات و نيز دفع مواد زايد به 

طور جدي مطرح شده اند.  
همچنين بر اساس گزارش يكی از كميته های تخصصی سازمان جهانی بهداشت 
كشورهای  كوچك  از شهرهای  بيش  بزرگ  در شهرهای  مير  و  مرگ  ميزان 
پيشرفته صنعتی است. بررسی های متعددی كه از نظر اپيدمولوژی انجام گرفته، 
انحرافات  افزايش  نيز  و  جسمي   – روانی  بيماريهای  وفور  كه  نشان می دهند 

اجتماعی بازتاب مستقيم الگوی اكولوژيكی شهرهای بزرگ است )پيشين(. 
بنابراين شهرها همواره با برخی از مسائل پاتولوژی شهری كه به عنوان عوامل 
مواجه  مي شوند،  شناخته  جسمي  روانی   بيماری های  موجد  يا  مستعدكننده 
به  شهرنشينی  روحيه  و  زندگی شهری  از  جامعه شناسان  رو  اين  از  مي باشند. 
عنوان يك نحوه خاص زندگی نام می برند كه نيازمند نگاه و برنامه ريزي هاي 
با رشد شتابان  از اين قبيل، همگام  متفاوتي است. وجود مسائل و مشكلاتی 
شهرنشيني، همواره سلامت شهروندان، به ويژه سلامت اجتماعي آنان را تهديد 
اجتماعي،  سياستگذاران  غالب  عمدة  توجهات  از  يكي  اساس  اين  بر  می كند. 
مبتني بر كاهش خطرات بهداشتي/ سلامتيِ زندگي در شهرهاي بزرگ و يافتن 

راهكارهايي براي حصول بدين منظور است.
مطالعات نشان مي دهد كه امروزه با پيشرفت هاي صورت گرفته در فناوري هاي 
اطلاعاتي  ارتباطي و فضاي سايبر، يكي از راهكارهاي مؤثر در كاهش مخاطرات 
بهداشتي/ سلامتيِ زيستن در شهرها، به ويژه شهرهاي بزرگ، ايجاد و توسعه 

شهرهاي مجازي يا شهرهاي الكترونيك است. 
به سرعت  دوران صنعتي  در حال حاضر،  جامعه شناسان  از  بسياري  عقيده  به 
پشت سر گذاشته شده و عصر جديدي رخ نموده است، كه مهمترين شاخصه 
آن ديجيتالي بودن و الكترونيك بودن است. در اين عصر نو همه امور به سمت 
تشكيل و حضور در فضاي سايبر و جريان الكترونيك حركت مي كنند. استفاده 
از فناوري ارتباطات و اطلاعات  )ICT(، و شبكه هاي ارتباطي كه مهمترين آنها 
اينترنت است، شيوه هاي زندگي را با تغييرات بنياديني روبرو كرده و خواهد كرد. 
تافلر  كه از انديشمندان بنام اين حوزه است، معتقد است در آينده و با گسترش 
الكترونيك، نظام شهري، محيط زيست، ساختار خانواده، نظام ارزشها و  كلبه 
حتي نظام سياسي جامعه آنچنان دگرگون خواهد شد كه ديگر قابل تشخيص 

نخواهد بود )تافلر 1368: 287(.  
كه  دچار تحولات مستمري  تاريخ، حيات شهري  در طول  چنانچه  رو  اين  از 
هر يك معلول شرايط اجتماعي  تاريخي هر دوره بوده، شده است، اكنون نيز، 
پيامد »عصر اطلاعات«، جوامع شهري مي توانند شاهد تغيير ديگري باشند كه 
امروزين، بخصوص مسائل  از بسياري مشكلات و معضلات  پتانسيل كاستن 

زيست محيطي و بهداشتي/ سلامتي شهري را دارد.   
به  جديد  بويی  و  رنگ  نيز  شهرها  جديد،  عصر  ديجيتال  فضاي  در  واقع  به 
شهرهاي  كنار  در  و  مي روند؛  پيش  شدن  الكترونيكي  سمت  به  گرفته،  خود 
به عنوان »شهر مجازي«، »شهر  آنها  از  ايجاد مي شود كه  واقعي، شهرهايي 

الكترونيك«، »شهر داده اي« و يا »شهر اطلاعاتي« ياد مي شود. 
به تعبير مانوئل كاستلز ، اگر مكان يك مشخصه ممتاز شهرها باشد، در جامعه 
اطلاعاتي اگرچه مكان از بين نمي رود، اما منطق و معناي آن در شبكه ها جذب 
مي شود. از اين رو زير ساخت تكنولوژيكي كه شبكه را ايجاد مي كند، فضاي 

اساس شهر  اين  بر  )كاستلز 1383الف: 478 477(.  تعريف مي نمايد  را  جديد 
مبتني  امكانات  طريق  از  آن  فعاليت هاي  اكثر  اجراي  كه  شهري  الكترونيك، 
)جلالي  است، شكل مي گيرد  امكانپذير  الكترونيك  و سيستم هاي  اينترنت  بر 

.)47 :1382
و  شهروندان  برای  را  بسياری  دستاوردهای  الكترونيك،  شهرهای  توسعه   
ساختارها و سازمان های شهری به همراه داشته كه مهمترين آنها عبارتند از: 
فراهم آوردن خدمات اينترنت با كيفيت و سرعت بالا برای شهروندان، فراهم 
آوردن كانال های آموزشی متفاوت و محيط آموزشی مادام العمر، بهبود كيفيت 
زندگی مردم با افزايش آگاهی آنان و تسهيل انجام فعاليت های شهری، بهبود 
اوضاع اقتصادی شهر، ارائه خدمات الكترونيكی به شهروندان و حذف مراجعات 
كاهش  شهری،  خدمات  به  ساعته   24 دسترسی  سازمانها،  و  ادارات  به  مكرر 

ترافيك، كاهش آلودگی هوا با كاهش ترافيك شهری.
با گسترش اينترنت و ايجاد شهرهای الكترونيك، بسياری از تعاريف و خدمات 
اجتماعی از جمله بهداشت و سلامت نيز دستخوش تغيير شده و به سمت يك 
تحول بنيادی سو گرفته است. هم اكنون در زندگی عده زيادی از افراد، اينترنت 
و محتوای آن جزئی از زندگی اجتماعی و صنفی آنها محسوب می گردد. از اين 
رو قابليت هايی كه به صورت بالقوه در فضای مجازی اينترنت لحاظ شده است 
به اين رسانه امكان می دهد تا اطلاعات حوزه سلامت را نيز بدون هيچ تفاوت 
و تبعيضی در اختيار ساكنان شهر الكترونيك به عنوان يك زير گروه از دهكده 

جهانی قرار دهد )نيك خلق 1388(.
بنابراين اگرچه ما هنوز در آغاز شكل گيري شهرهاي مجازي، بويژه در كشورمان 
كنار  در  مي تواند  آنها،  پرشتاب  كيفي  و  كمي  توسعه  و  فراگيري  اما  هستيم، 
به  نيز  سلامت  حوزه  در  الكترونيك،  آموزش  و  الكترونيك  دولت  حوزه هاي 
از  از مسائل پيش روي شهرهاي بزرگ را حل نموده،  بالقوه بسياري  صورت 
آلودگي هاي زيست محيطي و تنش هاي روح/ رواني كاسته و از اين طريق نقش 
به سزايي در بهبود مؤلفه ها و شاخص هاي بهداشتي/ سلامتي، به ويژه سلامت 

اجتماعي داشته باشد. 

2بررسينظري 
و  مجازي  شهر  توسعه  بين  رابطه  مطالعه  تحقيق  اين  موضوع  كه  آنجا  از 
مؤلفه هاي سلامت اجتماعي است، در ذيل ابتدا تعريف سلامت و روشن كردن 
حيطه مفهومی آن و سپس تعريف و تشريح شهر مجازي، چيستي و پارامترهاي 
تشكيل دهنده آن ارائه شده و در ادامه به ارتباط اين دو حوزه با هم پرداخته 

خواهد شد. 
2 1 –  سلامت 

2 1 1  تعريف سلامت: 
ابعاد مسائل  از مهم ترين  سلامت چه به صورت فردی و چه جمعی بی ترديد 
حيات است. سلامت، شرطی ضروری برای ايفای نقش های اجتماعی است و 
همه انسانها در صورتی می توانند فعاليت كامل داشته باشند كه هم خود را سالم 

احساس كنند و هم جامعه آنها را سالم بداند. 
از نظر تالكوت پارسونز كسی كه دچار بيماری می شود، ضمن اينكه از برعهده 
گرفتن مسئوليت ناتوانی خود، به دليل خارج از كنترل بودن آن، معاف می شود، از 
انجام تعهدات و الزامات اجتماعی نيز معذور است. تعريف ناتوانی به عنوان يك 
بيماری، مشروعيتی پديد می آورد كه در پناه آن افراد می توانند از انجام نقش 
عادی و تعهدات هر روزه خود معاف گردند. درست است كه تعاريف مختلفی از 
مفهوم سلامت مطرح شده است، اما پذيرفته شده ترين آنها، تعريف »سازمان 
روانی، جسمی  رفاه و آسايش كامل  بهداشت« است: »سلامت حالت  جهانی 
و اجتماعی است و فقط فقدان بيماری و يا نقص عضو نيست« ) ودادهير و 

ديگران 1387(. 
2 1 2 عوامل تعیین كننده سلامت:

سلامت در برگيرنده عناصر و عواملي موثر بر آن است كه هم در درون شخص 
و هم بيرون از فرد و هم در جامعه ای كه در آن زندگی می كند، قرار دارند. اين 
عناصر و عوامل، بر هم اثر گذاشته و تحت تأثير اين برهم كنش ممكن است 
سلامت ارتقا يا كاهش يابد. از اين رو سلامت كل جامعه و افراد را می توان 
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نتيجه برهمكنش های بسيار دانست. 
بر همين اساس گزارش Lalond  منتشر شده در سال 1974 در كانادا چهار 
حيطه و عامل تعيين كننده سلامت را چنين برمي شمرند: 1  فاكتورهای ژنتيك 
بيماری  يك  پذيرش  برای  فرد  آمادگی  تعيين كننده  می تواند  كه  بيولوژيك  و 
باشد. 2  فاكتورهای مربوط به شيوه زندگی و رفتارها، مانند سيگار نكشيدن كه 
می تواند در ايجاد بيماری ها نقش داشته باشد. 3  فاكتورهای زيست محيطی 
مانند مسكن، آلودگی هوا. 4  دامنه گستردگی خدمات بهداشتی )صدرالسادات 

و سجادی1383(.
بر  موثر  لايه های  نيز   )1991(  Whitehead و    Dablgren همچنين 
سلامت را عبارت از 1  رفتارهای شخصی و شيوه زندگی؛ 2  حمايتها و تاثيرات 
و  زندگی  3  وضع  باشد؛  يا مخرب سلامت  بخش  تداوم  می تواند  كه  جامعه 
و  فرهنگی   ، اقتصادی  وضع    4 و  تسهيلات؛  و  خدمات  به  دسترسی  و  كار 

زيست محيطی مانند استانداردهای زندگی، بازار كار و ... مي دانند )پيشين(.
و  فردي  مؤلفه هاي  داراي  توامان  سلامت،  كه  مي گردد  مشخص  رو  اين  از 

اجتماعي بوده و ابعاد چندي را شامل مي شود: 
2 1 3  ابعاد سلامت:

صاحبنظران سلامت را موضوعی چند بعدی مي دانند. تعريف WHO براي 
سلامت سه بعد سلامت جسمی، روانی و اجتماعی را عنوان مي نمايد. اما ابعاد 
ديگری هم می توان برای آن تعيين نمود . به طور كلی ابعاد سلامت عبارتند از: 
 • سلامت جسمی: گويای درست عمل كردن بدن است؛ به معناي عملكرد 

بهينه هر ياخته يا اندام با هماهنگی كامل با ديگر اعضا. 
 • سلامت روانی: مثبت انديشی، هدفدار بودن، باور به داشتن زمينه ای متناسب با 

ارزشهای خود مانند احساس خوب بودن، توانايی هماهنگ شدن و ... .
 • سلامت عاطفی: توانايی بيان احساسات و برقراري ارتباط پايدار و پيوسته 

مانند دوست داشتن.
 • سلامت اجتماعی: وجود ارتباط ميان افراد يا همان جامعه پذيری، لذت بردن از 
بودن در ميان دوستان، پشتيبانی شدن از سوی خانواده و بستگان و دوستان كه 
ارتباط و تداخل افراد در يك طبقه اقتصادی – اجتماعی همانند را در بر مي گيرد. 
بعد اجتماعی سلامت در برگيرنده سطوح مهارتهای اجتماعی، عملكرد اجتماعی 
و توانايی شناخت هر شخص از خود به عنوان عضوی از جامعه بزرگتر است. به 
طور كلی از اين ديد هر فرد، عضوی از افراد خانواده و عضو يك جامعه بزرگتر 
به حساب می آيد و بر شرايط اقتصادی و اجتماعی و رفاه »تماميت شخص« در 

رابطه با شبكه اجتماعی، توجه می شود.
 • سلامت معنوی : شناخت و توانايی عمل كردن به باورها و اعتقادات و اصول 

مذهبی و اخلاقی )صدرالسادات و سجادی1383( .
با توجه به موارد فوق و ابعاد مختلف سلامت، به نظر مي رسد با توجه به آنكه 
شهرنشينی پديده ای اجتماعی و رو به تزايد در جوامع مدرن بوده و شرايط و 
پديده هايي مؤثر بر سلامت را با خود به همراه دارد،  در بررسي مقوله سلامتِ 
مرتبط با مبحث شهر و شهرنشيني، بيش از هر چيز سلامت اجتماعی مي بايست 
مد نظر قرار گيرد. لذا در اين مقاله مفهوم سلامت اجتماعي،  مفهومي كليدي 
محسوب شده و در ادامه به اهم نظريه هاي مرتبط با سلامت اجتماعي اشاره 

مي شود. 
2 1 4 نظريه های  سلامت اجتماعی:

سلامت اجتماعی مفهومی است كه از ارتباط ميان دو واژه سلامت و اجتماع 
و حقيقت  است  اعتباری  مفهومی  اجتماع خود  اينكه  به  توجه  با  پديد می آيد. 
خارجی آن منوط به تك تك افرادی است كه آن را تشكيل داده اند، در بررسی 
اجتماع بايد بيش از هر چيز افراد جامعه را مورد بررسی و مطالعه قرار داد. بر اين 
اساس سلامت اجتماعی هنگامی محقق می شود كه خانواده ها و افراد جامعه، 
از سلامت نسبی برخوردار باشند. از همين رو، شهرنشينی به گسترش رسانه ها 
و گسترش رسانه ها، به تعريف مجدد مفهوم سلامت اجتماعی منجر می شود 

)فدايی مهربانی 1386(. 
و  »بلوک  بررسی  در  را  اجتماعی  مفهوم سلامت  به  پژوهشی  اشاره  نخستين 
برسلو« در ايالت كاليفرنيای آمريكا مشاهده می كنيم. آنها اول بار در سال 1972 
به تعريف و ساخت شاخص سلامت اجتماعی پرداختند و آن را مترادف با »درجه 

پرسش های  طرح  با  تا  كردند  تلاش  آنان  برشمردند.  جامعه«  اعضا  عملكرد 
گوناگون در ابعاد جسمی، روانی و اجتماعی سلامت فردی، به ميزان فعاليت و 
عملكرد فرد در جامعه برسند. به اين ترتيب اولين گام های عملی در اين زمينه بر 

اساس نگرش های پژوهش مدارانه و مبتنی بر مطالعات ميدانی آغاز شد.
 اين مفهوم را چند سال بعد »دونالد« و همكارانش در سال 1978 مجددا مطرح 
نمودند. استدلال آنان اين بود كه سلامت امری فراتر از گزارش علائم بيماری، 
ميزان بيماری ها و قابليت های كاركردی فرد است. آنها معتقد بودند كه رفاه و 
آسايش فردی امری متمايز از سلامت جسمی و روانی است. بر اساس برداشت 
آنان سلامت اجتماعی در حقيقت هم بخشی از اركان وضع سلامت محسوب 
می شود و هم می تواند تابعی از آن باشد. واقعيت آن است كه سنجش محتوای 
سلامت اجتماعی از ابتدا از طريق تمركز بر »فرد« و در رابطه با تعاملات ميان 
فردی )مثلا ملاقات با دوستان( و مشاركت اجتماعی )مانند عضويت در گروه ها( 
تعداد  )مثلا  عينی  اركان  هم  آن  اندازه گيری  در  و  گرفت،  قرار  مورد سنجش 
دوستان( و نيز اركان ذهنی )مانند كيفيت روابط دوستانه( در تعريف منظور شده 

بود )محسني ، روزنامه همشهري شماره 42/1/97(. 
شايان ذكر است كه از سالهای 1995 به بعد، حوزه سلامت اجتماعی علاوه بر 
نگرش كلی و عامی كه بر كيفيت سلامت در ميان تمام افراد دارد، در كشورهای 
صنعتی گرايش خاصی را در دو بعد سلامت روانی و نيز سلامت اجتماعی در 
رابطه با سالمندان )با توجه به مسائل خاص آنان( آغاز كرده است. گروهی از 
اين  در  بهداشت  جهانی  سازمان  تخصصی  كميته های  طريق  از  كارشناسان، 
تلاش بودند كه از طريق عملياتی كردن مفهوم »ارتقا سلامت« اهداف كلی 
شعار »بهداشت برای همه« را با زمينه های اجتماعی سلامت در مفهوم عام آن 
پيوند زنند. آنان معتقدند كه »ارتقا سلامت« در حقيقت دربرگيرنده زمينه های 
اقدام اجتماعی برای توسعه سطح سلامت است. اين مفهوم می تواند به حيات 
بخشيدن و با محتوا كردن الگوی بهداشت برای همه، هم در سطح كشورهای 

در حال توسعه و هم در كشورهای پيشرفته كمك نمايد. 
ارتقا سلامت بر اين اساس از دو طريق امكان پذير است كه يكی از آنها توسعه 
شيوه های زندگی و اقدام اجتماعی برای سلامت است و ديگری ايجاد شرايطی 
است كه زيستن در يك حيات سالم را امكان پذير سازد. موضوع اول در برگيرنده 
توانمندسازی انسانها از طريق آگاهی ها، و كسب مهارت های ضروری برای يك 
زندگی سالم است و موضوع دوم تاثيرگذاری بر سياست گذاران به گونه ای است 
كه سياست های عمومی و برنامه های حامی سلامت عمومی را در سطح جامعه 

پيگيری نمايند.
از وضع  مستقل  بخشی  را  اجتماعی  پژوهشگران سلامت  اغلب  كلی  به طور 
درجه  عنوان  به  را  آن  و  نظر می گيرند  در  كلمه  اختصاصي  معنی  به  سلامت 

و قدرت توانايی و عملكرد اشخاص در فعاليت های اجتماعی تعريف می كنند. 
عوامل  از  تابعی  می تواند  سلامت  وضع  كه  ساخته  نشان  خاطر  »ترنر« 
غيربهداشتی درمانی و خارجی در رابطه با فرد باشد، عواملی مانند محيط، جامعه 
مدنی و يا گروه های اجتماعی مهم و مرتبط. بر اين اساس او توصيه می كند كه 
شاخص های رفاهی بر مسائلی مانند همسازی با نقش های اجتماعی، سلامت 
خانواده و مشاركت اجتماعی تمركز پيدا كند. فرض او اين است كه اشخاصی 
كه از سلامت اجتماعی برخوردارند، با موفقيت بيشتری می توانند با چالش های 

ناشی از ايفای نقش های اصلی اجتماعی كنار آيند. 
به طور كلی بر اين اساس اندازه گيری سلامت اجتماعی عملا مشابه با تعيين 
سطح نظام حمايت اجتماعی خواهد بود كه می تواند از طريق تقليل آثار استرس 

بر سلامت موثر واقع شود )محسني، روزنامه همشهري شماره 42/1/97(.
ايجاد  سبب  است  ممكن  اجتماعی  پيوستگی   فقدان  كه  است  آن  واقعيت 
استرس های روانی گردد و منابع فردی را برای مقابله با آن تقليل دهد و احتمالا 
به اختلالات روانی منجر شود. فقدان حمايت اجتماعی نيز می تواند با افسردگی 
در رابطه باشد. به اين اعتبار حمايت اجتماعی در تئوری و پژوهش در سلامت 
اجتماعی يك مفهوم كليدی است و »كاپلان« )1975( شايد نخستين فردی 
اين مفهوم اهميت خاص داده است.  به  از لحاظ نظری و پژوهشی  باشد كه 
توانايی  از  فرد  برخورداری  از حالت  عبارت  به طور خلاصه  اجتماعی  سلامت 
بروز و ظهور حداكثری فعاليت ها و نقش های اجتماعی و احساس پيوند با جامعه 
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است، كه نمی تواند فارغ از احساس آرامش فردی و رابطه متوازن با هنجارهای 
اجتماعی باشد )پيشين(. 

و  نيافته  چنداني  گسترش  هنوز  اجتماعي  سلامت  زمينه  در  مطالعات  اگرچه 
نظريات متقن در خصوص آن محدود است، اما به طور كلی محققين بر اين 
باورند كه سلامت اجتماعي با كيفيت زندگي در ارتباط است و علاوه بر سلامت 

شخصي، آسودگي اجتماعي را نيز شامل مي شود. 
2 1 5  ابعاد و قلمرو موضوعی سلامت اجتماعی:

بنا بر آنچه آمد، در ارزيابی سلامت اجتماعی مواردی كه علاوه بر ابعاد جسمی و 
روانی بايد به عنوان محتوای موضوعی و در مقياس فردی مورد توجه قرار گيرند 
عبارتند از : مجموعه وقايع و امور موثر بر فرد، عواطف، احساسات و انديشه ها، 
اقدامات و فعاليت ها و بالاخره مجموعه موفقيت های فردی، كه طيف گسترده ای  

از ابعاد اجتماعی و اجتماعی روانی را شامل می شود. 
بنابراين در نگاهي كلي حوزه های اصلی موضوعی مرتبط با سلامت اجتماعی 

متنوع بوده و آنها را مي توان اينگونه برشمرد:  
• علائم و مظاهر بيماری )مانند درد و ناراحتی(

 • موقعيت و شرايط بدن از نظر توانايی عملكردها و كاركردها )مانند معلوليت ها 
– تحرک(

 • فعاليت های مرتبط با نقش هاي اجتماعی )مانند خانواده – محيط(
 • عملكرد كلی در جامعه )روابط اجتماعی – تفريحات و فراغت(
 • قدرت های شناختی )ادراک شناخت های عمومی و اختصاصی(

 • خواب و استراحت به مقدار ضروری )خواب راحت، خستگی(
 • انرژی و سرزندگی )سطح استقلال، توانايی كار(

 • وضع و موقعيت عاطفی )عزت نفس، احساسات مثبت، قوای روحی، اعتقادات 
شخصی(

 • احساس فردی از سلامت )انرژی، روابط جنسی(
 • رضايت كلی از زندگی و ابعاد مختلف آن )منابع مالی، امنيت و ...(. 

گروهی از پژوهشگران نيز با اتكا به نظريات »مزلو«، معتقدند كه هر موقعيت 
آسيب شناختی به گونه اي خاص با ظرفيت افراد در پاسخ دادن به نيازها مرتبط 
كه  كرد  ارائه  را  نيازها  اين  از  فهرستی  می توان  همواره  اساس  اين  بر  است. 
در  كه  نيازها  انواع  مهمترين  است.  مهم  اجتماعی  سلامت  نظر  از  آنها  ارضا 
شاخص سازی مورد استفاده قرار گرفته اند عبارتند از: تغذيه، خواب، فعاليت، حيات 
به  تعلق  احساس  ارتباط،  عشق،  عاطفه،  امنيت،  مسكن،  درد،  فقدان  جنسی، 
اجتماع، احساس اصل و نسب خانوادگی، كنجكاوی، بازی و تفريح، خلاقيت، 
احساس معنی دار بودن زندگی برای فرد، احساس هويت، شناسايی فرد از سوی 
جامعه، احترام، عزت نفس و توانايی ابراز وجود. هر گاه اين نيازها برآورده شود 
می توان نتيجه گرفت كه سطح سلامت اجتماعی نيز ارتقا يافته است )پيشين(. 
با  و  وسيع  مفهومي  اجتماعي  سلامت  مفهوم  كه  مي شود  مشاهده  بنابراين 
ابعاد فردي و اجتماعي است كه قلمروهاي موضوعي اي چون فعاليت مؤثر در 
اجتماع و دارا بودن ارتباطات اجتماعي را نيز در زندگي اجتماعي و نيز در اجتماع 
زندگي كه در جوامع امروزين بيشتر به صورت شهري و شهرنشيني است، در 
بر مي گيرد. از اين رو براي تأمين آن نيازمند اقداماتي در ساختار زندگي شهري 
هستيم، كه به نظر مي رسد توسعه شهرهاي مجازي مي تواند به اين مهم ياري 
رساند. لذا بايد ديد شهر مجازي چيست و چگونه مي توان از امكانات بالقوه آن 

براي ارتقاء سلامت اجتماعي بهره گرفت. 
2 2  شهر مجازي در بستر جامعه اطلاعاتي 

2 2 1  جامعه اطلاعاتي؛ چیستي، نظريات
يا  اينترنت  است. شبكه  اينترنت  ايجاد شهر مجازي،  بستر  آمد،  همانگونه كه 
بزرگترين شبكه كامپيوتري جهان است كه ويژگيهايي چون  شبكه شبكه ها، 
سهولت دسترسي براي عموم، هزينه نسبتا پايين كاربري، عدم تملك شخصي، 
بالاي  حجم  وجود  زدايي،  تمركز  فاصله ها،  بردن  بين  از  و  مرزها  شكستن 
اطلاعات و داده ها در مورد همه چيز و سرعت بالايي دستيابي به آنها، استفاده از 
آن را بسيار فراگير نموده است. اين خصوصيات به تمامي شبكه ها و فرايندهاي 

وابسته به اينترنت، مانند شهرهاي مجازي، نيز منتقل مي شود. 
شكل گيري و توسعه فضاي مجازي، باعث انقلابي در جوامع و روابط انساني 

شده و تحولات فراواني را در ساختار جوامع ايجاد نموده است. اين تحولات 
منجر به ايجاد جامعه اي شده كه اطلاعات در تمامي ابعاد آن نقش عمده  اي 
دارد. آنچنانكه جامعه شناسان از پارادايم جديدِ جوامع، تعبير » جامعه اطلاعاتي » 

مي كنند و جهان مجازي پديد آمده را »جهان دوم« مي خوانند.  
عقايدی كه درباره تاثير كاربرد اينترنت وجود دارد نيز در دو دسته قرار می گيرند. 
برخی با خوش بينی به آن نگاه كرده و تاثيرات مثبت آن را برمی شمرند؛ اين 
گروه دنيای مجازی و ارتباطات آن را باعث توسعه شبكه اجتماعی افراد و غنی 
كردن آن دانسته و آن را سبب توسعه علم بشر می دانند. عده ای نيز با بدبينی 
به كاركردهای منفی آن اشاره كرده و آن را نابود كننده و مخرب اجتماعات 
و تعاملات انسانی قلمداد كرده و صرف وقت بيشتر برای ارتباطات مجازی را 
باعث تعامل كمتر افراد در دنيای واقعی و در نتيجه انزوای بيشتر آنان قلمداد 
زننده  هم  بر  و  جامعه  گسيختگی  هم  از  باعث  را  اينترنت  عده  اين  می كنند. 
اجتماعات می دانند. القاء رفتارهای مخرب و محو زندگی خصوصی افراد نيز از 
كاركردهای منفی اينترنت برشمرده می شود.                                                                               

در اين حوزه، نظريه پردازان جامعه اطلاعاتي نحوه حيات انساني را به دورانهاي 
مختلف دسته بندي مي كنند: دانيل بل جوامع را به سه دوره تقسيم می كند: 1  
جامعه ماقبل صنعتی، با اقتصاد حاكمِ كشاورزی و دامپروری 2  جامعه صنعتی با 
اقتصاد توليدی، 3  جامعه فراصنعتی كه در آن اقتصاد جامعه از مرحله توليد به 
صنعت خدمات انتقال يافته و تكنولوژی منبعی استراتژيك برای متحول كردن 
جامعه به حساب می آيد. دانيل بل بعدها مفهوم جامعه اطلاعاتی را جايگزين 

فراصنعت گرايی نمود )وبستر 1380: 108(. 
يكی از مهمترين نظريه پردازان جامعه اطلاعاتی الوين تافلر است. وي نيز حيات 
جوامع بشری را به سه موج تقسيم می كند: »موج اول«، دهها هزار سال طول 
حيات اوليه بشر را در برگرفته، در اين موج گروه »بدوی« از راه گردآوری و 
شكار زندگی كرده و گروه »متمدن« انقلاب كشاورزی را درک كرده و بر روی 
زمين كار می كرده اند. »موج دوم« با ظهور انقلاب صنعتی به راه افتاده و جهانی 
با خصايص و ويژگيهای جديد پديدار شد. اما به عقيده تافلر، »موج سوم« با 
انقلاب الكترونيك همراه است. اين موج و انتقال به تمدن جديد با تنش ها و 
تعارضاتی بيش از گذشته همراه است كه همه جوامع را در بر خواهد گرفت. اما 
تافلر معتقد است كه به دنبال اين بی نظمی ها و آشوب ها جامعه ای انسانی تر و 
دموكراتيك تر پديد خواهد آمد. از نظر وی انسان آينده اگرچه در معرض شوک 
شناسايی  برای  خردمندانه  برخورد  وی  رسالت  اما  می گيرد  قرار  شتابان  تغيير 

تغييرات و هدايت آنها در جهت نظم و اعتدال است.
امانوئل كاستلز نيز از بزرگترين انديشمندان اين حوزه محسوب می شود. كاستلز 
بر  طبيعت  تفوق  دوره  اول،  دوره  می كند:  ذكر  دوره  سه  بشر  تاريخ  برای  نيز 
فرهنگ و بشريت بوده است؛ دوره دوم با شروع انقلاب صنعتی آغاز شده و در 
آن بشر مترصد سلطه بر طبيعت و چيرگی بر آن بوده است. اما دوره سوم به نظر 

كاستلز دوره ظهور جامعه شبكه ای  است.
جامعه شبكه ای كه به اعتقاد وی به مدد فنآوری ارتباطات و اطلاعات ايجاد شده 
است افراد و جوامع را هويت ها و قالبهای تازه ای می بخشد و تعريف جديدی 
از آنها عرضه می كند. ازنظر وی جهان نوين با اقتصاد، جامعه و فرهنگش به 
صورت شبكه ای درآمده كه تار وپود آن را اطلاعات و نظام الكترويك تشكيل 
می دهد. در اين جهان می توان جهانی انسانی تر و عادلانه تر خلق نمود )وبستر 

 .)1380
بنابراين بر اساس آراء صاحبنظران اين حوزه، در دوره سوم زندگي در جوامع، 
بر  نحوي  به  اطلاعاتي  جامعه  نظريه پردازان  تمامي  كه  عرصه هايي  از  يكي 
روي تغيرات آن تكيه مي كنند، نحوه تعاملات انساني  اجتماعي و سازماندهي 
مناسبات آن است. عرصه اي كه در يك ديد ساختاري مي توان از آن به مكاني 

به نام »شهر« تعبير كرد. 
با اين ديد تئوريك در ادامه به شهر و تحولات آن در عصر اطلاعات و ايجاد و 
گسترش شهر مجازي، به عنوان عنصري شاخص در فضاي جامعه اطلاعاتي 

پرداخته خواهد شد.  
2 2 2  شهرمجازي؛ چیستي، فرصت ها

بنا بر آنچه آمد، به اعتقاد انديشمندان در حال حاضر دوران صنعتي پشت سر 
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نهاده شده و ما وارد عصر اطلاعات 
آن  در  جوامع  كه  دوراني  شده ايم. 
شده   اطلاعاتي«  »جوامع  به  تبديل 
اطلاعات  پايه  بر  از هر چيز  بيش  و 
  IT فن آوري هاي  از  بهره مندي  و 
ساختارهاي خود را بازسازي مي كنند. 
از اين رو در ميان اين ساختارها، شهر 
و ساماندهي فعاليت ها و ويژگي هاي 
آن نيز از اولويتي ويژه برخوردار است. 
بنا به تعريف، شهر مكاني از جمعيت 
فعال بوده، و اجتماعي است محدود و 

متراكم. اجتماع شهري، اجتماعي است بي آرام كه گروه كثيري به صورتي انبوه 
در آن گرد آمده اند و به وساطت سازمانهاي اجتماعي پيچيده گوناگون، مخصوصا 

سازمانهاي رسمي با يكديگر همكاري مي كنند )اگبرن 1380: 268 267(.
تاريخ نشان مي دهد كه رشد و توسعه شهرها و بهبود كيفيت زيستن در آنها 
در  شهرها  كمي  توسعه  اما  است.  بوده  بشري  دغدغه هاي  از  يكي  همواره 
دهه هاي اخير سرعت بسيار بيشتري گرفته است. در سال 1850 تنها چهار شهر 
در كره زمين جمعيتي معادل يا بيش از يك ميليون نفر داشتند. اما در سال 1960 
تعداد اين شهرها به 141 رسيد و اين رشد ادامه داشت تا آنكه در دهه 1970، 
جمعيت شهرنشين سالانه با آهنگ 6/5 درصد افزايش يافت )تافلر 1374: 21(. 
امروزه آهنگ اين رشد بسيار سريع تر شده است. اين رشد تصاعدي شهرها و 
شهرنشيني، مشكلات بسياري را براي ساكنان آن پديد آورده است. در شهرهاي 
امروزي، به ويژه كلان شهرهايي چون نيويورک لندن، توكيو، لس آنجلس و ... 
و نيز تهران، مسائل و مشكلات عديده اي گريبانگير شهروندان است. از جمله 
اين مشكلات مي توان به آلودگيهاي صوتي، آلودگي هاي زيست محيطي و هوا، 
مشكلات تنفسي  قلبي و مسائلي چون حمل و نقل و ترافيك هاي سنگين و 
آزار دهنده و سوانح ناشي از آنها، اتلاف وقت در ادارات و سازمانها براي انجام 
به  كارهاي روزمره، كه همگي باعث استرس و فشارهاي رواني  اجتماعي و 
خطر افتادن بهداشت و سلامت جسمي  رواني و نيز سلامت اجتماعي مي شوند، 

اشاره نمود. 
و  شهروندان  روزافزون  نياز  علاوه  به  ديگر،  مشكلات  بسياري  و  موارد  اين 
دولتمردان به داشتن اطلاعات مكفي و روزآمد در خصوص خدمات و امكانات و 
نيازها در شهر، باعث شد تا در فضايي كه همه امور به سمت ديجيتالي شدن و 

حضور در فضاي سايبر پيش مي رفت، ايده »شهر مجازي« شكل بگيرد. 
ايجاد پايگاههايي كه در آن اطلاعات مربوط به شهر قابل دستيابي باشد، ايده 
اوليه شهر مجازي بود كه به »شهر اطلاعات« مشهور بود. اولين اين شهرها 
در آمستردام هلند در سال 1994شكل گرفت. پس از آن شهرهاي آمريكايي، 
اين فضاي  وارد  و سنگاپور  توكيو  مانند  آسيايي  از شهرهاي  برخي  و  اروپايي 

مجازي شدند )عاملي 1383(. 
الكترونيك،  يا  مجازي  شهر  يافته،  توسعه  و  گرفته  ايده هاي شكل  اساس  بر 
برنامه هاي كاربردي و كامپيوتر  ICT  نظير  ابزار  از  شهري است كه در آن 
براي افزايش كارايي و اثربخشي خدمات به افراد جامعه و بنگاههاي اقتصادي 
و سازمانها استفاده مي شود. اين كار در بستري از شبكه هاي كامپيوتري به ويژه 
اينترنت صورت گرفته و كليه اطلاعات و خدمات به صورت الكترونيك عرضه 

مي شود. 
امكان  آن  ظرفيت هاي  تمام  كه  است  شهري  مجازي  شهر  ديگر،  عبارت  به 
تبديل به فرايند اطلاعاتي را دارا بوده، بتواند به فضاي مجازي منتقل كند و 
امكان انجام آن با يك كليك وجود داشته باشد )عاملي 1384(. بر اين مبنا، 
شهروند الكترونيك نيز فردي است كه توانايي استفاده از فناوري اطلاعاتي را 
براي پيشبرد امور روزمره خود داشته و بتواند خدمات مورد نياز خود را با استفاده 
از ادارات و مؤسسات ذيربط دريافت نمايد )جلالي  الكترونيك  از سيستم هاي 

  .)48 :1382
نيز به صورت مجازي وجود دارند.  اين رو در شهرهاي مجازي، واقعيت ها  از 
در  آن  ممكن  همه ظرفيت هاي  با  واقعيت  ساختن  از  عبارت  مجازي  واقعيت 

موجب  نگاه  اين  است.  مجازي  فضاي 
ساختن ظرفيت هاي واقعي جهان مجازي 
در يك سير تكاملي شده است. به مرور 
اجتماعي،  و  فردي  كاركردهاي  همه 
حضور  و  غيرفعال  و  فعال  كنش هاي 
ساخت  همچنين  و  جمع،  و  تنهايي  در 
فضا  اين  در  كنش گرانه  پردازش هاي  و 
امكان پذير شده است؛ و دور نيست زماني 
از  سطحي  به  مجازي«  »احساس  كه 
واقعيت و عينيت برسد كه منتقل كننده 
بدن«  منهاي  و »حس  انرژي  طعم،  بو، 

باشد )عاملي 1383(. 
دليل  به  واقعي،  شهرهاي  مانند  نيز  سايبر  فضاي  در  موجود  شهرهاي  البته 
كثرت و تفاوت هاي فرهنگي و فيزيكي جوامع گوناگون، يك شكل نيستند. اما 
تعاملاتي كه بين مكانهاي مختلف شهر مجازي، از طريق شبكه صورت مي گيرد 
و از جريان اطلاعات تشكيل شده است، آنها را داراي بنيانهاي مشتركي نموده 
است. به بيان كاستلز، به دليل ماهيت جامعه نوين كه بر مبناي دانش استوار 
است و پيرامون شبكه ها سازمان يافته و تا حدي از جريانها تشكيل شده است، 
شهر مجازي نه يك شكل، بلكه يك فرايند است؛ فرايندي كه سلطه ساختاري 

»فضاي جريانها« ويژگي آن است )كاستلز 1383 الف: 462(.  
را  واقعي  شهرهاي  رفتن  بين  از  آينده شناسان،  از  برخي  فضايي  چنين  در 
و  مكان  بين  روزافزون  گسست  ايجاد  معتقدند  گروه  اين  مي كنند.  پيش بيني 
موقعيت خاص براي انجام امور روزانه زندگي مانند كار، خريد، تفريح، آموزش، 
تجارت، بهداشت، سياست و ... باعث مي شود تا ديگر نيازي به وجود شهرهاي 

حقيقي نبوده و شهرها به صورت كاملا مجازي و هوشمند درآيند. 
البته اين ديدگاه به نظر افراطي مي رسد. ديدگاه واقع بينانه تر ديدگاهي است كه 
از آن به »دو فضايي شدن شهر« تعبير مي شود )عاملي 1383(. شهري كه در 
آن شهر مجازي به موازات شهر واقعي شكل گرفته و رشد مي كند. در واقع دو 
فضائي شدن شهر در فضاي واقعي و فضاي مجازي، نوعي »مديريت كنترل 
حركت جمعيت شهري« محسوب مي شود كه تلاش مي كند با عقلاني كردن 
روند حركت جمعيت شهر به سمت آرامتر و كم هزينه تر شدن، برخورداري از 

امنيت شهري و امنيت رواني را نيز براي شهروندان فراهم كند.
»دو  پارادايم  با  عميق  ارتباط  در  شهر  دوفضايي شدن  نظري،  لحاظ  از 
مي كند  تأكيد  نظريه  اين  بر  دوفضايي  شدن ها  پارادايم  است.  فضايي  شدن ها« 
كه صنعت ارتباطات به طور عام شرايط سرعت يافته اي را براي حركت جمعيت، 
ارتباطات بين فردي و نزديك شدن فضاها فراهم آورده است. اين روند در دو 
فضاي واقعيِ فيزيكي و واقعيِ مجازي صورت مي گيرد )پروژه مطالعات شهر 

مجازي تهران(. 
دو فضايي شدن شهر باعث كنترل حركت جمعيت شده و مي تواند در بسياري 
از موارد، حركت همراه با بدن را به حركت در فضاي مجازي با صرف هزينه و 
وقت كمتر و در مقابل، رسيدن به نتيجه سريعتر و دقيقتر تبديل نمايد. از اين رو 
در شهر مجازي همانگونه كه كاستلز تعبير مي كند، »فضاي مكانها« به »فضاي 
جريانها« تبديل مي شود. به عبارت ديگر، در شهر مجازي،«حركت جمعيت« به 
سمت »حركت اطلاعات« پيش مي رود؛ و در اين صورت شهر مجازي و واقعي 
قابل  نيز  واقعي  فضاي شهر  بدين سان  مي كنند.  تعديل  و  كنترل  را  يكديگر 

تحمل تر و انساني تر مي شود. 
انساني و  تغييرات بي شماري در حيات  را موجِدِ  نيز اگرچه »موج سوم«  تافلر 
حوزه شهري مي داند، اما به نظر مي رسد ديدگاه وي نيز به دو فضايي شدن شهر 
نزديكتر است. وي شكي نداشت كه انسان در عصرِ موج سوم، انواع گوناگون 
روابط و راه حل هاي بينابين متعددي را تجربه خواهد كرد و اغلب مردم هم در 
خانه و هم بطور نيمه وقت خارج از خانه كار خواهند كرد. شيوه هاي رهبري و 
مديريت تغيير خواهد كرد و همچنين شركتهايي براي برنامه ريزي و هدايت و 
راهبري كارگران خانگي تأسيس شده و حتي شركتهايي نيز براي برنامه ريزي 
جهت برپايي گردهم آيي هاي اجتماعي واقعي و دور از وسايل الكترونيكي ايجاد 
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خواهد شد )تافلر 1368: 285(. 
اين  بيان مي دارد كه اگرچه در  نيز به چنين ديدگاهي معتقد است و  كاستلز 
اما اين به معناي پايان شهر  حالت، نوعي »مركزيت خانه« افزايش مي يابد، 
نيست. چراكه محلهاي كار، مدارس، نمايندگيهاي فروش، خيابانهاي تجاري 
و مراكز خريد، مجتمعهاي پزشكي، مكانهاي تفريحي، استاديومهاي ورزشي 
و پاركها هنوز وجود داشته و در آينده نيز وجود خواهند داشت. به عقيده وي 
مردم با انعطاف پذيري روزافزوني بين اين مراكز رفت و آمد كرده و اين دقيقا 
به دليل ترتيبات كاري انعطاف پذيرتر و كار شبكه اي اجتماعي است )كاستلز 

 .)261 262 :1383
بر اين اساس به نظر مي رسد، رويكرد دو فضايي شدن شهر، نگاهي واقع بينانه تر 
نيز شهر واقعي  با چنين ديدگاهي شهر مجازي منهاي شهر واقعي، و  باشد. 
دوسويه،  منظرِ  اين  در  بي معناست.  و  ناكارآمد  شهري  مجازي،  شهر  بدون 
شهري،  مشخص  نقشه  و  جغرافيا  به  محدود  عمل  فضاي  از  واقعي  شهر 
مديريتهاي شهري  و  برجسته  بافت شهرسازي  ترافيك،  بزرگ،  جمعيت هاي 
از  با بدن برخوردار است و در مقابل شهر مجازي  انساني  ارتباطات  متنوع و 
هويتي مجازي و رها شده از مكان، كاربران بومي و فرابومي بدون بدن، بافت 
شهرسازي كاملا صنعتي و كدگذاري شده و مديريت شهري مجازي بهره مند 

مي باشد )عاملي 1383(. 
به صورت  را  اين »جهان جديد« قدرت و ظرفيت »شهرهاي جديد«  ظهور 
گسترده و خيره  كننده اي افزايش داده است. خصايص اصلي اين فضا از جمله 
»غيرمركزي بودن«، »به هم پيوستگي«، »ديجيتالي بودن«، »قابليت دسترسي« 
و »حافظة مجازي« مي تواند باعث برقراري ارتباط تركيبي »تكاملي – تعاملي« 
بين دو فضاي فيزيكي )شهر واقعي( شده كه به توسعه فيزيكی  مجازي تمام 

ابعاد زندگي بشري خواهد انجاميد  )آشنايي با پروژه شهر مجازي تهران(. 
مدني،  تجمعات  در  شركت  با  شهروندان  واقعي،  شهر  در  كه  همانگونه 
عمومي حضور  عرصه  در   ... و  انجمن ها،  NGOها  پاتوق ها،  گردهمايي ها، 
chat room ،مي يابند، در شهر مجازي نيز اين امر از طريق تالارهاي گفتگو
اين دست كه  از  نرم افزاري ديگري  امكانات  clubها، وبلاگ ها و ساير  ها، 
يافته  فضاي دوسويه، تعامل، نظردهي و كامنت گذاري را فراهم كند، تحقق 
شهرهاي  فضاي  در  عمومي  عرصه اي  عنوان  به  مي توان  را  امكانات  اين  و 

مجازي تلقي نمود.   
بنابراين ايجاد و گسترش شهر مجازي به خصوص براي كلان شهرهايي كه با 
مشكلات عديده اي روبرو هستند، زندگي شهروندان را انعطاف پذيرتر و روان تر 
مي كند. اين امر مسلما نقشه شهري را از نظر مكاني به شدت دگرگون خواهد 
ساخت )كاستلز 1383: 462(. چنين اتفاقي مي تواند يكي از بزرگترين معضلات 
پيش روي شهرهاي بزرگ، يعني ترافيك سنگين را مرتفع نموده و يا حداقل از 
روند رو به رشد آن، كه مشكلات رواني  جسمي زيادي بوجود آورده و سلامت 

شهروندان را به شدت تهديد مي كند، بكاهد. 
پرداخت  آنها  به  مي توان  مجازي  شهر  در  كه  روزانه اي  فعاليت هاي  انواع 
و  اداري  امور  انجام  بانكي،  فعاليت هاي  برشمرد:  صورت  اين  به  مي توان  را 
خدمات شهري از طريق ادارات مجازي و دولت الكترونيك، فعاليتهاي تجاري 
كسب  نفره،  چند  برخط  وبازيهاي  تفريحي  فعاليت هاي   ، برخط  ستد  دادو  و 
اطلاعات در مورد تمامي مسائل شهري و مورد نياز شهروندان، مشاركت در 
امور سياسي و تصميم گيريها، فعاليتهاي صنفي و حزبي، فعاليتهاي آموزشي از 
طريق جستجوي مقالات و كتب علمي و يا از طريق شركت در آموزشگاهها يا 
دانشگاههاي مجازي و همايش هاي مجازي، اطلاع از امور بهداشتي/ سلامتي 
و گرفتن اطلاعات و رهنمودهاي مورد نياز به صورت برخط و بسياري موارد 

ديگر. 
با اين وصف شهرهاي مجازي داراي پتانسيل هايي بالقوه هستند كه مي توان از 
آنها جهت كاهش معضلات بهداشتي/ سلامتي افراد جامعه و نيز ارتقاء سلامت 
اجتماعي سود جست. از اين رو در ادامه بحث به بررسي ارتباط شهر مجازي با 

مقوله سلامت به ويژه سلامت اجتماعي پرداخته خواهد شد. 
 

3سلامتاجتماعیوشهرمجازی: 
دغدغه داشتن شهرهاي سالم باعث شد تا اولين سمپوزيوم شهر سالم، در سال 
1986 در ليسبون پرتغال برگزارشود. ضرورت اين امر چنان فراگير بود كه در 
هفتمين سمپوزيوم كه در سال 1992، در كپنهاک دانمارک برگزار شد، بيش 
پيوستن به  براي  از 3000 شهر  بعد در آمريكا، بيش  از 400 شهر و در سال 
سمپوزيوم اعلام آمادگي نمودند كه البته تهران نيز به عضويت پروژه شهر سالم 

در آمده است )صراف1378: 45(. 
از مهمترين شاخص هاي شهر سالم مي توان به موارد ذيل اشاره كرد: توجه به 
آلودگي هواي شهرها كه باعث پيدايش  از  پايداري زيست محيطي؛ جلوگيري 
امراض ريوي، آلودگي هاي صوتي و نيز افسردگي شهروندان مي شود؛ طراحي 
برنامه گذران اوقات فراغت و توسعه برنامه هاي سياحتي؛ مشاركت شهروندان 

در حفظ و توسعه شهر )فلاح زاده1378: 50(. 
اين  كه  مي دهد  نشان  مجازي  قابليت هاي شهرهاي  و  فوق  موارد  به  نگاهي 
موارد تماما از شاخص هايي است كه توسعه شهر مجازي مي تواند موجب ارتقاء 

كيفيت آنها باشد. 
بررسي هاي انجام شده در مورد فراواني خدمات ارائه شده در 15 شهر الكترونيك 
جهان، در سال 2002، شامل شهرهايي از امريكا، كانادا، تايوان، آلمان، كره و 
ژاپن، درصدهاي زير را نشان مي دهد: اطلاعات شهري 27%، اطلاعات علمي 
خدمات   ،%11 توريستي  و  تفريحي  اطلاعات   ،%15 ارتباطي  خدمات   ،%19
شهري 11%، جستجو 10%، خدمات امنيتي 4% و خدمات تفريحي صرف %2  

)جلالي 1382: 96 95(. 
كمتر  كه  مجازي  شهر  بخشهاي  از  يكي  مي شود  مشاهده  كه  همانگونه 
كار  اگرچه  اين خصوص  در  است.  بهداشتي  خدمات  ارائه  است،  يافته  توسعه 
اما  است،  رفته  پيش  ويدئويي  كنفرانسهاي  طريق  از  جراحي  اعمال  انجام  تا 
هنوز مجتمع هاي پزشكي و بيمارستانهي شهرها از تمركز و مركزيت مهمتري 

برخوردارند )كاستلز 1383(. 
امكانی  می توانند  الكترونيك  همان شهرهای  يا  مجازی  حاليكه شهرهای  در 
برای ارتقای سلامت و بهداشت، به عنوان يكي از دغدغه های دائم و مهم همه 
جوامع، به شمار روند. چنين شهرهايی از سه طريق می توانند به عنوان عوامل 
سلامت،  »آموزش  از:  عبارتند  طرق  اين  شوند.  محسوب  سلامت  ارتقادهنده 

تسهيل خدمات سلامت و حمايت از سلامت )لبيبی1386(«.
3 1 آموزش سلامت  

رسانه های جمعی به عنوان منبع اصلی اطلاعات مربوط به سلامت، به دليل 
حضور گسترده خود در تار و پود زندگي امروزي، اثرات مهم و انكارناپذيری بر 
سلامت فردی و اجتماعی شهروندان داشته، و البته منبع مهمی برای ارتقای 
سلامت نيز به شمار می روند؛ چرا كه آنها در حقيقت ميانجی پيام های سلامت 

برای تمامي اقشار جامعه اند. 
در اين خصوص اينترنت به عنوان مهمترين وسيله و  ابزار اطلاع رسانی در شهر 
مجازی می تواند كمك شايانی به بالابردن سواد سلامتی شهروندان از طريق 

ارائه اطلاعات و آموزش های بهداشتی انجام دهد. 
متخصصان معتقدند كه سواد سلامتی محدوده وسيعی از مهارت ها و قابليت هايی 
را كه افراد برای جستجو، درک، ارزشيابی و استفاده از مفاهيم سلامت كسب 
می كنند تا دست به انتخاب های آگاهانه زده، خطرات بيماريها را كاهش داده، و 
به علاوه كيفيت زندگی خود را ارتقا بخشند، را در بر می گيرد. از اين رو آموزش 
به معنی به كاربردن نظامی برای درک و به خاطر سپردن اطلاعات است تا 
مخاطبان از اين طريق دست به انتخابی آگاهانه بزنند. آموزش بايد بتواند باورها، 
رفتارها و عادت های ناسالم را به رفتارها، عادت ها و باورهای سالم تبديل كند. بر 
اين اساس رسانه های گروهی بهترين ابزار برای انتشار سريع اطلاعات و حقايق 
علمی در ميان جمعيتی گسترده بوده و كارايی اصلی آنها هوشيارسازی، افزايش 

دانش و آگاهی، موج آفرينی و ايجاد انگيزه برای اقدام است )لبيبی1386(.
بر  علاوه  می تواند  مؤثري  الكترونيكی«  »رسانه  عنوان  به  اينترنت  همچنين 
بالابردن سطح سواد سلامتی شهروندان و فراهم آوردن اطلاعات سلامت مورد 
نياز آنها برای همه اقشار و در همه ساعتهای شبانه روز، سبك های زندگی سالم 
را برای شهروندان به تصوير كشيده و از اين طريق شيوه ها و سبك های زندگی 
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سالم را در شهرها رواج دهد. 
آگاه تلاش  افراد به شهروندان  تبديل  برای فرهنگ سازی و  در واقع رسانه ها 
شهروندان  به  نيز  را  سالم  زندگی  سبك  از  تصاويری  همچنين  آنها  می كنند. 
عرضه می كنند تا با سرلوحه قرار دادن آن ارتقای سلامت شهروندان تسهيل 

و هدايت  شود.  
از نظر گيدنز ، رسانه های چاپی و الكترونيكی موجب افزايش فوق العاده انتقال 
تجربه، از طريق جدا كردن فضا از مكان می شوند و وقايع دور دست خود را به 
آگاهی هاي روزمره تحميل می كنند. به اين مفهوم، رسانه يك ساز و كار قدرتمند 
ريشه كن كننده است كه افراد و وقايع را از شرايط محلی خود برداشته و آنها را 

بر روی يك صحنه نمايش جهانی قرار می دهد. 
افراد به  در واقع جلوه های رسانه ای هم بر روی رفتار تاثير می گذارند: »همه 
صورت فعال و گزينشی بسياری از عناصر تجربه غيرمستقيم )بي  واسطه(را در 
آگاهانه  به صورت  همواره  كار  اين  گرچه  می گنجانند،  خود  روزمره  رفتارهای 
انجام نمی گيرد«. به طور خاص اين تاثير موجب  افزايش آگاهی از خطرات 
زندگی می شود. زيرا رسانه ها دائما اطلاعاتی در مورد خطرات  و اخباری در مورد 
اين يا آن فاجعه يا تهديد ارائه می نمايند. فردی كه در يك جامعه سنتی زندگی 
می كرد خطرات طبيعی تهديدكننده حيات و معاش خود را می شناخت، يك سيل 
ناگهانی می توانست محصول را از ميان ببرد؛ رعد و برق ممكن بود به كسی 
اصابت كند؛ آفات و قحطی ها برای آن جوامع تهديدهای شناخته شده ای بودند. 
اما امروزه علاوه بر اين خطرات »بيرونی« ، ما عمدتا از طريق رسانه ها، از وجود 
خطرات »مصنوعی« ناشی از فعاليت های فنی خودمان كه غالبا تنها با كمك 
دانش فنی می توان به وجود آنها پی برد،  نيز آگاه شده ايم. خطرات جديدي مانند 
آنچه بر سر طبيعت آورده ايم: گرم شدن كره زمين و پيامدهای تغيير آب و هوا 

نمونه های كلاسيك آنند )سيل 1387: 25 24(. 
نيازمند  رسانه های جمعی  در  به سلامت  مربوط  پيام های  ارائه  ديگر  از سوی 
توجه به نكات مهمی است كه بدون آنها، هرگز نتيجه مطلوب بدست نخواهد 
آمد. برای دستيابی به نتايج موثر در زمينه آموزش سلامت بايد مخاطب را از 
حالت انفعال خارج ساخته و با مشاركت او روندی طی شود كه در نهايت به 

توانمندی وي بينجامد. 
از جمله اين اصول، رعايت نياز مخاطب، رعايت مراتب آموزشی، رعايت اصل 
آزادی، همدلی، ارتباط دو سويه، جلوگيری از هجوم اطلاعات و استفاده از علوم 
نوين، تكرار توام با تنوع، رعايت بی طرفی، ايجاد ترس متوسط و توجه به اثر 
حوزه  در  موثر  سازی  آگاه  می تواند  اصول  اين  از  استفاده  است.  تاخر  و  تقدم 

سلامت را به نتيجه مطلوب نزديك نمايد.  
با توجه به اهميت اطلاع رسانی در حوزه سلامت و نقش غير قابل انكار اينترنت 
به عنوان رسانه الكترونيكی فراگير و كارآمدي كه در شهر مجازی نقشي بي بديل 

دارد، شهر الكترونيك سلامت محور نيازی غيرقابل انكار در جوامع است. 
البته شهر الكترونيكی كه سلامت شهروندان در آن محوريت اصلی را داراست 

با مسائلی نيز مواجه است:
ضد  شركتهای  سودجويی  و  سلامت  حوزه  در  رسانی  اطلاع  مشكلات  الف( 

سلامت و استفاده نادرست آنها از فضای مجازی: 
فضای مجازی محيطی مناسب نيز برای تبليغات گسترده شركتهای ضدسلامت، 
مانند شركتهای توليدكننده سيگار، دخانيات و ساير مواد مخل سلامتي ايجاد 
می كند. اين شركتها با بهره گيری گسترده از اين فضا به فروش كالاهای خود 
می پردازند. اين شركتها »با ااستناد به ناآگاهی گروه های هدف خود نيازهای آنان 
را به گونه ای تغيير مي دهند كه مصرف مواد زيانباری مانند الكل و دخانيات را به 
عنوان ضرروتی برای زندگی خود بدانند. آنها خلاء اطلاع رسانی سلامت محور 
را كه يكی از وظايف دولتها در شهر الكترونيك است را با اطلاعات ضد سلامت 
جايگزين كرده و از آن بهره ناسالم تجاری و تبليغی خود را با هدف سودجويی 
می برند. چرا كه فناوری اطلاعات اين امكان را به آنان داده و كمك می كند تا 

سريعتر به اهداف خود برسند« )نيك خلق 1388(. 
بر اين مبنا در اين مقوله، تعامل بين مردم و دولت از ساماندهی فناوری اطلاعات 
در جهت  منسجم  اقدام  برای دست اندركاران شهری  و  داشته  نقش مهمتری 
ارتباط شهروندان با ابزارهای آموزشی و تبليغات و به دور از موازی كاری مهم 

نظارت  همچنين  و  جامعه  نگرش  فرهنگ،  مطابق  پردازش  و  بوده  حياتی  و 
ضد سلامت ها،  نفوذ  از  جلوگيری  برای  مجازی  فضای  بر  دقيق  و  هوشيارانه 
تنها راهكار موجود است. اين امر مسجل نمی شود مگر با ساماندهی و ارتقای 
راه اندازی  و  درمان  و  بهداشت  مقوله  در  مجازی  فضای  كمی  و  كيفی  سطح 
بر وبلاگ های  نظارت مسئولانه  وب سايت های مستند و قوی دولت محور و 
مرتبط با امر سلامت. چرا كه شهروندان دولت الكترونيك، نياز به مراجع قابل 
از هر شك و شبهه ای قادر  با خيال راحت و به دور  تا  اعتماد و استناد دارند 
باشند اطلاعات بهداشتی و درمانی خود را به روز كنند. اين امر نيازمند دقت ها 
و ظرايف ويژه اي نيز مي باشد، چراكه فرد آموزش گيرنده بايد بداند از چه فرد يا 
منبعي اطلاعات را فرا مي گيرد و ميزان اعتماد به اين منبع چقدر است. بنابراين 
شناخت هويت مجازي در اين خصوص مسئله بسيار مهمي است، كه بايد مورد 

تأمل و نظارت مسئولانه قرار گيرد. 
به وسيله  ارتقای كيفيت خدمات بهداشتی و  با  اقدامات كه  اين  نهايی  نتيجه 
اطلاع رسانی دولتی شروع شده به تعامل آشكار و كاربردی شهروندان و دولت 
الكترونيك در امر سلامت می انجامد. بدين سان نتيجه ای جز ارتقای سلامت در 

جامعه را انتظار نداريم )پيشين(. 
توليد  برای  رايانه،  و  سلامت  مقولة  هردو  به  آشنا  متخصصين  ب(كمبود 

نرم افزارهای كارآمد جهت افزايش سواد سلامت شهروندان؛ 
اين متخصصين بايد كار توليد نرم افزارها و سايت های مورد نياز شهروندان را 
رايانه  تا متخصصين  باعث می شود  تعاملی  بر عهده گيرند. چنين همكاري و 
بتوانند نرم افزارهايي منطبق با محتواي مورد نياز و در راستاي اهداف آموزشي 
سلامتي/ بهداشتي توليد نموده و به جذابيت و كارايي الكترونيكي سايت هاي 
سلامت محور نيز افزوده گردد. از اين رو ضروري است تا دولتها برای ارتقای 
به  نيروی كارآمد  تربيت  را در جهت  سلامت جوامع، سرمايه گذاری هاي لازم 

عمل آورند.
در اين زمينه، شهروند سلامت محورِ شهر مجازي نيز شهروندي است كه از 
طريق فن آوري اطلاعاتي  ارتباطي نيازهاي مرتبط با مقوله بهداشتي/ سلامتي 
شهر  بهداشتي/سلامتي  بخش  با  و  نموده  دريافت  را  خانواده اش  افراد  و  خود 

مجازي ارتباط مؤثر برقرار مي نمايد. 
چنين فردي شهروندي آگاه و مسئوليت پذير و داراي حداقل دانش مورد نياز با 
فن آوري هاي نوين است. منفعل و ساكن نبوده و از اطلاعات كسب شده براي 
استفاده  خانواده اش  و  خود  زندگي  بهداشتي/ سلامتي  شرايط  بهبود  و  تحول 
مي نمايد. البته بايستي تلاش كرد تا اين توان و امكان به صورتي عادلانه در 

دسترس تمامي شهروندان قرار گيرد )نيك خلق 1388: 45(. 

3 2 تسهیل خدمات سلامت  
ايجاد  طريق  دو  از  مي تواند  الكترونيك،  شهرهای  در  سلامت  خدمات  ارائه 
صورت  الكترونيكی(  )پزشكی  تله مديسين  و  سلامت  الكترونيكی  كارت های 

پذيرد. 
امروزه در بسياري از كشورهاي توسعه يافته پرونده پزشكي شهروندان و به ويژه 
بيماران، الكترونيكي است و يا خدمات سلامتي از طريق كارت هوشمند سلامتي 

ارائه مي شود )دومين كنفرانس شهر الكترونيكي 1388(. 
تله مديسين يا پزشكی از راه دور نيز به انتقال داده ها از طريق فناوری الكترونيك 
بين  كاربردی  و  مناسب  ارتباطي  ايجاد  واقع  در  روش  اين  می گردد.  اطلاق 
با  قادرند  شهر  سلامت  مسئولين  آن  در  كه  است،  پزشكی  علوم  و  مهندسی 
استفاده از فناوری هاي نوين، سطح سلامت جامعه را بالا برده و در حد مطلوب 

حفظ نمايند )نيك خلق 1388(. 
3 3 حمايت از سلامت  

حمايت از سلامت در راه حذف موانع ساختاری ارتقای سلامت، ابعاد مختلفی 
می گيرد  بر  در  را  سازمانی  رفتارهای  و  قوانين  سياست ها،  در  تحول  جمله  از 

)لبيبی1386(.
و  نقل  و  از حمل  ناشي  از طريق كاهش سوانح  از سلامت  همچنين حمايت 
رفت و آمدهاي بي شمار در شهرهاي بزرگ، كاهش آلودگی های صوتی و هوا 
و ... قابل انجام بوده و با استفاده فناوري هاي نوين ارتباطي، عوامل تهديدكننده 
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سلامت شهروندان در شهر الكترونيكی كاهش می يابد.
چرا كه راه نجات مردم در نوع زندگي و جلوگيري از مرگ و مير ناشي از رفت 
و آمدها، استفاده از خدمات IT محور است )جلالي دبير دومين كنفرانس شهر 

الكترونيكي 1388(.

4شهرمجازيتهرانومحوريتسلامت
بخش  است،  پيچيده  و  متعدد  معضلات  با  كلان شهري  امروزه  كه  تهران 
عمده اي از بار فرهنگي  اجتماعي  سياسي ايران را به دوش مي كشد. تهران 
و  بيست  كشور،  خانه هاي  درصد  كشور، سی  جمعيت  درصد  داشتن هجده  با 
چهار درصد مصرف آب، برق و گاز و اختصاص بيست و نهُ درصد عمده فروشي 
وخرده فروشي ها و رستوران ها و هتل هاي كشور و چهل و چهار درصد خدمات 
مالي و چهل و هشت درصد امور اداري كشور و همچنين سی و چهار درصد 
كشور،  نمره شدة  ماشين هاي  درصد  و شش  پنجاه  كشور،  اداري  كارمندهای 
چهل و شش درصد پروازهاي كشور به مقصد تهران و سی و پنج درصد خطوط 
ارتباط تلفنی، به عنوان بزرگترين بازار توليد و مصرف اقتصادي ايران، جايگاه 
مهم شهري را به لحاظ اقتصادي، سياسي و فرهنگي به خود اختصاص داده 

است )آشنايي با پروژه مطالعات شهر مجازي تهران(.  
حجم عظيم تعاملات حاصل از اين امور سبب شده است تا تهران با مشكلات 
عديده اي روبرو باشد. از اين رو استفاده از شهر مجازي تهران و ظرفيت هاي آن، 
مي تواند كاهش دهنده و حتي مرتفع كننده بخشي از اين مشكلات و معضلات 
و  ايجاد  كه ضرورت  مواردي  باشد.  فعاليتها  و  امور  از  بعضي  تسهيل كننده  و 
توسعه شهر مجازي براي تهران را ايجاب مي كنند بسيارند؛ اما از بين آنها بخش 
مهمي به مسائل بهداشتي و زيست محيطي شهر تهران مربوط است كه سلامت 
از ظرفيت هاي  با مخاطرات جدي روبرو ساخته است و استفاده  را  شهروندان 
شهر مجازي مي تواند در بهبود شاخص هاي بهداشتي/ سلامتي مؤثر باشد. اين 

موارد عبارتند از:
از  خدماتي  و  اداري  امور  انجام  طريق  از  شهري  درون  سفرهاي  كاهش     
طريق امكانات شهر مجازي و در نتيجه كاستن از آلودگي هاي زيست محيطي 
همچون آلودگي هوا، آلودگي صوتي، بار ترافيك و كاهش استرس هاي رواني 
با توجه  امر بخصوص  اين  آلودگي شديد هواي تهران.  از  ناشي  بيماريهاي  و 
به شكل گيري و وجود روزانه 12 ميليون و 500 هزار سفر روزانه در تهران، 
بيشتر نمود پيدا مي كند. گزارش بررسي هاي انجام شده در پروژه مطالعات شهر 
مجازي تهران نشان مي دهد كه می توان برآورد كرد كه با ايجاد شهر مجازی 
تهران و همچنين توسعه و گسترش آن تا سال 1404، با توجه به اينكه 83 
درصد از خدمات شهر مجازی تهران قابليت جايگزينی با خدمات اداری، شهری 
از  را دارند، 6 ميليون 509  هزار 358 مورد  تراكنشی شهر فيزيكی تهران  و 
سفرهای روزانة شهروندان تهرانی به مناطق مركزی تهران كه بيشترين حجم 
ترافيك و آلودگی هوا را دارند، می تواند كاسته شود. اين كاهش سفرهای روزانه 
معادل  36/16 درصد از كل 18 ميليون سفر روزانه در تهران در افق سال 1404 
است. اين ميزان كاهش منجر به كاهش آلودگی هوا در شهر تهران به خصوص 
در مناطق مركزی تهران و همچنين كاهش مصرف سوخت خواهد شد )آشنايي 

با پروژه مطالعات شهر مجازي تهران(.  
  بالا رفتن سطح آرامش و آسايش جسمي و فكري به جهت اجتناب از رفت و 

آمدهاي غيرضروری در شهر شلوغ و پرترافيك.  
  كاستن از زمان پيشبرد امور شهري و اداري و در نتيجه داشتن زمان بيشتر 
شاخص  ارتقاء  و  خانوادگي  فردي   نيازهاي  و  تفريحي  شخصي،  امور  براي 

سلامت ذهني/ فكري شهروندان. 
  بالا رفتن توان استفاده از ظرفيت هاي طبيعي، تاريخي و فرهنگي شهر تهران 
در ادوار گذشته و استفاده بهتر از فضاهاي فرهنگي آن جهت توسعه و ارتقاء 

آرامش رواني شهروندان. 
  كاستن از تخريب بيشتر محيط زيست تهران به ويژه براي ساختمان سازي هاي 

اداري غير ضروري كه مي توان در فضاي مجازي شهر، آنها را ايجاد نمود.   
با  سلامت  بحث  در  اجتماعي  عدالت  به  دستيابي  زمينه  در  بيشتر  عدالت    
خدمات  به  شهروندان  شده تر  توزيع  و  سريع تر  دسترسي  شدن  امكان پذير 

بخش سلامت در شهر مجازي. دكتر عباس استاد تقي زاده، مدير كل سلامت 
تراكم شديد  دليل  به  اعلام مي دارد كه  تيرماه سال 87،  در  تهران  شهرداري 
جمعيت در تهران، پوشش شبكه بهداشتي براي شهروندان تهراني كم تر از 20 
درصد است )سايت فرمانداري تهران( كه اين امر نشان  مي دهد كه تهران از اين 

نظر يكي از فقيرترين شهرهاست.  

5پيشنهادات
از آنجائي كه شهرهاي مجازي در آغاز راه خود هستند، هيچ نوع شهرسازي 
عناصر  و  اجزاء  هنوز  عبارتي  به  است.  نگرفته  اين خصوص شكل  در  قطعي 
شهرهاي مجازي، نوع معماري اين شهرها و حتي نظام اجرائي و پاسخگوئي 
آن از يك استاندارد تعريف شده و كاملا معين و مشخصي برخوردار نيست. از 
اين رو، هر شهر مجازي طراحي شده، متناسب با ضرورت ها، نيازهاي اساسي 
و قابليت هاي محيطي، قالب ريزي متفاوتي از شهرسازي را ارائه كرده و مي كند 

)عاملي 1383(. 
نوپايي شهرهاي مجازي و ناكافي بودن برآوردها از قابليت هاي بالفعل و بالقوه 
ارتقاء  مجازي جهت  كه شهرهاي  خدماتي  و  حوزه سلامت  در  ويژه  به  آنها، 
نمايند،  ارائه  مي بايد  و  مي توانند  اجتماعي  سلامت  و  بهداشت  شاخص هاي 
و  مستدل  اطلاعات  و  كرده  همراه  و مشكلاتي  تعلل  با  را  حوزه  اين  كاركرد 

مبسوطي در اين زمينه وجود ندارد. 
با اين وجود، اگرچه به زعم نگاه كلي موجود، كاربرد شهر مجازي بيشتر براي 
تسهيل امور اداري و بانكي است، اما به دليل نيازهاي رو به تزايد شهروندان 
در زمينه خدمات بهداشتي/ سلامتي و قابليت هاي بي بديل شهرهاي مجازي در 
ارتقاء و بهبود سلامت اجتماعي، مي بايست تا هر چه سريعتر در اين زمينه نيز 

سياست گزاريها و برنامه هاي اجرايي تدوين و اجرا گردد. 
سياست ها و برنامه ها در اين راستا مي بايد در دو محور سامان پذيرد. از يك سو 
بستر سازي، ايجاد امكانات نرم افزاري و سخت افزاري در شهرهاي مجازي و 
اختصاص سايت هاي ويژه براي ارائه خدمات بهداشتي/ سلامتي به شهروندان 
و از سوي ديگر فرهنگ سازي و آشنا نمودن شهروندان با خدمات ارائه شده و 
ترغيب آنان براي بهره مندي از خدمات و امكانات تعبيه شده و مشاركت هر چه 
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بيشتر و بهتر در پيشبرد امور سلامت مدار شهرهاي مجازي، دو محور اساسي 
اين بخش است. 

در اين زمينه برخي از راهبردها و پيشنهادات زير مي تواند مورد توجه و مثمر 
ثمر واقع شود:  

1  ايجاد كميته هايي متشكل از افراد متخصص در زمينه هاي پزشكي، پزشكي 
راهبردي  سياستهاي  تدوين  جهت  الكترونيك  و  جامعه شناسي  اجتماعي، 

سلامت محور در شهرهاي مجازي و شناخت اولويت ها و اجرايي نمودن آنها ؛
به  مستند  و  متقن  پزشكي  اطلاعات  دادن  منظور  به  سايت هايي  ايجاد    2
شهروندان در زمينه مسائل عمومي سلامتي و بهداشت فردي و اجتماعي و نيز 
موارد روز بهداشتي/ سلامتي جامعه )مانند دادن اطلاعات مورد نياز در موارد 
خاصي چون آنفولانزاي H1N1 كه در سال 88 موضوع روز بحث هاي پزشكي 
جامعه شده است(. در اين سايت ها بايستي شهروندان علاوه بر دسترسي به آمار 
و اطلاعات روزآمد و صحيح بتوانند با پزشكان معتمد به صورت آن لاين ارتباط 

برقرار نمايند. 
و  اطلاعات  صحت  از  شهروندان  اطمينان  منظور  به  لازم  تدابير  ايجاد    3

رهنمودهاي ارائه شده و تأمين امنيت اطلاعاتي در محيط مجازي؛ 
ايجاد بسترهاي لازم سخت افزاري جهت  ارتقاء ظرفيت هاي مخابراتي و     4
كاربري آسان براي همه شهروندان و دسترسي ساده آنان به امكانات شبكه و 
شهر مجازي، از طريق تلفن هاي ثابت و همراه و امكاناتي نظير پيامك جهت 

ارتباط با شبكه هاي بهداشتي/ سلامتي شهرهاي مجازي؛ 
تمامي  براي  الكترونيكي سلامت  پرونده  پروژه  رسيدن  ثمر  به  در  تسريع    5
شهروندان و ايجاد هماهنگي لازم بين كليه واحدهاي پزشكي جهت استفاده 
از اين سامانه به منظور جلوگيري از اتلاف منابع و انجام موازي كاري هاي غير 

ضروري و مخل؛ 
6  توجه به آموزش هاي عمومي و همگاني در خصوص استفاده بهينه از امكانات 
و خدمات بهداشتي/ سلامتي ارائه شده در شهرهاي مجازي و تشويق شهروندان 

به استفاده از آنها از طريق رسانه هاي جمعي، به ويژه راديو و تلويزيون؛ 
7  اجتناب از تبليغ كالاها يا برنامه هاي تهديد كننده سلامت فردي و اجتماعي 
شهروندان در سايت ها و وب هاي مرتبط با شهرهاي مجازي و از سوي ديگر 

ارائه پيام هاي بهداشتي در صفحات مختلف شهرهاي مجازي؛ 
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گفتگو

مقوله مديريت شهري تمام اركان و اصول شهر و شهرنشيني را شامل مي شود كه 
يكي از اصول بحث ترافيك و حمل و نقل در معابر شهري است و يكي از مهمترين 
بحث هاي مديريت شهري محسوب مي شود. زيرا هدف از اداره و مديريت شهري، 
ايجاد فضا و محيطي امن، آرام و بدور از هياهو و استرس براي شهروندان است 
و بي توجهي به موضوع حمل و نقل شهري عملا بي توجهي به آسايش و ايمني 
شهروندان است. همچنين شهروندان خواهان برخورداري از فضاهايي امن، راحت و 
در دسترس براي تردد و رفت و آمد هستند كه اين ميسر نمي شود مگر با برخورداري 
شهروندان از معابري راحت، قابل استفاده و ايمن. گفتگوي اين شماره پيرامون شهر 

و خودرو با يكي از دانشگاهيان و كارشناسان خبره اين حوزه مي باشد.

داشتید می خواهیم نظر شما را در مورد مشكلی به نام خودرو در شهرهای   نظر به تخصص علمی و مسؤولیت های اجرايی كه تا به حال 
كشورمان بدانیم؟

سفرهای  و  اياب وذهاب،  برای  وسيله ای  نمی سازد.  مشكل  خود  خودی  خودروبه  ـ 
و عيبی  است  آن خوب  مالكيت  و  داشتن خودرو  اساسی  به طور  تفريحی مردماست. 

هم ندارد. 
ما در بحث مديريت مشكل داريم و وسيله رفاهی را به مشكل تبديل كرده ايم. در كشور 
ما نسبت به بسياری از كشورها سرانه ی مالكيت خودرو بسيار پايين است. در كشورهای 
اروپايی برای 1/5 نفر 2 خودرو وجود دارد. در ايران از هر 5 نفر يك نفر خودرو دارد كه به 
نظر من كم است. اين نحوه ی آمايش سرزمين است كه مسائل شهری، مديريت شهری، 
وضعيت جاده ها ، فرهنگ استفاده از خودروو ساير نكات مرتبط را متعادل ساخته است، 
وليما اين آهنپاره خودرو را محكوم می كنيم. در حاليكه خودرو وسيله بسيار خوبی است. 
مشكل ما خودرو نيست، بلكه مشكل در حوزه ی ترافيك شهری و به خصوص اين است 
كه ما يك نظام و روش مناسبی را برای مسائل شهريتعريف نكرده ايم. امروزه شهرهای 
ما بزرگ می شوند و روستاها خالی می گردند. آبادی ها خراب می شوند و شهرها بی جهت 
بزرگ می شوند. در دنيا اين روند وارونه است؛ يعنی اين كه شهرها محيطی است برای 

تجارت و كار و روستا جايي است براي استراحت و تفرج، ولی اينجا برعكس است. در 
تهران حدود 6 ميليون نفر به صورت سيال كار دارند. و جالب اينكه بعضی ها تهران را 

برای استراحت برمی گزينند. 
شهرنشينی در كشور ما افتخار است. )بطور مثال بچه تهرانم، بچه شهرمبرای گروهی 
از مردم واژه های افتخار آفرين است و اگر بگويند بچه روستا هستم نگاه ها تغيير می كند( 
شهرهای ما مردم را به شكل نامناسبی به سمت خود می كشند. بدون اينكه زيرساختی 
تعريف شده باشد. و در نتيجه،شهر با تراكم بدی از ماشين روبرو می شود،آنگاه می گوييم 
ماشين بد است. كشور ايران كشور بزرگی است. تمام اين سرزمين قابل استفاده است. ما 
با سياست های غلطمان هر چيز خوب مثل بوستان و جاذبه های تفريحی، بيمارستان های 
خيلی خوب را در شهرهای بزرگ پی می گذاريم. همين بيمارستان قلب در هفته چند نفر 

را به خود جذب می كند؟ اين شيوه ی نادرست ماست كه مشكل ساز است.
از اينرو تا هنگامی كه هر چيز خوب را به شهرها می آوريم، آدمها از روستا به شهرها 
خواهند آمد. اينها مشكلات شهری ما است. يك خانواده 4 نفره بايد چهار خودرو داشته 
باشد.چه كسی می گويد نبايد داشته باشد؟ در حاليكه ممكن است در روستاها برای رساندن 
يك زن باردار به بيمارستان، خودروپيدا نمی شود شهرها با تراكم بدی از ماشين روبرو 
شده اند. اگر مشكل را از يك طرف حل نكنيم هر روز بدتر می شود. در سال 74 بحث 
آلودگی هوا را شروع كرديم. امسال، سال 90 است، 16 سال گذشته و تبديل به تراژدی 
ماشين چيز  تكرار می كنم  باز هم  بدتر هم خواهد شد.  بعد  و در سالهای  است.  شده 
بدی نيست، ما شيوه ی بهره مندی از خودرو و توزيع جمعيت در شهرها را درست تعريف 

نكرده ايم.خودرو هم مثل بقيه وسايل نقليه بايد تعريف شود. 
برابر افزايش خودرو در تاريخ شهرهای ما همواره عقب تر بوده است.   از ديد ما سرعت افزايش گسترش خیابان ها، راهگذرها در 
يعنی خودرو زياد وارد شده و به يكباره درست است كه خیابان بر طولش 
افزوده شده ولی ساختار راهگذرها و خیابان ها همچنان درجا زده است. 
تنگنای  و  خودروها  فزاينده  میان شمار  توازن  برای  راهكاری  چه  شما 

خودروی شخصی
چهره ای دوگانه 

برای شهروند

عليرضا اسماعيلی، متولد 1343 شهر خوی، دارای دانشپايه ي دكتری در مديريت منابع،وي بيش از 5 سال مديريت كل فرهنگی راهنمايی و رانندگی كشور را بر عهده داشت. پس 
از آن 3 سال با درجه ي سرهنگي مسؤوليت پليس راه كشور با او بود.وي پيشينه ي بيش از دو دهه تدريس را در كارنامه ي علمي خود دارد. هم اكنون نيز استاديار دانشگاه علوم 

انتظامی است و مديريت گروه حمل ونقل و ترافيك دانشگاه هم با اوست. 
رايزني كميسيون اجتماعی مجلس و عضويت در مركز تحقيقات دانشگاه شهيد بهشتی از ديگر سمت های دكتر اسماعيلی است.
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گسترش خیابان های شهری سراغ داريد؟
ـ اگر به چند سال قبل برگرديم در تهران يك اتوبان همت بود. بعد اتوبان نيايش و 
حكيم را درست كردند كه باز هم می بينيم راهبندان و همچنان تراكم ترافيك هست. 
ما نبايد سرعت توليد خودرو را مهار كنيم و نه اينكه خيابان بسازيم، نه. بلكه، سرعت 
استفاده از خودرو و سرعت افزايش تراكم جمعيت در شهرها را مهار كنيم. ما بايد به 
سرعت مترو، قطار هوايی )مونوريل(، قطار شهری را گسترش دهيم. ما هر قدر خيابان 
بسازيم اتفاق خاصی پيش نمی آيد. در بحث مالكيت خودرو ما اكنون در نقطه انفجاری 
هستيم. در اين مورد سه دوره را تعريف می كنند. يكی دوره ی بطئی)كندآهنگ( است كه 
دهه ی 70 مدنظر است يعنی اندكی از افراد ماشين می خريدند. اكنون خريد خودرو بسيار 
آسان است. زمانی اگركسی يك پيكان مدل پايين هم می خريد، قربانی هم می كرد كه 
صاحب خودرو شده است. ولی امروزه خريد ماشين خيلی آسان شده است. می بينيم كه 
نرخ مالكيت خودرو در تهران بسرعت دارد بالا می رود. ما به نقطه ی خواهيم رسيد كه هر 
دو نفر ايرانی صاحب يك خودرو خواهند شد. در اين دوران انفجار مالكيت خودرو را سپری 
می كنيم و به يك حالت بطئی می رسيم. پس هر چی شما خودرو بسازيد، مردم بيشتر 
خودرو سوار می شوند. راهش اينست كه گسترش تراكم جمعيت را بايد مهار كنيم. شما بايد 
اين سياست را در كلانشهرها ايجاد كنيد. تا جمعيت كلانشهری مانند تهران هم كم بشود. 
در اين مورد در يكی از كميته های مصلحت نظام، كه سابقه ده ساله همكاری با آن را 
دارم، بيان كردم، قرار نيست كسی به من بگويد كه از اين كلانشهر بروم. بلكه بايد روشی 
تعريف شود، كه خود بخود بروم. يعنی اينكه اگر سازمانی كه من در آن كار می كنم، به 
شهر ديگری منتقل شود، من هم مجبور هستم با خانواده ام به آن شهر بروم. درهيچ جای 
دنيا پايتختش كارخانه روغن نباتی، ماشين سازی و ... ندارد همه يدانشگاه های بزرگ و 
بيمارستان های تخصصی در آن متمركز نشده اند. در شهر كامبرا اين قدر جمعيت آن اندازه 
محدود است كه ساعت 6بعدازظهر دل آدم می گيرد، چون هيچ آدمی در خيابان نيست. 
ولی شهرهايی چون سيدنی، ملبورن، و... انفجار جمعيت دارد. يا مثلا در آنكارای تركيه كه 
يك شهر ديپلماتيك است جمعيت محدود است، وليشهرهای ديگر مثل آنتاليا، استانبول، 

قونيه و... انفجار جمعيت دارند.
تعريف ما از شهر تهران غلط است. همه چيز، اعم از تجارت، سياست و... در تهران است. 
اين كار نادرست است. در بسياری از مواد حتی برای امور ساده بايد از گوشه و كنار كشور 
به تهران مراجعه شود.چه بسا، حتی برای تهيه دارو هم به تهران می آيند. به اين ترتيب، 
و به عنوان يك كارشناس می گويم، هر چه قدر خيابان بسازيم مملو خودرو می شود. از 
اينرواعمال سياست كنترل جمعيت و مهاجرت تهران و ساير كلانشهرها ضروری است. 
البته به شكل دستوری غلط است. به عنوان مثال، اگر گفته شود هر كارمندی از تهران 
برود ما پاداش، امكانات و... می دهيم. هيچكس اينكار رانمی كند. ولياگر بدانم،به عنوان 
نمونه در شهر گرگان درآمدم تغيير می كند و به آنچه می خواهم می رسم، حتما به گرگان 
می روم. ولی اگر به من بگويند برو گرگان، نمی روم. با اين روند، كلانشهرهاييمثل مشهد و 
اصفهان نيز به مشكلات تهران دچار خواهند شد بايد به فكر آن شهرها باشيم و تهران را 
نيز فراموش نكنيم. از اينرو بايد سياست ورود جمعيت به شهرها را مهار كنيم. اين مسئله 
را ده سال پيش نيز مطرح كردم گفتم. هر پديده خوب را تنها در شهرهای بزرگ می توان 
يافت. چه می شد اگر بيمارستان قلب را به طور مثال به ميبد يزد می برديم. دليلی ندارد 
كه هر چه دانشگاه درجه يك وجود دارد در تهران باشد. به طور مثال دانشگاه شريف به 
همدان برود، چه اتفاقی در آنجا رخ می داد؟ ما بيمارستان فوق تخصصی قلب را در شهر 
تهران با اين همه دود ساخته ايم، هر كسی به تهران می آيد يك سكته ی هم می كند. 
در آلمان شهری بيمارستانی دارند تمام بيمارستان ها در كوهستان است. هر كسی به اين 

طبيعت نگاه می كند آرامش می يابد. 
امروزه در بسياری از روستاها چراغ ها ديگر روشن نيستند. طبيعت خوب و زيبا و فقط چند 
كشاورز مانده اند، ديگر هيچ كس نيست. در مجلس و دانشگاه های مختلف نيز بيان كرده ام 
راز و رمز معضل ترافيك اينها نيست. مترو هم درست كنيد مشكل حل شدنی نيست. برای 
اينكه سرعت رشد جمعيت خرگوشی و توسعه ی زيرساخت ها لاک پشتی حركت می كنند. 

بنابراين هيچكدام از اين دو بهم نمی رسند. آقای قاليباف شهردار تهران خطوط مترو را 
افزايش داده اند، پس چرا باز هم محدوده های طرح ترافيك را افزايش می دهيم، چرا زوج 
و فرد می كنيم. هر اندازه تلاش كنيم، اين فاصله از لحاظ فنی و مهندسی بقدری زياد 
است كه نمی توان با اينگونه اقدامات يا احداث خيابان، معضل ترافيك را حل كنيم. بايد 
در نقطه ی، ورود جمعيت را متوقف كنيم،بعد آرام آرام جمعيت را از تهران به ساير شهرها 
گرايش دهيم. چه دليلی دارد شركت سايپا، ايران خودرو، يا ده ها شركت كاميون ساز در 
تهران باشند. بسياری بيمارستان های فوق تخصصی در تهران است. دانشگاه های بزرگ 
و شاخه های بسياری از دانشگاه آزاد اكنون در تهران هستند. با دستوری اعلام كنند اينها 

طبق يك برنامه زمان بندی شده، مثلًا 5 ساله، از تهران خارج می شوند.
شهرداريهاـ پرسش اينجاست كه اين دوره ی افزايش خودرو بعد از دهه ی 70 را ما 
يكبار از سر گذارنده بوديم. چطور مديريت شهری نتوانست از آن تجربه ی تلخ استفاده 
كند و ما به موج دوم گرفتار شديم؟ اگر به نشريات آن موقع نگاه كنيم. نشريه فكاهی 

توفيق هميشه تصوير شلوغی تهران و بی نظميش و شهرهای ديگر را منعكس كرده است. 
ـ مديريت ما دچار بحران است. به جای اينكه مديريت كنند خودشان بحران می سازند. 
به تقريب همه مديريت ها به جای اينكه ادامه دهنده ی بخشی از مديريت قبلی باشند 
يا اقدمات قبلی را ويران می كنند يا با نگاهی انتقادی آنها را زير و زبر می كنند. اين از 
مشكلات ماست، از تجربيات گذشته كم بهره می گيريم. از همه مهمتر ما يك راهبرد 
كلان نداريم. به طور مثال در كانادا از 15 سال قبل برای سال 2011م يكطرح نوشته اند. 
كه در سال 2012م اين را عمل كنند. در تهران اگر بحث و جدل بر سر قطار هوايی 
)مونوريل( يا مترو است، اين خيلی كودكانه است. بايد به منافع ملی و منافع شهرمان فكر 
كنيم. اگر من با شما اختلاف سليقه دارم مردم مقصر نيستند. اين چالش ها در كشورهای 
توسعه يافته وجود ندارد. اگر شما مدير قبلی بوديد من بايد سياست های شما را دنبال كنم 

و بهبود بخشم. نه اينكه تمام كارهايی را كه شما انجام نداده ايد، خراب كنم. 

بايد كارى كنيم جذابيت ترابرى همگانى 
همچنين  باشد.  دسترسى  قابل  و  برود  بالا 
داشته  همراه  به  راحتى  و  آرامش  و  سهولت 
استفاده  باشيد  اين صورت مطمئن  باشد. در 

از خودرو شخصى به شدت كاهش مى يابد

بايد كارى كنيم جذابيت ترابرى همگانى 
همچنين  باشد.  دسترسى  قابل  و  برود  بالا 
داشته  همراه  به  راحتى  و  آرامش  و  سهولت 
استفاده  باشيد  اين صورت مطمئن  باشد. در 

از خودرو شخصى به شدت كاهش مى يابد
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به آزادراه تهران ـ شمال دقت كنيد،اكنون 14 سالاست كه ساخت آن آغاز شده و 
هنوز هم ادامه دارد. اما در آن دور دستها زير دريای مانش از فرانسه تا انگليس را طی 2 
سال تونل زدند. مهندسان آنها اين كار را دو ساله انجام دادند ولی 14 سال است كه كار 

مهندسان ما تمام نشده است.
اين يعنی اراده نيست. برای بسياری از مسئولان موضوع ترابری و آمد و شد موضوع 
قابل اهميتی نيست. در اكثر راهبردهای ايمنی راههای دنيا هميشه آمد و شد، راهبندان 
و حوادث رانندگی موضوع پر اهميت و دارای ارجّحيت ملی است. مثلا كشور هلند كه     
دارد.  منظمی  خيلی  ترافيك  است،  كوچكتر  مازندرانهم  استان  از  و  دارد  وسعت  ايران 
بودجه اش به اندازه بودجه كشور ايران است. اين نشاندهندهآن است كه در نظام اداری 
آنها تصادف،آمد و شد و راهبندان مهم است. امروزه محاسبه كرده اند كه يك كشته، يك 
ميليون و 700 هزار يورو قيمت دارد. ما حساب كرديم در ايران دو ميليارد و دويست ميليون 
تومان هزينه دارد. اگر در سال گذشته در اثر حوادث مربوطه 50 نفر جان باخته باشند فقط 

از جنبه زيان اقتصادی 110 ميليارد تومان پول از بين رفته است.
تا روزی كه از اين موضوع به صورت عادی عبور می كنيم. گره راهبندان و آمدوشد 
حل نمی شود. از اينرو در مديريت شهری می بايد موضوع تصادف، راهبندان و حمل ونقل 

دغدغه ی ذهن مسئولان رده بالا شود.
دستور جلسات سه رئيس قوه را در طول يكسال ملاحظه كنيد، چند دستور جلسه 
درباره يآمد و شد، راهبندان و ترابری است؟ وقتی كهرئيس جمهور سابق فرانسه8500 نفر 
كشته تصادفات جاده ای را اعلام كرد، به دفتر خود ابلاغ نمود اين موضوع جز اولويت های 
مهم دفتر رياست جمهوری محسوب شود. اين خبر را صداوسيما ايران پخش كرد، زمانی 
كه رياست جمهوری اش پايان يافت، كشته های فرانسه 5500نفر رسيده بود. يعنی حدود 
30 درصد كم شد. اگر در كشور ما در حال حاضر تعداد تصادفات كاهش يافته همت عالی 

پليس و رسانه ها است، ولی سياستی در كار نيست.

تا هنگامی كه اين مسائل حل نشود. موضوع آدمی می ماند كه بدنش عفونت گرفته و 
به طور دائم تب می كند و دائم پاشويه می شود، در صورتيكه بايد عفونت ها را از بين برد.

در  شهری  مديريت  نقش  درباره ی  را  خود  ديدگاه  لطفاً    

جلوگیری از بروز بحران راهبندان در شهرها بگويید؟
ـ موضوع خيلی مهم، بحث مديريت واحد است. مديريت واحد در دنيا به يك نقطه ی 
مشخص رسيده است. ما در ترافيك به مديريت واحد نياز داريم. در حال حاضر عدم 
انسجامی كه ميان واحدها وجود دارد كارها را دچار اختلال كرده است. به طور مثال در 
يك شهر معمولی مثل انديشمك مرجع مسئول ترافيك چه سازمانی است. ما اين مديريت 
واحد، مرجع و مسئول را نداريم. در آلودگی تهران نمی توان كسی را مجازات كرد. در اين 

باره يك مديريت واحد مورد نياز است كه همه به فرمان او باشند.
به طور اصولی زمانی مردم از خودروی شخصی استفاده می كنند كه امكان بهره مندی 
از خودرو ديگری امكان پذير نباشد. يكی از موضوعات مهم مدنظر در دنيا، آنست كه 
برای ترغيب مردم به استفاده كمتر از خودروی سواری، وسايل حمل ونقل عمومی را به 
گونه ای طراحی می كنند كه آمد و شد، سريع، ارزان، راحت باشد. )به طور مثال در تركيه 
در داخل اتوبوس ها اينترنت پر سرعت نصب شده است( وقتی به ترابری عمومی روی 
آوريم پيامد آن كاهش بهره مندی از خودروهای شخصی است. در نتيجه آمد و شد روان 

شده، راهبندان پديد نمی آيد يا دستكم كمتر می شود.
نكته ديگر، سامانه ی معابر ما خيلی قديمی است. به طور مثال در رامسر خيابانی كه در 
بيش از هفتاد سال پيش روزانه شايد يك خودرو و از آن عبور می كرده، به همان شكل 
مانده است. امروزه در اين خيابان هر روز دستكم 100 خودرو در رفت و آمد است. طبيعی 
است كه اين معبر گنجايش اين تعداد خودرو راندارد. بنابراين راهبندان می شود. بنابراين، 
هم بايد يكسری جذابيت هايی ايجاد كردتا مردم كمتر از خودرو شخصی استفاده كنند. و 
نيز به سرعت معبرهای ديگری هم باز كنيم. در بسياری از شهرها اين امكان وجود دارد. 

مشكل اين است كه ما می خواهيم دستگاههای دولتی اين كار را انجام دهند.  
در بسياری از موارد، قيمت ها به شكلی است كه اگر بخواهيم از وسيله نقليه همگانی 
استفاده كنيم گران است. حتی هزينه استفاده از آژانس تاكسی سرويس هم زياد است. 
پس در اينجا با صرفه تر است كه ازخودرويشخصی استفاده شود. در ايران هزينه ی استفاده 
از خودرو شخصی بسيار پايين است. بدين ترتيب، بسياری از افراد با مقايسه هزينه های 
بين آژانس، تاكسی و اتوبوس،خودروی شخصی را با صرفه تر می يابند. اين عوامل باعث 
می شود كه استفاده از خودروی شخصی بسيار رايج باشد. بايد كاری كنيم جذابيت ترابری 
همگانی بالا برود و قابل دسترسی باشد. همچنين سهولت و آرامش و راحتی به همراه 
داشته باشد. در اين صورت مطمئن باشيد استفاده از خودرو شخصی به شدت كاهش 

می يابد.
بحث ديگر، مسأله ی فرهنگی است. به طور مثال به كسانی كه اتوبوس سوار می شوند 
به صورت كسانی نگاه می كنند كه گويا مشكل اقتصادی دارند. اين بايد فرهنگ سازی 
شود. در همه جای دنيا وزير و وكيل هم سوار اتوبوس می شوند. ما بايد از بسترهايی كه 

بالا مى بريم، كه خوب   اگر جريمه ها را 
هزينه  هاى  ساير  بايد  آن  كنار  در  است، 
افزايش دهيم. هزينه تخلف  نيز  را  تخلفات 
موارد  بسيارى  نيست  پول  پرداخت  فقط 

ديگر هم مى باشد
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در شهرها داريم به سرعت و با تمام ظرفيت استفاده كنيم. مسأله ی فرهنگی زمانی اثر 
می كند كه به مردم گفته شود، كه ترابری بايد همگانی باشد. 

شهرداريهاـ شما كه در جايگاه آموزشی و كارشناس مسائل ترابری كار كرده ايد. می دانيد 
كه يك  تقسيم بندی سه گانه ای وجود دارد به عنوان راهكار برای حل بحران. اين راهكارها 
می تواند زيرساختی)فيزيكی( مثل بزرگراه، پاركينگ طبقاتی و... راهكار فرهنگی )آموزش 
شهروندی در راستای سياست های بازدارنده ( و يا اقتصادی باشد. مانند بالا بردن بهای 
سوخت برای خودروهای شخصی. اگر با اين تقسيم بندی موافق هستيد، بگوييم كه كدام 

يك از اين سه راهكار در اين برهه بنيادی تر است؟

ـ به باور سازمان بهداشت جهانی كشورهای در حال توسعه بايديك رشته راهبردهايی 
اتخاذ كنند.آنها پيش بينی كرده اند. كشورهای در حال توسعه مثل ما، تا سال 2020م حدود 
68 درصد آمار كشته و تصادفات افزايش می يابد. ولی كشورهای توسعه يافته تا سال 
2020م، 28درصد كاهش تلفات خواهند داشت. از اينرو توصيه كرده اند كه كشورهای 
در حال توسعه كه بنيه اقتصادی خوبی ندارند، نمی توانند به سرعت آزاد راه، قطار هوايی 
)مونوريل( و... درست كنند. از اينرو برای مهار تصادفات بايد از پليس بيشتر استفاده كنند. 
يعنی جز جريمه كردن، اعمال شديد قوانين و مقررات چاره ای نداريم. بنابراين از سه 
راهكار، اولويت اول اجرای هر چه بيشتر مقررات و نظارت است در كنار اين،احداث و 
به سامان آوردن ساختارها است. در هيچ كشوری اينطوری نيست كه در ترابری كشور، 
3درصد سهم صنعت هوايی باشد. اين يك فاجعه است. 90 درصد از جاده استفاده می شود. 

مردم مجبور هستند برای آمد و شد 90 درصد از جاده استفاده كنند.
در كشور سوئد، كه رئيس راه آهن يك ايرانی بود، می گفت 40 درصد حمل ونقل با قطار 
هوايی است. با اين كار ترافيك سطح جاده ها به نحوه چشمگيری سبك می شود. اكنون 
در بيشتر نقاط دنيا مسافرت شهر به شهر با هواپيما به بهای ارزان امكان پذير است. به 
طور مثال اگر من بخواهم به قم بودم، ترجيح می دهم مسافرت با هواپيما انجام شود. اين 
كار كاهش سفر جاده ای، ترافيك و هزينه را به دنبال دارد. و ما امروزه در اين شهر چند 
پاركينگ عمومی داريم؟ چند سال است كه در اين باره بحث كرده اند؟ لذا توصيه می كنم 
فعلا از اهرم پليس بيشتر استفاده شود. با اين كار می توان تصادفات را مهار كرد. در هر 
شهر بايد يك ساختار مديريتی واحد تشكيل شود. به شكلی كه از صفر تا 100 جوانب 
مختلف ترابری ترافيك و آمدوشد را جوابگو باشد. به علت فقدان يك چنين مديريت واحد 
به عنوان مثال،مسأله راهبندان های تهران را دستگاه های مختلف هر يك به ديگری 
احاله می دهند. در حال حاضر نمی توانيد مسئول آلودگی هوا را پيدا كنيد. به نظر شما 
در راهبندان های تهران مسؤول كيست؟ بايد مرجعی باشد كه از صفر تا 100 را جواب 
بدهد. از راهبندان گرفته تا ترابری را. بايد يك مديريت واحد را برقرار كنيم و نكته سوم 
از فرهنگ سازی غافل نشويم. رسانه ملی ما به چه ميزان، درباره ی مسأله راهبندان و آمد 

و شد به صورت رايگانكار كرده است. آيا می شود در اين مورد سياهه ای از آنها گرفت؟
مثلا در موردهمين برنامه سفر بخير،هزينه هايمربوطه از پليس دريافت می شود. پس 
رسالت رسانه ملی چيست؟ آيامسأله ی سلامت، ايمنی، جان مردم جز رسالت آنها نيست؟يا 
در مطبوعات بخشی را به مسائل مختلف ترافيك اختصاص داده اند؟ اين مسئله ها فناوری 

نمی خواهد، بلكه اراده می خواهد.
مگر وزارت فرهنگ و ارشاد كشور مسؤول فرهنگ ما نيست، چقدر در حوزه ی ترافيك 
كار فرهنگی كرده است. چرا در كشورهای توسعه يافته يك خانم سالخورده هم خود 

را ملزم می داند به فردی كه قانونمند نيست تذكر بدهد،ولی در ايران به خاطی هشدار 
می دهيم كه مواظب پليس باشد. زيرا، برای شهروندان، ما اين فرهنگ سازی انجام نشده 

است.
اين مشكلات را حل  اين موضوع ها همت عالی و ارجحيت ملی نقش دارد.اگر  در 
را نكنيم بقيه مشكلات حل نمی شود. از اينرو اول بايد فضا را ايجاد كنيم بعد از مردم 
بخواهيم. برای مثال در شهری كه سطل زباله نصب نشده است، از مردم می خواهيم در 

خيابان زباله نريزند. وقتی سطل نيست زباله را بايد كجا ريخت؟!
سه سال پيش در كنفرانسيدر مكزيك سخنرانی داشتم. كارشناسی از يك دانشگاه 
آمريكايی سخنرانی كرد. ايشان گفت تا سال 1980،40 سال طول كشيد تا توانستيم در 
آمريكا موضوع استفاده از كمربند ايمنی خودرو را به 100 درصد برسانيم،سپس مدتی اهرم 
قانون را سست كرديم مردم نسبت به بستن كمربند ايمنی كاستی نشان دادند. دوباره 

قانون را سفت و محكم گرفتيم و اين قانون اعمال شد.
ايشان را در فرودگاه ديدم، به او گفتم در ايران از سال 2000 تا به امروز كه سال 2008م 
است،80 درصد مردم از كمربند ايمنی استفاده می كنند. به او گفتم تفاوت مردم ما با مردم 
شما در اين است كه ريشه ی فرهنگی ما بسيارعميق است. ما با كارهای فرهنگی، از 
جمله تهيه انيميشن سياه ساكتی، كه از تلويزيون پخش می شد، و با بيان اين كه بستن 
كمربند ايمنی نشان دهنده ی تشخص است،موفق شديم طی 8 سال 80 درصد مردم 
از كمربند ايمنی استفاده كنند. اين نشانه آن  است كه ايرانی ها فرهنگ پذيرند. ولی با 
مردم بايد مثل مردم حرف زد.اما، در مورد موتورسوارها، چرا به جای استفاده كلاه ايمنی 
آن را روی دسته موتور می گذارند. ما نتوانستيم اهميت موضوع را برايشان باز كنيم، كه 
استفاده از كلاه ايمنی چه مزيتی دارد. در آلمان شخصيت های سينمايی، ورزشی و... 
برای مردمشان صحبت می كنند. تمام روزنامه ها هم برای مردم مطالب مختلفی دارند، تا 
اينگونه موارد نهادينه شود.امروزه هيچكدام از روزنامه ها و شبكه های تلويزيونی ما درباره 
اين موضوعات برای مردم هيچ برنامه مدونی ندارند. اگر امروز به صورت اتفاقی از ميان 
تمام روزنامه های منتشر شده، به صورت رندوم چند روزنامه را انتخاب كرده و مورد بررسی 
قرار دهيم مشاهده خواهيم كرد به جز مسأله ی آلودگی هوا در مورد مسائل ديگری كه 
نياز به فرهنگ سازی دارد مطلبی ندارند. مردم ايران بسيار احساسی هستند. بايد آنها را 
متوجه كنيم كه امروزه با استفاده از خودرو شخصی باعث شده ايم كه آلودگی هوا بيشتر 
شود. بايد متوجه باشيم مسئله آلودگی هوا چقدر خطرناک است. از ديدگاه اقتصادی گران 
كردن هزينه های و استفاده از خودرو شخصی، مثل افزايش جريمه ها و افزايش قيمت 

پاركينگ ها كار خوبی است.
ولی بايد در حقوق شهروندی هم دقت كنيم. به طور مثال در اين هوای سرد چنانچه 

دسترسی به وسايل نقليه همگانی كم باشد، من شهروند مجبورم عليرغم بهای گران 
بنزين، از خودروی شخصی استفاده كنم، بنابراين اگر امكانات مشابه كشورهای توسعه 
يافته باشد، ما شهروندان نيز از وسايل نقليه ی همگانی استفاده می كنيم. هر سه اين 
راهكارها بايد به موازات يكديگر انجام شود. در بحث ترافيك كم هزينه می كنيم. به 
طور مثال، اگر محاسبه كنيم چنانچه در ايران 16 ميليون سفر موجود باشد و در هر سفر 
5 دقيقه تاخير شود، ضربدر هزينه های مربوط به آلودگی هوا و هزينه سوخت و... عدد 
وحشتناكی بدست خواهد آمد. من بر اين باورم كه بايد فرهنگ سازی و ساخت تسهيلات 

را در اولويت قرار دهيم.
شايد  شد.  اشاره  واحد  مديريت  به  شما  صحبت های  در  مديريت های جداگانه و بخش های كه هستند در مقابل اين ايستادگی   

توسعه ش كشورهاى  مشابه  امكانات  اگر 
وسايل  از  نيز  شهروندان  ما  باشد،  يافته 
نقليه ى همگانى استفاده مى كنيم. هر سه اين 
راهكارها بايد به موازات يكديگر انجام شود. 

در بحث ترافيك كم هزينه مى كنيم

در  سرعت  ميزان  واحد  مديريت 
تصميم گيرى، تصميم گيريمنطقى، سرعت در 
اجرا، فرمانبردارى و پاسخگويى را بالا مى برد
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كنند. يعنی همه بايد زير نظر يك مدير باشند؟ شايد بیان شود، بخشی از 
اين مديران كه با هم تعامل دارند را در كنار هم قرار دهید. در اين مورد 

به طور واضح توضیح دهید.
ـ در بحث آمد و شد و راهبندان بايد حرف اول و آخر را يك نفر بزند. كار گروهی زمانی 
می تواند موثر باشد كه ما اين فرهنگ مكمل بودن را داشته باشيم. لذا مديريت يكپارچه در 
خيلی از كشورهای دنيا انجام شده است. در خيلی از كشورها يك وزارت ترابری و ترافيك 
تشكيل دادند و همه زير چتر آن كار می كنند. بحث آمد و شد و راهبندان مثل ثبت احوال 
و آب و فاضلاب نيست. مشكل راهبندانها يك مورد اضطراری است. بنابراين يك نفر 
بايد بگويد و سريع انجام شود. بطور مثال اگر امشب در تهران يخبندان بشود يك نفر بايد 

تصميم گيری كند كه بتواند آمد و رفت را سازماندهی كند. 
با تجربياتی كه در دو دهه ی اخير كسب كرده ام و كارهای علمی و تحقيقی كه انجام 
در  همه  كه  اينست  معنايش  واحد  مديريت  داريم.  واحد  مديريت  به  نياز  شدهمعتقدم 
پايگان)سلسله مراتبی( قرار بگيرند. مديريت واحد يعنی اينكه سياستگذاری واحد باشد. 
هر كس از مديران می تواند يك واحد مستقل داشته باشد. هيچكس امر برَ آنها نيست. 
كنترل عملياتی نيستند. اگر بخواهيم طرح زوج و فرد داشته باشيم. اين مديريت واحد است 
كه می گويد. و سازمان هم ملزم به انجام آن دستورات است. بعضی اوقات از رياست بالا 

پيروی نمی كنند. اين عدم هماهنگی هاست كه كارها را به تاخير می اندازد. 
از اينرو مديريت واحد ميزان سرعت در تصميم گيری، تصميم گيريمنطقی، سرعت در 
اجرا، فرمانبرداری و پاسخگويی را بالا می برد. در تهران كه ترافيك  قفل می شود، شما از 
چه كسی انتقاد می كنيد؟ اگر به پليس بگوييد، پاسخ اين خواهد بود كه عرض خيابان ها كم 
است. به شهرداری هم بگوييم می گويد اختيار من دست پليس نيست و تازه بودجه من كم 

است. يك نفر نيست كه در اين باره پاسخگو باشد و دستكم پوزش بخواهد. 
5 ماه قبل در سيدنی مركزی را ديدم با عنوان »مركز مديريت ترافيك سيدنی«پرسيدم 
وظيفه ی شما چيست؟ گفتند ما وظايف ترافيكی داريم. از اين گذشته، حتی اگر جايی آتش 
بگيرد با ما تماس می گيرند و... برای همه ی مسائل ايمنی و بحران ها به اين مركز زنگ 
زده می شود. اين مركز تمام اركان ها را تكميل كردند. حالا چرا اينها اين كار را كردند. 
چون باعث صرفه جويی در هزينه ها می شود و سرعت بالا می رود و يكجا بايد پاسخگو 
باشد. كه مثلا اگر ديربه محل حادثه رسيدند رئيس بايد پاسخگو باشد. ولی در ايران هر 
بخشی مربوط به يك سازمان است. )چند شماره تلفن مثل آتش نشانی، پليس، اورژانس 
و... را بايد حفظ كرد( آنها حتی درباره ی شماره ی تلفن مركزشان هم تدبير كرده اند كه 
سه تا صفر است. آنها می گفتند كه مردم در هر شرايطی عدد صفر يادشان می ماند. اگر 

ما اين يكپارچگی را داشته باشيم  در پاسخگويی و سرعت بخشی بسيار كمك می كند. 
اجرايی كه از قديم داشت. آيا می تواند نقش موثرتری داشته باشد؟ از   پرسش بعدی اينست كه راهنمايی و رانندگی به جز نقش 
قديم تا به حال. اين نقش ها كاملا جدايی بین شهر و مديران شهرداری 

قرار گرفته است. می توانست نقشی به غیر از اين داشته باشد؟ 
ـ بايد بگويم كه پليس هم به يك رشته امكانات نياز دارد و هم يك توانايی های دارد. 

بايد به اين محدوديت های انسانی و فيزيكی پليس هم بينديشيم. 
طبيعی است كه سازمان های شهری ما با هم يك رشته تعارف دارند. به ياد دارم چند 
سال قبل كرباسچی شهرداری تهران بود، دوربين های شهری را كار می گذاشتند تا بتوان 
وضعيت ترافيك خيابان ها را نظارت و كنترل نمود. اين دوربين ها بايد در اختيار پليس 
باشد تا هر كجا تراكم و راهبندان است دستورهای لازم را بدهد. سازمان ها هم به صورت 

مستقل كار می كردند.
موافق هستید؟ اين موجود بی زبانی كه ما آن را می رانیم در چشم انداز نه  پرسش ديگر اينست كه شما با فرمانروايی خودرو بر شهر 
خیلی دور آرام آرام فضاهای همگانی را می بلعد و ما با مرگ اين فضاهای 
همگانی كه روح شهر در آنها است، روبرو خواهیم بود. در حال حاضر 

چاره ی نداريم كه راه باز كنیم تا خیابانها و بزرگراهها دو طبقه نشود. اگر 
با اين موضوع موافق هستید درباره ی مرگ فضاهای همگانی و خودروهای 

كه ما می رانیم توضیح دهید؟
ـ طبيعی است وقتی ما زيرساخت هايسامانه ی ترابری را برقرار نكنيم و فقط همه اش به 
خيابان های شهر اضافه شود، اگر اين مهاجرت سريع، رشد جمعيت را و نرخ مالكيت خودرو 
را مهار نكنيم، فضاهای همگانی از بين می رود. اگر اين جمعيت را مهار نكنيم سه سال 
بعد با وجود سامانه اتوبوس تندرو باز هم مشكل خواهيم داشت. و مجبور می شويم قطار 
هوايی بكشيم. و چهره ی شهر بسيار دگرگون می شود. بهم می خورد. شهر مكزيكوسيتی 
نزديك 22 ميليون جمعيت دارد. شهر روز زياد شلوغ نيست. زيرا نصف جمعيت در زير 
شهر جابه جا می شوند. امروزه مردم برای انجام بعضی از خدمات به سفر شهری نيازی 
ندارند.توزيع امكانات و خدمات بايد به گونه ای است كه مجبور نباشيم برای تهيه چيزياز 
يك طرف شهر به آنطرف شهر برويم. بطور مثال برای نام نويسی كنكور داوطلبان همه 
مراحل ثبت نام را در داخل منزل انجام می دهند. ولی هنوز در بعضی موارد ناگزيريم در 
عوارضی بايستم و پول بدهيم و رسيد بگيريم. همه اين موارد را جمع كنيم و نيازهای 
مردم به دستگاه های اداری را وارد بخش الكترونيك كنيم. تقاضای سفر كم می شود. 
بخشی از آلودگی هوا مربوط به خودروهاست. در استراليا با پژوهش هايی دريافته اند كه 
اشتغالات ذهنی در ايجاد تصادفات اثر دارد. تا ما سرعت خرگوشی و لاک پشتی را حل 

نكنيم نمی توانيم كاری انجام دهيم. 
كنید؟  با تشكر. اگر به عنوان صحبت پايانی گفته ای داريد بیان 
 از نشريه شهرداريها شما تشكر می كنم. اين نشريه برای من خيلی جالب بود. تداوم 

يازده ساله يك نشريه در حوزه ی فرهنگ، برای ماافتخار است.
 اولين درخواست من اين كه موضوع ترابری و آمدوشد و راهبندان به عنوان يك 
اولويت های بالا قرار بگيرد. دوم: به حوزه ی ترافيك بودجه بيشتری  موضوع ملی در 
اختصاص يابد. اين هزينه ها سرمايه گذاری هستند. سوم اينكه: آدم ها بزرگترين ثروت هر 
جامعه هستند اجازه ندهيم سالانه 120 هزار نفر 12000 نفر جان خود را از دست بدهند. 
برای همه اينها فرمول و راهكار وجود دارد. معلوم نيست كه ما هم قربانی اين حوادث يا 

آلودگی هوا نشويم. بنابرايندستكمبرای حفظ خانواده خودمان هم شده تصميمات اساسی 
اتخاذ كنيم. اگر دست به دست هم بدهيم و از تجربيات هم استفاده كنيم، مطمئن باشيد 

ظرف 5 سال خيلی از مشكلات را حل خواهيم كرد.
مجلسيان هم بايد همت بيشتری داشته باشند. تمام مجلس های دنيا در اين حوزه تلاش 
می كنند. اگر جريمه ها را بالا می بريم، كه خوب است، در كنار آن بايد ساير هزينه  های 
تخلفات را نيز افزايش دهيم. هزينه تخلف فقط پرداخت پول نيست بسياری موارد ديگر 
هم می باشد. در دنيا اگر كسی می خواهد نماينده مجلس شود به پيشينه اش نگاه می كنند 
كه تخلف رانندگی نداشته باشد. در حوزه ی حمل ونقل و ترابرياگر رده های بالا توجه به اين 
موضوع داشته باشند و قاعدتاً وقتی ما به مردم احترام بگذاريم مردم هم حرف می پذيرند.

مردم ايران اصيل و با فرهنگ هستند. ايرانيان ريشه ی تمدنشان چند هزار ساله است. از 
گذشته مان با غرور حرف می زنيم. از اينرو ما بايد ذائقه مردم را خوب درک كنيم. اگر مردم 
بگويم كه اين توقف دوبله خودرو شما باعث آزار مردم است، اگر خوب بيان كنيم، آنها 
هم می پذيرند. توقع مردم اين است كه جاده های مناسب داشته باشند. كه حقشان است، 
اگر رعايت بشود مطمئن باشيد كه بهترين مردم دنيا هستيم. و در نتيجه بسيار از مسائل 

مربوط به خودرو و ترافيك حل می شود.

نماينده  مى خواهد  كسى  اگر  دنيا  در 
كه  مى كنند  نگاه  پيشينه اش  به  شود  مجلس 
حوزه ى  در  باشد.  نداشته  رانندگى  تخلف 
به  بالا توجه  ترابرياگر رده هاى  و  حمل ونقل 
ما  وقتى  قاعدتاً  و  باشند  داشته  موضوع  اين 
حرف  هم  مردم  بگذاريم  احترام  مردم  به 

مى پذيرند
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در جستجو برای يافتن نخستين شهر جديد در ايران كه بر شالوده ای 
از پيش انديشيده ساخته شده باشد، نميتوان از بر روی كار آمدن »دودمان 
پهلوی« واپستر رفت، اما اگر بخواهيم در اين جستجو به فراسوهای تاريخ 
نوين ايران باز گرديم. نياز به پژوهشی دراز دامن داريم كه از توان يك تن 
بيرون خواهد بود و شايد كه اين رخداد را در سپيده دمان تاريخ بيشتر به 

توان يافت تا در ميانه های آن.
آنچه كه ساختن شهری تازه را در روزگاران تاريخی محتوم می ساخته، 
رخدادهايی بوده چون زمينلرزه، سيل و آتشسوزی كه اين آخری در تاريخ 
ما از برای اينكه سازه های سنگی و گلين داشته ايم و خاک بيشترين حجم 
ساخت و ساز را داشته، چندان صدق نمی كند، اما آن دوی ديگر پيشينه ای 

دراز در تاريخ ما دارند.
به آغاز روزگار پهلويان باز می گرديم. رضا شاه پهلوی )1300 1320 
خ( شيوه ی حكومت مركزگرا را با قدرت تمام به اجرا گذاشته و شهرگرايی 
رواج يافته، آنهم با مركزی اداری در ميانه ی شهر و خيابان های گشاده 
ای كه از اين مركز به سوی لبه های آن كشيده می شوند. تهران پايتخت 

پهلويان از آغاز سده ی چهاردهم خورشيدی پای در اين راه می نهد.
در 1309 خورشيدی رخدادی طبيعی، ساختن شهری نو به شيوه ای 
نوين و دلخواهِ حكومت مركزی را محتوم می كند و ميدان را برای آزمونی 
نو در برابر دولتمردان پهلوی می گشايد. برای اين آغاز مهم، مهندس اسدالله 
گرته  را  شطرنجی  شهری  نقشه ی  تا  می شود  گمارده  بركار  زمينی  خاور 
ريزد و اين نقشه بناست حتی برای روستاها نيز بكار رود. اين رخداد بزرگ 
شهرسازی در ايران از نخستين گام هايی است كه تاريخ آن را در دل، نيمه 
نهان نگاشته و همه ی ريزه كاری های آن به دست نيست، اميد آنكه بتوان 
همه را از دفترهای فراموش شده گرد آورد و فراروی آيندگان نهاد تا بدانند 

»نخستين شهر جديد« چگونه پای گرفته است.
رخداد

آنچه در تاريخ لرزه نگاری جهان و در نخستين سال دهه ی 1930 
مانندی  بی  رخداد  شده،  نگاشته  سلماس«  ی  »زمينلرزه  نام  به  ميلادی 
و  پيامدهای شهری  شناختی شگفت،  زمين  رويدادهای  از  گذشته  كه  بود 
شهروندی نيز داشت. زمين در گستره ی بزرگی در پهنه ی شمال باختری 
چون  ونيم(  ماه  )سه  روز  يكصد  از  پيش  سلماس،  نام  به  اروميه،  درياچه 
بيماری كه به تب نوبه دچار شده باشد لرزيد. اين لرزش ها 23 روستا را از 
صفحه ی گيتی زدود؛ روستاهايی كه ديگر به جز نامی از آنان در جهان به 

نخستین شهر جدید
ققنوسی از میان ویرانه ها

عباسجلالی

جای نمانده است.
برخی از اين روستاها شهرهای كوچكی بودند چون؛
  كهنه شهر با 2290 خانوار كه 370 كشته داشت،

  مغانجوق با 1800 خانوار با 75 كشته،
  صدقيان با 1050 خانوار با 60 تن كشته و 

  سرای ملك با 960 خانوار و 82 كشته.
هيچ يك از اين روستاهای بزرگ بر جای نماندند، اما در كمال شگفتنی 
شمار كشتگان با برآورد جمعيت آنان اگر تنها كهنه شهر را در نظر بگيريم 
كه شمار افراد هر خانوار آن 4 نفر بوده باشد كه يقيناً بيش از اينها بوده،  
)نفر 11960= 4×2990( چنين جمعيتی در يك چنان زمينلرزه ای می بايد 

كشتگانی بسيار پرشمارتر از 370 نفر می داشت.
پهنه ی زلزله زده، دشت بار آوری در جنوب باختری خوی بود كه رود 
زولا آن را آبياری می كند. در نوشتگان جغرافيايی سده های آغازين اسلامی 
شهری به سلماس وجود داشته كه احتمالا بعدها از ميان رفته. در روزگار 
 Dilmagân قاجاری اين نام بر ولايتی مانده بود كه مركز شهر ديلمقان
نام داشت. شهری كه اكنون ديگر وجود ندارد. تنها كسانی با نام خانوادگی 
و  پهنه های شمالی  در  مهاجر  زبانان  ترک  ميان  در  كه  ديلمقانی هستند 

گسترده ی آذربايجان می زيند و بازماندگان اين شهر مدفون تاريخی اند.
در روز سه شنبه 16 ارديبهشت ماه 1309 خورشيدی، ساعت 10 بامداد، 
زمينلرزه ای با بزرگای 5/5 ريشتر، پهنه ی ولايت سلماس را لرزاند كه پيامد 
پيرامونی  روستاهای  و  بود  خانه  و  دكان  چند  خرابی  و  كشته  پانزده  آن 
از زمينلرزه خانه  ويرانيهای بسيار و كشته هايی نيز داشتند. مردم ترسيده 
های شكسته را رها كردند. فرماندهی پادگان سلماس هشيارانه، سربازخانه 
از ماندن در خانه ها بپرهيزند و  تا  ها را خالی كرد و به مردم هشدار داد 
پادگان در فضايی باز اردو زد و به حال آماده باش ماند. پاسی از نيمه های 
شب گذشته، پانزده ساعت پس از پيشلرزه ی روز سه شنبه، زمينلرزه  ای 
شهر  و  كوبيد  فرو  را  چيز  همه  ريشتر   7/2 بزرگای  به  ويرانگر  و  مهيب 
ديلمقان را از روی زمين برداشت. آنچه از روستاها به جا مانده بود با خاک 
ی  پهنه  كشتگان  شمار  گرديد.  ويران  روستا   60 به  نزديك  شد.  يكسان 
زلزله زده ی سلماس را ميان 2500 تا 4000 نفر نگاشته اند. در اين ميان 
برای  پادگان  آمادگی  و  شنبه  سه  روز  ی  پيشلرزه  و  سربازان  هشدارهای 
كمك فوری به زير آوار ماندگان جان چند هزار نفری را نجات داد. سربازان 
نيمه  و  زنده  آوار  زير  از  را  نفر   300 توانستند  نخست  روزهای  همان  در 

اد ن شهرداريبهروايتاس
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جان بيرون بكشند. دامهای تلف شده بسيار زياد بود كه در روزهای بعد، 
عفونت شديد آبادی های زلزله زده را در پی داشت. زمينلرزه چهارشنبه 17 
ارديبهشت چندان شديد بود كه شعاع ويرانگری آن به 23 كيلومتر می رسيد 
و تا 350 كيلومتری اين لرزش حس شد؛ يعنی باشندگان بغداد در عراق و 
تفليس در گرجستان قفقاز آن را حس كردند   )عكس زمينلرزه( اين زمينلرزه 
گسلشی نيز به همراه داشت كه درازی آن به 16 كيلومتر، از شور گول ]= 

بركه ی شور[ تا كهنه شهر می رسيد.
خبر زمينلرزه را روزنامه ی اطلاعات در روز 20 ارديبهشت چاپ كرد 
كه در آن گفته شده بود دكتر اميراعلم• رياست شير و خورشيد سرخ ايران 
در گزارشی كشتگان را 2 هزار نفر و زخمی ها و آسيب ديدگان را 600 نفر 
گفته و نابودی 45 روستا را اعلام كرده است؛«آب پيدا نيست. رودخانه ها 
زير و رو شده اند و در فاصله نيمروز 20 به اين سو، در كمتر از 24 ساعت، ده 
زمينلرزه سخت رخداده است«. پس از زمينلرزه، سطح ايستايی بالا آمده، در 
بيشتر روستاها، چشمه ها سرباز كرده و به راه افتاده اند. مانند؛ زلزله بولاغی 
]= چشمه ی زلزله[ كه آب گازداری است با دمای °18 در 10 كيلومتری 
شمال گسلِ سلماس. آب درياچه اروميه بنا به گزارش روزنامه اطلاعات بالا 
آمده بود، اما منابع امروزين نوشته اند كه به طور موقت پايين رفته، سپس 
بالا آمده است. »سرتيپ حسن خان فرمانده قشون، رئيس شير و خورشيد 
سرخ آذربايجان همراه پزشك و دارو و جراح وارد منطقه ی زلزله زده شده 
اند. در ميان كشتگان 100 نفر ارمنی و 60 نفر آشوری ديده می شوند«. 
شمار گمشدكان در روز 23 ارديبهشت با اعلام روزنامه اطلاعات 250 نفر 
بوده است. دامنه ی زمينلرزه؛ تبريز، عجب شير، خوی، قراعينی، شرفخانه، 

ساوجبلاغ، مرند، جلفا، اهر، گوكان، ماكو، مراغه را در برمی گرفته است

جليله  وزارت  منبع  »مقام  كه،  آمده  گزارشی  در  ارديبهشت   24 روز 
دربار دامت عظمه، كپيه شير و خورشيد سرخ. تلگراف مبارک ديروز غروب 
زيارت... حسب الامر برای برآورد مخارج تعميرات شروع به اقدام... به معاون 
ميزان  تخمين  در  تا  دارد  روانه  مهندس  يكنفر  كه  بود  داده  تذكر  ايالت 
خسارت وارده تحقيقات و مطالعات لازمه از روی بصريت به عمل آيد. در 
ضمن برای ساختمان شهر، محلی تهيه شود. محل فعلی قابل تعمير نيست 
محل  مخروبه  شهر  نزديكی  در  بود.  خواهد  العاده  فوق  مخارج  محتاج  و 

مناسبی است«.

• امیر اعلم )قفقاز 1255 – تهران 1340 خ(
به  خواند.  درس  بيروت  و  تركيه  ايران،  در  ايراني.  دولتمرد  و  پزشك 
دانشكده پزشكي بيروت رفت و در 1282 از فرانسه دانشپايه ي دكتري در 
پزشكي گرفت. به ايران بازگشت و استاد تشريح مدرسه طب شد در سالهاي 
1298 و 1327 خورشيدي وزير بهداري بود. 40 سال در دانشكده پزشكي 
بيمارستاني  بود.  سرخ  خورشيد  و  شير  جمعيت  پايه گذاران  از  گفت.  درس 
در تهران به نام اوست از كارهايش: كالبدشناسي توصيفي )9جلد(، نامه ي 

احمدي ) حفظ الصحه(
پريشب  دارد.  مداومت  هم  زمينلرزه   ...« كه،  آمده  ديگر  خبری  در  و 
قريب سحر زلزله ی شديدی رخ داد كه از قرار اظهارات اهالی شديدتر از 
لرزشی بود كه باعث اين همه ويرانی شده است«. در گزارش فرمانده ی 
لشكر شمال غرب نيز آمده كه، »شهر ديلمقان به اضافه ی يكصد پارچه 
آبادی يكسره ويران شده است و محتاج آن هستند كه دوبار ساخته شوند«.
رفته رفته مردمِ گريخته كه به لرزش های همه روزه خو گرفته بودند، 
باز می گردند تا با آنچه مانده، زندگی را از سر گيرند چندانكه در روزهای 
می  راه  به  آسياب  شهر  های  ويرانه  ميان  در  باشندگان  ارديبهشت  پايانی 
اندازند تا آرد بسازند و نان بپزند. چندانكه در روز 28 ارديبهشت 8 خروار 
نان پخت می شود. مردم در وسط خيابان شهر قهوه خانه برپا می كنند و 
را خريد و  آوار  از ميان  بيرون كشيده  افتد كه جنس های  راه می  بازاری 

فروش می كنند.
در همين روز گزارشی در روزنامه چاپ شده است كه »... ساعت 8/5 
بعدازظهر زلزله ی نسبتاً شديدی احساس و باد سختی هم وزيدن گرفت... . 
مهندسين برای مطالعات طبقات ارضی و تعيين ميزان خسارات و مخارجات 

لازمه وارد ديلمقان شده و شروع به كار كرده اند...«
و در تلگرافی به پايتخت به تاريخ 7 خرداد می 
خوانيم كه »... مهندسی كه احضار شده بود، مشغول 
نقشه كشی و تعيين برآورد مخارج است... كه اقدامات 
جهانمطاع  الامر  حسب  تعميرات  مسئله  يعنی  ثانوی 
شروع  زمين  آرامش  محض  به  فدا،  اروحنا  ملوكانه 
خواهد شد. نقشه ی شهر تنظيم و نقشه ی قراء در 
دست اقدام است. مهندس نامبرده در اين تلگراف می 

بايد همان مهندس اسدالله خاور زمينی باشد.
سه روز بعد در شماره 1076 روزنامه ی اطلاعات 
به   1930 ژوئيه  يكم  با  برابر   1309 تيرماه   10  –
نخستين خبر درباره ی ساختن شهری جديد در ايران 
برمی خوريم كه نقطه ی عطفی در تاريخ شهری ايران 

شمرده می شود. »ساختمان شهر جديد سلماس«
»لايحه ذيل را آقای بهرامی معاون وزارت ماليه 

در جلسه امروز تقديم مجلس شورای ملی نمودند.
ساحت محترم مجلس شورای ملی

كلی  به  دارد  دوام  هم  هنوز  كه  ای  زلزله  اثر  از  سلماس  شهر  چون 
خراب شده و از تجديد بنا در محل شهر خرابه احتراز لازم است، در نظر 
گرفته شده است. يك ميليون گز مربع ]= يك متر مربع[ از اراضی قريه ی 
اهرنجان خالصه كه محل آن برای شهر جديد از هر جهت مناسب است، به 
بلديه سلماس ]![ واگذار شود كه هر چه زودتر برای بنای شهر طراحی شده، 
شروع به عمل نمايند، لهذا ماده واحده ذيل را با قيد فوريت تقديم می دارد. 
به ملاحظه ی اينكه تا فصل مقتضی است بايد ساختمان ها شروع بشود كه 
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در زمستان بازماندگان سكنه دچار زحمت نباشند تقاضای تصويب آن را به قيد دو فوريت 
می نمايد.ماده ی واحده – به وزارت ماليه اجازه داده می شود يك ميليون گز مربع از اراضی 

قريه اهرنجان خالصه را برای ساختمان شهر جديد به بلديه سلماس واگذار نمايند.
رييس الوزراء و وزير ماليه مهديقلی هدايت با پخش خبر زمينلرزه در روزنامه ها و 
با تلگراف به صليب سرخ فرانسه و ديگر كشورها سيلی از كمك های پولی سرازير شير 
و خورشيد سرخ ايران شد كه روزنامه اطلاعات چند بار سياهه ی اين كمك ها را با نام 
كسان و نهادها به زير چاپ برد و هر بار جمع مبلغ سياهه به مبلغ پيشين افزوده شده چاپ 
می شد بر پايه ی واپسين گزارش روزنامه ی اطلاعات در روز 10 شهريور ماه )سند شماره 
2(. رويهم اعانه های گرد آمده از سراسر جهان و ايران 51114 تومان و 885 دينار بوده 
كه مبلغ 44094 تومان آن به تبريز فرستاده شده است تا به دست شورايی مركب از والی 
]=اسُتاندار[ و كميسيون اسعار ]=ارز[ ميان زلزله زدگان و نهادهای همگانی دولتی چون 
بيمارستان و بلديه تقسيم گردد و بر طبق نقشه ای از پيش انديشيده و آماده برای ساخت 
وساز شهر جديد شاهپور – با ساختار شطرنجی – هزينه شود. اگر اين مبلغ را در برابری با 
سكه طلای پهلوی كه در آن هنگام 13 ريال قيمت رسمی داشته و يك سكه بهار آزادی 
كه اينك 315000 تومان می ارزد، تبديل كنيم، مبلغ قابل توجه و تا اندازه ای شگفت آور 

124635041000 تومان به دست می آيد كه مبلغ دريافتی تبريز از اين پول و در همين 
تاريخ 10684170هزار تومان بوده است. اين به روز كردن بر پايه ی اصل پايايی نسبی 
ارزش سكه ی طلای رسمی كشور در هر دوره ی تاريخی، شالوده ريزی شده است. در 
اين گزارش گفته شده كه مانده ی پول در بانك ملی موجود است. همچنان كه ساختمان 
شهر جديد شاهپور آغاز می شود، پسلرزه های كوچك و بزرگ پهنه ولايت سلماس را می 
لرزاند كه همگی در روزنامه های آن روزگار ثبت شده است. بيشتر اين پسلرزه ها ميانه يا 
ضعيف بوده اند و برخی نيز بسيار شديد بوده است مانند پسلرزه های 6 مرداد و 29 شهريور 
كه اين يكی يك دقيقه به درازا كشيده است.روزنامه ی 17 تيرماه گزارش لايحه پيشنهادی 
در مجلس را آورده است كه با اكثريت آرا تصويب می گردد و در خبر روز 24 تيرماه پس از 
خبر پسلرزه، گفته شده كه اعانات گرد آمده را نخست از روستاها شروع به تقسيم كرده اند 
سپس به شهر خواهد رسيد. ]؟![ چندانكه از گزارش های هر روزه برمی آيد در پهنه ی زلزله 
ديده شگفتی های زمين شناختی و آب و هوايی رخ می داده است، مانند: گرم بودن شديد 
هوای اين پهنه، چيزی كه در آنجا سابقه نداشته، آذرخش و توفان های مهيب در اين دوره 
ی بحرانی، وزش بادهای گرم كه برای نمونه در گزارش روز 24 تيرماه آمده است.در روز 
26 تيرماه 1309 برای نخستين بار از يك شهر با دو نام ياد رفته است؛ شهر جديد شاهپور 
)سلماس(؛ »به طوری كه از شهر جديد شاهپور )سلماس( اطلاع می دهند، ساختمان شهر 
شاهپور شروع گرديده و علاوه از سی هزار تومانی كه قبلًا ارسال گرديده در اين چند روزه 
بر حسب دستور والی آذربايجان ]علی[ منصور، 2 هزار تومان ديگر از طرف كميسيون اعانه 
ارسال گرديده و با كمال جديت مشغول ساختمان شهر می باشند. از قرار معلوم تا يكماه 
ديگر ساكن و منازل اهالی تهيه شده و در شهر جديد سكنی خواهند نمود.« و در همين 
روزها خبر از ساخت بيمارستان در شهر شاهپور داده می شود. شهر جديد شاهپور رفته رفته 
جمعيت بيشتری يافته و شمار آن در 1345 به 703�21 نفر می رسد. در سال 1357 نام 

اين شهر بار ديگر به نام كهن سلماس تبديل می شود.

منابع
1  اطلاعات، روزنامه، سال 1309

2  امبرسز، ن؛ چ. ملويل، تاريخ زمين لرزه های ايران، ابوالحسن رّده، آگاه، 1370
3  دايره المعارف فارسی، به سرپرستی غلامحسين مصاحب، جلد يك و دو، اميركبير، چاپ سوم، 1381

4  عاقلی، باقر، روزشمار تاريخ ايران، جلد يكم، نشر نامك، چاپ هفتم، 1384
5  جعفری، عباس، گيتاشناسی ايران، جلد سوم، دايره المعارف جغرافيايی ايران، چاپ يكم، 1379

6  معين، محمد، فرهنگ معين، جلد پنجم اعلام، چاپ 1371

در زمستان بازماندگان سكنه دچار زحمت نباشند تقاضای تصويب آن را به قيد دو فوريت 
به وزارت ماليه اجازه داده می شود يك ميليون گز مربع از اراضی – به وزارت ماليه اجازه داده می شود يك ميليون گز مربع از اراضی – به وزارت ماليه اجازه داده می شود يك ميليون گز مربع از اراضی  – می نمايد.ماده ی واحده – می نمايد.ماده ی واحده 

قريه اهرنجان خالصه را برای ساختمان شهر جديد به بلديه سلماس واگذار نمايند.
رييس الوزراء و وزير ماليه مهديقلی هدايت با پخش خبر زمينلرزه در روزنامه ها و 
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قانون توسعه حمل و نقل عمومی 
و مدیریت مصرف سوخت و آیین نامه جرایي آن

آرشسرايي
کارشناسارشدشهرسازي

مقدمه
ساماندهي حمل ونقل درون و برون شهري از جمله دغدغه هاي هميشگي مديران دولتي و شهرداري هاي كشور بوده است. در تبصره 
13 قانون بودجه سال 1385، براي اولين بار به موضوع حمل ونقل درون و برون شهري توجهي ويژه شد و راهكارهايي براي ساماندهي 
اين موضوع ارايه و منابع مالي لازم پيش بيني شدند كه بحث از رده خارج كردن خودروهاي فرسوده و توسعه ناوگان حمل ونقل 
عمومي از جمله اين موضوعات بودند. پس از اجراي اين تبصره و موفقيت هاي نسبي آن و تشكيل ستادي ويژه بدين منظور، دولت 
لايحه اي را در سال 1386 به مجلس ارايه داد تا اين موضوع شكلي دائمي به خود بگيرد. در ماده 1 اين قانون دولت مكلف شده است 
براي توسعه حمل ونقل درون شهری و برون شهری كشور و مديريت مصرف سوخت اقداماتي مانند اصلاح و توسعه شبكه حمل ونقل 
ريلی، برقی كردن خطوط و اجراي علايم و تأسيسات و ارتباطات، يكپارچه كردن و ساماندهی مديريت حمل ونقل، تبديل خودروهای 
بنزين سوز و گازوييل سوز به دوگانه سوز، اصلاح كاربری زمين و آمايش سرزمين براي بهينه كردن تقاضای حمل ونقل و حمايت از 
... را انجام دهد. آيين نامه اجرايي اين قانون نيز در شهريور ماه سال  توليد خودروهای برقی، دونيرويی)هيبريدی( و كم مصرف و 
1387 به تصويب هيئت وزيران رسيد كه در ماده 23 آن براي مديريت يك پارچه اجراي قانون حمل ونقل عمومي و مديريت مصرف 
سوخت و استقرار دبيرخانه نمايندگان ويژه رييس جمهور، تشكيل ستاد مديريت حمل ونقل و سوخت با رياست يكي از نمايندگان ويژه 
رييس جمهور، به عنوان رييس  ستاد، با حكم رييس جمهور در نهاد رياست جمهوري پيش بيني شده است. در ادامه، متن كامل قانون 

و آيين نامه اجرايي قانون توسعه حمل ونقل عمومی و مديريت مصرف سوخت براي استفاده خوانندگان گرامي درج مي شود:
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قانون توسعه حمل ونقل عمومی و مديريت مصرف سوخت
مصوب 1386/9/18 مجلس شوراي اسلامي

ماده 1ـ دولت مكلف است در جهت توسعه حمل ونقل درون شهری و برون شهری كشور و مديريت بر مصرف سوخت 
نسبت به بهينه سازی عرضه خدمات حمل ونقل)از طريق اصلاح و توسعه شبكه حمل ونقل ريلی، برقی كردن خطوط و 
اجراي علايم و تأسيسات و ارتباطات، افزايش سرعت در شبكه ريلی، يكپارچه سازی و ساماندهی مديريت حمل ونقل، 
اصلاح قيمت ها، ايمن سازی و بهبود تردد، به سازی و از رده خارج نمودن خودروهای فرسوده سبك و سنگين مسافری 
و باری درون و برون شهری، تبديل خودروهای بنزين سوز و گازوييل سوز به دوگانه سوز، الزام معاينه فنی، توسعه ناوگان 
حمل ونقل همگانی ون و مينی بوس و مدی بوس و اتوبوس، استفاده از سامانه هوشمند حمل ونقل، ساخت و توسعه شبكه 
آزادراه ها و بزرگ راه های بين شهری، حمل تركيبی كالا از مبدأ تا مقصد نهايی با شبكه ريلی و شبكه مكمل جاده ای، 
الزام به داشتن توقف گاه در انواع كاربری ها، احداث توقف گاه های عمومی، ساماندهی و ايجاد توقف گاه ها و پايانه های بار 
و مسافر شهری و برون شهری اعم از ريلی و جاده ای در نقاط مناسب از شهرها و حومه آن، افزايش امنيت و قابليت 
اطمينان و دسترسی(، بهينه سازی تقاضای حمل ونقل)از طريق اصلاح فرآيندهای اداری، كاربرد فناوری اطلاعات و 
ارتباطات، اصلاح كاربری زمين و آمايش سرزمين، اعمال محدوديت های ترافيكی، آموزش و فرهنگ سازی(، بهينه سازی 
مصرف انرژی)از طريق عرضه بنزين و گازوييل در بخش های حمل ونقل و صنعت و كشاورزی با اولويت كارت هوشمند 
سوخت، احداث جايگاه های عرضه گاز، حمايت از ابداعات و اختراعات مؤثر در كاهش مصرف سوخت(، بهينه سازی توليد 
خودرو)از طريق توليد خودروهای گازسوز، تأمين تجهيزات استفاده از گاز توسط خودروها، حمايت از توليد خودروهای برقی، 
دونيرويی)هيبريدی( و كم مصرف، استانداردسازی توليد خودروی سبك و سنگين و موتورسيكلت در مصرف سوخت و 

كاهش آلايندگی( و خروج بنزين و گازوييل از سبد حمايتی، حداكثر از ابتداي سال 1391 هجری شمسی، اقدام نمايد.
ماده 2ـ به دولت اجازه داده می شود برای اجراي احكام ماده )1( اين قانون اقدامات زير را به عمل آورد:

1ـ اعطاي كمك های بلاعوض يارانه ای به بخش های غيردولتی مرتبط با اهداف اين قانون؛
2ـ تخفيف در حقـوق ورودی و سود بازرگانی واردات ناوگان حمل ونقل همگانی، خودروهای كم مصرف، خودروهای 

گازسوز، نفت گاز، برقی و دونيرويی)هيبريدی( و قطعات و تجهيزات مربوطه؛
3ـ تخفيف در حقوق ورودی و سود بازرگانی واردات تجهيزات، تأسيسات، ماشين آلات و قطعات موردنياز شبكه و ناوگان 

ريلی)شهری و برون شهری( و توسعه آزادراه ها و بزرگ راه ها؛
4ـ اعطاي تسهيلات بانكی و پرداخت بخشی از سود تسهيلات بانكی به بخش های مرتبط با اهداف اين قانون؛

5 ـ تغيير كاربری اراضی و واگذاری زمين های موردنياز احداث جايگاه های عرضه گاز طبيعی تا پايان سال 1390 هجری 
شمسی به قيمت منطقه ای پس از تملك و پرداخت بهای عادله آنها به صاحبان اراضی؛

6 ـ تعيين و اخذ جريمه، متناسب با مازاد مصرف سوخت و آلايندگی از خودروهای سبك و سنگين به صورت پلكانی؛
7 ـ تعيين و اخذ عوارض، بر مبنای ميزان مصرف سوخت و آلايندگی و نوع سوخت، از خودروهای توليد داخل و وارداتی 

از توليدكنندگان داخلی و واردكنندگان.
ماده3ـ دولت مكلف است نظارت بر اجراي زمان بندی شده طرح ها و پروژه های مرتبط با اهداف اين قانون را با راهكارهايی 
كه در آيين نامه های اجرايی مشخص خواهد كرد، اعمال نمايد و هر شش ماه يك بار گزارش پيشرفت كار را به كميسيون 

عمران مجلس شورای اسلامی ارايه كند.
ماده4ـ توزيع كمك ها، يارانه ها، تسهيلات و اعتبارات موضوع اين قانون و تعيين دستگاه مجری با توجه به شرح وظايف 
قانونی به عهده دولت است. دولت موظف است به نحوی اقدام كند كه ضمن صرفه جويی، سرعت و كيفيت نيز لحاظ 

گردد.
ماده5 ـ شركت های بيمه گر موظفند متناسب با ارزيابی دولت از عملكرد دستگاه های مؤثر در كاهش حوادث و تلفات 
حمل ونقل درون شهری و برون شهری، معادل پنجاه درصد)50%( صرفه جويی حاصل از عدم پرداخت خسارات بيمه بدنه 
و شخص ثالث را برای آموزش و فرهنگ سازی ايمنی تردد، تأمين تجهيزات، اصلاح فيزيكی نقاط و مقاطع حادثه خيز و 
كمك به پرداخت هزينه های جاری)با تصويب طرح ها و اعتبارات پيشنهادی از سوی شهرداری ها در شورای هماهنگی 

ترافيك استان و از سوی وزارت راه و ترابری و پليس راهور، در كميسيون ايمنی راه های وزارت راه 
و ترابری( به دستگاه های مذكور اختصاص دهند.

ماده 6 ـ دولت موظف است با اولويت حمل ونقل ريلی به گونه ای اقدام نمايد كه سهم حمل ونقل 
ريلی در جابه جايی بار و مسافر و مصرف سوخت در حمل ونقل برون شهری بر مقادير جدول شماره 

)1( اين قانون منطبق شود.
ماده 7ـ دولت موظف است سياست های بخش حمل ونقل همگانی شهری را به گونه ای تنظيم نمايد 
كه از ابتداي سال 1391 هجری شمسی در مجموع هفتاد و پنج  درصد)75%( سفرهای درون شهری 
پوشش داده شده و سهم هر يك از بخش های حمل ونقل همگانی و مصرف سرانه بنزين در روز 

براساس جدول شماره )2( باشد.
از كل سفرهای درون شهری برای  تبصره ـ در شهر تهران نسبت تسهيم حمل ونقل عمومی 
اتوبوس رانی، تاكسی رانی و حمل ونقل ريلی به ترتيب تا حداكثر بيست و پنج درصد)25%(، بيست 

درصد)20%( و سی درصد)30%( می باشد.
ماده 8 ـ در صورتی كه شهرداری شهرهای دارای شهرک اقماری، شركت های شهرک های جديد، 
شركت ها و كارخانه ها، هزينه تأمين زيرساخت و ابنيه خطوط ريلی به شهرک های اقماری، شهرهای 
جديد يا محل شركت يا كارخانه را تأمين نمايند، دولت هزينه روسازی، علائم، تأسيسات و ناوگان 
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اجراي پروژه های مربوطه را تأمين خواهد كرد.
تبصره ـ اعتبارات موردنياز اين بند از محل اعتبارات پيش بينی شده در ماده )10( اين قانون 

تأمين خواهد شد.
ماده 9ـ مديريت حمل ونقل بار و مسافر در محدوده شهر و حومه آن به عهده شهرداری 

است.
چهل  هزار  ميزان  به  قانون  اين  موضوع  موردنياز  اعتبارات  10ـ  ماده 
ميليارد  هزار  شصت   و  درون شهری  بخش  در  ريال  ميليارد)40,000,000,000,000( 
)60,000,000,000,000( ريال در بخش برون شهری در هر سال تعيين می گردد. دولت 
مجاز است اين اعتبارات را در دو رديف متمركز درون شهری و برون شهری از محل درآمد 
عمومی، صرفه جويی حاصل از اجراي اين قانون و حساب ذخيره ارزی تأمين و در بودجه 
سنواتی منظور نمايد. اين اعتبارات در حساب مخصوص نزد خزانه داری كل كشور به صورت 

صددرصد)100%( تخصيص يافته تلقی می گردد.
ماده 11ـ وصولی های موضوع بندهای )6( و )7( ماده )2( و ماده )5( بين شهرداری ها و 
وزارت راه و ترابری جهت انجام تكاليف اين قانون به نسبت شصت  درصد)60%( و چهل 
 درصد)40%( در قالب بودجه های سنواتی توزيع می گردد. كمك به شهرهای فاقد سامانه 
ريلی شهری مصوب برای ساماندهی حمل ونقل همگانی و بهبود عبور و مرور دارای اولويت 

است.
با پيشنهاد  از ابلاغ اين قانون  ماده12ـ آيين نامه اجرايی اين قانون حداكثر دو ماه پس 
مشترک نماينده ويژه رياست جمهوری، وزارت راه و ترابری، وزارت كشور و سازمان مديريت 

و برنامه ريزی كشور، تهيه و به تصويب هيئت وزيران خواهد رسيد.
ماده13ـ اجراي كليه قوانين مغاير با اين قانون به جز قانون برنامه توسعه ملغی الاثر می گردد.
قانون فوق مشتمل بر سيزده ماده و دو تبصره در جلسه علنی روز يكشنبه مورخ هجدهم 
آذرماه يك هزار و سيصد و هشتاد و شش مجلس شورای اسلامی تصويب و در تاريخ 

1386/9/28 به تأييد شورای نگهبان رسيد.
آيين نامه اجرايي قانون توسعه حمل ونقل عمومي و مديريت مصرف سوخت

مصوب شهريورماه 1387 هيئت وزيران
        ماده 1ـ اصطلاحات ذكرشده در اين آيين نامه در معاني مشروح زير به كار مي روند: 

        الف ـ هيـئت: نمايـندگان ويـژه رييـس جمهور، موضـوع تصـويب نامـه شـماره 
13943/ت39614هـ مورخ 1387/2/4.  

        ب ـ ستاد: ستاد مديريت حمل ونقل و سوخت موضوع ماده )23( اين آيين نامه. 
        ج ـ دستگاه اجرايي: كليه دستگاه هاي اجرايي مشمول ماده )5( قانون مديريت خدمات 
كشوري ـ مصوب 1386 ـ از جمله وزارتخانه ها، مؤسسات دولتي، موسسات يا نهادهاي 
عمومي غيردولتي، شركت هاي دولتي و كليه دستگاه هايي كه شمول قانون بر آنها مستلزم 

ذكر و يا تصريح نام است. 
        ماده 2ـ مديريت حمل ونقل بار و مسافر در محدوده شهر و حومه به عهده شهرداري 
مي باشد. وزارت كشور موظف است دستورالعمل اجرايي اين ماده را تا تاريخ 1387/7/1 جهت 

تصويب به ستاد ارايه نمايد. 
        ماده 3ـ عملكرد شهرداري ها و شركت هاي ارايه كننده خدمات حمل ونقل)درون شهري 
و برون شهري بار و مسافر( در مديريت حمل ونقل، به طور سالانه ارزيابي و رتبه بندي شده 
و در هر سال به شهرداري ها و شركت هاي برتر جايزه ويژه مديريت حمل ونقل اعطا خواهد 

شد. 
        تبصره ـ نتايج ارزيابي مربوط به دوره يك ساله منتهي به پانزدهم مهر، در بيست و 

ششم آذر هر سال اعلام و جوايز اهدا خواهد شد. 
        ماده 4ـ وزارت كشور موظف است دستورالعمل بهبود تردد در معابر شهري و حومه 
را تا تاريخ 1387/8/1 جهت تصويب به ستاد ارايه نمايد و تا زمان تصويب و ابلاغ آن 
دستورالعمل اجرايي اصلاح ساختار سامانه هاي حمل ونقل عمومي و ساماندهي حمل ونقل 
درون شهري، موضوع جزء )1( بند )ب( تبصره )13( قانون بودجه سال 1385 كل كشور، 
موضوع تصميم نامه شماره 63432/ت35540ن مورخ 1385/6/1 براي اجرا تنفيذ مي شود. 

        ماده 5 ـ وزارت راه و ترابري موظف است بازديد ايمني)شناسايي و حذف مشكلات 
و نواقص ايمني شبكه راه در دوره بهره برداري( راه هاي شرياني و راه هاي اصلي غيرشرياني 
موجود را تا پايان سال 1389 انجام داده و اقدامات ايمن سازي را به طور هم زمان آغاز و تا 

پايان سال 1390 به اتمام برساند. 
        تبصره 1ـ تا زمان رفع مقاطع پرتصادف، اطلاع رساني موقعيت نقاط يادشده در راه ها 

الزامي مي باشد. 
        تبصره 2ـ بازرسي ايمني راه در مطالعات طراحي اوليه و قطعي و پيش  از گشايش 

جاده ها الزامي مي باشد. 
        ماده 6ـ به طرح هاي تحقيق و توسعه، ابداعات و اختراعاتي كه منجر به بهبود ايمني 
و مصرف وسايل نقليه شود، از طريق دستگاه هاي ذي ربط كمك بلاعوض اعطا خواهد شد. 
        ماده 7ـ بانك مركزي جمهوري اسلامي ايران موظف است با هماهنگي ستاد، اعتبار 
لازم را براي تأمين تسهيلات بانكي جهت اجراي طرح هاي قانون توسعه حمل ونقل عمومي 
و مديريت مصرف سوخت)توسعه و نوسازي ناوگان، تامين، تجهيزات و احداث جايگاه عرضه 

گاز طبيعي فشرده، احداث توقف گاه و غيره( به بانك هاي عامل ابلاغ نمايد. 
        ماده 8 ـ وزارتخانه هاي كشور و راه و ترابري موظفند دستورالعمل و برنامه عملياتي 
اصلاح نحوه پرداخت يارانه به حمل ونقل عمومي مسافر درون و برون شهري با رويكردهاي 
پرداخت يارانه بر مبناي جابه جايي و استفاده از ظرفيت بخش خصوصي و تعاوني را تا 

1387/7/1 جهت تصويب به ستاد ارايه نمايد. 
        ماده 9ـ وزارتخانه هاي كشور و راه  و ترابري موظفند طرح توانمندسازي بنگاه هاي 
خصوصي و تعاوني حمل و نقل بار و مسافر درون شهري و برون شهري را تا تاريخ 1387/8/1 

جهت تصويب به ستاد ارايه نمايند. 
        ماده 10ـ وزارت راه و ترابري موظف است دستورالعمل حمل تركيبي كالا از مبدأ 
تا مقصد نهايي با شبكه ريلي و شبكه مكمل جاده اي را تا تاريخ 1387/7/1 براي تصويب 

به ستاد ارايه نمايد. 
        ماده 11ـ وزارت بهداشت، درمان و آموزش پزشكي موظف است دستورالعمل اجرايي 
مديريت فوريت هاي پزشكي در حوادث رانندگي)درون شهري و برون شهري( را تا تاريخ 

1387/7/1 جهت تصويب به ستاد ارايه نمايد. 
        ماده 12ـ وزارت كشور موظف است برنامه بهره برداري از خطوط قطار شهري تا پايان 
سال 1390 را با اوليت بندي برآورد هزينه و زمان و نحوه تأمين مالي تا تاريخ 1387/7/1 

جهت تصويب به ستاد ارايه نمايد. 
        ماده 13ـ وزارت كشور موظف است دستورالعمل الزام به داشتن توقف گاه براي انواع 

كاربري ها را تا تاريخ 1387/7/1 جهت تصويب به ستاد ارايه نمايد. 
        ماده 14ـ وزارت راه و ترابري موظف است برنامه احداث راه هاي شرياني جاده اي و 
خطوط اصلي ريلي تا پايان سال 1390، افزايش سرعت در شبكه ريلي كشور، برقي كردن 
خطوط و اجراي علايم و تأسيسات و ارتباطات را به همراه اولويت بندي و برآورد هزينه و 
زمان اجرا و نحوه تأمين مالي حداكثر تا تاريخ 1387/8/1 جهت تصويب به ستاد ارايه نمايد. 
        ماده 15ـ وزارت راه و ترابري موظف است برنامه احداث و ارتقاي مجتمع هاي خدماتي 
ـ رفاهي ـ جاده اي با امكانات كافي)شامل امكانات مناسب براي استراحت رانندگان( با 
رويكرد استفاده از ظرفيت بخش خصوصي و تعاوني را تا تاريخ 1387/8/1 براي تصويب 

به ستاد ارايه نمايد. 
        ماده 16ـ وزارتخانه هاي راه و ترابري و كشور موظفند، برنامه بهبود تردد و ارتقا 
به حداقل سطح خدمت » هـ« )وضعيت تردد در سطح ظرفيت يا كم تر( تا پايان سال 1390 
در كليه مسيرهاي شرياني برون  و درون شهري)با اولويت كلان شهرها( را تا پايان مهرماه 

1387 به ستاد ارايه نمايند. 
        ماده 17ـ وزارت صنايع و معادن موظف است طرح توليد وسايل نقليه تا پايان سال 

1390 را با محورهاي ذيل حداكثر تا تاريخ 1387/8/1 جهت تصويب به ستاد ارايه نمايد. 
        الف ـ استانداردسازي توليد وسايل نقليه در مصرف سوخت، آلايندگي و ايمني؛ 

        ب ـ توليد وسايل نقليه سواري دوگانه سوز و پايه گازسوز)بنزين ـ گاز طبيعي(، سواري 
نفت گازسوز، سنگين دوسوخته)نفت گاز ـ گاز طبيعي(، بنزين سوز كم مصرف و برقي و 

دورگه)هيبريدي برقي(؛ 
        ج ـ توليد ناوگان و تجهيزات حمل ونقل عمومي)اتوبوس، ميدي بوس، ميني بوس،ون، 

لوكوموتيو، ريل، واگن معمولي و خودكشش، اتوبوس ريلي و ...(. 
        ماده 18ـ وزارت نفت موظف است برنامه بهينه سازي پالايشگاه ها در راستاي 



53سال دوازدهم/ شماره 103

13861387138813891390انتهای سال
شرح

سهم حمل ونقل ريلی در حمل 
كالا)درصد(

7/112172330

سهم حمل ونقل ريلی در حمل 
مسافر )درصد(

4691318

سهم جابه جايی مسافر با 
حمل ونقل همگانی )درصد(

5354555657

نسبت كشته به 100/000 نفر 
جمعيت در تصادفات

4034272015

كشته به 10/000 وسيله نقليه 
در تصادفات

2220171310

سهم سوخت گازوئيل در حمل 
كالا )ليتر بر تن(

0/160/150/140/130/12

13861387138813891390انتهای سال
شرح

سهم حمل ونقل همگانی از 
سفرهای شهری )درصد(

4147556475

سهم اتوبوس، مدی بوس، مينی 
بوس )درصد(

2427313540

1618202225سهم تاكسی و ون )درصد(
سهم قطار شهری و حومه ای 

)درصد(
124710

مصرف سرانه روزانه بنزين 
حاصل از نفت )ليتر در روز 

بر نفر(

1/110/90/80/7

جدول 1ـ برون شهری

جدول 2ـ درون شهری

متوسط سهم در كشور

افزايش توليد بنزين و نفت گاز را تا تاريخ 1387/8/1 جهت تصويب به ستاد ارايه 
نمايد. 

با هم كاري وزارت صنايع و معادن،          ماده 19ـ وزارت نفت موظف است 
برنامه حمايت از توليد تجهيزات عرضه گاز طبيعي به ويژه جايگاه هاي متوسط)با 
سوخت گيري سريع( و فشارسازهاي خانگي را تا تاريخ 1387/8/1 جهت تصويب 

به ستاد ارايه نمايد. 
        ماده 20ـ وزارت نفت موظف است برنامه حمايت از توليد سوخت با منشاء 
غيرفسيلي براي وسايل نقليه را تا تاريخ 1387/8/1 جهت تصويب به ستاد ارايه 

نمايد. 
ارشاد  و  فرهنگ  وزارت  ويژه  به  اجرايي،  دستگاه هاي  تمامي  ماده 21ـ          
اسلامي، وزارت آموزش و پرورش، سازمان صدا و سيماي جمهوري اسلامي ايران 
و نيروي انتظامي موظفند برنامه ها و گزارش اقدامات خود را از طرح هاي آموزشي 
فرهنگ سازي و تبليغاتي در راستاي مفاد قانون توسعه حمل ونقل عمومي و مديريت 

مصرف سوخت به ستاد ارايه نمايند. 
        ماده 22ـ نمايندگان ويژه رييس جمهور موظفند هر سه ماه يك بار گزارش 
عملكرد دستگاه هاي اجرايي را در راستاي مفاد قانون توسعه حمل ونقل عمومي و 

مديريت مصرف سوخت به رييس جمهور تقديم نمايند. 
        ماده 23ـ به منظور مديريت يك پارچه اجراي قانون حمل ونقل عمومي 
و مديريت مصرف سوخت و استقرار دبيرخانه نمايندگان ويژه رييس جمهور، ستاد 
مديريت حمل ونقل و سوخت با رياست يكي از نمايندگان ويژه رييس جمهور، به 
عنوان رييس  ستاد، با حكم رييس جمهور در نهاد رياست جمهوري تشكيل مي گردد. 
        ماده 24ـ دستگاه هاي اجرايي موظفند براي انجام وظايف خود در اجراي 
اين آيين نامه و مصوبات هيئت، مجري مشخص با حكم بالاترين مقام دستگاه 

منصوب نمايند. 
        اين تصويب نامه در تاريخ 1387/6/5 به تأييد مقام محترم رياست جمهوري 

رسيده  است.
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ازنگاهشهردار

؟

   اولین سوالی كه می پرسیم، شما چندمین شهردار 
ساری هستید؟

  من بعد از انقلاب نوزدهمين شهردار هستم.
   قبلش رو می دونید چند نفر بودند؟

  نه
شهرداری  از  كامل  سیاهه  يك  بفرمايید  دستور     

ساری از آغاز چون 1308 بودجه داشتید.
  بله، شهرداری ما از سال 1304 تاسيس شده.

اين هويت شهر شما  واقع  اين عالی تر چون در     
می شد اگر بشه همچنین بگین آماده كنند.

سوال بعدی، ساری يك شهر نيلی نيلی قديمی است قبل از اسلام و از 
همون قديم هم مركز بازرگانی و كشاورزی و باغداری تا حدودی بوده 
و مركز اداری هم، يعنی تا چند سال پيش اطلاق شهر می شد به ساری، 
حتی بابل شهرهای نزديك می گفتند، می رويم به شهر و اين اطلاق خيلی 
مهم است و اين مركزيت اداری شهر را نشان می دهد، حالا اين اواخر يه 
مقدار صنايع كوچك كارگاهی در اطراف شروع به رشد كردند و اين تاثير 
روی كاربری زمين ها بالاخره مشهود شده و مشهود هم می شد، درسته 
كه به شهرداری شايد زياد ارتباطی نداشته باشد ولی از جهت تاثيری كه 
روی كل شهر می گذارد، آيا شهرداری برنامه ای در اين مورد دارد يا مربوط 
يعنی شهرداری هيچ دخالتی نمی كند و  به وزارت صنايع و معدن است 
تغيير  را  كاربری هايش  مثال  به طور  اطراف شهر  زمين های  كه  می بيند 

می دهند، چون شهرداری كم كم قيافه اش عوض می شد.
  ممنون از سوالتون، متاسفانه قانون اينجا جايگاهی برای شهرداری لحاظ 
از حريم  خارج  و  از حريم  اهم  اراضی حاشيه شهر  كاربری  تغيير  نكرده 
مربوط به كميسيون ماده يك )تبصره يك می شد( كه اين دبيرش سازمان 
مسكن و شهرسازی و سازمان كشاورزی هست و اعضای آن استانداری، 
شهرداری  متاسفانه  هست،  شهرسازی  و  مسكن  و  كشاورزی  سازمان 
گلايه مندی  جای  واقعاً  اين  و  ندارد  نقشی  و  دخالت  هيچ گونه  اينجا  در 
زنده  موجود  عنوان يك  به  قانون هست، چون شهر  دافعين  و  قانون  از 

هست و هر موجود زنده ای رشد می كند و قابليت توسعه دارد، شهر هم 
به طبع وقتی كه يك موجود زنده است، توسعه پيدا می كند، اگر هم در 
روی  چون  می گذارد  اثر  شهر  روی  بيفتد،  اتفاقی  حاشيه اش  و  حريمش 
شهر اثر می گذارد حتی اگر در محدوده اداری و محدوده ی فرماندهی اش 
نباشد چون روی وضعيت شهر اهم از اجتماعی ـ اقتصادی و سياسی اثر 
می گذارد، بايد اين اثرگذاری افراد موثر هم در آن دخيل باشد كه متاسفانه 
لحاظ نمی دهيم و ما خودمان هم اذعان داريم كه شهرستان ما يك رشد 
مديريت  و  و شهرداری  اين كه شهر  با  بی رويه  رشد  اين  و  دارد  بی رويه 
شهری در آن دخيل و اثرگذار نيستند ولی از آن طرف سرباری و پيامدهای 

ناگوار آن بايد هم تحمل كنند و هم مديريت كنند.
   اين وضعیت گاهاً در داخل محدوده ی محصور در 
بودند  باغ  توی شهر  باغاتی كه يك زمان واقعاً  شهر يعنی 
هم اتفاق افتاده يعنی اين كه، حالا فشار روی شما زياد است، 
برای مناطق مسكونی و خانه سازی ولی بعضی باغ هايی كه 
می توانستند به راحتی برای شما نقش يك بوستان را بازی 
خودم  كه  نمونه  از  يكی  می روند،  كف  از  دارند  اين ها  كنند، 
شخصاً ديدم باغ مكانیك است، باغ مكانیك الان ديگه شده 
مناطق مسكونی يعنی از دست رفته، باز هم چنین مناطقی را 
داريم با توجه به اين كه ساری اطرافش خیلی خوبه به لحاظ 
تفريحی،  چیزی  برای  دارد،  خوبی  امكانات  زيست محیطی، 
ولی داخل شهر بیش از حد دارد ساخت وساز فضا را می گیرد 
و  بوستان  سبز هست،  فضای  برای  كه  علايقی  به  توجه  با 
پارک ها شما چه تمهیداتی كردند، برای اين كار كه مانع از 

اين ساخت وساز شديد بشه؟
اين فرمايشی  قانونی داريم،  اين جا خلاء و مشكل  ببينيد، ما متاسفانه    
كه شما كرديد، شهرداری و شورا، شديداً روی اين مسئله دغدغه  دارند. 
اشكل  دو  ما  متاسفانه  ولی  دارند  قانونی  پيگيری های  و  دارند  دلواپسی 
ماده  قانون  نام  به  كردند  قانونی وضع  كه  است  اين  اشكال  داريم، يك 
147 و 148 قانون اصلاح قانون ثبت كه متاسفانه هيچ گونه با اين كه در 
داخل شهر براساس اين قانون باغ های غير مجاز تفكيك می شد و به هر 
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واقع يك درک اجتماعی و فرهنگ بالايی داشتند و مردم با ما همكاری 
خوبی دارند و آنچه كه در حد شأن مردم طبرستان هستند ما در اين اندازه 
از مردم همكاری در ارتباط با شهرسازی و نگهداری و مديريت شهری 
كمی  فرهنگی  كار  ما  يعنی  هستند،  طرفين  مقداری  آن  علت  و  نداريم 
كرديم و از آن طرف هم مهاجر ت های زيادی می شود يعنی مازندران به 
علت اقليم و مواهب طبيعی و الهی بسيار خوبی كه دارند و به علت اينكه 
در اينجا اگر خوب كار و عمل كنند فعاليت های اقتصادی در انواع و اقسام 
و انواع گرايش ها و تخصص ها در آنجا خوب جواب می دهد.هر غريبه ای 
چه اداری و چه غير اداری كه آمد در مازندران بعد از مدتی سعی كرد كه 
بماند و اين فرهنگ اصيل طبرستان يك مقداری با فرهنگ های ديگه 
ادغام شده و اين شد كه تضارب افكار به وجود آمد و اين تضارب افكار 
اين هست كه اون همكاری و همراهی كه مردم استان بايد برای مديريت 
شهری، تشكيل شود اما، يعنی اين كه ما دموكراسی را تجربه كنيم، اينكه  
مديريت شهری را بدهيم دست مردم از ديوان سالاری بيرون بياوريم و 
بيرون  هم  خودتان  هستيد،  شهر  ساكنان  كه  خودتان  مردم،  به  بدهيم 
مديريت كنيد و اين متاسفانه يه مقداری باعث شد كه اون همكاری و 
شأنيت  ولی  ندارند  اين كه همكاری  نه  مردم،  اين  در شأن  كه  همراهی 
تطابق  همديگر  با  اين  است.   60 آنها  همكاری  ولی   100 هست  مردم 
ندارد وقتی نتيجه اين است كه ما بايد فرهنگ سازی كنيم و مردم هم 
اين آمادگی و تعامل را داشته باشند، فقط فرهنگ سازی تنها هم از طرف 

دستگاه اجرايی جواب نمی دهد بايد مردم باز خورد آن را داشته باشند.
   يكی از دغدغه هايی كه بسیاری از شهرهای شمالی 
پر  باريكه  تنها  اينكه  لحاظ  به  مازندران  محیط زيست  دارد 
بركت و آباد به لحاظ طبیعی موجود در ايران است ولی چیزی 
مهاجر  به شكل  يا  كه  تهديدش می كند جمعیتی هست  كه 
وارد شوند و يا زاد و ولد به اين شكل در آمده. جمعیت ساری 
و  بروند  همجوری  رشد  اگر  شده  برابر   10 سال   50 ظرف 
تصاعدی نباشد شما به زودی با يك شهر 4 میلیونی روبه رو 
می شويد، اين رقم برای خطه با اون شكنندگی محیط زيست 
بالاست. آيا كاری خواهد شد سند سلیمان تنگه هم نمی تواند 
پاسخ آب مورد نیاز ساری بشود. در اين زمینه فشار بر روی 
محیط زيست علاوه بر اينكه كار شهرداری با دشوار می كند، 
بسیار  از شهر  خارج  و  محیط زيست شهری  روی  بر  فشار 
نوعی  به  احتمالاً  يا  مهاجرت  مسئله  برای  شما  است،  زياد 
توجه جمعیت و نه كنترل. چه چیزی فكر می كنید معاون مثلًا 
اجتماعی شما و چشم اندازی جلو می بیند چه برنامه ای تدوين 

كرده يا خواهد كرد و به فكر بوديد يا نبوديد؟
اكثر  در  كه  است  اين  دارد  ما  مملكت  كه  مشكلاتی  از  يكی  ببينيد    
برای  می شود،  توجه  كمتر  برنامه ريزی  ما  اجرايی  سيستم  و  دستگاه ها 
اجرا  زمان  ولی  می كنند  لحاظ  خوبی  سازگاری های  خيلی  برنامه  تدوين 
را  مشكلات  اين  كه  می شوند  مواجه  مشكلاتی  و  خلاها  با  متأسفانه 
يا  می گذارند  كفار  يا  دهند،  ادامه  را  راه  و  كنند  نمی كنند حلاجی  سعی 
است  درست  شما  فرمايش  بله  می گيرند.  جلوتر  گام  يا  می كنند  متوقف 
ما با يك جمعيت روافزون غير متعارف مواجه هستيم، در مازندران ما در 
اجرا برنامه های خوبی داريم چون برنامه نويس های خوبی داريم و مجری 
همين برنامه ها متأسفانه درست عمی نمی كنند و باز هم متاسفانه نمی آيند 
كنيد  حساب  شما  نمی شود  اجرا  خوب  برنامه  اين  چرا  كه  بكنند  كنترل 
نزديك 4 سال است كه من شهردار هستم بايد كلًا دستگاه اجرايی ما 
بدون هيچ گونه گرايش سياسی، دستگاهی را تنظيم كند سياهه مديران و 

قطعه ای بدون رعايت ضوابط طرح تفصيلی اهم از ضوابط تفكيك، ضوابط 
معبر و سرانه خدمات عمومی، هيچ چيزی لحاظ نمی كنند و اداره ی ثبت 
با  سند صادر می كند و اين يك فاجعه ای شده در شهرها و كلانشهرها 
تصويب و تدوين و اجرای اين قانون شهرها كون فيكون شدند و شهر 
از حالت شهريت خارج شدند و يك بی نظمی در مسائل شهرسازی اجرا 
شده و باز هم طبق قانون، شهرداريها كوچك ترين طرحی كه می خواهند 
اجرا كنند به قيمت روز اراضی را از مالكين بخرند و واقعاً برای شهرداريها 
مقدور نيست، چون با توجه به وضعيت اقتصادی كه فعلًا حاكم هستند، 
شهرداريها هزينه روزمره خودشون رو به سختی تسهيل می كنند و باغات 
ما يكی پس از ديگری با اجرای قانون 147 و 148 تمام از بين رفته و به 
قطعات خيلی كوچك و وقتی سند صادر شد، شهرداری به استناد قانون 
مكلف هستند كه در قبال سند پروانه ی ساختمانی بدهد حتی اگر كاربری 
عمومی هم كه دارد باز به استناد مصوبه مجلس محترم بايد اعمال ماده 
بخواهد  شهرداری  اگر  شرايطی  هر  در  يعنی  بدهد  پروانه  و  كند  واحده 
اين زمينه پروانه ندهد متخلف هستند چون مالكين به استناد قانون  در 
می كنند  دعوی  اداری هست طرح  عدالت  ديوان  كه  قضايی  محاكم  در 
پروانه  دادن  به  را مكلف می كنند  آنجا حكم می گيرند و شهرداری  از  و 
ساختمانی حالا به هر ميزانی كه مساحت باشد چون ما سابقه داريم كه 
مساحت قطعه اصلا در طرح تفصيلی نبوده كاربری اش، كاربری عمومی 
بود يعنی قطعه ای به مساحت 32 متر بوده و كاربری آن هم فضای سبز 
بود، حتی مالكين سند رسمی هم نداشتند ولی به استناد رای ديوان عدالت 
ما مكلف شديم و پروانه داريم و پروانه هم می دهيم اين هست كه مبانی 
و مراجعه قانونی زير صلاح مملكتی می خواهند حفظ حقوق مالكيت كنند، 
حقوق  حفظ  ولی  است  اسلامی  ما  دين  و  حكومت  چون  نيست  بحثی 

مالكيت همراه با توسعه شهری باشد.
چون همين مالكين در داخل شهر هستند و هر كاری هم كه در ارتباط با 
توسعه شهری و توسعه شهرسازی بشود، همين مرم مُنتفع می شوند، همين 
مردمی كه تقاضای رفاه دارند، تقاضای آسايش دارند، شهری آرام و آباد 
و بدون هر گونه مشكلات شهری دارند، اين دادن اينها متقاضی هستند، 
با حفظ قانون  بايد در اجرای خواسته های خودشان  اگر متقاضی هستند 
شهرداريها را كمك كنند، اگر قرار اين باشد كه قانون های بسيار سخت 
و سخنی برای حفظ حقوق مالكيت تهيه و تدوين و تصويبت می شود و 
مراجع قضايی هم به استناد قانون حمايت می كنند بايد از شهرسازی و 
نهاد شهرداری كه يك نهاد عمومی مردمی است كه در تعريف شهرداری 
آمده يك نهاد عمومی غير دولتی است، خوب دستگاه نظارتی بر ما نظارت 
اداره  مردم  وسيله ی  به  ما  ولی  هست  ما  بودن  عمومی  خاطر  به  دارند 
مقداری  يه  بايد  می شويم  اداره  مردم  وسيله  به  كه  مايی  پس  می شود، 
قوانينی تهيه بشود، تصويب شود و در اختيار شهرداری گذاشته شود البته 
نظارت بشود ما اصل بر نظارت داريم می گويم دستگاه های نظارتی قانون 
براشون تكليف مشخص كرده. دستگاه های نظارتی تو مملكت ما خيلی 
قرص و محكم كارهاشون را پيگيری می شود. دستگاه نظارتی هستند و 
حالا كه خوب نظارت می كنند از نهادهای عمومی از جمله شهرداری كار 
درست هم بخواهند و خواه و ناخواه شهرداری كار درست انجام می دهد. 
از      سوال ديگر، شما شهردار شهری هستید كه 
محسوب  مملكت  اول  طراز  شهرهای  جز  فرهنگی  لحاظ 
می شود چقدر روی مشاركت توانستید حساب باز كنید، چه 

از نظر مالی، سرمايه گذاری و كمك های اجتماعی.
  شهر ما يك سابقه ی بالای 2000 ساله دارد و قبل از اسلام وجود داشته 
و مطابق تاريخ، مردمان طبرستان و )مازندران(يك فهم بالايی دارند در 
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زمان مديريت مديران را بررسی كند، يعنی ما 4 سال به تو اختيار، 
جايگاه و قدرت داديم امكانات در اختياران گذاشتيم. حالا بگو تو 
اين 4 سال چيكار كردی؟ اعتباری كه در اختيارات بود چكار كردی؟ 
چرا اين اعتبارها به موقع جذب نشد؟ اصلا چه نيازی است كه ما 
به زمان اعتبار دهيم كه سال مالی است. بياييم بزاريم 4 ماه بعد از 
سالی كه گذشت تازه الان ببينيد ما خود شهرداريها الان 2، 3 سال 
است كه درست دستگاه های اجرايی از جمله وزارت كشور بيايد با 
توجه به اينكه می دانيد 4/31 آخر سال مالی است. حال 5/2 اعتبار 
می دهيم برای استان به حساب شهرداريها می دانند كه شهرداريها 

نمی توانند هزينه كنند و اين برگشت به خزانه دارد.
اگر هم هزينه كنند متخلف هستند. بنده در سال 86 بود كه آنها 
)وزارت كشور( درست آمدند به جای اينكه 4/31 پول را به حساب 
يك  ما  چون  گرفتيم  رو  اين  ما  ريختند.   5/2 بريزنند  شهرداريها 
پروژه ی فرهنگی ـ ورزشی در حال اجرا داشتيم، وزارت كشور 120 
تا داد چون ما ديديم نياز است كار را انجام بدهيم، 120 تای وزارت 
كشور را كرديم 850 يعنی 730 تا از درآمدهای داخلی شهرداری 

دارم  پرونده  محاسبات  ديوان  در  بنده  الان  همين  ولی  كرديم  استفاده 
باشد؟  اينجور  بايد  دادم چرا  پرونده  ديوان محاسبات  در سيستم قضايی 
كه  كشوری  وزارت  نكنيد(  حذف  را  قسمت  اين  كه  می كنم  )خواهش 
می داند 5/2 نيايد اين را به حساب بريزد چرا اين كار را می كند، چرا پول را 
نگه می دارند كه 5/2 بريزن، چرا دستگاه ها نظارتی نمی آيند بررسی كنند 
وزارت كشور يا هر متاعی هست چرا از آنها باز پولی و بازجويی نمی كنند 
كه چرا اين پولی كه می توانستيد در اختيار شهرداريها بگذاريد تا كارهای 
عمرانی انجام بدهند با توجه به اينكه درآمد شهرداريها ضعيف است چرا 
شما اين كار را نكرديد، اگر يك با اتفاق بيفتد باشد. اشتباه برای يكبار 
قابل قبول است ولی هر سال اين كار تكرار می شد پس غرض و مرضی 
دارند، مشكلات ما اين است بايد يك دستگاهی باشد كه رصد كند، تمام 
كارها و موضوعاتی كه در دستگاه اجرايی بايد اجرا بشود. خوب ببينيد شما 
حساب كنيد، اگر مسائل سياسی را كنار بگذاريم در مسائل صنعتی منكر 
اين نمی توانيم بشويم كه اروپا در ايفا حاكميت دارد، آيا اين صنعتی كه 
در اروپا هست شايد 100 برابر ما باشد با توجه به اينكه عرصه ی اينها 
به مراتب كمتر از ما است، شما حساب كنيد بعضی از كشورهای اروپايی 
كه  زمانی  يعنی  ماست،  قديم  مازندران  استان  اندازه ی  به  آن  مساحت 
گلستان و مازندران يكی بود برابری می كند با چند كشور اروپايی از نظر 
مساحت، پس استان ما كه مساحتش با يك كشور اروپايی برابری می كند 
چطور شد آنها هم صنعت دارند و هم محيط زيست ولی ما صنعتمان كه 
صنعت ناقصی است و محيط زيست هم نداريم به علت بی توجهی و هم 
دستگاه اجرايی به خاطر اينكه نظارت ما نظارت خوبی نيست. مردم هم 
به خاطر اينكه منافع طب هستند و زياده خواه هستند، مردم عامی توجه 
ندارند كه نفت يا دريا امروزه برای خودمان نيست، همين جور كه مال 
گذشتگان بود كه به ما رسيد و الان هم بايد به آينده برسد. همه می دانيم 
كه ما داريم داغون می كنيم ولی هيچكس در فكر راه چاره نيست، ما بايد 
تشكيلاتی داشته باشيم كه زير نظر مقام معظم رهبری وابسته به هيچ 
دولتی هم بناشد كه اين دولت نه چپ باشد و نه راحت چون زير نظر دولت 
باشد اين مشكلات هست بايد زير نظر مقام معظم رهبری باشد يا مجلس 
باشد كه بدون هيچ گونه گرايش سياسی داشته باشد، نظارت رصد كند و 

هر كجا ديدند كه طبيعت را ضايع می كنند برخورد داشته باشند.
  در منطقه روسيه، با استان ها يا كشورهای كومی.   خواهر خوانده های ساری بگويید؟

دارند و يك منطقه ای در انگلستان است به نام ساری كه 16  می دانید كه خواهر خواندگی يك بده بستان فرهنگی 
مسائلی  با  لزوماً  در شهر ساری  دارد. شما  جمعیت  میلیون 
كانال  مثلًا  است  مديريتی  چندگانگی  كه  هستید  روبه رو 
به  شما  ندارد.  وجود  ساری  در  نه  و  تهران  در  نه  مشتركی 
نوعی شرمنده مردم می شويد كه هر روز با اين راه را بكنید 
و دوباره كابل بكشید. نظرتون در مورد يك پارچه در ساری 
چگونه است؟ شما توانستید نقشی را بدست بگیرد كه آنها 
سازمان ها يا تابع هستند يا كنار شما يا بالا و پايین، بتوانند 
با شما برای مديريت شهری همكاری كنند آيا اين مديريت 

يك پارچه است؟ آيا شما در فكرش بوديد؟
  شما روی يك زخم بزرگ شهری دست گذاشتيد و تمام 1051 شهرداران 
امروز شهرداران در شهرشان دچار  اين موضوع هستند و  به دنبال  تمام 
كه  است  اين  خاطر  به  می شوند  شماتت  و  تكذيب  و  تذكر  بی آبرويی، 
اين مشكل را دارند البته من با توجه به اينكه يك سابقه ی 30 ساله در 
بودم  پيگير  كشور  وزارت  وسيله  به  پيش  سال  خيلی  از  دارم  شهرداری 
چون می دانيد كه مرجع ما وزارت كشور است ولی هزار افسوس كه كسی 
نيست اين را اعمال كند يعنی بدونيد كه اگر كسی باشد كه مديريت واحد 
شهری حداقل در احداث و اجرای كانال مشترک اقدام كند اين يك تحول 
مناطق شمال  به  توجه  با  به وجود می آورد. چون  در شهرها  رنسانس  و 
اسِتحصال مصالح از رودخانه را ممنوع كردند و فرستادند به سمت كره ـ 
يعنی ما برای تهيه مصالح ساختمانی و راه سازی واقعاً دچار مشكل هستيم 
قيمتش  متاسفانه  است  داخلی  محصول  اينكه  غير  هم  طرف  آن  از  و 
كيلويی 420 تومان رسيده، اگر ما بتوانيم مديريت شهری را اعمال كنيم 
حداقل در مديريت شهری يك تونل مشترک داشته باشيم. بدانيد كه يك 
كمك بزرگی به منابع مالی و درآمدی كشور كرديم نه شهرداريها چون 
تمام منابع آب، گاز و برق، مخابرات زير نظر دولت است، اگر اين دولت 
بتواند همانطوری كه يارانه ها را هدفمند كرد اگر بتواند اين كار را )ايجاد 
و احداث تونل مشترک( و حتی از هدفمند كردن مهم تر است، اگر همين 
آماده اند،  سرباز  مثل  شهردارها  تمام  است،  منفعت  دهد  انجام  هم  الان 
پشت  دوم  نفر  باشد، شهردارها  مدير  نفر  نمی خواهند، يك  مديريت هم 
سرش هستند با تمام امكانات و وجودشان در اختيارش هستند، اگر اين 
عنوان  به  كه  تهران  پيدا می كنند، همين  نجات  ما  بشود، شهرهای  كار 
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پايتخت كشور هستش ما همين مشكل چاله های خيابان را داديم، با حتی 
در شورای سوم شهرمان كارهای زير بنايی و بزرگی را كه بايد دولت انجام 
می داد، شهرداری انجام دارد با مصوبات شورا ولی باز هم مردم ناراضی 

هستند به خاطر همين چاله ها.
   ساری ـ قائم شهر ـ نكا و تاحدی هم بندر فرح آباد 
اين شهرها دارن به هم نزديك می شوند يعنی در زمان كوتاه 
)30 سال( فكر كنم 5 كیلومتری ساری به قائم شهر نزديك 
كه  مدتی  دراز  برنامه  يك  اين  اينكه  بر  علاوه  خوب  شده 
می خواهد يك چشم اندازی اتصال خطی اين شهر ما به هم 
چه وضعی خواهند داشت، آيا مديران اين شهرهای نزديك 
به هم مثل شما نه به شخص مجموع مديران هیچگاه شده 
كه يك میز مشتركی باشد مثلًا همین چیزی كه شما دغدغش 
را داريد، اينها رو دادن حداثل تو اين مناطقی كه به سمت 
هم گسترش پیدا می كند اين تونل مورد نظرتان است می شد 

اعمال كرد؟ همچنین چیزی اتفاق افتاده؟
  نه.

   امكانش است؟
  ببينيد به جز مدرن همه چيز امكانش است با توجه به اينكه پتانسيل های 
خوبی كه در كشور داريم، با توجه به مديران خوب، مدبر و خوش فكر 
امكانش 100 درصد هست ولی چيزی كه هست بايد يك نفر پرچم دار 
يك  ما  مملكت  مديران  اكثريت  هست.  زحمت  پر  كار  يك  چون  باشد 
مقداری از ريسك كردن می ترسند به نظر من مديری كه ريسك نكند و 

جسارت نداشته باشد اين برود خونش بنشيند بهتر است.
اينكه  به  كنم  جذب  را  شما  توجه  می خوام  من  در     داريد  از سمت ساری  نوعی  كه شمای  پیشرفتی  همین 
با طرح و برنامه های حال و  جهت قائم شهر جلو می رويد و 
هوای شهر خودتان، آنها هم با وضعیت و اقلیم خودشون جلو 
می آيند اينها خواه ناخواه در زمان نه چندان دور به هم خواهند 

رسید اين جاست كه من فكر كنم فاجعه ی رخ می دهد.
  بله. يك نقطه ی عطف ناهمخوان و نامتعارف و منفی است.

   بله، اين است كه برخلاف مناطق ديگر فكر می كنم 
بین  پارچه ی  يك  مديريت  يك  مخصوصاً  مازندران  در  كه 

شهری هم نیاز است. 
  يكی از اشكالاتی كه در كار است اين است كه ما متأسفانه به صورت 
و  مديران  اشكال  اين  نداريم،  آمايش  به  اعتقاد  نمی كنيم،  فكر  آمايشی 
سيستم ما هست، ما اگر به بيانات مقام معظم رهبری توجه كنيم، هميشه 
يكی از چيزهايی كه به ما مديران تذكر داده اند اين است كه آمايشی و 
كلی فكر كنيم و به قول يك مثال معروف: جهانی فكر كنيم. منطقه ای 
متاسفانه  ما  كنيم،  عمل  استانی  كنيم،  فكر  بايد كشوری  ما  كنيم  عمل 

كوچه ی  من،  خيابان  است،  محدود  فكرمان  نمی كنيم.  فكر  آمايشی 
من، شهر ما و... اين باعث عدم رشد متعارف و علمی و عالمانه هست.

   بسیاری از شهرها در تصرف خودروهاست يعنی 
به جرأت می شود گفت هر چیزی به نفع خودروها است و 
پیاده روها كوچكتری شده، فضای  دارد جا عوض می كند، 
به  میانی  دارند كوچك می شوند، حتی فضای  داخلی  سبز 
از بین می روند و من احساس می كنم كه  خاطر خودروها 
اين فشار خودرو دارد روی كلانشهرها سنگینی می كند از 
جمله ساری در 2 منطقه كه به چشم می زند يكی مديران 
ورودی است و يكی روی كمربندی، كمربندی دارد از حیث 

ارتفاع خارج می شد يعنی كمربندی قدرت جذب اين همه 
خودرو رو ندارد واقعاً خودرو دشمن نیست آهن پاره است، 
خودرو دارد شهرها را تهديد می كند به جای اينكه آسايش 
بده، آرامش را از مردم می گیرد. شهرداری چه كاری روی 
با  خودرو  هجوم  اين  با  مبارزه  برای  كرده  عمومی  ناوگان 
توجه به اينكه شما بافت های قديمی خیلی شكننده ای داريد 

مثل خیابان نادر قديم.
  ماشين دشمن بشر هست، چون ماشين باعث شد، فعاليت های جسمی 
حاكم بشود ما هر چقدر كه داريم پيش می رويم انواع مرض ها در حال 
فعاليت های  حداقل  از  ما  كه  باعث شده  خودرو  است، چون  زياد شدن 
بدنيمان بزنيم، ماشين دشمن بشر و محيط زيست است، از اين باب كه 
و  انواع  دود خارج می شد،  به صورت  كه  ماشين  كاركرد  از  كه  توليدت 
يك  و  است  مورد  يك  اين  می كند،  هوا  وارد  را  مضر  گازهای  اقسام 
موردی ديگری كه هست خيابان های ما پر شده از انواع و اقسام خودروها 
و متاسفانه با اين كه دارد فرهنگ سازی می شد و من فكر می كنم كه ما 
برای مردم فرهنگ سازی كمی كرديم، هر چقدر ما می خواهيم برای اين 
مردم جا بندازيم كه با وسيله نقليه عمومی تردد كنيد برای جابجايی در 
داخل شهر به چند دليل به نفع شماست هم از نظر ريالی، محيط زيست 
و سلامتی. البته شهرداری با حمايت وزارت كشور در رابطه با حمل ونقل 
ناقص  خوب  ولی  داديم  انجام  خوبی  كارهای  شهری  داخل  عمومی 
اين  كه  فرسوده  بافت های  است  قديمی  شهری  ما  شهر  اولًا  هستند. 
بافت های فرسوده شكننده هستند. معابر منظم و استانداردهای نداريم كه 
وسيله نقليه از آن بتوانند تردد كند يعنی ما معابری داريم در شهرمان كه 

حتی پرايد كه از نظر فيزيكی كوچك است رد نمی شود. 
ولی در حد مقدورات و معقولات سعی كرديم در حمل ونقل وسيله ی نقليه 
با  عمومی و جابه جايی مسافرين داخل شهری نظارت كنيم و كارهای 

حمايت وزارت كشور درست انجام شود.
   اگر آن مديريتی كه شما حرفشو می زنید روزی، 
نكا  و  قائم شهر  بابل،  ساری،  بابلسر،  آمل،  شهرهای  بین 
برگزار بشود كه شما بريد به سمت حمل ونقل ريلی برقی كه 
اين شهرها مثل خوشه ای به هم نزديك می شوند من فكر 
كاسته می شود  از هجوم خودرو  زيادی  مقداری  يه  می كنم 
اين  ايران نیست.  اين شهر ما ويژگی دارند كه هیچ جای 

قدر بهم نزديك هستند.
  ما اتفاقاً يكی و دو ماه است كه با يك سرمايه گذار ايرانی همشهری كه 
البته خارج از مملكت است وارد صحبت شده ايم كه در شهرمون احداث و 
اجرای مونوريل كنيم تا يه مقداری از هجوم ماشين ها كم كنيم و به اميد 

خدا در سال 90 می خواهيم شروع كنيم.
   بسیار خبر خوبی بود، آخرين سوال آن مشكلی كه 
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تولید  نگرانش هستند،  و همه  تهديد  را  مازندران  به شدت 
پسماند است. )تولید پسماند شما روزانه چقدر است؟( بین 
270 تا 300 تن شهر ساری. شیوه ی امِحا كه ندارد يعنی 

كارخانه ای زده شده؟ چگونه است، خاک چال است؟
ساری  شهرستان  جنوب  سمت  به  كيلومتری   130 فاصله ی  يك  در    

می بريم و دفع بهداشتی می كنيم.
   يعنی خاک چال درست كرديد؟

  بله.
   جنوب كه می گويد به سمت كوهستان منظورتون 

است؟
  بله.

مستلزم  حال  هر  به  بهداشتی  دفع  اين  خوب،     
ساختار خیلی خیلی دقیق مهندسی است كه شما بتوانید از 
نفوذ شیرابه به سمت آب های زيرزمینی جلوگیری كند، شما 
مسئله  اين  كمی  يه  می رسید  داريد  خودتون  دست  بالا  به 

نگران كننده نیست؟
  چرا نگران كننده است ولی می دانيد كه برای مديريت اين بايد دولت 

مداخله كند هيچ شهرداری به تنهايی نمی تواند.
   خیلی توان مالی نداريد؟

  نه. توان مالی و نه توان اجرايی هيچ گونه را نمی تواند.
   برای اينكه از منطقه خارج می شويد؟

  اصلا در مديريت پسماند بايد دولت مداخله داشته باشد زيرا همه جنبه ی 
سياسی، امنيتی دارد و هم كاری است كه شهرداريها توان ماليشون اجازه 
نمی دهد. در منطقه شمال در دستور كار دولت است و در اولويت اصلی 
قرار دارد البته آمدند در مصوبات سفر سوم اعتبار خيلی خوبی ديدند و الان 
برای  استان  اين هستيم كه وزارت كشور، محيط زيست و  هم در شرف 
مديريت پسماند دادن وارد می شوند كه كارخانه های زباله سوزی كه حاصل 

آن توليد انرژی برق است. 
استاندار  با  جلسه ای  هم  بعدازظهر  امروز  كه  می دهند  انجام  كارهايی 
محترمون داريم كه در آنجا در مورد اين موضوع داريم هم دولت اعتبار 
كند.  مديريت  بايد  تبع  به  كه  استان  ارشد  مديريت  هم  و  ديده  خوبی 

مديريت كند كه اين سرانجامی پيدا كند.

در آخر من از شما و انتشارات سازمان شهرداريهای وزارت كشور كه واقعاً  
با امكانات كمی كه دارند تشكر می كنم چون متاسفانه در مملكت ما به 
سيستم فرهنگی كم توجهی می كنند، در ضمن قرار شد نشريه شهرداريها 

از يك تا آخر اسفند 89 را كه ما درخواست كرديم به ما بدهند.
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تجربياتجهاني

ورود روش همپیمایی خودرو1 به سیاست  شهري                                      
تجربه ی  بِرِکلـي

طرح به اشتراک گذاري خودرو به افراد عضو امكان مي دهد در طول 24 
ساعت در نقاط جغرافيايي پراكنده و مناسب به خودرو دسترسي داشته 
باشند. اين اعضا مي توانند در آخرين لحظه و يا از پيش به شيوه اينترنتي 
يا تلفني خودرو رزرو كنند و بلافاصله و بدون هيچ تأخير و كاغذبازي 
بيمه،  سوخت،  هزينه  شامل  هزينه ها،  يابند.  دسترسي  نقليه  وسيله  به 

پاركينگ و تعميرات، به صورت ماهانه از اعضا دريافت مي شود. 
ابتكار مشاركتي شهر بركلي با شركت به اشتراک گذاري خودروي شهر 
شامل  سان فرانسيسكو(  در  خودرو  به اشتراک گذاري  سازمان   ،CCS(
براي  سيستم  اين  از  محلي  حكومت  پشتيباني  الف(  است:  مولفه  سه 
به اشتراک گذاري  سيستم  كردن  وارد  ب(  كسب وكارها؛  و  شهروندان 
خودرو به فرآيند برنامه ريزي و توسعه و پ( استفاده از اين سيستم به 

جاي سيستم حمل ونقل ناوگاون شهري.
مولفه پ يكي از مبتكرانه ترين بخش هاي اين طرح است؛ بركلي تنها 
ايالات متحده است كه از خدمات به اشتراک گذاري خودرو به  شهر در 
اين روش استفاده مي كند. ديگر شهرها، ضمن هماهنگي با موسسات 
محلي به اشتراک گذاري خودرو، كاركنان خود را به استفاده از خودروهاي 

1-Car Sharing )=به اشتراک گذاری خودرو/ همپيمايی خودرو(

اين مجموعه تشويق مي كنند اما بركلي  قراردادي براي ايجاد نرم افزار 
رزرو خودرو منعقد كرده است كه به وسايل نقليه اي كه كاركنان شهري 
به  و  اختصاص مي يابد  استفاده مي كنند  هفته  كاري  روزهاي  در طول 
اعضاي عمومي امكان مي دهد از اين وسايل در پايان روز و آخرهفته ها 

استفاده كنند. 
تأسيس به اشتراک گذاري خودرو در بركلي موجب كاهش اثرات مالكيت 
توقف گاه هاي  كمبود  با  مواجه  نواحي  در  ويژه  به  شهر،  اين  در  خودرو 
مسكوني  نواحي  و  شهر  هنري  مناطق  در  نيز  و  شهر  مركز  در  خودرو 
داراي رويكردي ترانزيتي و موقتي، شده است. فراهم آوردن جايگزيني 
به اشتراک گذاري  روش  خودرو  مالكيت  براي  مطلوب  و  انعطاف پذير 

ترجمهوتلخيص:مهينتاجبخش
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خودرو را به عنصري حياتي در مديريت تقاضا براي پاركينگ در بركلي 
مبدل كرده است.

در سال 1999 مسئولان شهر بركلي از ساختمان پايونير  در مركز شهر، 
با مركز خرده فروشي در طبقه همكف  آپارتماني 60 واحدي همراه  كه 
پيش بيني شده  آنچه  از  پاركينگ كم تر  واحد  ايجاد 10  به علت  است، 
تنها براي  اين مبالغ  بود، پرداخت 150 هزار دلار را درخواست كردند. 
برنامه ها يا تسهيلاتي هزينه مي شوند كه به شكلي قابل قبول به جبران 
اين  پاركينگ هاي لازم منجر شوند و مسئولان تصميم گرفتند  فقدان 
كار را با گسترش خدمات به اشتراک گذاري خودرو در نواحي مركز شهر 

انجام دهند. 
در سال 2003، از يك ساختمان 176 واحدي با خرده فروشي در همكف 
فضاي  چهار  كه  شد  خواسته  شهر  مركز  در  گاردنز  لايبرري  عنوان  با 
اين شهر  اكنون  اختصاص دهد.  اشتراكي  نقليه  براي وسايل  پاركينگ 
در تلاش است ملاحظات فني خود را براي پاركينگ، به اشتراک  گذاري 
برنامه ريزي  فرآيند  يك  طي  حمل ونقل   تقاضاي  مديريت  و  خودرو 

اصلاح و تنظيم كند.

برنامه ناوگان
اثرات  و  ناوگان  براي كاهش هزينه هاي  كار  در حال  بركلي  مسئولان 
ناوگان هستند؛ ضمن آن كه براي برطرف  نقليه  پاركينگ هاي وسايل 
در  تردد  براي  را  كافي  گزينه هايي  شاغلان  حمل ونقل  نيازهاي  كردن 

اختيار آنان قرار مي دهند.
وسايل نقليه شهر اغلب كم تر از ظرفيت خود استفاده مي شوند و مديريتي 
ناكارآمد دارند زيرا اين وسايل ابتدا در سطح دپارتماني مديريت مي شوند 
و برخي شاغلان نمي توانند در زمان نياز به يكي از آنها دسترسي داشته 
دپارتمان ممكن است در همان  نقليه  باشند در حالي كه ديگر وسايل 
خود  خودروهاي شخصي  از  كاركنان  ديگر  باشند.  شده  پارک  نزديكي 

استفاده مي كنند و هزينه هاي مرتبط به آنها پرداخت مي شود.
سازمان  خدمات  به  شهر  عمومي  كتابخانه   ،2002 سال  سپتامبر  در 
به اشتراک گذاري خودروي شهر پيوست. تجربه مثبت كاركنان كتابخانه 
به ايجاد برنامه جديد كمك كرد و گسترش استفاده از به اشتراک گذاري 

خودرو، به عنوان شيوه اي جايگزين و به صرفه براي ناوگان وسايل  نقليه 
و كاهش استفاده از خودروهاي شخصي در هر جاي ممكن، در جولاي 

سال 2004 تصويب شد.
در جولاي سال 2004، شوراي شهر طرحي را تصويب كرد كه مطابق 
آن مديريت شهري مجاز بود قراردادي 413 هزار دلاري را با سازمان 
به اشتراک گذاري خودروي شهري براي ايجاد دسترسي كاركنان شهري 
به خودروهاي اشتراكي، به منظور انجام سفرهاي كاري در طول ساعات 
استاندارد كاري، منعقد كند. اين خودروها براي عموم و ديگر كاركنان 
در پايان روز و آخرهفته ها استفاده مي شوند. به اين ترتيب استفاده از 4 
5 وسيله نقليه اشتراكي به  جاي 10 15 وسيله نقليه شهري در نخستين 
سال برنامه ممكن مي شود. اين برنامه حداقل هزينه اي سربه سر داشته 
هزينه هاي  در  صرفه جويي  دلار  هزار   70 حدود  به  مي تواند  سالانه  و 

مستقيم منجر شود. 
به گفته تام بيتز ، شهردار وقت بركلي، اين يك برنامه برد  برد براي 
با  همكاري  با  است  معتقد  وي  است.  بركلي  مردم  و  شهري  حكومت 
هزاران  سالانه  شهر  اين  شهري،  خودروي  به اشتراک گذاري  سازمان 
كاركنان  از سفر  ناشي  زيست محيطي  اثرات  و  دلار ذخيره خواهد كرد 
زماني  در  يافت.  خواهند  كاهش  شهري  كسب وكارهاي  هدايت  ضمن 
كه كاركنان از خودروها استفاده نمي كنند نيز ساكنان بركلي مي توانند، 
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به جاي خودروي شخصي، از اين وسايل به عنوان جايگزيني ارزان و 
مناسب براي محيط زيست استفاده كنند. 

دستاوردها و تأثيرات
شهروندان  تغيير  حال  در  عملكردهاي  برنامه  اين  دستاورد  مهم ترين 
در قبال مالكيت خودروي خصوصي و عملكردهاي حكومت محلي در 

خصوص مديريت ناوگان اند.
در مطالعه اي كه رابرت سرورو ، استاد برنامه ريزي شهري و منطقه اي 
در  شهري  خودروي  »به اشتراک گذاري  عنوان  با  بركلي،  دانشگاه 
خودرو«   مالكيت  و  سفر  تقاضاي  تأثيرات  سال  دومين  سانفرانسيسكو: 
انجام داده، صدها عضو اين سازمان در دوره اي بيش از 18 ماه بررسي 
شده اند و يافته هاي آن نشان مي دهند كه برنامه به اشتراک گذاري خودرو 
گلخانه اي  گازهاي  پخش  سرانه  و  گازوييل  سرانه  مصرف  كاهش  به 
منجر شده است؛ ضمن آن كه وضعيت جابه جايي اعضا ارتقا يافته و به 
آنها امكان داده است به شكلي ساده تر و سريع تر به مقاصدي بيش تر 

در داخل و اطراف سانفرانسيسكو سفر كنند. اين مطالعه نشان مي دهد:
خودروي  به اشتراک گذاري  سازمان  عضو  خانوارهاي  از  درصد   30  •

شهري از زمان عضويت حداقل يكي از خودروهاي خود را فروخته اند؛
• 67 درصد تصميم گرفته اند خودروي اضافي نخرند؛

درصد  اين مجموعه 47  اعضاي  ميان  در  با خودروي شخصي  سفر   •
كاهش يافته است؛

• استفاده از وسايل نقليه عمومي، پياده روي و دوچرخه سواري در ميان 
اعضا افزايش يافته است.

به ازاي هر 25 خانواري كه به خدمات به اشتراک گذاري خودروي شهري 
ميان  در  كرده اند.  رها  را  خود  شخصي  خودروي  خانوار   6 پيوسته اند، 
گروهي تحت كنترل از افراد غيرعضو، يك خانوار از 25 خانوار خودروي 
جديد خريده است. اين نتايج نشان مي دهند كه هر وسيله نقليه با اين 
نوع از خدمات به حذف 7 وسيله نقليه شخصي از جاده ها منجر مي شود.

تغيير عملكرد مديريت ناوگان در شهر بركلي پيچيده ترين دستاورد اين 
طرح و چالشي مداوم است. ابتدا مديريت شهري مطالعه امكان سنجي 
درخواست  خودرو  به اشتراک گذاري  خدمات  از  استفاده  براي  را  داخلي 
كرد تا بتواند نيازهاي ناوگان را در مي سال 2002 مديريت كند. فرآيند 
تحقيق شامل تحليل هزينه هاي ناوگان فعلي و مقايسه هزينه مالي با 
خدمات خودروي اشتراكي واقعي بود. تلاش هاي متعاقب در سال 2003، 
براي شناسايي وسايل نقليه اي كه به شكلي ناكارآمد استفاده مي شدند، 
كه  كاركناني  از  اطلاعات  براي جمع آوري  بود.  پيچيده  و  كاري دشوار 

بالقوه تحت تأثير قرار گرفته بودند بسيار تلاش شد تا نيازهاي 
سفر آنها مشخص و سودمندي هاي احتمالي و موانع استفاده 

از خدمات خودروي اشتراكي به دقت شناسايي شوند.
سودمندي هاي شناسايي شده در اين زمينه عبارت اند از:

خودرو،  تغيير  پايين تر  هزينه هاي  مالي:  صرفه جويي هاي   •
نگهداري خودرو، سوخت، بيمه و كاركنان؛

• خودروهاي جديدتر: وسايل نقليه مورد استفاده ازمدل هاي 
جديد سال خواهند بود؛

به اشتراک گذاري  سازمان  پاكيزه تر:  خودروهاي   •
كردن خودرو  پاكيزه  و  نگه داري  به  منظم  به شكلي  خودرو 

مي پردازد؛
استفاده شده  نقليه  وسايل  سبزتر:  خودروهايي   •

تويوتاهاي هيبريدي با پخش پايين آلاينده خواهند بود؛
• كارآمدي: سازمان به اشتراک گذاري خودرو، سامانه رزرو را 

خودكار و تخصيص كارآمدتر خودروها را ممكن كرده است؛
• انعطاف پذيري: تعداد خودروهاي فراهم آمده مي تواند به راحتي كم و 

زياد شود؛
در  مي تواند  نقليه  وسايل  به  شهري  كاركنان  دسترسي  دسترسي:   •

بسياري از موقعيت ها افزايش يابد؛
• پاركينگ بيش تر: وسايل نقليه شهري كم تري از تسهيلات پاركينگ 

در مركز شهر استفاده خواهند كرد؛
اطلاعات بهتر: قبض دهي برمبناي استفاده واقعي داده هايي مفيد را   •

درباره استفاده از وسايل نقليه به دست مي دهد؛
• مدل برداري از حكومت ابتكاري: پيوستن به فيلادلفيا به عنوان دارنده 
نخستين ناوگان حكومت محلي در آمريكا كه از سيستم به اشتراک گذاري 

خودرو استفاده كرد.
تاريخچه طرح

• سازمان به اشتراک گذاري خودروي شهري فعاليت هاي در سال 2001 
با تأسيس آن در سانفرانسيسكو فعاليت هايش را آغاز كرد؛

از شوراي شهر  ژانويه 2001  در  را  اوليه خود  نقدينگي  اين سازمان   •
بركلي دريافت كرد؛

• سازمان كار خود را در دو نقطه در بركلي در فوريه سال 2002 شروع 
كرد؛

• كتابخانه عمومي شهر بركلي، به عنوان يك عضو تجاري، در سپتامبر 
سال 2002 به سازمان به اشتراک گذاري خودرو پيوست؛

• سازمان محل هاي تحت پوشش خود را در سال 2003 گسترش داد؛ 
مبلغ  با  سه ساله  قراردادي  بركلي  شهر  شوراي   ،2004 جولاي  در   •
به  سازمان  با  نيمه اختصاصي  ناوگان  برنامه  براي  دلار  ميليون   413

اشتراک گذاري خودرو منعقد كرد؛
در آگوست همان سال شهر بركلي مبلغي در حدود 126 هزار دلار   •
گسترش  براي  خليج  ناحيه  هواي  كيفيت  مديريت  از  بلاعوض  كمك 

خودروهاي اشتراكي و استفاده از وسايل نقليه غيرآلاينده دريافت كرد؛
• برنامه ناوگان خودروي اشتراكي شهري با افزودن چهار وسيله نقليه 

الكتريكي هيبريدي در مارچ 2005 به كار خود ادامه داد.
فعاليت ديگر حكومت هاي محلي آمريكا در به اشتراک گذاري خودرو

عناصر ناوگان بركلي هم زمان با برنامه هاي جديد شهر فيلادلفيا براي 
تفاوت،  اندكي  علي رغم  فيلادلفيا،  در  شدند.  ايجاد  اشتراكي  خودروي 
روش ها تقريباً يكسان اند. در مقياس كوچك تر در شهرهاي ديگر مانند 
گرينبلت  مريلند نيز سازمان به اشتراک گذاري خودرو تشكيل شده است. 
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بودجه پروژه
براي شناسايي 15 وسيله نقليه اي كه در سال اول برنامه كنار گذاشته 
از  كه  كاركناني  است.  شده  مكاتبه  مرتبط  دپارتمان هاي  با  مي شوند 
كم  پخش  با  هيبريدي  نقليه  وسايل  از  مي شوند  متأثر  كنارگذاري  اين 
نيازمند  كاركنان  اين كه سفر  با فرض  استفاده خواهند كرد.  آلاينده ها 
پنج وسيله نقليه اشتراكي است، در سال اول هزينه سالانه كل 85568 
دلار براي كليه وسايل نقليه، تعمير و نگهداري، بيمه، سوخت و پاكيزگي 
همچنين  است.  شده  برآورد  مشتريان  و  رزرو  خدمات  براي  نيز  و  آنها 
ارتباطي،  تجهيزات  نقليه،  وسايل  هزينه  براي  دلار  هزار   33 حدود  در 
كه  شد  گرفته  نظر  در  عمومي  توسعه  و  لازم  فناوري   علامت گذاري، 
يك بار انجام مي شود. به اين ترتيب هزينه كل سالانه 118568 دلار 
است. بودجه مصرفي سالانه براي كنارگذاري 15 وسيله نقليه 66784 

دلار است.
چون 15 وسليه نقليه اول قديمي تر هستند يا كمك هاي مالي جايگزين 
است  پايين  غيرمعمول  شكلي  به  اول  سال  مصرفي  بودجه  ندارند، 
هزينه  مقايسه  در  نيست.  ممكن  معرف  هزينه هاي  واقعي  مقايسه  و 
ذخيره هاي  شهري،  نقليه  وسيله  هزينه  ميانگين  با  اشتراكي  خودروي 
مالي سالانه در حدود 8 هزار دلار است)بدون در نظر گرفتن درآمدهاي 

حاصل از پاركينگ شهري، كيفيت هوا يا ديگر منافع مستقيم(.
قرارداد منعقدشده با سازمان به اشتراک گذاري خودرو انعطاف پذير خواهد 
كاهش  را  اشتراكي  نقليه  وسايل  تعداد  مي توانند  شهر  مسئولان  و  بود 
است  شده  تعريف  گونه اي  به  طرح  سه ساله  بودجه  دهند.  افزايش  يا 
اين سناريو  در  كند.  جايگزين 30 خودرو  را  اشتراكي  كه 10 خودروي 
قرارداد سه ساله از مبلغ 413 هزار دلار تجاوز نخواهد كرد. اگر تقاضاي 
سفر كاركنان نياز به گسترش برنامه را نشان ندهد، هزينه هاي قرارداد 
كاهش جدي خواهند يافت. به عكس در صورت موفقيت طرح، قرارداد 

با افزايش مبلغ همراه خواهد بود.
منابع نقدينگي طرح عبارت اند از 150 هزار دلار هزينه كاهش توسعه 
پاركينگ و نقدينگي عمومي كه از بودجه ناوگان موجود به اين پروژه 
منتقل خواهد شد. همچنين براي اجرا و گسترش طرح، منطقه مديريت 
كنترل هوا كمك بلاعوض 126 هزار دلاري را به اين شهر اختصاص 

داده است.
كنارگذاري  اثر  در  كه  است  پاركينگ هايي  از  درآمد حاصل  ديگر  منبع 
حمل ونقل  دفتر  شده اند.  خالي  شهري  ناوگان  نقليه  وسايل  از  بخشي 
شهر بركلي اين درآمدها را بررسي مي كند و تخمين مي زند و نتايج را 
در تحليل هاي خود درباره عملكرد برنامه به اشتراک گذاري خودرو وارد 

خواهد كرد.

جوايز گرفته شده
مهم  ابتكارات  از  يكي  بركلي  شهر  خودروي  به اشتراک گذاري  برنامه 

برشمرده شده و جوايزي به شرح زير دريافت كرده است:
• جايزه 50 ابتكار برتر در حكومت آمريكا  از دانشگاه هاروارد در سال 

2005؛
• جايزه كنفرانس زيست شهري شهرداران آمريكا، در سال 2005؛ 

• چندين جايزه از مسئولان ناحيه شهري سانفرانسيسكو.
 

1  مطالب اين نوشتار برگرفته از مقاله
 Incorporating Carsharing into Municipal 
 Policy: Fleets, Development Planning, Parking
 ))Berkeley, CA

است كه از سايت اينترنتي
www.mayorsinnovation.org/pdf/park_

june05.pdf گرفته شده است.
City Car Share   2

Pioneer Building   3
TDM   4

Tom Bates   5
Robert Cervero   6

 San Francisco City Car Share: Second Year    7
Travel Demand and Car Ownership Impacts

Greenbelt   8
Ash   9
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دوچرخـه سواري در کپنهاگ

در شهر كپنهاگ دانمارک، دوچرخه يكي از وسايل حمل و نقل مهم و يكي 
از ويژگي هاي غالب منظر شهر است كه توجه بازديدكنندگان را جلب می كند. 
در اين شهر به دلايلی مختلف شرايطی مناسب براي دوچرخه سواري مهيا 
شده كه از آن جمله مي توان به تراكم شهر، فاصله هاي كوتاه و زمين مسطح 
از  مناسب  طراحي  با  و  گسترده  سيستم  يك  كه  آن  كرد؛ ضمن  اشاره  آن 
شهرهاي  از  يكي  كپنهاگ  ترتيب،  اين  به  دارد.  دوچرخه سواري  مسيرهاي 

دوست دار دوچرخه شناخته می شود.   
دوچرخه سواران روزانه در اين شهر 1/3 ميليون كيلومتر مسير را طي مي كنند 
كه 36 درصد از آن براي رسيدن به محل كار، مدرسه يا دانشگاه است. به 
طور كلي دوچرخه سواري از حمل و نقل عمومي يا خودرو شخصي شيوه اي 
سلامت تر، سازگارتر با محيط  زيست، ارزان تر و سريع تر براي حركت در شهر 
است، بنابراين سياست  شهري بر افزايش تعداد دوچرخه سواران تا 40 درصد 

در سال 2012 و تا 50 درصد تا سال 2015 استوار است.

تاريخچه
است.  يافته  رواج  كپنهاگ  در  بيستم  قرن  اوايل  از  دوچرخه  از  استفاده 
 1910 سال  در  ليكز   اطراف  در  هم  از  جدا  دوچرخه  مسيرهاي  نخستين 
ايجاد شدند: زماني كه مسير اسب سواري به مسيرهاي دوچرخه سواري مجزا 
براي دوچرخه سواري رو به رشد سريع در آن زمان تغيير يافت. در دهه های 
1920 و 1930 محبوبيت اين وسيله افزايش يافت. در قالبِ ورزشي پربيننده، 
شدند.  محبوب  بسيار   1930 دهه  در  دوچرخه سواري  شش روزه  مسابقات 
دهه 1960  در  و  برگزار شد  سال 1934  در  اين دست  از  مسابقه  نخستين 

محبوبيت آن به اوج رسيد.
در طول جنگ جهاني دوم، سوخت به شدت سهميه بندي شد و به اين ترتيب 
دوچرخه به عنوان وسيله اي براي حمل و نقل بيش از گذشته اهميت يافت. 
در دهه 1940 نخستين مسيرهاي دوچرخه سواري تفرجي در ميان فضاهاي 

سبز در حاشيه شهر ايجاد شدند. 
افراد  مالي  توان  رفتن  بالا  نتيجه  در  و  ثروت  افزايش  با   60 دهه  اوايل  در 
براي استفاده از وسايل نقليه موتوري، استفاده از دوچرخه كاهش يافت؛ اما 
 ،1970 دهه  در  زيست  محيط  جنبش  رشد  و  انرژي  بحران  شكل گيري  با 

دوچرخه سواري تجديد حيات يافت.
گرچه نخستين مسيرهاي دوچرخه سواري مجزا بسيار پيش از اين ساخته شده 
بودند، تا اوايل دهه 1980 استفاده از آنها هنوز معمول نبود. در ژوئن 1983 
اتحاديه دوچرخه سواران دانمارک ، با حضور تعدادی فراوان از دوچرخه سواران، 
جايزه دوچرخه سواري را به جنس كريمر ميكلسن ، رئيس وقت دپارتمان حمل 
و نقل و شهردار آينده شهر، اعطا كرد. پس از اين اقدام، در اواسط دهه 1980 
افزايش دوچرخه سواري در  براي  راهبردهايي  به تعريف  كپنهاگ هم شروع 
محدوده شهر كرد. از سال 1955 كه شهر سيستم نظارت بر دوچرخه سواري 
را آغاز كرد، استفاده از دوچرخه همواره افزايش داشته و در سال 2004 به 

41 درصد رسيده است. 

زيرساخت ها
دارد  دوچرخه  مسيرهاي  از  گسترده  شبكه ای  كپنهاگ  دوچرخه:  مسيرهاي 
كه گاه سيستم هاي نشانه گذاري خاص خود را دارند. در حدود 350 كيلومتر 

ترجمهوتنظيم:شهرزادفرزينپاك
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مسير دوچرخه سواري جدا از مسيرهاي ماشين رو و مسيرهاي پياده رو و نيز 20 
كيلومتر مسير دوچرخه سواري داخل جاده، كه با خطوط رنگي مجزا شده اند، 
در اين شهر وجود دارند. در تقاطع ها، ادامه مسير دوچرخه اغلب با نوار آبي 

پهني مشخص شده تا ديد آن را بيش تر شود.
سبزراه ها: شهر كپنهاگ همچنين سيستمي را براي به هم پيوستن مسيرهاي 
دوچرخه سواري سبز با نام سبزراه ها، با هدف تسهيل سرعت، ايمني و افزايش 
لذت بخشي حمل و نقل با دوچرخه از يك سمت به سمت ديگر شهر، ايجاد 

كرده است. در زمان حاضر 41 كيلومتر سبزراه در اين شهر وجود دارد. 
تسهيلات  ديدن  از  بازديدكنندگان  است  ممكن  گرچه  دوچرخه:  توقفگاه 
توقفگاهي بزرگ دوچرخه در كپنهاگ متعجب شوند، در واقع هنوز اين شهر 
اكثراً  نيز  موجود  توقفگاه هاي  و  است  مواجه  ايستگاه ها  اين  با كمبود جدي 
وضعيتی مطلوب ندارند. با هدف بهبود اين شرايط، در سال 2008 فدراسيون 
دوچرخه سواري دانمارک »راهنماي توقف دوچرخه«  و چند خط مشي ديگر 
را منتشر كرد. اين نشريات گرچه اكنون مبناي عمل دوچرخه سواران هستند، 
توصيه هايي را نيز براي برنامه ريزان شهري برای بهبود تسهيلات آتي در بر 

دارند. 

دوچرخه هاي عمومي
در كپنهاگ سيستمي از دوچرخه هاي عمومي با عنوان باسيكلر  يا دوچرخه هاي 
شهري وجود دارد كه در سال 1995 كار خود را با 1000 دوچرخه به عنوان 
براي  كرد.  آغاز  دنيا  در  شهري  دوچرخه  اشتراک گذاري  به  برنامه  نخستين 
از  يكي  در  را  قابل بازپرداخت  مبلغی  متقاضيان  دوچرخه ها،  اين  از  استفاده 
100 ايستگاه دوچرخه پرداخت مي كنند و امكان استفاده از دوچرخه در زماني 
محدود و در ناحيه اي مشخص به آنها داده مي شود. تأمين مالي اين برنامه 
روي  نصب شده  و صفحه  چارچوب  روي  است.  تجاري  پشتيبانان  عهده  بر 

چرخ هاي اين دوچرخه ها تبيلغات نصب مي شوند. 
پيشنهاد  شهر  در  دوچرخه  دزدي  كاهش  براي  برنامه اي  تنظيم  اوليه  ايده 
بود.  عمومي  رايگان  دوچرخه هاي  از  استفاده  براي  طراحي شده  واحدهايی 
برخي  با  با همكاري  كپنهاگ  نبود، شهرداري  موفق  برنامه  اين  ابتدا  گرچه 
وزاتخانه هاي دولتي زمينه را براي سرمايه گذاري بخش خصوصي ايجاد كرد. 
آن در ديگر  از  نمونه هايي  و  برنامه مي گذرد  اين  اجراي  از  اكنون 15 سال 

شهرهاي جهان الگوبرداري شده اند. 
برنامه هايي براي نوسازي سيستم به اشتراک گذاري دوچرخه در دست تهيه 
نتيجه  حصول  براي  بين المللي  پيشنهادهای  مسابقه اي  قالب  در  و  هستند 
مطلوب گرفته شده اند. در اين ميان در دسامبر 2009 دو طرح انتخاب شدند 

كه انتظار مي رود بر مبناي آنها تا سال 2013 سيستم جديد تكميل شود. 

خدمات دوچرخه اي
نقل  و  حمل  براي  تاكسي  قالب  در  خدماتي  كپنهاگ  در  شركت  چندين 
هم زمان چند نفر)شبيه سه چرخه هاي هندي( ارايه مي دهند. اين خدمات به 
ويژه براي گردشگراني كه قصد ديدن شهر را دارند جالب اند. ديگر پديده رايج 

در شهر پيك دوچرخه اي است. 
و  قهوه  سيار  سه چرخه اي  دكه هاي  از  استفاده  با  نيز  فراوان  شركت هايی 
در  تردد  براي  مارچ 2009  از  ديگر مشاغلي كه  در شهر مي فروشند.  سوپ 
پليس و عده اي  نيروي  افراد  از  استفاده مي كنند عبارت اند  از دوچرخه  شهر 

از پست چي ها.

سیاست هاي شهري مرتبط با دوچرخه   
بازه  در  شهر  در  دوچرخه سواري  براي  را  سياستي  كپنهاگ  شهر  مسئولان 

اهداف مشخص زير در زمره  به  تنظيم كرده اند كه دسترسي   2012 2002
اصول آن قرار دارد:

• افزايش درصد افرادي كه براي رسيدن به محل كار خود از دوچرخه استفاده 
مي كنند از 34 درصد به 40 درصد؛

• كاهش 50 درصدی خطرات، آسيب هاي جسماني و مرگ دوچرخه سواران؛
• افزايش تعداد نفراتي كه براي دوچرخه سواري در كپنهاگ احساس امنيت 

مي كنند از 57 درصد به 80 درصد؛
• افزايش تا 10 درصدی سرعت سفر دوچرخه سواراني كه در مسافتي بيش 

از 5 كيلومتر سفر مي كنند؛
سطوح  از  نارضايتي  سطح  كه  نحوي  به  دوچرخه سواران  راحتي  بهبود   •

مسيرهاي دوچرخه از 5 درصد تجاوز نكند.
شبكه  گسترش  به  مي توان  زمينه  اين  در  شهرداري  فعاليت هاي  ديگر  از 
مسيرهاي دوچرخه در سطح شهر اشاره كرد. از سال 2006 طرحي با فهرستي 
از مسيرهاي جديد اولويت دار براي ساخت تا سال 2016 آغاز به كار كرده 
است. همچنين شبكه سبزراه ها براي داشتن سفرهاي طولاني تر و دلپذيرتر 

در حال افزايش هستند. 

و  اصلي  بندر  در  و دوچرخه سواران  پياده  افراد  پل جديد مخصوص  تعدادي 
كانال ها طراحي شده اند تا مسيرهايي مستقيم تر براي آنان ايجاد كنند و ضمن 

افزايش ايمني سرعت سفر اين افراد را افزايش دهند. 
كار  به  آغاز  دوچرخه  توقف  فضاهاي  كمبود  جبران  براي  نيز  پروژه هايي 
جديد  فضاي   2500 براي  طرح هايي  به  مي توان  جمله  آن  از  كه  كرده اند 
پاركينگ 7000 دوچرخه اي در  براي تسهيلات  دوچرخه و مسابقه معماري 

نزديكي ايستگاه مركزي اشاره كرد كه در سال 2013 افتتاح مي شود. 
با  با دزدي دوچرخه، شهرداري كپنهاگ در هم كاري  همچنين برای مبارزه 
دانشگاه فني دانمارک  برنامه اي را براي رديابي دوچرخه هاي دزديده شده با 
استفاده از GPS تنظيم كرده است. در طرح آزمايشي اوليه 5000 چيپ به 

صورت رايگان براي نصب در اختيار دوچرخه سواران قرار گرفتند. 
اين مطلب با استفاده از مجموعه اي با همين عنوان

وب  تحت  دايره المعارف  در  كه   ) Cycling in Copenhagen   (
Wikipedia منتشر شده تهيه و تنظيم شده است.
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مسئولان پكن در كنفرانسي كه در دسامبر سال 2010 برگزار شد 
در  رفت وآمد  كردن  روان   براي  ترافيك  كنترل  طرح  كه  كردند  اعلام 

شريان هاي شهري در سال 2011 اجرا خواهد شد.
خودروها  تعداد  پكن،  در  شدن  مدرن  و  شهرنشيني  سريع  رشد  با 
نيز به شدت در اين شهر افزايش يافته و سبب ازدحام شديد، به ويژه 
در نواحي مركز شهر، در ساعات اوج ترافيك شده است. برای حل اين 
معضل، شهرداري پكن اعلام كرد كه در سال 2011 صدور پلاک خودرو 
را به 240 هزار پلاک كاهش خواهد داد و سنجه هاي كنترل ترافيك 
به  ترافيك در پيش خواهد گرفت.  ازدحام  براي رفع وضعيت  را  جدي 
متوسط  طور  به  شخصي  خودروهاي  خريداران  مسئول  مقامات  گفته 
خودرو  جديد  پلاک هاي  از  فقره(   17600 درصد)حدود   88 ماه  هر  در 
براي  پلاک ها  اين  از  درصد  دو  كرد.  خواهند  دريافت  شهر  اين  در  را 
به  باقي مانده  درصد  ده  و  يافت  خواهد  اختصاص  تجاري  استفاده هاي 

شركت ها و نهادهاي دولتي  واگذار مي شود.

مترجم:تائیس گالستانروان کردن ترافیك در پكن

شهر گوتنبرگ خواستار آزاد كردن فضاي تحت اشغال خودرو در شهر و 
بازگرداندن آن به شهروندان است. به اين منظور شهرداري اين شهر مشغول 

بررسی اقدامات فني و جنبه هاي رفتاري است. 
نقل  و  حمل  و  ترافيك  اداره  گوتنبرگ  شهرداري  پيش  سال   20 حدود 
عمومي شهر را براي حل مشكل پخش آلاينده ها در شهر راه اندازي كرد. از 
همان زمان، در شهر سياست هاي جدی جابه جايي براي كاهش رفت وآمد خودرو 
با سرمايه گذاري در زيرساخت ها و افزايش شديد سهم حمل و نقل عمومي اجرا 
شده اند.در اين زمينه 45000 كاركنان شهري اين شهر از پيشروان اجراي اين 
طرح بوده اند. خود شهرداري بستري براي حمايت از سياست جابه جايي پايدار 
فراهم و برنامه ای زيست محيطي را در زمينه ترافيك و حمل و نقل عمومي اجرا 
كرده است.اين برنامه، كه از سال 1995 آغاز به كار كرده، پيش از هر چيز بر 
تدارک وسايل نقليه سبز براي كاركنان شهرداري تمركز داشته است. هم زمان، 
و  مالياتي  مشوق هاي  به كمك  شهر  اين  در  نيز  پاكيزه  نقليه  وسايل  فروش 
اختصاص فضاي پاركينگ ارتقا يافته است.با اين حال سهم 28 درصدي حمل 
و نقل عمومي بسيار پايين تر از حد انتظار است و اقداماتی ديگر براي كاهش 
سلطه خودرو و افزايش كارآمدتر از انرژي انجام شده اند. شعار مسئولان در اين 
زمينه اين است: »اين جا شهر مردم است، نه شهر خودرو«.يكي از راه كارهاي 

الگوي سفر است. برای اجراي اين سياست، در سال 2003 به  اصلي تغيير 
اشتراک گذاري خودرو براي دوره اي شش ساله در محدوده شهرداري مطرح 
شد. امروزه اين سيستم براي عموم مردم در گوتنبرگ در دسترس است. به 
طور موازي، فضاهاي پاركينگ تدريجاً كاهش يافتند ضمن آن كه ثبت نام 
رايگان براي استفاده از سامانه حمل و نقل عمومي به مردم معرفي شد. تنها 
از اين راه در فاصله سال هاي 2006 تا 2007 مصرف 9 تن دي اكسيد كربن 
ميان  تعادل  ايجاد  حال  در  شهر  يافت.اين  كاهش  خودرو  با  سفر  از  ناشي 
استفاده بيش تر از دوچرخه و حمل و نقل عمومي و كاهش استفاده از خودرو 
و در نهايت آزاد كردن فضاي خيابان هاست. خودرودهايي كه در مركز شهر 
تردد دارند بايد آهسته حركت كنند و سرعت خود را با سرعت دوچرخه و افراد 
پياده تطابق دهند. همچنين سياست هاي جديد پاركينگ در شهر هزينه هاي 

استفاده از اين فضا را افزايش داده اند. 
اقداماتی جدي را مانند به اشتراک گذاري دوچرخه  شهرداري همچنين 

براي كارمندان برای تشويق دوچرخه سواري انجام داده 
كه اكنون در كل سطح شهر قابل انجام اند. 

يكي از دستاوردهاي اين برنامه آن است كه نشان داد صحبت با كاركنان 
و كارمندان بسيار اثربخش تر از صحبت با عامه مردم است.

مترجم:افسانهفرخ

در سال 2010 بيش از 700 هزار خودرو جديد در پكن فروخته شده 
كه مطابق آمار كميسيون

 حمل و نقل شهرداري پكن تعداد كل خودرو در اين شهر را به 4/7 
ميليون رسانده است. 

يك  مي تواند  تنها  پكن  در  راننده  يك  شهر،  اين  مقررات  مطابق 
خودرو به نام خود و در مالكيت خود داشته باشد. مطابق اين قانون به 
مالكاني كه خودروهاي قديمي خود را تعويض مي كنند به طور خودكار 

پلاک جديد داده مي شود و نيازي به سهم دهي به آنها نيست. 
همچنين برای روان كردن ترافيك، قانوني براي تنظيم هزينه هاي 
آوريل سال  از  استانداردها  اين  پاركينگ وضع شده است كه  استاندارد 
2011 اجرا خواهند شد. مطابق اين قانون، هزينه هاي پاركينگ از 2 تا 

10 يوان در ساعت متغير خواهد بود. 
در روزهاي كاري و در ساعات اوج ترافيك)7 تا 9 صبح و 5 تا 8 
عصر(، استفاده از خودروهايي كه در خارج از شهر پكن ثبت شده اند در 

داخل جاده حلقه اي پنجم شهر ممنوع خواهد شد. 

:منابع
news.xinhuanet.com 
english.cri.cn/2741/23/12/2010/6909s611678.htm

شهر گوتنبرگ سوئد 
مدلي براي جابه جایي پایدار

شهرهاوشهرداريهايجهان
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هفت شهر برتر بدون خودرو

هدف غايي طرح افزايش سهم دوچرخه، حمل و نقل عمومي و تردد 
پياده تا دو سوم كل و نيز كاهش 10 تا 15 درصدي ترافيك در مركز شهر و 
4 درصدی در كل منطقه در 15 سال آينده است. اين اقدامات به كاهش 30 

درصدي پخش دي اكسيد كربن در هوا منجر خواهند شد. 

منبع:
http://www.sustenergy.org/index.php?option=com_

21=content&view=article&id

شهر قديم لامو  برمبناي 3 معيار زير در سال 2001 به عنوان يكي از 
ميراث های جهاني يونسكو به ثبت رسيد:

1  ساختار معماري و شهري آن كه نشان دهنده اثر فرهنگ و نيز مجموعه اي 
از چند صد سال فرهنگ اروپايي، عربي و هندي است كه با استفاده از 

تكنيك هاي سواحيلي سنتي براي توليد فرهنگي متمايز معرفي شده است؛
2  رشد و افت بندرگاه ها در ساحل آفريقاي شرقي و تعامل ميان بانتو، 

عرب ها، فارس ها، هندوها و اروپايي ها معرف فاز مهم فرهنگي و اقتصادي در 
تاريخ منطقه است كه مهم ترين بيان آن را مي توان در شهر قديم لامو يافت؛ 
3  نقش مهم تجاري و جذابيت هاي آن براي دانشجويان و استادان، به لامو 
يك كاركرد مذهبي خاص در منطقه بخشيده كه تا به امروز حفظ شده است. 

اين شهر از قرن نوزدهم برگزاركننده يكي از فستيوال هاي عمده مسلمانان 
بوده است كه آن را به مركزی مهم براي مطالعه اسلام و فرهنگ هاي 

سواحيلي بدل كرده است. 
در اين جزيره هيچ جاده اي وجود ندارد و تنها كوچه ها و راه هاي باريك در 
سراسر آن گسترده شده اند. ساكنان پياده و يا با قايق و چهارپايان كالاها و 

مواد را جابه جا مي كنند.  
جزيره مكینك  در میشیگان: اين شهر 600 نفري محل برگزاري دو 

نمونه از بزرگ ترين رويدادهاي دريانوردي در آب شيرين دنياست كه از سال 
1898 تردد وسايل نقليه موتوري در آن ممنوع شده است.

جزيره سارک  در انگلستان: اين شهر با 560 نفر جمعيت هتل ها و 
رستوران هايي دارد كه جوايزی متعدد برده اند و نيز اردو زدن را در كانال 

انگليس  براي بازديدكنندگان ممكن می كند. تنها وسايل نقليه اي كه با اسب 
كشيده مي شوند و نيز دوچرخه در اين شهر اجازه تردد دارند. 

كومبرسیتا  در آرژانتین: اين شهر، كه يادآور روستاهاي كوه هاي سوييس 
است، با جمعيتي در حدود 345 نفر خود را به عنوان "شهري پياده" معرفي 

كرده است و بر اكوتوريسم)طبيعت گردي( تمركز دارد.   

منابع:
http://www.cooltownstudios.com

http://www.carfree.com/fes/index.html

در پايان سال 2010، هفت شهر به عنوان محبوب ترين شهرهاي بدون حضور 
خودرو معرفي شدند. اين انتخاب كه شبكه مادر طبيعت  انجام داده يادآور آن 
است كه در حدود 100 سال پيش تقريباً همه شهرها عاري از خودرو بوده اند.

اين شهرها به ترتيب از بزرگ به كوچك عبارت اند از:

مدينه فص ال بالي  در مراكش: اين شهر با جمعيتي معادل 156 هزار نفر 
يكي از بزرگ ترين نواحي شهري پيوسته عاري از خودرو دنياست كه مقياس اكثر 
خيابان هاي آن به گونه اي است كه خودروها و گاه حتي دوچرخه امكان تردد در 

آن را ندارند. 
يونسكو كل اين مدينه را از سال 1981 به عنوان ميراث فرهنگي جهاني ثبت 

كرده است و در حدود 13380 ساختمان تاريخي در اين مكان شناسايي شده اند. 
اطراف شهر با ديوارهايی بلند احاطه شده اند كه تنها در چند محل با دروازه هاي 
تاريخي شهر گشايش يافته اند. تنها يك ميدان عمومي بزرگ در نزديكي مركز 

جغرافيايي اين مدينه قرار گرفته است. 
برخي از خيابان ها عرضي در حدود 60 سانتي متر دارند و تعداد كمي از آنها با 

عرض هاي 5 متري ديده مي شوند. همان طور كه گفته شد اكثر خيابان ها براي 
تردد دوچرخه نيز باريك هستند و تنها در چند خيابان در نزديكي دروازه هاي 

تاريخي تردد موتور سيكلت هاي كوچك ممكن است. گاه در اين نواحي 
خودروهايی كوچك براي دفع پسماندها عبور و مرور می كنند، اما بقيه نواحي اين 

شهر كاملًا عاري از خودرو هستند. 
ساختمان هاي شهر اكثراً دو و سه طبقه هستند و تعداد كمي ساختمان يك و 

چهارطبقه نيز در ميان آنها ديده مي شود. تنها سازه هايي كه ارتفاع آنها بيش از 
چهار طبقه است، مناره مساجد هستند.  

ونیز  در ايتالیا: با جمعيتي معادل 70 هزار نفر، اين شهر زادگاه يكي از بهترين 
مجموعه  پيازاهاي)ميدانچه( دنياست به طوري كه در فاصله هر چند بلوک 

پيازايي مملو از مردم ديده مي شود.
هايدرا، جزاير سرونیك  در يونان: اين شهر با جمعيت سه هزار نفري 
خود مقصدي معروف براي آتني هاست. هايدرا با تصويري از اسب ها و ديگر 

چارپايان به عنوان وسايل حمل و نقل اصلي شناخته مي شود، گرچه اكثر افراد 
پياده در آن تردد مي كنند.

جزيره لامو  در كنیا: اين جزيره با جمعيت 2000 نفري خود قديمي ترين 
و حفاظت شده ترين سكونت گاه سواحيلي در آفريقاي شرقي  است؛ مقصدي 

توريستي كه حمل و نقل آن وابسته به چهارپايان است. 

مترجم:شهروزفرزينپاك
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شهرداري سئول و برج هاي سبز در پارك 

پروژه برج هاي سبز در پارک ، كه شهرداري سئول ساخت مدل مفهومي 
آن را از سال 2007 به شركت كره اي معماري مس استاديز  واگذار كرده 
در   2026 سال  تا  كه  است  پايدار  ساختمان هايي  ساخت  پروژه  است، 

نواحي بسيار پرازدحام اين كلان شهر ساخته خواهند شد. 
اين طرح، در كنار زيبايي سبز آينده نگر خود، تلاشي براي تحقق زيست 
شكل  است.  ازدحام  پر  نواحي  در  آينده  در  پايدار  جمعي  سازه هاي  در 
ارگانيك اين سازه ها از ايده معماري كلاسيك برج در پارک گرفته شده 
اين  مي شد.  احاطه  پارک  با  برج ها  اطراف  آن،  تعريف  طبق  كه  است 
تعريف در 40 سال گذشته در چشم انداز شهري كره اثری بسيار داشته و 
در بسياری شهرهاي آسيايي نيز ديده مي شود. در طرح جديد، به معناي 

واقعي كلمه، پارک ها به برج تبديل مي شوند.
و  خصوصي  عمومي،  مجموعه هاي  به  جديد  برج هاي  داخلي  عملكرد 
با  اتاق هاي كاملًا اختصاصي  قالب  تجاري تقسيم بندي مي شود كه در 
عنوان "سلول"  و فضاهاي جمعي باز براي فعاليت هاي عمومي شكل 
خواهد گرفت. اعضاي استفاده كننده از اين ساختمان ها نيز مجموعه اي 
از ساكنان دائمي و موقت اند. نواحي "حبابي"  به فضاهاي تجاري شامل 

دفاتر، خدمات عمومي و تسهيلات رفاهي اختصاص خواهند يافت.
از شيشه هاي مخصوص شكل خواهد گرفت  با استفاده  اسكلت برج ها 
كه به بالكن هايي سرپوشيده نيز شكل خواهند داد و روي آنها بافت هاي 
زميني  قرار مي گيرند كه رشد گياهان را ممكن می كنند. اين ساختار هاي 
سبز با استفاده از سيستمي داخلي آبياري مي شوند. اين مجموعه گياهي 

مي تواند تا 30 درصد از بار گرما را در تابستان كاهش دهد.
شكل ارگانيك برج ها مجموعه اي سيستمي از تركيب ساختمان ها خواهد 
بود كه از شكل هاي گنبدي تا مخروطي و استوانه اي متغيراند و هر يك 
با  برج  اين شكل ها عملكردي خاص خواهد داشت. در مجموع 15  از 
ارتفاع هايی متفاوت از 16 تا 53 طبقه در پروژه 2026 سئول جانمايي 

شده اند.
اين پروژه در واقع پاسخي است به توسعه فني و معماري سريع كشور 
كره كه طراحان آن را آنارشيكال خطاب مي كنند. اين طرح پيشنهادي 
است براي توسعه اجتماع محلي به طريقي كارآمد، همراه با تكنولوژي 
بالا و كاملًا پايدار. پروژه در بخش جنوبي سئول و در يك منطقه توسعه 
مجدد بزرگ قرار دارد كه ممكن است پرتراكم ترين ناحيه زمين از نظر 
جمعيت باشد. مساحت اين پروژه در حدود 4000 مترمربع و در حاشيه 

رودخانه هان است.  

منابع:
http:/ /www.professionearchitetto. i t /news/en/

news2541.aspx
 http://inhabitat.com/green towers in the park seoul

commune 2026
 http://www.archicentral.com/green towers in the park

seoul commune 2026 5680

مترجم:هديهايرانمنش
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چهره  ی  شهر استانبول در صد کتاب
محلي  مسئولان  كه  است  جديد  پروژه ای  موضوع  استانبول  غناي 
پرداخته اند.  آن  به  اروپا  فرهنگي  پايتخت  موسسه  حمايت  با  شهر 
خواهد  كتاب   100 بر  مشتمل  مجموعه اي  استانبول«   »چهره هاي 
خواهند  استانبول  شهر  درباره  موضوع  صد  به  يك  هر  كه  بود 
اين مجموعه در هفته نخست ماه فوريه سال  از  25 كتاب  پرداخت. 

جاري)2011( منتشر شده است.
ناآشناي  و  آشنا  جنبه هاي  معرفي  با  استانبول  كلان شهر  شهرداري 
اين شهر اين 25 كتاب را به عنوان بخش نخست پروژه »چهره هاي 
بعدي  كتاب هاي  در  است  اميدوار  و  كرده  منتشر  استانبول« 
موضوعاتي بهتر را به شيوه اي مناسب تر در اين مجموعه منتشر كند.

اختيار  استانبول در  اين صد كتاب، ده هزار نكته درباره  در مجموعه 
خوانندگان قرار خواهد گرفت و فرهنگ غني شهر و زيبايي هاي آن 
در  چندبعدي  مطالعاتی  هدف،  اين  تحقق  برای  شد.  خواهد  معرفي 

اين شهر در حال انجام اند.
را متخصصاني در رشته هاي مختلف تهيه مي كنند  مجموعه كتاب ها 
هنرمندان،  كليساها،  عكاسان،  نقاشان،  مجموعه  مانند  عناويني  و 
دارد.  بر  در  را  ديگر  موضوعات  بسياري  و  سرشناس  خانواده هاي 
كتاب ها  اين  شده اند،  روايت  و  بررسي  دقت  به  كه  متوني  بر  علاوه 

نيز هستند.  دربردارنده تصاوير و طراحي 
نشريات شهرداري، مجموعه مطالعات  به گفته مدير  همچنين 
اقتصاد  دانشگاه  با  همكاري  در  كلان شهر،  بر  جهاني  نظارت 
عنوان  به  را  استانبول  آلمان،  تحقيقات  موسسه  و  لندن 
دنيا  كلان شهر   150 ميان  در  عملكرد«  بهترين  با  »شهري 
راهنمايي  تنها  نه  اين كتاب ها،  نهايت  در  انتخاب كرده است. 
بود  خواهند  استانبول  براي ساكنان  مرجعي  گردشگران،  براي 
تا بتوانند با آثار فرهنگي ازيادرفته و مهجور شهر خود بيش تر 

كنند. برقرار  ارتباط 

منبع:
http://www.hurriyetdailynews.com

مترجم:تاراسگالستان
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شهرداري دبي و روز بدون خودرو
مديرعامل  گذشته،  سال  زيست محيطي  ابتكار  موفقيت  پي  در 
شهرداري دبي در اوايل سال 2011 ششم فوريه را دومين روز بدون 

خودرو براي كاركنان شهرداري اعلام كرد.
و  دبي  شهرداري  مركزي  دفتر  در  شاغل   1500 روز،  اين  اعلام  با 
با  و  بگذارند  منزل  در  را  خود  خودروهاي  بايد  آن  به  وابسته  دفاتر 

استفاده از وسايل نقليه عمومي به محل كار خود بروند.
سال  در  آن  انجام  با  دبي  شهرداري  كه  زيست محيطي،  ابتكار  اين 
2010 موفق به گرفتن جايزه »ايده عربي« شد، براي تشويق جوامع 
محلي به توجه به محيط شهري خود، با كاهش تعداد و تردد وسايل 
نقليه به ويژه در جاده هاي شهري و نيز افزايش آگاهي به گزينه هاي 

گرفت. جايگزين، شكل  حمل ونقل 
در اين روز، با توجه به عدم استفاده 2500 نفر از كاركنان شهرداري و 
ديگر ادارات دولتي از خودروي شخصي، اين ابتكار بسيار موفقيت آميز 
ارزيابي شد. كاركنان اداره زمين دبي، اتاق بازرگاني و صنعت دبي و 
ابتكار شركت و براي رسيدن به محل كار  اين  سازمان اتصالات در 
كردند.  استفاده  اتوبوس  و  مترو  مانند  عمومي  نقليه   وسايل  از  خود 
در  كربن  دي اكسيد  پخش  قابل توجه  كاهشِ  به  تنها  نه   اقدام  اين 
هوا منجر شد، به كاهش ازدحام و ترافيك خودروها نيز كمك كرد.

در اين روز پاركينگ شهرداري بسته بود و پاركينگِ خالي براي 
برگزاري جشني به اين منظور با حضور مسئولان سازمان هاي 
مذكور استفاده شد. اين جشن با نمايش خودروهاي دوست دار 
محيط  زيست، پروژه هاي ديزل زيستي، تصاويري از نمايشگاه 

سال گذشته و كاشت درختي به يادبود همراه بود.
بدون خودرو،  روز  ابتكار  مراسم  از  عنوان بخشي  به  همچنين 
سخنراني مذهبي با عنوان »اسلام و محيط  زيست« در سالن 

شهرداري برگزار شد. 

منابع:
h t t p : / / w w w. k h a l e e j t i m e s . c o m / D i s p l a y A r t i c l e 0 9 .

asp?xfile=data/theuae/2011/February/theuae_February150.

xml&section=theuae

 http://dubai taxi.com/featured/461/dubai municipality car free

day a success

مترجم:شهروزفرزينپاك
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اميرجاهد
           كارشناس ارشد شهرسازي

آمـوزش

چكیده
شبكه معابر شهری بر محيطی كه از آن عبور می كند اثر گذشته و باعث جذب فعاليت می گردد. هر اقدامی كه باعث ساده شدن وضعيت ترافيك 
شود به افزايش ايمنی ترافيك نيز خواهد انجاميد. برای اينكه بتوان به صورت موثر توسط امور مهندسی با مشكلات ايمنی ترافيك برخورد نمود، 
لازم است كه در مراحل مختلف طراحی و اجرای شبكه های معابر از معيارهای خاص استفاده شود. با به كارگيری اصول درست طراحی، از همان 
نقطه شروع می توان به سادگی با طراحی خيابان های جديد بصورتی كه موارد ايمنی را در نظر بگيرند، از بسياری مشكلات ترافيكی پرهيز 
نمود. منظور نمودن ويژگی های انسانی در طراحی معابر شهری توسط مهندسين ترافيكی و متخصصين برنامه ريز موجب بهبود وضعيت ترافيك 

و افزايش ايمنی شبكه معابر شهری خواهد بود.
كلید واژگان:

  ساختار شهری، شبكه معابر، تقاضاهای رقابتی، ويژگی های انسانی 

مقدمه:
حال  در  از كشورهای  بسياری  در  تعداد خودروها  ازدياد  و  رشد شهرنشينی 
ميزان  افزايش  باالطبع  و  شهری  مراكز  در  تراكم  افزايش  باعث  توسعه 
تصادفات ترافيكی در شبكه های معابر شده است كه به هيچ عنوان برای 
عبور حجم و نوع ترافيكی كه در حال حاضر می بايست از خود عبور دهند، 
طراحی نشده اند. همچنين رشد بی رويه شهری باعث همجواری ناسازگار 
كاربری های زمين گرديده كه منجر به تداخل های زياد عابر پياده و خودرو 
شده است. مهاجرت از نواحی روستايی به نواحی شهری اغلب باعث بوجود 

آمدن گروه های شهرنشينانی می شود كه با چنين سطوح پر تراكم  ترافيكی 
مانوس نيستند، در نتيجه در بسياری موارد وضعيت رانندگی، رو به وخامت 
گذاشته و خطرات برای گروه های استفاده كننده از معابر شهری نيز افزايش 
داشته است. علاوه بر اين احتمال خطر بواسطه  ضعف در تعمير و نگهداری 
صحيح از راه های درون شهری، وجود تقاطع هايی كه به صورت غلط طراحی 
شده اند رو به افزايش گذارده اند. در كشورهای پيشرفته در مراحل مختلف 
بهبود شبكه معابر از استراتژی ها و اقدامات اصلاحی متفاوتی برای ايمنی 
معابر و خيابان ها استفاده می گردد. برنامه ريزی بر ميزان ايمنی معابر شهری 

عناصر موثر در بهبود وضعیت ترافیك شهر ها 
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اثر داشته و مخصوصاً می تواند در مورد كاهش 
ايفا  را  موثری  نقش  پياده  عابرين  تصادفات 
و  نواحی مسكونی  اصولی  ريزی  برنامه  نمايد. 
امر  اين  ضامن  تواند  می  راه ها  بزرگ  شبكه 
باشد كه ترافيك عبوری به مسيرهای مناسب 
اينكه محيط مناسبی را  تر تغيير مسير دهد و 
اين  از  احتمالی  كنندگان  كننده  استفاده  برای 
دارد  وجود  امكان  اين  اغلب  آيد.  بوجود  معابر 
كه ويژگی های ايمنی خيابان را با هزينه بسيار 
زيادی  ميزان  به  اضافی  بدون هزينه  يا  و  كم 
معابر  ايمنی  موارد  كه  شرطی  به  داد  افزايش 

در مرحله طراحي مورد نظر واقع شده باشند.
منظور از ساختار شهری چيست؟

آرايهء  يا  الگو  از  است  عبارت  شهری  ساختار 
ها،  ساختمان  ها،  خيابان  ها،  بلوک  توسعه 
روی  بر  كه  اندازهايی  چشم  و  باز  فضاهای 
هم ناحيه شهری را می سازند. روابط ميان اين 
ساختار  سازند.  می  را  مكان  كه  است  عناصر 
شهری شالوده طراحی تفصيلی عناصر و اجزاء 
است. رفت و آمد درون شهری بر كاربری ها و 
فعاليت ها، تراكم، امنيت و اثر توسعه بر مكان 
تاثير می گذارد. چارچوب رفت و  های مجاور 
آمد به جنبه های ساختاری رفت و آمد مربوط 
می شود و توجه اصلی آن شبكه های خيابان و 
پياده روهاست. چارچوب رفت و آمد بايد حتی 
استفاده  پياده،  عبور  كه  باشد  طوری  الامكان 
عمومی  نقل  و  حمل  ناوگان  و  چرخه  دو  از 
با خودروی شخصی  آمد  و  رفت  اندازه  به  نيز 
آسان بوده و از جذابيت خاصّی برخوردار باشد. 
از  صحيحی  های  گونه  بايد  ديگر،  عبارت  به 
شهری  درون  سفرهای  انواع  برای  را  مسيرها 
كاملًا  ها  آن  از  بسياری  كه  كرد  تامين  مردم 
نامرئی اند. لذا ارزيابی مسير هيچ گاه نمی تواند 
يك علم دقيق باشد و به پارامترهای متنوع و 

متفاوت از جمله زمان سفر، چشم انداز مسير و علائق شخصی افراد بستگی 
دارد. پيش بينی جا به جايی وسايل نقليه فقط بخشی از كار است. اين كه 
مردم در سفرهای خود )به خصوص پياده روی ها( چه احساسی دارند حائز 

اهميت و متاثر از ساختار هر شهر می باشد.
روابط متقابل بین كاربری زمین و ترافیك شهری

در  هم  می تواند  نقل  و  حمل  ريزی  برنامه  ی  نحوه  و  زمين  كاربری  نوع 
ايمنی معابر باشند.  بنيادی بر  اثرات  كوتاه مدت و هم در دراز مدت دارای 
اين عوامل نه تنها، شرايط و محيط ترافيك امروزی را خلق می كنند، بلكه 
اغلب چارچوبی را بوجود می آورند كه در آن ميان ترافيك آينده )كه می تواند 
بسيار بيشتر باشد( عمل نمايد. بنابراين لازم است اطمينان حاصل شود كه 
افراد مسئول در مديريت شهری كاملًا از پيامدها و كاربردهای پيشنهادات 
خود آگاه بوده و همچنين تلاش بر تضمين اين نكته باشد كه برنامه ريزی 
نادرست باعث ايجاد مشكلات قرآيندة ايمنی معابر يا خطرات در سال های 
ناپذير  انكار  ضرورتي  ها،  كاربري  مناسب  استوار  است  بديهی  نگردد.  آتی 
ترافيكی  از  برخورداری  و  ونقل  ايمنی سيستم حمل  بهبود وضعيت  و  بوده 
روان و ايمن مستلزم برنامه ريزی اصولی برای كاربری زمين بوده و اين امر 
نيز نياز به هماهنگی كامل عناصر دخيل در خود را دارد. در چنين مواردی 
بسيار مهم است كه مسئوليت سازمان های مختلف به درستی تعيين شده و 
تعيين كردند. لازم  به دقت  بين سازمان های عامل  محدودة مسئوليت های 
است كه طراحان كاربری زمين، كاربردهای ترافيكی و ايمنی پيشنهادات خود 

را قبل از نهايی شدن اين پيشنهادات درک نمايند تا اطمينان حاصل كنند كه 
هيچ كدام از جنبه های صلی موثر بر بهبود وضعيت ترافيك در طی مراحل 

مختلف از قلم نيفتاده است.
نقش متخصصین و برنامه ريزان شهری در روان سازی ترافیك 
اما  باشند  اثر گذار  معابر  ايمنی  بر  از سازمان ها می توانند  بسياری  هر چند 
مهندسين و برنامه ريزان متخصص در بحث حمل و نقل و ترافيك شهری، 
يك نقش خاص و مهم را ايفا نمايند. آنها شبكه محيط معابر را ايجاد می كنند 
بنابراين  كنند.  استفاده  آن  از  می بايست  آتی  و  جاری  كنندگان  استفاده  كه 
آنها می توانند تاثير بنيادی بر رفتار رانندگان داشته باشند و نيز می توانند با 
طراحی دقيق و تنظيم شبكه های معابر به صورت هماهنگ با ويژگی های 
انسانی، بهبودهای زيادی را در ايمني معابر ايجاد نمايند. ويژگی های زيادی 
از  يكی  و  می گذارند  اثر  رانندگان  بر  كه  دارند  وجود  معبر  يك  طراحی  در 
وظايف اوليه مهندسی مهندسين ترافيك القاء اطلاعات به صورت مناسب به 
راننده است تا بتواند در زمان كافی واكنش لازم را برای برخورداری از ايمنی 
انجام دهد. طرح هندسی خيابان و متغيرهای زياد طراحی )همانند عرض يا 
امتداد يا شيب های طولی و عرض معبر( همگی بر آنچه كه استفاده كنندگان 
در  ترافيك  مهندس  بنابراين  گذارد.  می  اثر  بينند  می  خيابان ها  سطوح  از 
با طراحی مناسب بر استفاده كنندگان از شبكه  موقعيتی است كه می تواند 
معابر تاثير گذارد. هنگامی كه مهندس يا برنامه ريز با يك سيستم ترافيك رو 
به رو می شود، سه مشكل عمده در پيش رو دارد. اين مشكلات عبارتند از:

))در حال  ترافيك  بين  اشغال فضای خيابان،  برای  رقابتی  تقاضاهای  الف( 
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حركت(( و ))دسترسی((:
اولين مشكلات تقاضاهای رقابتی برای استفاده از فضای موجود خيابان به 

علت نياز به اجازه دادن 
به حركت سريع تر ترافيك عبوری پديد می آيد. )عامل حركت(، در حالی كه 
می بايست در همين زمان ترافيك كندتر محلی را نيز در شبكه معابر جا به 
جا نمود )عامل دسترسی(. روش های مورد استفاده می تواند از تفكيك اين 
دو عامل و كنترل پاركينگ ها )برای مسيرهای عبوری( تا انسداد مقطعی 
و استفاده از سطوح تقسيم شده )برای دسترسی ها( متغيير باشند. مهندسين 
می توانند اين تداخل ها، مخصوصاً تداخل بين خودروها و عابرين پياده را با 
طراحی مناسب شبكه معابر به طوری كاهش دهند كه سطوحی كه بدواً برای 
مورد طرحی  به صورت لازم  راه ها(  )بزرگ  اند  گرفته شده  نظر  در  حركت 
نظر گرفته  در  به منظور ورودی  در حالی كه خيابان هايی كه  واقع شوند، 
اين  برای  دارای محيطی مناسب   ) نواحی مسكونی  )خيابان های  می شوند 

كاربرد باشند.
ب( منظور نمودن ويژگی های انسانی در طراحی سيستم:

ايمنی  با مشكلات  امور مهندسی  به صورت موثر توسط  بتوان  اينكه  برای 
شبكه  بهبود  در  مختلف  مراحل  در  كه  است  لازم  نمود  برخورد  ترافيك 
درست  اصول  كارگيری  به  با  استفاده شود.  معيارهای خاص  از  معابر  های 
با طراحی خيابان های  به سادگی  توان  نقطه شروع می  از همان  طراحی، 
جديد بصورتی كه موارد ايمنی را در نظر بگيرند، از بروز بسياری مشكلات 
پرهيز نمود. معمولًا رانندگان قابليت های خود و خودروی خويش را برای 
پرهيز از مشكلات و انجام واكنشی در زمان كافی بيش از حد در نظر می 
گيرند. بر همين اساس عمدتاً بسيار نزديك به خودروی مقابل خود حركت 
می كنند. با درک اين نكته كه اكثر رانندگان بر مبنای ))انتظارات(( حركت 
می كنند بايستی از اجرای طرح های هندسی نامنظم مثلًا ايجاد يك پيچ 
می  همچنين  ورزيد.  اجتناب  مستقيم  طولانی  مسير  يك  از  پس  ناگهانی 
بايست نقاط تصميم گيری را ساده تر نمود و با تفكيك اطلاعات بين دو يا 

چند تابلو در طول مسير از استوار تابلوهاي مملو از اطلاعات پرهيز نمود تا 
رانندگي آسان شود.

ج( تنظيم تركيب ترافيك:
ايمنی  افزايش  به  شود  ترافيكی  وضعيت  شدن  ساده  باعث  كه  اقدامی  هر 
از  كندرو  كنندگان  استفاده  تفكيك  نتيجه،  در  انجاميد.  خواهند  ترافيك 
ايجاد خيابان  احداث و  از جمله  بوده و مواردی  تند رو سودمند  خودروهای 
های مختص عابرين پياده )پياده راه( يا طراحی و احداث مسير ويژه دوچرخه 
و نيز تفكيك عابرين پياده از مسيرهای سواره رو همگی باعث افزايش ايمنی 

ترافيك می گردند. 
مناطق  از  برخی  در  معمولًا  كه  رسمی  غير  بازارهای  پيدايش  از  جلوگيری 
مشكلات  بروز  باعث  ترافيك  حجم  افزايش  با  و  شوند  می  ايجاد  شهری 
ايمنی خيابان ها می باشند، ممنوعيت و جمع آوری دست فروشان خيابانی و 
جلوگيری از استقرار آنها كه باعث انحراف عابرين پياده از پياده رو می شوند 
و تنظيم نقاط سوار و پياده كردن مسافر توسط تاكسی ها، همگی به برقراری 
ترافيك روان كمك كرده و باعث افزايش ايمنی ترافيك می شوند. اصلاح 
هندسی شبكه معابر نيز در تنظيم تركيب ترافيك بسيار حائز اهميت است. 
جهت  شكل   )T( تقاطع های  در  عبوری  مسيرهای  تعريض  با  مثال  برای 
ايمنی  كارگيری طرح های  به  نيز  و  حمايت شده  گردش های  نمودن  مجاز 
از قبيل كاناليزه كردن يا استفاده از گاردريل های مناسب می توانند محيط 
))كم خطر تری(( را در مواقعی كه رانندگان دچار خطا می شوند ايجاد نمايند. 
بديهی است بدون برخورداری از قدرت و ضمانت اجرايی و نيز عدم تلاش 
كافی برای توسعه و ارتقاء فرهنگ ترافيكی با انجام آموزش های لازم برای 
شهروندان، بسياری از برنامه های تدوين شده برای بهبود وضعيت ترافيك، 
ممكن است غير قابل اجرا گردند ولی اگر همين برنامه ها حتی الامكان به 
صورت ))خود اجرا(( طراحی نشوند )مانند جزيره های ميانی خيابان ها برای 
هدايت اجباری رانندگان به انتخاب مسيرهای خاص( ممكن است هزينه های 
كنترل برای پليس را افزايش داده يا عملًا اجرای آن ها را غير ممكن سازد.



73سال دوازدهم/ شماره 103 73سال دوازدهم/ شماره 103

 عوامل مؤثر در کاربری دوچرخه
 به عنوان وسیله ی نقلیه ی پایدار شهري

چكیده
امروزه آلودگيهاي ناشي از حمل و نقل شهري يكي از عوامل اصلي و مهم آلودگي صوتي و هوايي در بسياري از شهرهاي جهان مي باشد.روي 
همين اصل در چند دهه اخير مديران و برنامه ريزان شهري با ديدگاهي انسان گرا داراي عزمي راسخ در جايگزين كردن وسايل حمل و نقل غير 
موتوري و بدون آلودگي مانند دوچرخه و پياده روي به جاي وسايل نقليه شخصي و حتي حمل و نقل عمومي در سفرهاي درون شهري هستند. 
در اين ميان استفاده از دوچرخه به عنوان يك سيتم حمل و نقل درون شهري كاملًا پايدار، داري اهميتي به سزاست كه روز به روز مورد توجه 
بيشتري قرار مي گيرد. ليكن براي استفاده از  دوچرخه و جا انداختن آن به عنوان يك وسيله نقليه درون شهري شرايط و عوامل مختلفي مي تواند 
تأثير داشته باشد. هدف مقاله حاضر بررسي اين عوامل مؤثر در استفاده از دوچرخه به عنوان يك سيستم حمل و نقل درون شهري پايدار در 
شهرهاي كشورمان است. روش مطالعه توصيفي  تحليلي مي باشد. بدينصورت كه ابتدا با استفاده از مطالعات كتابخانه اي و اسنادي به بررسي و 
مطالعه شرايط و ويژگيهاي شهرهاي موردي در جهان و ايران پرداخته و در ادامه با جمع بندي مطالب و نمونه هاي مطالعه شده، مهمترين عواملي 
كه مي تواند در استفاده از دوچرخه در شرايط شهرهاي كشورمان مؤثر باشد مورد تحليل قرار گرفته است. بر اساس نتايج تحقيق، عوامل فرهنگي، 
اندازه شهر، تراكم و بافت آن، چيدمان فعاليتهاي شهري، آب و هوا، امنيت، زيرساختهاي دوچرخه سواري، و توپوگرافي)شيب(، از مهمترين عوامل 

تأثير گذار در استفاده از دوچرخه در حمل و نقل درون شهري مي باشند.
كلمات كلیدي: حمل و نقل  ، حمل و نقل درون شهري، دوچرخه، دوچرخه سواري 

مقدمه
برای نمونه،   از اهميت ويژه ای برخوردار است.  به نظام حمل ونقل شهری  توجه 
عملكرد محيطی حمل و نقل، موضوع بسياری از مطالعات عمومی اخير بوده است. 
كانون توجه اين مطالعات، تاثير حمل و نقل بر جنبه های مختلف محيطی بوده است ) 
Jepma et al., 1995(. مطالعات تطبيقی روشهای حمل و نقل ، اساسا بر مصرف 
انرژی مربوط  به استفاده از وسايل نقليه تاكيد دارند چرا كه انرژي استفاده شده در 
سيستمهاي حمل و نقل مي تواند به عنوان يك معيار در تأثيرشان بر روي محيط بكار 
گرفته شود) Bouwman , 2002: 332 (. در اين مطالعات، ترافيك اتومبيل يكي 
از منابع اصلي و عمده آلودگي هوا و آلودگيهاي صوتي شناخته شده است. به طوري 

كه گاهي بيش از 70 درصد آلودگي ها در شهرهاي متراكم ناشي از وسايل نقليه 
موتوري است كه آثار زيان آوري را براي محيط زيست انسانها، جانوران و گياهان به 
دنبال دارد. بويژه بر سلامتي نوع انسان عوارض مخربي را به جا مي گذارد. با گسترش 
بي رويه شهرها و ازدياد اتومبيل در آنها، روزانه ميليونها ساعت از وقت انسانها در اثر 
ترافيك به خصوص در كشورهاي جهان سوم تلف مي شود. در واقع انسان امروزي 
درگير مصيبتي خودساخته است. مصيبتي كه با اختراع اتومبيل و ازدياد آن به عنوان 
وسيله نقليه سريع كه سرعت حركت را به چندين برابر رسانده بود، شروع شده است. 
اما همين وسيله نقليه سريع و جذاب با ايجاد آلودگيهاي زيست محيطي و اثرات 
سوئي كه بر سلامتي انسان گذاشته تبديل به بزرگ ترين دغدغه فكري متخصصان 

يوسفاشرفي
مريمجعفريمهرآبادي

دانشجويان كارشناسي ارشد جغرافيا و برنامه ريزي شهري، 
دانشگاه تهران
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و مديران شهري در سطح جهان شده است. روي همين اصل است كه كارشناسان و 
مسؤولين شهري براي كاستن از اين اثرات سوء اتومبيل، روي به سيستم هاي حمل 
و نقل غير موتوري مانند پياده روي و دوچرخه آورده اند. سيستم هايي كه هم اثرات 
زيست محيطي ندارند و هم با وجود بحران انرژي در جهان بسيار به صرفه تر و البته 
انساني تر هستند. در اين ميان دوچرخه به دليل مزايايي مانند سرعت و غيره كه بر 
پياده روي دارد داراي اهميت شاياني است. دوچرخه ماشين ساده اي است كه تقريباً هر 
كس مي تواند مكانيزم ، طرزكار و سوار شدن آن را به راحتي فرا گيرد. به علت ارزان 
بودن نسبي آن، غالب افراد جامعه قادرند آن را تهيه كنند. دوچرخه از نظر مصرف 
انرژي باصرفه ترين وسيله نقليه است و انرژي كه انسان براي راندن آن طي مسافتي 
تقريباً معادل 400 كيلومتر صرف مي كند، فقط برابر با انرژي يك ليتر بنزين است) 
آل ابر اهيم ، 1381 : 20 (.در اين مقاله ضمن پرداختن به اهميت دوچرخه در حمل 
و نقل درون شهري سعي خواهيم كرد مهمترين عوامل مؤثر در استفاده از دوچرخه 

در شرايط شهرهاي كشورمان را مورد برسي قرار دهيم.

سیستم حمل و نقل دوچرخه 
پس از اختراع دوچرخه در سال 1867 ، نخست اين وسيله نقليه به عنوان وسيله اي 
از  ، كم كم  با تكامل تدريجي آن  قرار گرفت. ولي  تفريحي مورد توجه همگان 
وسيله اي تفريحي – ورزشي به وسيله نقليه اي كه سرعت جابه جايي فردي را به 
چندين برابر سرعت حركت پياده رسانده بود ، براي رفت و آمد  در سطح شهرها 
مبدل شد) قريب ، 1383 : 21(. با آغاز قرن بيستم و مطرح شدن مفاهيم نوين در 
معماري و شهرسازي و عمدتاً جنبش مدرنيسم، كه حاكميت ارزشهاي جديد در شهر 
و شهرسازي را ارائه مي كند، و به تبع آن رواج استفاده از اتومبيل، زمينه هاي فراموشي 
دوچرخه در حمل و نقل شهري بوجود مي آيد. اين روند در طول نيمه اول قرن بيستم 
همچنان ادامه يافته و با توسعه اقتصادي سالهاي 1960 1950 و گسترش استفاده از 
اتومبيل و سرعت و شتابي كه در نتيجه چنين گسترشي ايجاد مي شود، به اوج خود 
مي رسد. بحرانهاي ناشي از اين تأثير گسترده جوامع را به تفكر و چاره انديشي هاي 
لازم ناگزير نمود. لطمات وارده به محيطهاي طبيعي، اجتماعي و اقتصادي بواسطه 
بكارگيري بيش از حد اتومبيل موجب بروز افكار نوين در مخالفت و پيشگيري اين 
آسيب ها گرديد و جنبشها و نهضتهايي كه از دگرگونيهاي حاصله و صدمات پيرو آن 
به ستوه آمده بودند در صدد يافتن راه حلهايي برآمدند. تفكراتي كه شيوه هاي زيست 
در شهرها و بكارگيري منابع طبيعي را به نحوي كه حداقل لطمات را به طبيعت 
ابراهيم، 1381: 36(.از اين رو در بسياری از  وارد سازد را پيشنهاد مي نمودند) آل 
كشورهای غربی، دوچرخه سواری بعد از يك دوره تحت شعاع قرار گرفتن، بوسيله ی 
اتومبيلهای موتوری ،تا حدی در دو دهه ی گذشته تجديد حيات داشته است ) نگاه 

 .)1993 ,Ministry of Transport, Denmark  كنيد
عنوان  به   )29:1369 رضاخانی،  دوم)  جهاني  جنگ  از  پيش  دهه  يك  دوچرخه 
وسيله اي لوكس و گران و البته تفريحي وارد كشور شد. بنابراين تنها افراد متمول 
قادر به خريد و استفاده از دوچرخه بودند. بعد از جنگ جهاني دوم كه واردات دوچرخه 
افزايش يافت و از قيمت آن كاسته شد، ادارات دولتي براي مأمورين خود اقدام به 
خريد دوچرخه نمودند.حتي در بعضي شهرها مانند اصفهان بواسطه استفاده قابل 
توجه از اين وسيله نقليه در آن زمان خيابانهاي اصلي شهر مانند چهار باغ بالا »چهار 
باغ عباسي« ، مياني و چهار باغ صدر داراي حدود 6 كيلومتر خط ويژه دوچرخه 
بودند)همان(. بنابراين دوچرخه در ايران همواره به عنوان وسيله اي براي حمل و نقل 
و انجام كار و فعاليت در سطح شهرهاي كشور بويژه شهرهاي مركزي مانند اصفهان 

، كاشان و يزد محسوب مي شد.
از اواخر دهه 1330 كم كم دوچرخه از متن زندگي جامعه بيرون رانده شد و تصور يك 
اتومبيل براي هر نفر يا به عبارت بهتر آرمان هويدايي: به اميد روزي كه هر ايراني 
يك پيكان داشته باشد)شهبازي،1368(، توسعه يافت.در نتيجه آن سيل اتومبيلها با 
رانندگاني كه هرگز نياموختند توجه به خطهاي سفيد موازي وسط خيابان لازم و 
جدي است، راه ها را فرا گرفت) مجله صنعت و حمل و نقل،شماره 88(.بدين ترتيب با 
رشد سريع اتومبيل و ناامني كه همين اتومبيل ها براي دوچرخه سواران بوجود آوردند و 
البته كم توجهي به آن در برنامه ريزيهاي شهري موجب كاهش اهميت آن به عنوان 

يك وسيله نقليه گرديد.
امروزه عموماً دوچرخه وسيله نقليه اي به شمار مي رود كه از روي ناچاري و به علت 
دسترسي نداشتن به ساير وسايل نقليه بويژه اتومبيل و موتورسيكلت مورد استفاده 
قرار مي گيرد و لذا مغاير تشخص اجتماعي به شمار مي رود. با وجود چنين ذهنيتي 
استفاده از دوچرخه به گروههاي معيني از جامعه محدود مي ماند) وزارت مسكن و 

شهرسازي،1375(. با اين وجود هنوز هم هستند شهرهايي در كشورمان كه دوچرخه 
در آنها به عنوان اصلي ترين وسيله نقليه درون شهري مورد استفاده قرار مي گيرد. 
براي نمونه در شهر بناب بيشتر از 70 درصد مردم از دوچرخه براي اهداف مختلف 

استفاده مي كنند) حاتمي نژاد و اشرفي،1387(.

اهمیت دوچرخه در نظام حمل و نقل شهري
مزايای  و  سلامتی،  از  دامنه ای  دارای  تردد  در  دوچرخه  از  استفاده 
؛   2000,Carlos & Phillips(است اجتماعی  و  محيطی،  زيست 
دوچرخه   .)2003,Kjellstorm  ،2001,Wagner2000؛,Hendriksen
ماشين ساده اي است كه تقريباً هر كس مي تواند مكانيزم ، طرزكار و سوار شدن آن را 
به راحتي فرا گيرد. به علت ارزان بودن نسبي آن، غالب افراد جامعه قادرند آن را تهيه 
كنند. دوچرخه از نظر مصرف انرژي باصرفه ترين وسيله نقليه است و انرژي كه انسان 
براي راندن آن طي مسافتي تقريباً معادل 400 كيلومتر صرف مي كند، فقط برابر با 
انرژي يك ليتر بنزين است) آل ابراهيم ،1381: 20(. انرژي لازم براي ساخت يكصد 
دوچرخه با انرژي توليد يك اتومبيل، برابر است. ضمن اينكه براي پيمودن مسافتهاي 
كوتاه در شهرها )تا 6 كيلومتر( غالباً سرعت متوسط دوچرخه از متوسط سرعت ديگر 
وسايل نقليه بيشتر است)شكل شماره 1( ) همان منبع :21(. از نظر اشغال فضاي 
شهر نيز دوچرخه نسبت به ساير وسايل نقليه فضاي كمي اشغال مي كند. مي توان در 
فضايي كه براي توقف يك اتومبيل در نظر گرفته شده نزديك به 15 دوچرخه را به 
راحتي جا داد. همچنين به كمك دوچرخه در جاده هايي به عرض 3/6 متر مي توان 
5 برابر جاده هاي به عرض 7/20 متر مسافر عبور داد) جاده هاي كم  عرض تر براي 
دوچرخه و جاده هاي عريض تر براي وسايل نقليه موتوري(. يك ماشين در حال سفر 
8 برابر دوچرخه در حال سفر فضا اشغال مي كند. در حاليكه ماشين پارک شده 20 

برابر فضا نسبت به دوچرخه پارک شده نياز دارد. ) شيخ الاسلامي ، 1374 : 54(. 
                      

    • شكل شماره 1  : متوسط زمان سفر با چند نوع وسيله نقليه
  مآخذ: شيخ الاسلامي ، 1374 : 60

به  آن  از  استفاده  و  ندارد  بر محيط زيست  نامطلوبي  اثر  هيچگونه  تقريباً  دوچرخه 
سلامت افراد نيز كمك مي كند. ايجاد يك سيستم بهينه حمل و نقل شهري كه 
حركت پياده و دوچرخه به خوبي و براي سفرهاي كوتاه در آن ساماندهي شده باشد 

خود به خود سبب كاهش آلودگي صوتي خواهد گرديد.

علاوه بر مسائل صرفه جويي در استفاده از منابع طبيعي و انرژي كه خود تبعات مثبت 
كلان اقتصادي به دنبال دارد محاسن اقتصادي دوچرخه از جنبه هاي ديگري نيز 
قابل بررسي است. به لحاظ هزينه ثابت سرمايه گذاري، يعني هزينه هاي اوليه مورد 
نياز براي استفاده از سيستم حمل و نقل، دوچرخه نسبت به اتومبيل بسيار مناسب تر 
است چرا كه هم قيمت يك اتومبيل بسيار بالاتر از دوچرخه است و هم هزينه اجراي 

مسيرهاي اتومبيل بيشتر از دوچرخه است.
نكته بسيار مهم درباره استفاده از دوچرخه، مزيتهاي بالقوه آن در ايجاد سلامتي 
در افراد و جنبه هاي ورزشي و تفريحي آن است. مردمي كه مرتباً دوچرخه سواري 
مي كنند آمادگي جسماني و قابليت انجام وظايف روزانه را با خستگي كمتر و شوق 
بيشتري دارند. تأخير و توقفهاي اجباري براي دوچرخه نسبت به ديگر وسايل نقليه 
كمتر اتفاق مي افتد. به علاوه اين وسيله آسانتر و سريعتر در دسترس است به طوريكه 
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براي دسترسي به آن لزومي به پيمودن مسافتي از منزل به محل توقف يا از محل 
توقف به محل كار و بر عكس وجود ندارد.

بطور خلاصه استفاده از دوچرخه به عنوان يك سيستم كاملًا پايدار حمل و نقل 
شهري، بسياري از مشكلات وابستگي به وسايل نقليه موتوري به خصوص اتومبيل 
را حذف و يا كاهش مي دهد.جدول شماره يك مشكلات وابستگي به اتومبيل را 
نشان مي دهد. با استفاده از دوچرخه در سفرهاي شهري مي توان بر بسياري از اين 

مشكلات فائق آمده و يا در حد امكان آنها را كاهش داد.
در طول دو دهه گذشته، استفاده از دوچرخه به طور معني داري در چند كشور اروپايي 
مانند دانمارک ، آلمان ، سوئد و هلند افزايش يافته است. برای نمونه در آلمان، سهم 
متوسط دوچرخه براي سفرهاي شهري بين سالهاي 1995  1972 از 5 درصد به 
12 درصد رسيده است. در حال حاضر سهم دوچرخه از سفرهاي محلي در هلند 30 
 Pucher&(درصد، دانمارک 20 درصد ، آلمان 12 درصد و سوئد 10 درصد است
others , 1999: 626 (. در اين شهرها، افراد نه از روي ناچاري بلكه به انتخاب، 
اين وسيله نقليه سالم ، مفيد و باصرفه را در سفرهاي كوتاه و حتي متوسط، جانشين 
اتومبيل و ديگر وسايل نقليه كرده اند. بنابراين دوچرخه سواري بخشي از كل سيستم 
حمل و نقل شهري است و مانند پياده روي، سالم و متناسب با محيط زيست است 
در  دستاورد  بهترين  مي تواند  ايمن،  دوچرخه سواري  براي  موقعيتهايي  افزايش   .
برنامه ريزي شهري و محلي باشد) Garrard, 2007: 1(.پرداختن به دوچرخه و 
به شمار  تفكر كلي  از يك  اصولًا جزئي  نقل شهري  و  دوچرخه سواري در حمل 
مي رود كه هدف منطبق نمودن شهر با معيارهاي انساني فراموش شده را دنبال 
مي كند تا بدين وسيله انسانها را از التهاب و اضطراب ناشي از توسعه بي رويه شهرها، 

با آرام سازي فضاي آنها، به كمك آرام نمودن 
تردد و شيوه هاي حمل و نقل برهاند.

                  
عوامل مؤثر بر استفاده از دوچرخه

و  شهرها  در  دوچرخه  از  استفاده  ميزان 
كشورهاي مختلف، به شدت متفاوت است. در 
كشورهاي مختلف، براي مردان و زنان، جوانان 
كه  دارد  وجود  زيادي  عوامل  سالخوردگان،  و 
قرار  تأثير  تحت  را  دوچرخه  از  استفاده  ميزان 
مي دهد. در شكل شماره 2 عوامل تأثيرگذار بر 
در  است.  داده شده  نشان  دوچرخه  از  استفاده 
عوامل  اين  مهمترين  به  خلاصه  بطور  اينجا 

اشاره مي كنيم:
• شكل شماره 2 : عوامل تأثيرگذار بر استفاده 

از دوچرخه
  مأخذ: شيخ الاسلامی،112،1374

1  نگرش عمومي و تفاوتهاي فرهنگي 
 جواب اين سؤال كه: آيا استفاده از دوچرخه به عنوان يك عمل معمولي و پذيرفته 
نگرش  بيانگر  مي تواند  نه؟  يا  گيرد  مي  ار  قر  توجه  مورد  جامعه شهري  در  شده 
جامعه نسبت به استفاده از دوچرخه به عنوان يك وسيله نقليه شهري باشد.نگرش 
عمومي نسبت به دوچرخه در شهرهاي مختلف كشورمان متفاوت است. براي نمونه 
در شهري مانندي تهران ديد چندان خوبي نسبت به استفاده كنندگان از دوچرخه 

وجود ندارد. روي همين اصل در سطح شهري به 
اين بزرگي، كمتر كسي را مي توان پيدا كرد كه از 
دوچرخه حتي براي مقاصد تفريحي استفاده كند.

اين در شرايطي است كه در شهري مانند اصفهان 
افراد زيادي از دوچرخه براي اهداف مختلف استفاده 
مي كنند. يا اينكه در شهر بناب دوچرخه جزئي از 
زندگي مردم است طوري كه در هر خانوار بطور 
آمار  اين  البته  دارد.  وجود  دوچرخه   2/7 متوسط 
بدون احتساب خانمها است كه تقريباً نصف جمعيت 
شهر را تشكيل ميدهند)حاتمي نژاد، اشرفي،1378: 
6(. در هلند و دانمارک، دوچرخه توسط جوانان و 
سالخوردگان ، ثروتمندان و فقراء، دانش آموزان و 
حتي مديران اجرايي براي اهداف مختلف استفاده 
مي شود. در كشور دانمارک دوچرخه سواري حتي در 
بخشهاي كوهستاني اين كشور هم متداول است             
در  حاليكه  در   .)116  :1374  ، شيخ الاسلامي   (
آمريكا، دوچرخه سواري بيشتر با اهداف تفريحي و 
 Pucher(آن هم توسط مردان بكار برده مي شود
,1999: 646(. در حالت كلي در ايران دوچرخه به 
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عنوان يك وسيله حمل و نقل شهري از وجهه اجتماعي نسبتاً پاييني برخوردار است. 
اين به دليل اهميت زيادي است كه به اتومبيل داده مي شود) شكل شماره 3(.

شكل شماره 3 : جايگاه و سهم دوچرخه در نظام حمل و نقل

.)1992 ,Newman.P 1992؛,Bourne(مي آورد
يافتن بهترين مكان براي استقرار انواع كاربري زمين در شبكه هاي شهري از عواملي 
است كه به كاهش طول سفرها و در نتيجه آن استفاده از وسايل نقليه غير موتوري 
مانند دوچرخه و پياده روي كمك زياي مي كند. چرا كه بر اساس مطالعات انجام 
گرفته) حاتمي نژاد و اشرفي، 1387(، كوتاهي مسير يكي از مهمتري عوامل استفاده 
از دوچرخه در سفرهاي درون شهري است. بر اساس يك بررسي ميداني نزديك 55 
درصد شهروندان بنابي دوچرخه را به حمل و نقل عمومي ترجيح داده اند. دليل ترجيح 
آنها، نه شلوغي و يا وقت گير بودن حمل و نقل عمومي، بلكه كوتاهي مسير عنوان 
شده است. در مقابل آنهايي هم كه حمل و نقل عمومي را ترجيح داده اند طولاني 

بودن مسير را به عنوان عامل اصلي اين ترجيح عنوان كرده اند.
با كاهش طول سفرها ، تقاضا براي سفرهاي درون شهري كاهش يافته و در نهايت 
مي تواند به كاهش هزينه حمل و نقل كمك كند. تعيين موقعيت مدارس)با توجه به 
نيروي جواني دانش آموزان (، مراكز خريد و تجارت، مراكز پست و البته بازار مي تواند 
دسترسي به آنها را با كمترين طول سفر ممكن نمايد، كاهش طول سفر نيز مي تواند 
باعث تشويق براي استفاده از دوچرخه شود. بنابراين تراكم و كاربري مختلط زمين، 
هر دو به انتخاب شيوه حمل و نقل ارتباط دارند و با افزايش اين دو عامل، سطوح 
استفاده از سيتم حمل و نقل دوچرخه افزايش و در مقابل استفاده از وسايل نقليه 

خصوصي و شخصي كاهش مي يابد.  

3  هزينه استفاده از اتومبیل و حمل و نقل عمومي
تعيين   نقش   ، نقل شهري  و  جايگزين حمل  شيوه هاي  راحتي  و  هزينه، سرعت 
كننده اي در نوع انتخاب دارد. بنابراين هزينه پايين اتومبيل نقش بسيار مهمي در 
 Pucher (عدم تشويق مردم به استفاده از شيوه هاي جايگزين، حتي پياده روي دارد
, 1999: 646 (. ماليات پايين گازوئيل و بنزين ، عوارض كم جاده اي ، موجود بودن 
پاركينگ در همه جاي شهر و... نقش زيادي در گرايش مردم به سوي اتومبيل دارند. 

البته با سهميه بندي بنزين كه اخيراً در كشور صورت گرفته، اين اميدواري وجود دارد 
كه باز هم استفاده از دوچرخه به عنوان يك وسيله سالم حمل و نقل شهري مورد 
توجه قرار گيرد. اما بايد توجه كنيم كه سهميه بندي به تنهايی كافي نيست و بايد اقدام 

به ايجاد تسهيلات بيشتري براي دوچرخه سواري نمود. 

4  درآمد
درآمد نيز مي تواند يكي از عوامل مؤثر در استفاده از دوچرخه باشد. بالا بودن درآمد 
، مالكيت اتومبيل و توان خريد آن را آسان مي سازد. همه آناليزهاي اقتصادي، ارتباط 
ميان درآمد و مالكيت ماشين را بطور معني  داري تأييد مي كنند) همان : 647(. البته 
رابطه اي روشن و سيتماتيك بين ثروت و استفاده از خودرو وجود ندارد. براي مثال 
خودروي شخصي، بيشتر در شهرهاي آمريكايي و استراليايي استفاده مي شود ليكن 
شهرهاي اروپايي كه 2/4 برابر كمتر از شهرهاي آمريكايي از خودرو استفاده مي كنند، 
ثروتمند ترند. شهرهاي آسيايي ثروتمند و متراكم مثل سنگاپور،هنگ هنگ و توكيو 
اندكي به خودرو دارند، در حالي كه شهرهاي آسيايي  متراكم در حال  وابستگي 
توسعه مثل بانكوک، جاكارتا و غيره نشان از وابستگي بيشتر به خودرو دارند. زيرا 
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  مآخذ: معيني، 1385 :12
در ايران، به دليل موانع اجتماعي و فرهنگی ، زنان كه بيش از نيمی از جمعيت 
را مي  موانع  استفاده كنند.اين  از دوچرخه  نمی توانند  را تشكيل می دهند،  كشور 
امنيت  ايمني و  نقليه مناسب خانمها وتأمين  با طراحي وسيله  توان تا حد زيادي 
دوچرخه سواري رفع نمود. رفع پيشداوريها و نگرش هاي منفي اشخاص و مسؤولين 
نسبت به دوچرخه سواري خانمها نياز به يك كار فرهنگي عميق و طولاني دارد. 
گسترش دوچرخه سواري بانوان بايد به عنوان حركتي در جهت حضور فعالتر زنان 
در صحنه هاي اجتماعي تلقي گردد)مهندسين مشاور گذر راه،1384: 42(. اگرچه در 
سالهای اخير، شاهد دوچرخه سواری زنان در پاركهای شهرهای بزرگ بوده ايم، اما 
تعداد اين افراد، انگشت شمار و بيشتر آنها را دختران نوجوان تشكيل می داده اند. به 
نظر می رسد جهت استفاده ی زنان ايران از دوچرخه، بهبود الزامات فرهنگی اجتماعی، 
مهمترين نقش را ايفا می كند و اين امر مستلزم مطالعات فرهنگی عميق از سوی 
كارشناسان و اعمال همياری از سوی دولت است، تا زنان بتوانند بدون احساس زشتی 

اجتماعی  فرهنگی دوچرخه سواری كنند، البته اين امر دوره ای گذار را می طلبد.
در زمينه فرهنگ سازي استفاده از دوچرخه و تغيير دادن نگرش شهروندان نسبت اين 
وسيله نقليه ارزشمند و كاملًا پايدار بايد توجه كرد كه فرهنگ سازي تنها با حرف و 
دعوت و تبليغات بوجود نمي آيد. درست است كه اين اقدامات بي تأثير نخواهد بود ولي 
نوشدارو هم نخواهد بود. براي فرهنگ سازي استفاده از دوچرخه بايد به دوچرخه سوار 
ارزش داد، با اولويت دادن به تردد دوچرخه در برابر اتومبيل و موتورسيكلت است كه 
ميتوان دوچرخه سواري را به عنوان يك عمل فرهنگي در شهر دروني كرد، جايي كه 
حتي مسؤولين شهري نيز براي رفت و آمد از دوچرخه استفاده كنند. در اين زمينه 
ايجاد امكانات براي دوچرخه سواري مانند مسيرهاي ويژه، پاركينگ، مغازه هاي تعمير 
و اجاره دوچرخه و همچنين دسترسي آسان شهروندان به دوچرخه با قيمت مناسب، 
بردن فرهنگ دوچرخه سواري و  بالا  عوامل خيلي مهمي هستند كه مي تواند در 
استفاده از آن به عنوان يك وسيله پايدار حمل و نقل شهري نقش زيادي داشته باشد. 
مردم وقتي از دوچرخه استفاده مي كنند كه بدانند با استفاده از نه تنها مورد تمسخر 

واقع نمي شوند بلكه بر عكس مورد احترام بيشتر نيز قرار مي گيرند.

2  اندازه شهر، تراكم  و چیدمان فعالیتهاي شهري
شهرهاي كوچك و فشرده، داراي شرايط مساعدي براي دوچرخه سواري هستند، 
به دليل اينكه در اين شهرها بيشتر مكانها از طريق يك دوچرخه سواري كوتاه در 
دسترس هستند، حجم ترافيك موتوري پايين است و موانع كمي مانند تند راهها و 
پل، وجود دارد. در بافتهاي پراكنده و كم تراكم، حذف عادت استفاده از اتومبيل، 
بسيار مشكل است. بر مبنای همين اصل، در شهرهاي متوسط و با جمعيت كمتر از 
سيصدهزار نفر ، دوچرخه سواري رايجتر از شهرهاي بزرگ است. نمونه اين شهرها ، 

شهرهاي كوچك و متراكم كشورهاي اروپايي است. 
الي  در شهرهايي كه داراي تراكم بالايي هستند، معمولًا در زماني در حدود 20 
شيخ الاسلامي ،  مي باشد)  امكان پذير  شهر  نقاط  بيشتر  به  دسترسي  دقيقه،   30
1374، 114(. مستندات نشان مي دهد كه شهر فشرده  مي تواند استفاده از اتومبيل 
شخصي را تا 70 درصد كاهش دهد ، در حاليكه بطور همزمان، طول فاصله هاي 
طي شده به منظور سفرهاي غيركاري تا 75 درصد در مقايسه با شهر گسترده  و 
كم تراكم را كاهش مي دهد) مثنوي ، 1384 : 101(. بورن و نيومن ادعا مي كنند 
فراهم  دوچرخه سواري  و  پياده روي  براي  بيشتري  فرصتهاي  متراكم  شهر  كه 
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شهرهاي در حال توسعه آسيايي به دليل آن كه داراي گزينه هاي مختلف حمل و 
نقل عمومي نبوده و سيستم حمل و نقل عمومي آنها غالباً اتوبوسهايي هستند كه 
مجبور به حركت در ترافيك هاي سنگين هستند، لذا كسي كه داراي درآمدي است 
هر چه سريعتر يك خودرو خريده و سعي مي كند سرعت سفر خود را بهبود بخشد) 
ويليامزو همكاران،1383: 206 207(. در رابطه با ميزان درآمد و استفاده از اتومبيل 
در كشورمان دو بحث جداگانه وجود دارد: نخست نگرش فرهنگي متفاوت نسبت 
به ماشين و دوچرخه است. ماشين در كشور ما به عنوان كالايي لوكس و مترادف 
با تشخص اجتماعي است. طوري كه اگر كسي ماشين مدل بالا سوار شود آدم 
متشخصي است و در مقابل كسي كه دوچرخه سوار مي شود آدم بي فرهنگ و احتمالًا 
فقيري است. به همين دليل نمي توان رابطه اي دقيق بين ميزان درآمد و استفاده از 
اتومبيل برقرار كرد. چه بسيار آدمهايي كه وضع چندان خوبي ندارند ولي از ماشينهاي 
مدل بالا استفاده مي كنند. بعد ديگر قضيه استفاده از اتومبيل، به مشكلات حمل و 
نقل عمومي و عدم تنوع و كارآيي آن بر مي گردد. حمل و نقل عمومي در كشور ما به 
خصوص در شهرهاي بزرگ اصلًا از تنوع لازم برخوردار نيست علاوه بر آن مترو و 
اتوبوسهايي هم كه به عنوان تنها وسايل حمل و نقل عمومي استفاده مي شوند بسيار 
شلوغ بوده و از ازدحام شديدي برخوردارند. استفاده از اتوبوس هاي شهري به عنوان 
گسترده ترين وسيله نقليه عمومي در كشور داراي مشكلات زيادي از جمله گير 
افتادن در ترافيك هاي سنگين و اتلاف وقت، شلوغي زياد كه گاهي وقتها باعث بروز 
خطراتي هم مي شود و تعداد كم آنها نسبت به جمعيت شهري به خصوص در بعضي 
مسيرهاي خاص است. گاهي وقتها در بعضي مسيرها حركت يك اتوبوس بيشتر از 
45 دقيقه طول مي كشد كه اگر ترافيك و تعداد زياد ايستگاهها را هم اضافه كنيم 
باعث اتلاف وقت زيادي از شهروندان خواهد شد. مجموعه اين عوامل باعث شده اند 
كه در كشور ما اتومبيل شخصي به يك جزء اجتناب ناپذير زندگي تبديل شود و هر 
كسي اندكي پول جمع كرد سراغ اتومبيل شخصي مي رود تا خود را از مشكلات بي 
شمار حمل و نقل عمومي رها كند. لذا براي كاهش وابستگي به خودرو بهبود وضعيت 

سيستم حمل و نقل عمومي از ضروريات است.
 ميزان درآمد مي تواند در فهم اينكه چرا دانش آموزان و دانشجويان تمايل زيادي به 
استفاده از دوچرخه دارند، كمك كند. البته بايد اشاره كنيم كه تأثير درآمد در استفاده 
از دوچرخه، هميشه صادق نيست. زيرا اگر چه كشورهاي دانمارک، هلند و آلمان در 
ميان ثروتمندترين كشورهاي جهان قرار دارند ، داراي سهم نسبتاً بالايي در استفاده 

از دوچرخه هستند.

5  آب و هوا 
ميزان دوچرخه  سواري بطور كاملًا آشكاري از شرايط آب و هوايي تأثير مي پذيرد. 

؛   1999,Nankervis(است شده  تأئيد  مطالعات  از  بسياري  در  موضوع  اين 
 &  Hapkinson  ،1992,Replogle ؛   1999,Pucher & others
هوای  و  آب  اينكه  دليل  به  ملبورن  شهر  در  نمونه  براي   .)1983,Forester ؛ 
روزانه ی اين شهر دارای شرايط ذاتی غيرقابل پيش بينی است، اين امر باعث تأخير 
دوچرخه سواران می گردد)Bureau of Meteorology, 1975:2( افرادی كه به 
طور روزانه برای سفرهای كاری از دوچرخه استفاده می كنند، در زمينه ی مواجهه 
با شرايط آب و هوايی مسائل ويژه ای دارند: بارش، باد، درجه گرما بعلاوه تغييرات 
ناگهانی و شديد آب و هوايی كه از عناصر منفی تأثيرگذار بر فرايند سفرهای منظم 

روزانه است، موجب می شود استفاده كنندگان از دوچرخه در زمينه ی حمل كالاهای 
حجيم، لزوم آراسته به مقصد رسيدن، سن، تندرستی و جنسيت)الزامات فرهنگی( با 
مشكل روبرو باشند)Nankervis Max, 1999(. البته گاهي، در مورد تأثير آب و 
هوا بر روي دوچرخه سواري، ممكن است اغراق شود. علي رغم روزهاي ابري فراوان 
و بارانهاي سبك و مكرر در اروپاي شمالي، ميزان دوچرخه سواري در اين منطقه، 
بسيار بيشتر از اروپاي جنوبي است، جايي كه خشكتر، گرمتر و آفتابي تر است. معمولًا 
در ماههاي سرد زمستان و به ويژه در برف و يخبندان، استفاده از دوچرخه به حداقل 
مي رسد، هر چند كه ميان ساير سيستمهاي حمل و نقل نيز، وضع كمابيش به همين 

صورت است.) شكل شماره 4(.
 • شكل شماره 4 :  درصد استفاده كنندگان از دوچرخه در شرايط مختلف آب و هوايي   

  مآخذ: آل ابراهيم ، 1381: 121

6  خطر
دوچرخه سواری جزء روشهای پرخطر حمل و نقل است))Noland,1995 احتمال 
تصادف و مرگ يك مانع اساسي براي دوچرخه سواري به شمار مي رود. كاهش دادن 
سرعت وسايل نقليه شخصي، بيشترين خدمت را به ايمني دوچرخه سوار خواهد كرد. 
به عبارت ديگر سرعت 30 كيلو متر در ساعت، در كليه خيابانهايي كه دوچرخه سوار 
از شهر و براي هر  بايد وجود داشته باشد و اين براي هر منطقه اي   ، نيز هست 
خياباني معتبر است) كنف لاخر ، 1381: 281(. براي افزايش ايمنی دوچرخه سواري يا 
رانندگي، نياز به تغييرات رفتاري از سوي هر دوي دوچرخه سواران و رانندگان است. 
بعلاوه، توسعه زيرساختهاي مناسب بيشتر براي دوچرخه، ضروري است. بهبود ايمني 
دوچرخه سواري، نه تنها از آمار تصادفات دوچرخه سواران فعلي خواهد كاست، بلكه 
باعث تشويق كاربرد دوچرخه بويژه از سوي بانوان و نوجوانان خواهد شد. در اين 
زمينه برنامه هايي از قبيل جداسازي دوچرخه سواران بوسيله طراحي و احداث مسيرها 
و خطوط مجزا ، كنترل تقاطع هاي اصلي با استفاده از چراغهاي راهنمايي و اختصاص 
فاز ويژه تردد دوچرخه سواران در مسيرهايي كه داراي حجم بالاي ترافيك هستند، 
هدايت دوچرخه سواران از كوتاهترين مسيرهايي كه دارا حداقل مسافت سفر است، 
استفاده كامل از تجهيزات و علائم كنترل ترافيك اعم از تابلو و خط كشي براي 
مسيرهاي انحرافي يا موقت عبور دوچرخه و غيره از موفق ترين تمهيدات در ايجاد 
ايمني براي دوچرخه سواران و به حداقل رسانيدن تصادفات آنها هستند. بهترين روش 
براي ايمن سازي سقوط از دوچرخه كه در اكثر تصادفات وجود دارد كاربرد كلاه 
ايمني است) مهندسين مشاور گذر راه،1384: 241(. چندين مطالعه نشان می دهد 
كه استفاده از كلاه ايمنی دوچرخه يك روش موثر برای جلوگيری از آسيبهای سر 
است. در يك پژوهش، تامپسون و همكاران)1989(، 235 بيمار دارای آسيبهای سر را 
مطالعه كردند و دريافتند كه خطر آسيب به سر دوچرخه سواران در نتيجه ی پوشيدن 
 Maimaris(كلاه ايمنی تا 85 درصد كاهش يافته است. در يك مطالعه در بريتانيا
others &,1994( تاثير عوامل محافظ به ميزان 3/25 برای پوشيدن يك كلاه 
ايمنی گزارش شد، همچنين در مطالعات استراليايی، كاهش آسيبهای سر مربوط به 
 McDermott &(تصادفات دوچرخه سواری از 45 درصد تا 63 درصد تغيير كرد

.)1993,others
Povey, Frith, and Graham )1999( ، گزارش كردند كه افزايش استفاده 
از كلاه ايمنی همزمان با قانون اجباری پوشيدن كلاه ايمنی، آسيبهای سر را بين 24 
تا 32 درصد در تصادفات وسايل نقليه غيرموتوری، و تا 20 درصد در تصادفات وسايل 
نقليه موتوری كاهش داده است. همچنين يافته های مشابهی در تحقيقات فنلاندی 
گزارش شده است. Karttunen و  Karkola ) 1992( تمام تصادفات مهلك 
مربوط به دوچرخه سواری را بين سالهای 1986 تا 1990 مطالعه كردند و دريافتند 
كه با پوشيدن يك كلاه ايمنی تقريباً از نيمی از تلفات دوچرخه سواران بزرگسال 

می توان جلوگيری كرد.   

7  زيرساختهاي دوچرخه سواري 
هرچند بعضی ادعا كرده اند كه در نتيجه ی ايجاد تسهيلات ويژه ی دوچرخه سواری 
و امكانات مجزا از ترافيك اتومبيل، هيچ مدركی مبنی بر كاهش خطرات دوچرخه 
سواری وجود ندارد )Forester, 2001(، اين كه تعيين مسيرهای ويژه ی دوچرخه 
در خيابان های اصلی، حداقل يك حس ايمنی و آسايش را برای دوچرخه سوار 
 ;1994, Antonakos ;1978,Lott( ( فراهم می كند، مورد توافق عموم می باشد
Moritz ;1997,Harkey and Stewart,1997  مسافت طی شده از يك 
نقطه به نقطه ای ديگر در نظامهای حمل و نقل مختلف به دليل تفاوت در زيرساخت 
زيرساختهاي  بهبود   .)2002  ,Mirjan & others( است  متغير  نظامها،  اين 
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دوچرخه سواري در شكل مسيرهاي ويژه دوچرخه و مسيرهاي خط كشي كه درجه 
بالايي از جدايي از ترافيك موتوري را نشان مي دهد، براي افزايش دوچرخه سواري 
ميان گروههاي مختلف جمعيتي اهميت زيادي دارد)Garrard 2007: 1(. تدارک  
امكانات دوچرخه سواری در خيابان اصلی اغلب به عنوان يك استراتژی مهم برای 
تقويت ايمنی دوچرخه و مسافرت با دوچرخه ذكر می شود و در اين بين،  تسهيلات 
 Krizek(مربوط به تعيين مسيرهاي ويژه ی دوچرخه از مهمترين استراتژي ها است
and Roland , 2005: 55(. بوضوح مي توان تشخيص داد كه با عرضه مسيرهاي 
ويژه دوچرخه سهم تردد با آن به صورت خطي افزايش مي يابد از اين رو با احداث 
 1381 ، را »توليد« كرد) كنف لاخر  با دوچرخه  تردد  مسيرهاي دوچرخه مي توان 
:224(. مسيرهای باريك دوچرخه معمولًا شامل استخوانبندی مهمی از تمام طرح های 
دوچرخه ی شهر می باشد و هم برای كاربردهای تفريحی و هم سفرهای كاری روزانه 
مناسبند)Federal Highway Administration, 1999(. اين امر دوچرخه 
سواران  غيرماهر و نوجوانان را كه كمتر قادرند در ترافيك های فاقد مقررات دوچرخه 
 Minnesota Department(سواری عكس العمل نشان دهند، ياری می كند
برای  اينكه  از  قبل  سواران  دوچرخه  بعضی   .)1996  ,of Transportation
سفركردن با دوچرخه تصميم گيری كنند، به چنين مقرراتی نياز دارند و تقريباً تمام 
 .)1994 ,Antonakos(دوچرخه سواران حداقل از چنين امكاناتی قدردانی می كنند
درواقع، تدارک مسيرهای باريك و ويژه دوچرخه در خيابان اصلی يك عنصر مهم در 

ادبيات)مربوط به حمل و نقل شهری( است.
از اهميت ويژه اي در توسعه دوچرخه سواري  ايجاد پاركينگهاي ويژه دوچرخه نيز 
برخوردار است. ايجاد پاركينگهاي ايمن دوچرخه يك پيش نياز اساسي براي انجام هر 
سفر با دوچرخه است. پاركينگهاي دوچرخه علاوه بر تأمين امنيت دوچرخه و حفاظت 
آن در برابر دزدي و ديگر صدمات احتمالي از رها شدن آن در سطح شهر بصورت 
نامرتب نيز جلوگيري مي كند.رها شدن دوچرخه در سطح شهر علاوه بر چهره زشتي 
كه در سيماي كالبدي شهر به وجود مي آورد، باعث ايجاد مانع فيزيكي يا خطر بالقوه 
براي عابرين پياده و به خصوص نابينايان و معلولين مي شود.ايجاد تسهيلات رفاهي در 
پاركينگهاي دوچرخه نقش مهمي در افزايش كارآيي آنها و گسترش دوچرخه سواري 
دارد. بسياري از افراد ملزم به پوشيدن البسه خاصي در محل كار خود هستند كه 
ممكن است متناسب با دوچرخه سواري نباشد. به علاوه استفاده مستمر از دوچرخه 
موجب از بين رفتن زود هنگام كفشها و لباسها مي گردد. اين گروه از دوچرخه سواران 
نيازمند كمد شخصي و تسهيلات تعويض لباس در كنار تجهيزات پاركينگ دوچرخه 
هستند. همچنين دوچرخه سواري در مسافتهاي طولاني يا در شيب هاي تند موجب 
گرم شدن و عرق كردن دوچرخه سواران مي شود كه بديهي است مراجعه به محل كار 
با اين وضعيت چندان خوشايند نيست. بنابراين چنانچه بتوان در نزديكي پاركينگهاي 
دوچرخه تسهيلاتي براي استحمام ايجاد نمود گام مؤثري در رواج دوچرخه سواري 

برداشته خواهد شد)مهندسين مشاور گذر راه،1384: 224(. 
به طور خلاصه، جدايي مسيرهاي خط كشي دوچرخه و مسيرهاي ويژه براي دوچرخه 
به همراه امكانات پارک بهتر ، دوچرخه سواري را براي غير دوچرخه سواران، جذابتر 
خواهد كرد. هچنين عواملي مانند مستقيم بودن مسير، مناسب بودن سطح روسازي 
مسير و زيبايي محيط اطراف، دوچرخه سوار را به استفاده بيشتر از دوچرخه ترغيب 

مي نمايد.

8  توپوگرافي
مسطح بودن يا نبودن مسيرهاي رفت و برگشت اثر مهمي بر اشتياق مردم براي 
دوچرخه سواري خواهد داشت. با توجه به اينكه حركت دوچرخه وابستگي كاملي به 
انرژي و قدرت فيزيكي دوچرخه سوار دارد، در مناطق با شيب زياد راندن دوچرخه به 
انرژي و تلاش بيشتري نياز دارد. در مواقعي كه استفاده از دوچرخه به قصد رفتن به 
محل كار باشد مسيرهاي ناهموار و شيب دار مانع اساسي براي استفاده از دوچرخه 
مي باشند. چرا كه افرادي كه از دوچرخه به قصد تفريح يا ورزش استفاده مي كنند 
شايد مناطق كوهستاني را حتي به مناطق هموار ترجيح بدهند.دركل، معمولًا در 
شهرهاي هموار، زمينه بيشتري براي گسترش دوچرخه سواري وجود دارد.نمونه عيني 
اين مدعا در كشورمان گسترش دوچرخه سواري در شهرهاي كويري و همواري مانند 
اصفهان، يزد و كاشان است.در اين مناطق استفاده از دوچرخه نسبت به ديگر مناطق 
كشورمان عموميت بيشتري دارد. نمونه ديگري از شهرهاي كشورمان با شرايط صاف 
و هموار، شهر بناب مي باشد. استفاده از دوچرخه در اين شهر چنان عموميت دارد كه 
از آن به عنوان »شهر دوچرخه«  ياد مي شود. طبق يك بررسي ميداني، بيشتر از 70 
درصد مردم اين شهر از دوچرخه براي اهداف مختلف استفاده مي كنند. يكي از دلايل 

اصلي و عمده گرايش مردم اين شهر به دوچرخه شرايط جلگه اي و هموار آن براي 
دوچرخه سواري مي باشد)نگاه كنيد به حاتمي نژاد و اشرفي،1378(.

در  متوسط  حد  بالاي  درصد   50 دوچرخه سواري  انجام  محدوده  غربي  آلمان  در 
مسيرهاي مسطح و 20 درصد زير ميانگين در مناطق كوهستاني است.  مسير نسبتاً 
مسطح در هلند و دانمارک يك دليل عمده مقادير بالاي دوچرخه سواري در اين 
كشورهاست) آل ابراهيم ، 1381 : 124(. البته با پيشرفت تكنولوژي ساخت دوچرخه 
و توليد دوچرخه هاي سبكتر و با دنده هاي بهتر از اهميت شيب به عنوان يك عامل 
بازدارنده براي دوچرخه سواري كاسته شده است. چه بسيار شهرهايي كه عليرغم 

ناهمواري داراي درصد بالايي از دوچرخه سواري هستند.

نتیجه گیری
امروزه آلودگيهاي ناشي از حمل و نقل شهري به يكي از مهمترين دغدغه هاي 
فكري مديران و برنامه ريزان شهري تبديل شده است. روي همين اصل در بسياري 
از كشورهاي جهان مسؤلان شهري براي كاهش اين آلودگي و در كوتاه مدت براي 
جلوگيري از افزايش آن با عزمي راسخ سعي در جايگزين كردن وسايل نقليه غير 
نقليه موتوري در سفرهاي درون شهري  به جاي وسايل  مانند دوچرخه  موتوري 
هستند. براي همين در سالهاي اخير استفاده از دوچرخه به عنوان وسيله نقليه كاملًا 
سازگار با طبيعت افزايش چشمگيري يافته است. برای نمونه در آلمان، سهم متوسط 
دوچرخه براي سفرهاي شهري بين سالهاي 1995  1972 از 5 درصد به 12 درصد 
رسيده است. در حال حاضر سهم دوچرخه از سفرهاي محلي در هلند 30 درصد، 
در  متأسفانه  اما  است.  درصد  سوئد 10  و  درصد  آلمان 12   ، درصد  دانمارک 20 
از شهرهاي كشور،  بسياري  در  دوچرخه سواري  مناسب  با وجود شرايط  ما  كشور 
استفاده از اين وسيله نقليه چندان مورد توجه قرار نمي گيرد. كم بودن وجهه اجتماعي 
دوچرخه سواران، كمبود يا نبود ايمني دوچرخه سواري به دليل نابساماني ترافيك و نبود 
امكانات دوچرخه سواري و عدم توجه به دوچرخه سواري در سياستهاي شهري، برنامه 
ريزي و مديريت شهرها، از جمله عوامل مهم عدم استفاده از دوچرخه در حمل و نقل 
شهري كشورمان مي باشد. در زمينه نبود وجهه اجتماعي براي دوچرخه، بايد اقدام به 
فرهنگ سازي كرد.گفتيم كه فرهنگ سازي با تبليغات ، دعوت و سخرانيهاي پر آب 
و تاب ايجاد نخواهد شد. فرهنگ سازي دوچرخه سواري يعني احترام به دوچرخه سوار 
و احترام به دوچرخه سوار يعني اولويت دادن به دوچرخه در برابر اتومبيل، چيزي كه 
در حمل ونقل شهري كشورمان كاملًا فراموش شده است. احترام به دوچرخه سوار 
نبايد تنها در ظاهر باشد بلكه در عمل هم بايد با تأمين ايمني دوچرخه سوار، ايجاد 
مسيرهاي ويژه دوچرخه سواري، ايجاد پاركينگ براي دوچرخه، ايجاد شرايط راحت و 

آسان براي تهيه و مالكيت دوچرخه، به دوچرخه سوار احترام گذاشت.
زيرساختهاي  ايجاد  كه  دارد  بستگي  عواملي  و  شرايط  به  دوچرخه  از  استفاده 
دوچرخه سواري، تأمين امنيت دوچرخه سواران، ايجاد فرهنگ دوچرخه سواري، شرايط 
مناسب آب و هوايي و شيب مناسب و البته بافت و چيدمان فعاليتهاي شهري از 
داراي شرايط لازم  از شهرهاي كشورمان  بسياري  عوامل هستند.  اين  مهمترين 
مذكور براي دوچرخه سواري هستند. بنابراين دوچرخه مي تواند جايگزين اتومبيل و 
موتورسيكلت در سفرهاي درون شهري بشود به شرطي كه مورد توجه بيشتري قرار 

بگيرد.
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رهاوردسفر

در كشور پهناور و توسعه يافته روسيه، از ديدگاه مديريت شهری به چند 
اصل مهم، توجه خاص و اساسی صورت گرفته است:

1  مديريت واحد شهری
تحقق اين موضوع محاسن زيادی را برای آن كشور و كشورهای مشابه به 
همراه داشته است. از مهمترين آنها می توان به برنامه ريزی واحد و متمركز 
برای اداره امور شهر، بدون بخشی نگری به شكلی جامع و كاناليزه شده 
اشاره نمود. در اين سيستم اختيارات در حد كافی بوده و مسئوليتها و شرح 
انجام امور بسيار شفاف و با پشتوانه می باشد. از اين رو مديريت واحد شهری 
با توجه به مسئوليت خطيری كه دارد و قطعاً پاسخگو در تمام امور شهر و 
شهروندی می باشد، بودن شانه خالی كردن از بار مسئوليت و نتايج اقدامات، 

تمامی عملكرد انجام شده را خواهد پذيرفت.
2  برنامه ريزی جامع و استراتژيك

شهرداران 
                   در مسكو و سن پترزبورگ

رهاورد سفر اين شماره شامل يادداشتهاي گزارشي 4 نفر از شهرداران مي باشد كه حدود دو سال قبل در قالب سفر گروهي 
از سوي سازمان عازم روسیه شدند.

با توجه به تخصص و فعالیت ايشان و نوع نگاه شهرداران به مسائل شهري انتخاب مطالب در خصوص اداره شهر صورت 
گرفته است. در گزينش مطالب تنها ويرايش كلي صورت پذيرفت وسعي بر آن بود تا قلم و نحوه نگارش افراد دچار تغییر 

نگردد.

در شهرهايی كه مورد بازديد قرار گرفته، اين موضوع به وضوح  مشخص 
است كه در زمانی كه توسعه، گسترش و ايجاد ساختارهای شهری شروع 
شده است، تمام برنامه ريزی ها و تصميمات اتخاذ شده به صورت اصولی، 
جامع و با ديدی وسيع و اتخاذ چشم اندازی دور دست شكل گرفته و به 
قول معروف با يك تير چندين هدف را با در نظر گرفتن اهداف متعالی و 

بلند مدت نشانه رفته اند.
يكی از مصاديق بارز و مشخصه های اين محور اصلی، اتخاذ برنامه ريزی 
جامع و آينده نگر در طرح توسعه و گسترش حمل و نقل عمومی است كه 

بيشتر از بقيه موارد نمود عينی به خود يافته است.
در اين راستا، ضمن تعريف مشخص، قابل قبول و حساب شده در تعيين 
و پيش بينی عرض شبكه معابر و اتخاذ اهداف چند منظوره و مختلط برای 
نوع كاربری های تلفيقی مانند، تردد خودروهای شخصی، تردد خودروها و 

گزارش يكم جواد جمالی ،شهردار مباركه 
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اتوبوسهای عمومی، حركت ترامواها، تعيين پياده روهای ايمن و وسيع با 
فضاهای سبز مناسب، موارد بنيادين و اساسی ديگری را مد نظر قرار 

داده اند.
در سال 1930 مديران شهری روسيه ساخت مترو را آغاز كردند، احداث 
مترو )كه از حدود 85 سال پيش در كشور روسيه بنيان نهاده شده است(، 
توانسته است تحولی عظيم و كارآمد را در توسعه ناوگان حمل و نقل 
عمومی آن كشور ايجاد نمايد، به گونه ای كه اجرای صحيح و آتيه نگر 

اين طرح توانسته است:
الف( مشكل حمل و نقل عمومی مردم و شهروندان را به صورت اصولی 

و برای مدت زمان طولانی حل نمايد.
ب( پدافند غير عامل را برای تأمين امنيت مردم شهر در زمان وقوع 
بحران و ناامنی محقق نمايد كه از اين منظر هم خدمت شايان و قابل 
توجهی به شهروندان خود نموده است، لازم به ذكر است در سالهای 
جنگ اين ايستگاههای مترو به عنوان پناهگاه هم مورد استفاده قرار 

می گرفته است.
ج( يكی از تفاوتهای اساسی متروهای روسيه و بويژه متروی مسكو با 
متروهای موجود در ديگر كشورها، زيبايی، ظرافت و هنرمندی است كه 
در ساخت و طراحی آن به كار رفته است. هريك از سالن های متروی 
مسكو به سالن های درباری و كاخ های سلطنتی شبيه است. معماری آنها 
و منحصر به فرد است و هر كدام از ايستگاههای مترو به ويژه در مركز 

شهر، يك موزه جذاب جهت بازديدكنندگان محسوب می شود.
طراحی و معماری بسيار زيبا و هنرمندانه، با اجرای بسيار عالی، با كيفيت 
به يك قرن، هموراه  نزديك  از گذشت  توانسته است پس  و جذاب، 
يكی از جاذبه های توريستی و گردشگری كشور روسيه محسوب شده 
و در افزايش كسب درآمد ملی در رونق اقتصاد كشور، بصورت مستمر 

تأثيرگذار باشد.
3  استفاده بجا و بهینه از تمام ظرفیتهای موجود

در جهت توسعه و پيشرفت همه جانبه در كشور روسيه، سعی و كوشش 
شده است از تمام قابليت ها و ميراث گذشتگان استفاده بهينه صورت 

نزد  واقعيت  اين  دانستن  و  ذهنيت  اين  ايجاد  با  راستا  اين  در  پذيرد. 
شهروندان و مسئولين، كه آثار تاريخی و فرهنگی گذشته، از افتخارات 
فرهنگی و هويتی آن كشور محسوب می شوند، شهروندان و مجريان 
مديريت شهری در حفظ و نگهداری اين آثار در جهت توسعه و رونق 

كشور روسيه، اهتمام ديرينه ورزيده اند.
ارزش نهادن به موارد اسطوره اي و قهرمانان ميهني، مانند تهيه و ساخت 
اثر ارزشمند و فاخر تنديس سرباز گمنام و مراسم هر روزه نمادين و ديدني 

پاسداشت آن، يكي از مواردي است كه مي توان در اين راستا برشمرد.
• در طي بازديدهاي بعمل آمده از بخش هاي ديگر، اين مهم نيز به 

وضوح قابل مشاهده است، مواردي شامل:
احداث پل هاي متحرک بر روي رودخانه بزرگ شهر سن پترزبورگ

   حفر كانالهاي فرعي عبور آب رودخانه در اكثر نقاط شهر )كه بعد از 
جنگ جهاني، توسط نيروهايي كه پس از جنگ بيكار شده اند، انجام 

شده است(
  احداث پاركها و فضاهاي سبز بسيار زيبا، با طراحي و جذابيت هاي بديع 
و چشم نواز و اختصاص كاخ هاي ويژه )مثل كاخ ملكه كاترين( به صنعت 

گردشگري. 

آشنايی با مترو مسكو
مترو مسكو با اين كه از نظر تاريخ ساخت، جزو آخرين شهرهای مدرن 
است، با يازده خط فعال، آنقدر سالن های زيبا و حيرت آوری دارد كه همواره 
در ليست اماكن ديدنی برای توريست های مسكو، نام ايستگاههای گوناگون 

مترو آن به چشم می خورد.
استفاده از بهترين و مقاوم ترين سنگ ها موجب پايداری اين صنعت و از 
هزينه های بعدی جلوگيری می كند. بكارگيری سنگ های زيبا، گران قيمت 
و قديمی مجموعه ای ارزشمند را فراهم ساخته است. در ديدار از مسكو با 

سفر از طريق مترو با يك تير دو نشان بزنيد و فرصت را از دست ندهيد.
مسكو امروزه دارای 12 خط و 177 ايستگاه است كه اكثرا در زيرزمين قرار 
دارند. اين مترو دارای يكی از عميق ترين سيستم های زيرزمينی در جهان 
است به عنوان نمونه ايستگاه پارک پوبدی كه در سال 2003 تكميل شد، 
84 متر زيرزمين و دارای طولانی ترين پله برقی در اروپاست. شبكه 200 
كيلومتری مترو مسكو يكی از شلوغ ترين متروهای جهان است و به بيش 

از 9 ميليون مسافر در روز خدمات می دهد. مسكو برای مقابله با مشكلات 
جدی حمل و نقل برنامه های وسيع تری در اين زمينه دارد.

معماری روسيه همچون هنر در اين كشور كليسا محور بود و در طول 
ساليان متمادی تابع محدوديت هايی بود كه كليسا بر آن تحميل می كرد. 
كليساها به شكل صليب يونانی ساخته می شدند كه تعداد كمی پنجره و 
سقف های شيب دار داشتند. ديواره ای )يا تيغه ای كه محراب را از بقيه كليسا 
جدا می كند و روی آن شمايل مقدسان نقش شده است( كه در قسمت 
جلوی محراب واقع شده و شمايل قديسين روی آن نقش گرفته بود در 

واقع معرف تصوير درونی كليسا بود.
مترو مسكو هم كه توسط برجسته ترين معماران كشور طراحی شده است 
نمونه عالی از در كنار هم قرار گرفتن آداب و رسوم هاست )پايتخت های 
پرگل با مجسمه های كارگران( بعدها سبك گوتيك استالين در ساخت 
از اين سبك معماری هتل اوكراين و  بارز  بناها متداول شد. دو نمونه 
دانشگاه دولتی مسكو هستند. بعد از دوران استالين معماری روسيه به 

گزارش دوم سید علی حجازی، شهردار ساری
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سمت ساخت برج های جعبه مانند كه چهره شهر را زشت می كردند، پيش 
رفت. امروزه معماران در روسيه سبك خاصی را دنبال نمی كند. ساخت 
خانه های پرتجمل با هزينه بالا در روسيه و سن پترزبورگ متداول شده 
است و در واقع به نوعی سبك معماری امروز روسيه تابع مسائل مالی، 

سلايق شخصی و شرايط روز است.
تاريخچه مختصر شهر سنت پترزبورگ

جمعيت اين شهر بر طبق حدود 5 ميليون نفر، مساحت 606 كيلومتر 
مربع و با حومه 1439 كيلومتر مربع می باشد. اين شهر شمالی ترين 
شهر دنيا با جمعيت بيش از يك ميليون نفر می باشد. شبهای سفيد وجه 

مشخصه اين شهر می باشد كه در اين فصل فستيوالهای مختلف برگزار 
می شود. معمولا از 26 25 ماه مه شروع و تا 17 16 ماه جولای ادامه 
دارد. در حدود 50 روز می باشد و بلندترين روز 21 ماه ژوئن می باشد )18 
ساعت و 53 دقيقه(. اين شهر از نظر تعداد پلها مقام اول و از نظر تعداد 
كانالها مقام دوم را بعد از ونيز در اروپا به خود می گيرد اگر با حومه حساب 

شود 64 رودخانه و 48 كانال، 100 جزيره و 800 پل دارد.
پتركوف

مجموعه كاخها و پاركها بنام كاخ تابستانی، كاخ فواره ها، و يا كاخ پترگوف 
معروف می باشد.در داخل اين مجموعه كاخها و پاركها بيش از 30 كاخ و 
ساختمان موزه ای وجود دارد و در اين مجموعه بيش از 150 فواره وجود 
دارد. اين فواره ها بدون پمپ كار می كنند و به شيوه سيستم لوله ای مرتبط 
كار می كنند. همه ساله در روز 9 ماه مه كه روز پيروزی در جنگ دوم 
جهانی می باشد طی مراسم رسمی اين فوراه ها بازگشايی می شوند و همه 
روزه از ساعت 11 تا 17 فواره ها باز می باشند و در پايان فصل تابستان 
طی مراسم به خصوصی كه جشن بسته شدن فواره ها نام دارد بسته می 
شوند. اين مجموعه در زمان جنگ جهانی دوم مقر نيروهای نازی ها بوده 
و آلمانها هنگام خروج خود كل كاخ را منهدم كردند. از كل آثار تاريخی 
اين مجموعه حدود 30 درصد قبل از اشغال تخليه شد و الباقی آثار به 

دست آلمانها افتاد.
شبهای پترزبورگ و باز شده پلها

نمای اين زيباترين شهر اروپا در شب بی نظير است. از ساعت 10/1 بامداد 
9 پل كه بر روی روی نيوا واقع شده است برای عبور كشتی های باری 
باز می شود و تا 5 صبح ارتباط بين دو طرف شهر قطع می شود. صحنه 
باز شدن پلها بسيار زيبا بوده يكی ديگر از متعدد منظره های ديدنی شهر 

سنت پترزبورگ است.
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با سرعتی  ماشين ها  ندارد  هم  مسكو يك سرعت گير  پهن  خيابانهای 
بيشتر از صد كيلومتر در خيابانها در حال حركتند و چراغ خيلی از آنها در 
اين وقت روز روشن است. از ترانس برق و تيرهای انتقال شبكه برق 
خبری نيست. چقدر شهردار مسكو راحت است و مثل ما با اداره برق 
كل كل نمی كند تا برای جابجايی يك تير برق مبلغی را به اداره برق 
نپردازد. امير می گويد شبكه آب و برق و گاز همه زير زمين است. در 
بخشی از شهر لوله های بسيار بلند و قطوری كه با رنگ سفيد و قرمز 
و به صورت حلقوی رنگ آميزی شده اند ما را به ياد كوره های آجرپزی 
می اندازد و توجهمان را جلب می كند. امير می گويد اين لوله ها متعلق 
است به تأسيساتی كه آب را با نيروی اتمی داغ می كند و در شبكه آبگرم 
شهر پمپاژ می كند. خانه ها وسيله ای به نام آبگرمكن ندارند و آبگرمشان 

به اين روش تأمين است و ديگری می گويد:
سرانه مصرف آبگرم معلوم است و اگر بيشتر از آن ميزان مصرف شود 
آبگرم آن خانه بطور اتوماتيك قطع می شود. فضای سبز مسكو آنقدر 
چشمگير است كه به به و چه چه همه را درآورده و امير از اين حيرت 
دوستان حسن استفاده را كرده و می گويد دو سوم مسكو جنگل و فضای 
سبز است. نه تنها مقابل ادارات و منازل چمن و گل وجود دارد بلكه 
گلدانهای زيبايی نيز روی ديوار برخی ساختمانها، چراغهای برق مقابل 
گلهای  تعبيه شده كه  خيابان  كننده  نرده های جدا  و  پاركها  و  هتل ها 

رنگارنگ زيبايی از داخل آنها جلوه نمايی می كنند.
ميدان سرخ در جوار كاخ كرملين قرار گرفته و مساحت آن 72500 متر 
مربع است كه همراه كرملين در سال 1147 توسط يوری دست دراز 

ساخته شده است.
در  زيادی  خانواده های  و  بزرگی كه خشكه چينی شده  بسيار  محوطه 
جای جای ميدان ديده می شوند. سال های سال است كه مراسم سياسی، 
نظامی و تجمعات در اين محل انجام می شود بنايی كه بی شباهت به قبر 
كوروش نيست به چشم می خورد امير می گويد اينجا مقبره لنين است و 
در سال 1924 بنا شده كه اول از جنس چوب و بعدها از گرانيت سرخ 
و سياه ساخته می شود و پشت مقبره لنين ديوار آرامش است محلی كه 
افراد مهم ديگری را در آنجا دفن كرده اند و در گوشه ای ميدانی به شعاع 
ده متر قرار دارد كه بايد از تعدادی پله بالا بروی تا داخلش را ببينی امير 
می گويد دهها سال اعدامها در ملاء عام و در همين دايره انجام می شده 

كوچه های باريكی كه بيشتر يا ادارات را در خود جای داده يا پاساژهای 
شيك و متعدد را، به ميدان سرخ منتهی می شود. ديوار كرملين 2235 
متر است و مثلث ناقصی را تشكيل می دهد اينجا يك ميدان واقعی است 
ميدان محوطه ای است بسته و وسيع كه بيانگر نماد يا آثاری از هويت 
يك شهر است. مانند نقش جهان اصفهان كه چهار عنصر حاكميت، 
مذهب، بازار و آموزش را به رخ می كشد. عالی قاپو نماد حاكميت، مسجد 
شاه نماد مذهب، سر در قيصريه نماد بازار و مدرسه شيخ فضل اله نماد 
آموزش. ميدان سرخ اول، نام كالا داشته و پس از آتش سوزی به نام 
ميدان آتش تغيير نام می دهد و بعد می شود ميدان زيبا و نهايتاً شده است 
ميدان سرخ و اين ميدان سرخ و اين ميدان در صد سال اخير كانون 
نگهداری سنت و فرهنگ ملی بوده و كليسای قديمی جامع اسپنسكی 
در اين ميدان بعنوان كليسای اصلی و محل تاجگذاری تمام تزارهای 
برگزاری جشن های  برای  پتر كبير و كاترين كبير  بوده است.  روسيه 

باشكوه پيروزی در جنگها به مسكو عزيمت می كرده اند. 
پارک وسيع و سرزنده ای است. صدای موسيقی همه جا شنيده می شود 
در همه محوطه های سبز كارگران جنب و جوش ديدنی دارند. واتر جت 
تعدادی دختر و پسر جوان  را می شويد و  زيادی درختان  با فشارهای 
باز  در قسمت های خورده شده  را  آماده چمن  رولهای  تمام  با جديت 
می كنند و می چسبانند و چند زن و مرد ميانسال هم در محوطه ای ديگر 
لباسهای كارگران فضای سبز نشسته اند و نفسی می گيرند. و چند  با 
شخصيت كارتونی را می بينيم كه روی صندلی هايی نشسته اند و تعدادی 
هم از آنها در محوطه پارک اين طرف و آنطرف می روند و بچه های با 

آنها عكس می گيرند.
اين پارک نمونه كاملی از گلها، حوضچه ها و المانهای زيباست المانهايی 
كه هر كدام نامی دارند و معرف حقيقی از تاريخ يا ارزشهای روسيه اند. 
سر در ورودی با 16 ستون كه روی آن زن و مردی دسته ای خوشه های 
از جنس  آن زن هايي  تا دور  آبنمايي كه دور  دارند  را در دست  گندم 
احتمالًا مس و با رنگ زرد بسيار براق كه هر كدام چيزي در دست دارند 
خوشه گندم، خوشه انگور، برگ زيتون و ... نام اين فواره را دوستي ملل 
مي گويند كه سال 1953 توسط معمار )تاپوريزه( بنا شده و مجسمه ساز 
آن )كنت نيتنوفسكي( بوده است و فواره زيبايي بنام گل سنگي نيز در 
آن ديده مي شود. تك و توک دختران و پسراني را مي بينم كه كتاب و 
مجله اي را در دست دارند و در آرامش و آسودگي آن را مي خوانند و 
ورق مي زنند كودكان قشنگ و دوست داشتني هم دنبال كبوتران و 
گنجشكان مي كنند جالب است كه اين پرنده ها هم زحمت هيچ حركتي 
را به خود نمي دهند. پسركي روي نيمكت نشسته است و دور تا دورش را 
كبوتران گرفته اند تكه هاي ريز نان را در دست گرفته و آنها هم بي مهابا 
به دستان پسرک تك مي زنند و نان مي خورند. اين آب و هوا و فضاي 

پارک بسيار دل انگيز و شادي بخش است.
ساعت 3 بعدازظهر است كشتي اجاره شده در انتظار ماست.

از زير پلي مي گذريم كه در دو طبقه است از پايين مترو مي گذرد و از 
پل بالايي كه در واقع اتوبان است خودروها با سرعت عبور مي كنند. 
رودخانه مسكو بسيار زيباست و آب آن تقريباً شفاف است با اين كشتي 
از مركز شهر عبور مي كنيم كاخ كرملين در سمت چپ ما قرار دارد و 

گزارش سوم غلامرضا ياوند عباسی، شهردار شهر قدس
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ساختمانهاي بلند را در هر طرف مي توان ديد. ديگر كشتيهاي توريستي 
هم هر از گاهي از كنارمان رد مي شوند. 

ما هيچ نهر روبازي را در خيابانها نديده ايم. چون نهرها سر پوشيده اند و 
شيب ملايم خيابانها آبهاي سطحي را به سوراخهاي كنار جدولها هدايت 
مي كند و آب وارد نهر سر پوشيده مي شود و سر از رودخانه در مي آورد و 
روي نهرها يا پياده رو است و يا محل پارک خودروها و يا فضاي سبز و 
فكر مي كنم كه شهرداري اين شهر چقدر راحت است و مشكل ريختن 
را كه جعبه  بي مبالات  ميوه فروشي هاي  توسط كسبه و خصوصاً  زباله 

ميوه هاي گنديده را داخل جوي تخليه مي كنند را ندارد. 
بيشتر از يك ساعت بر روي رودخانه گشت مي زنيم.

در آسمان سن پترزبورگ هستيم. اينجا هم زمين را سرسبز مي بينيم شايد 
سبزتر از مسكو. فاصله هوايي ما از مسكو حدود يك ساعت و سي دقيقه 
است. اميد مي گويد شهر مسكو شهري تجاري ولي سن پترزبورگ شهري 
توريستي است و دويست سال شهر امپراطوري هاي روسيه بوده سال 
1914 تا 1924 به اسم پتروگراد بوده يعني شهر پتركبير بعد از مرگ لنين 
تا 1991 اسم شهر لنينگراد بود يعني شهر لنين كه بعد از فروپاشي نام آن 

سن پترزبورگ مي شود يعني شهر پتر مقدس.
پل هاي زيرگذر عابر در اين شهر هم عريضتر است و هم زيباتر برعكس 
تجاري هاي مسكو. اينجا پل هاي زيرگذر مغازه هاي صنايع دستي، عتيقه 
و چيزهايي ترئيني دارند.پياده روهاي اين شهر هم خيلي پهن است بين 
1012 متر كه نيمي از آن فضاي سبز است و اين بخش از فضاي سبز 
را بايد اضافه كرد بر فضاي سبز بلوارها و گلدانهاي تعبيه شده روي جدا 

كننده هاي وسط خيابان و يا روي ديوارها.
پانصد متر آنطرف تر پارک وسيعي كنار خيابان است با آبنماهاي موزيكال 

كه فواره ها با اوج و فرود موزيك بالا مي روند و پايين مي آيند 70% پارک 
خشكه چيني است و بقيه آنجا چمن و گل و گياه است.

هويت  از  بخشي  مجسمه ها  اين  پيكره هاست  شهر  سن پترزبورگ 
گشت  به  را  ما  امشب  مي خواهد  مي رود.اميد  شمار  به  سن پترزبورگ 
شهري و كنار رودخانه زيباي نيوآ ببرد تا ضمن مشاهده نورپردازيهاي پل 
و ساختمانهاي كنار رودخانه شاهد باز شدن پلهاي عظيم روي رودخانه 
مي رويم  روسي  آرشيتكتور  كوچه   به  و  است  شب  ده  ساعت  باشيم. 
كوچه اي كه طول آن 220 متر عرضش 22 متر ارتفاع ساختمانهاي دو 
طرف كوچه نيز 22 متر و اين نمونه اي از نظم معماري سن پترزبورگ 
است. چراغهاي تعبيه شده روي قرنيزها كنار ستونها و روي ديوارهاي 
ساختمانها اغلب با رنگهاي سبز، آبي و قرمز تزيين شده است و اين 
نقاط شهر مي توان ديد. به كنار رودخانه  را در اغلب  نوراني  هارموني 
مي رويم. هشت پل قرار گرفته روي رودخانه دو طرف شهر را به هم 
متصل كرده است. پلهاي مختلف اين شهر مانند موزه اي شهر را احاطه 
كه  است  عدد  از 500  بيش  پلهاي شهر  تعداد  اكنون  هم  و  مي كنند 
ارتباط بيش از صد جزيره مختلف را برقرار مي كند و در زيبايي شهر 
نقش اساسي بازي مي كند. اگر رودخانه نيوآ را به عنوان خيابان اصلي 
شهر فرض كنيم، كانال ها و رودخانه هاي ديگر بعنوان كوچه هاي اصلي 
و فرعي به حساب مي آيند.هر پل نرده هاي مخصوص خود را دارد و به 
همين دليل به اين شهر، شهر پلها و نرده ها هم مي گويند. توريستها از 
داخل و خارج كشور در كنار رودخانه صف طويلي را تشكيل داده اند و 
چشمان همه به پلها دوخته شده است. ساعت 25/1 بامداد قسمتي از پل 
نرم و بي صدا به حركت در مي آيد و ظرف 60 ثانيه به حالت نود درجه و 

قائم الزاويه رو به آسمان متوقف مي شود.    
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و  روسيه  كشور  پايتخت  نفر  ميليون   9 حدود  جمعيت  با  مسكو  شهر 
پوشيده  كاملًا  منطقه  دل يك  در  اين كشور  قديمی ترين شهرهای  از 
می كند  عبور  آن  داخل  از  كه  رودخانه  تعدادی  و  درخت  و  جنگل  از 
از  يكی  ولگاست  رودخانه  از  منشعب  مسكو  رودخانه  آن  مهمترين  و 

سرسبزترين شهرهای جهان می باشد.
وجود سه فرودگاه در داخل اين شهر حاكی از حجم بالای سفر هوايی در 
اين كشور بوده كه شركت دولتی ايرفلوت يكی از بزرگترين شركت های 
هواپيمايی دنيا و مجهز به هواپيماهای ساخت كشور روسيه است. شهر 
با جمعيت حدود 5/4 ميليون  سن پترزبورگ دومين شهر بزرگ روسيه 
نفر در شمال غربی كشور روسيه و نزديكی خليج نروژ قرار گرفته كه 
حدود 350 سال قبل به دست پتر كبير از تزارهای قدرتمند روسيه شروع 
به احداث گرديده است. رودخانه های پر آب فراوانی از داخل اين شهر 
عبور می كند كه معروفترين آن رودخانه » نوا« می باشد كه ضمن ايجاد 
بازديد گردشگران  فضای بسيار مفرح به حمل و نقل كالا و مسافر و 

با قايق و تماشای ساختمان های بسيار زيبای دو طرف آن می پردازد.
پلهای عبور سواره رو در اين رودخانه در نيمه شبها برای عبور كشتی های 
بزرگ و با ارتفاع دكل بالا بوسيله جكهای بسيار قوی جمع شده بطوری 
قابل  جمعيت  شب  در  مشخص  ساعت  راس  جمع آوری  عمليات  كه 
توجهی را به پای اين رودخانه كشانده كه شامل شهروندان اين شهر و 
ساير شهرهای كشور روسيه و توريست ها می باشد و اين برنامه حدود 

5/2 ساعت به طول می انجامد.
از ويژگی ها و جلوه های ديگر اين شهر كه آن را در دنيا معروف نموده 
شبهای سفيد سن پترزبورگ است. به طوری كه در ساعت 12 شب به 
وقت آن كشور هوا كاملًا روشن و سفيد بوده و تا حدود يك ساعت پس 
بعد هوا كاملًا  از 5/2 ساعت  از آن هوا كم كم گرگ و ميش و كمتر 
روشن می گردد و زمان اصلی چنين وضعيتی تابستان و مشخصاً اواخر 
به وقوع  تيرماه و مردادماه می باشد و عكس همين حالت در زمستان 

می پيوندد.  
وجود دهها موزه و گالری و نمايشگاه و در راس همه آنها موزه عظيم 
آرميتاژ كه يكی از بزرگترين موزه های عظيم جهان است و در كنار آن 
صدها بنا با معماری با قدمت بين 250 تا 350 سال كه به طور كامل در 
محورهای متعدد شهر سن پترزبورگ حفظ و حراست و مرمت و بهسازی 
و بازسازی شده اند با ارتفاع يكسان و همباد جلوه ای بسيار زيبا به اين 
تنديس های  آور گچبری ها و  زيبا، نشاط  نماهای بسيار  شهر بخشيده، 
و  احساسی خوب  بيننده  برای  بصری  آلودگی  هرگونه  فقدان  و  متعدد 

نشاط آور ايجاد می نمايد.
كنترل و نظارت بسيار دقيق شهرداری بر حفظ نماهای قديمی و كنترل 
ساخت و ساز در محورهای قديمی كاملًا مشهود و جلوه گر است. اگرچه 
به  اما  است  متعدد هنری  گالری های  و  موزه ها  دارای  نيز  شهر مسكو 
دليل نام آرميتاژ هيچگاه اينگونه اماكن در مسكو نمی توانند جلوه نمايند 
هرچند مورد استقبال بيننده ها و حتی گردشگران خارجی قرار می گيرد.

رودخانه های فراوان در شهر مسكو و در راس آنها رودخانه مسكو ضمن 
خصوصاً  گردشگران  وافر  علاقه  مورد  تجارت  و  نقل  و  حمل  استفاده 
خارجی ها می باشد. وجود پاركهای بسيار بزرگ و زيبا دارای جلوه های 
فوق العاده جاذب اعم از المانهای بسيار مرتفع و زيبا از جمله پارک بزرگ 

و زيبای »ودنخواه« و پارک »پيروزی« هر گردشگری را به خود جلب 
می نمايد.

بناهای متعدد قديمی و بسيار زيبا و بناهای موسوم به هفت خواهران كه 
هفت بنای با معماری بسيار زيبا در نقاط مختلف مسكو برای هر بيننده 

داخلی و خارجی جالب توجه می باشد.
ترافیك و حمل و نقل:

بخش اعظم خيابان های شهرهای مسكو و سن پترزبورگ متناسب نقش 
آن در ترافيك شهری دارای عرض مناسب و خوب می باشند كه حاكی 
پياده روها  همچنين  آنهاست.  احداث  در  مهندسی  و  طراحی  حضور  از 
يادآور طراحی  حال  هر  به  كه  بوده  نسبتاً خوب  دارای عرض  معمولًا 

مالكانه دوره سلطه كمونيست ها در دوره حدود 70 ساله آنهاست.
دو  اين  در  نقل  و  حمل  اساسی  و  اعظم  بخش  عمومی  نقل  و  حمل 
شهر را بر عهده داشته كه شامل خطوط متنوع و گسترده مترو و كامل 
كننده و كمكی تراموا )قطار شهری( و اتوبوسهای برقی و بخش مهمی 
هم اتوبوسهای ديزلی و خودروهای عمومی كوچكتر در حد مينی بوس 
است. حمل و نقل با تاكسی بدليل قيمت بسيار بالای كرايه تاكسی در 
اين شهرها بعنوان حمل و نقل لوكس و گران ، بخش كمی از حمل و 
نقل را بر عهده دارد. قيمت هر ليتر بنزين در اين شهر بين 6500 تا 
7500 ريال بوده و كرايه حمل و نقل عمومی بين 5000 تا 7000 ريال 
بوده و كرايه مسيرهای متوسط در اين شهر با تاكسی حدود 000/600 
ريال می باشد. كه اختلاف فاحش حدود يكصد برابر خود به خود بخش 
اعظم و اكثر جامعه را به سمت حمل و نقل عمومی مثل مترو و تراموا 

و اتوبوسرانی سوق می دهد.
انتظار در ايستگاههای مترو و حدود يك تا يك و نيم دقيقه است كه 
زمان بسيار خوب و مناسبی است و ساير وسائل حمل و نقل عمومی هم 
كمتر از 3 دقيقه است. مجموعه اين عوامل موجب افزايش فوق العاده 

سهم حمل و نقل عمومی در جابجايی مسافر در اين دو شهر است.
از  تعدادی  در  زيباسازی  فوق العاده  كارهای  ديگر  توجه  خور  در  نكته 
ايستگاههای زيرزمينی مترو است نقاشی ها، گچبری ها و تنديس های 
فلزی و سنگی و كارهای تركيبی بسيار زيبا اين ايستگاهها را بگونه ای 
جلوه داده كه آنها را به نام قصرهای زيرزمينی معروف نموده و معروفيت 
جهانی دارد. خطوط متروی مسكو كه تعداد آن حدود 14 خط می باشد 

گزارش چهارم ابراهیم كريمی، شهردار گرگان
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در اطراف و حومه شهر از زير زمين خارج و در سطح زمين ادامه می يابد. 
اين شبكه ها توسط يك رينگ نزدی و دور از مركز شهر امكان دسترسی 
از هر خطی را به ساير خطوط ممكن می سازد و آخرين نكته در مورد 
ايستگاههای  از  تعدادی  كه  است  اين  سن پترزبورگ  و  مسكو  متروی 
مترو در اين دو شهر به دليل ضرورت عبور از زير رودخانه های بزرگ و 
عميق اين دو شهر دارای عمق بسيار و گفته می شود و نزديك به حدود 
نود متر می باشد كه جزو عميق ترين ايستگاههای متروی دنيا می باشد.

عبور از عرض خيابان در اين دو شهر دارای نظم و انضباط بسيار خوبی 
قابل  بخش  در  می باشد  خيابان  سطح  از  عبور  كه  مواردی  در  است. 
توجهی از محل های عبور عابر پياده چراغ راهنمايی وجود دارد كه تقريباً 
بطور كامل توسط مردم و رانندگان رعايت می گردند و در محل های با 
تردد كمتر خودرو و يا معابر فرعی كه خودروها دارای سرعت كمتری 
را  خيابان  پياده عرض  عابر  روی خط كشی های  از  مردم صرفاً  هستند 
طی می كنند و در تمامی اين موارد خودروها رعايت حق تقدم و توقف 
كامل برای عابر پياده را می نمايند كه كاملًا بارز و به چشم ديده می شود.

اما دسته ديگر عبورها از عرض خيابان در محدوده های مركزی شهر با 
شعاع مشخص و نزديك زيرگذرها هستند كه به تعداد بسيار زياد و قابل 
از  استفاده  دارند. علت  در دو شهر مسكو و سن پترزبورگ وجود  توجه 
زيرگذرها در اين بخش از شهر به دليل محدوديت ارتفاع پلهای هوايی 
عابر پياده به علت وجود خطوط طولی تأمين برق تراموا و اتوبوسهای 
برقی است و همچنين بدليل عرض های بسيار زياد پياده روها كه امكان 

احداث پله های دسترسی به زيرگذر را ممكن می سازد.
اما در اطراف و حومه شهرها و كمربندی های دور شهرها كه از خطوط 
تراموا و اتوبوس برقی نيازمند به برق خبری نيست پلهای عابر پياده به 
وفور به چشم می خورد كه اكثر قريب به اتفاق آنها دارای پله های عادی 

بوده و بطور اندک دارای پله برقی و آسانسور هستند.

از ويژگی های ديگر زيرگذرها پلهای با ارتفاع بسيار كم، نوركافی و در 
تعداد زيادی از زيرگذرها واحدهای تجاری كوچك فعال هستند. از ديگر 
ويژگی های بخش معابر خط كشی های بسيار خوب و كامل معابر است 
و اين خط كشی كه تقريباً تماماً از رنگ گرم استفاده شده است شامل 
خطوط ممتد و مقطع طولی و خطوط هشدار حاشيه خيابان ها و نزديك 
رفيوژها و خطوط ايستگاههای اتوبوس و خطوط عابر پياده بوده و به 
دليل نظافت بسيار خوب خيابان ها و استفاده از رنگ گرم بسيار مرغوب 

احساس می گرديد خط كشی كل شهر مربوط به شب قبل بوده است.
ترافيك در بافت مركز دو شهر تا حدی سنگين اما روان بود. اما به دليل 
از  استفاده  اطراف شهر و  فراوان و مناسب در  بسيار  وجود شبكه های 
حمل و نقل عمومی در اين بخش ها ترافيك فوق العاده ای مشاهده نشد.

كليه خودروها و موتورسيكلت ها در طول روز با چراغ روشن در حركت 
و تردد بودند. در پاسخ علت اين موضوع گفته شد كه اين اقدام فعلًا 
اتحاديه  رانندگی  و  راهنمايی  مقامات  توصيه  صرفاً  و  نيست  اجباری 
اروپاست كه اعلام نمودند بر اساس تحقيق و بررسی علمی ثابت شده 
تصادفات  كاهش  موجب  روز  طول  در  خودروها  چراغ  نمودن  روشن 
بطور  آنان  روسی  رانندگان  به  راهنمايی  مقامات  اعلام  با  می گردد. 
داوطلبانه در حد 90%  اين موارد را رعايت می كنند. و اين نكته بسيار 
مهم و جالبی است و معنای دقيق آن اعتماد مردم به حرف های مقامات 

كشوری است.
از نكات ديگر عدم پارک خطی طولی در دو طرف معابر سواره است كه 
بسيار نادر و اندک است و در معابر با عرض بالاتر اين نوع پارک نمودن 
خودروهای   %95 بر  بالغ  می باشد.  درجه   45 حدود  زاويه  با  خودروها 

موجود در اين دو شهر نو و جديد می باشند. 
شهرسازی و محیط شهری:

بازديد  به  موفق  كه  حدی  در  شهری  مسكونی  محلات  شهرسازی: 
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آنها شديم عمدتاً از مجموعه آپارتمان هايی تشكيل می گردد كه دارای 
با  نمايی بسيار ساده و معمولی از مصالح سيمانی و در سال های اخير 
رنگ آميزی شكل قابل قبول تری پيدا نموده به شكل مستطيل طراحی 
و جانمايی شده به طوری كه در وسط اين حلقه مستطيل شكل محوطه 
نسبتاً بزرگی ايجاد گرديده كه در اين محوطه ها عمدتاً فضای سبز و يك 
محوطه ويژه نصب وسايل بازی كودكان از قبيل تاب و سرسره همچنين 
قرار  برای  مترمربع  تا 100   50 بين  مساحت  به  محوطه محصور  يك 
دادن مخازن بزرگتر از نوع باز و غلطان و مخازن كوچكتر قابل تخليه 
به شكل مكانيزه و تعدادی نيمكت و صندلی و در مواردی يك قطعه 
به  تجاری كه عمدتاً  واحد  يا چند  نهايتاً يك  و  زمين كوچك ورزشی 
شكل سوپرماركت مايحتاج روزانه آپارتمان های اطراف را تأمين می كند 
تشكيل می گردد به شكلی كه هر يك از اين مجموعه ها را می توان يك 
محله كوچك ناميد كه ساكنين ساعاتی در روز با تفكيك سنی دقايق 
رفتار و  و  لحاظ همبستگی  به  كنار هم هستند كه  را در  يا ساعاتی  و 
عواطف انسانی و اجتماعی قابل توجه است به نظر می آيد به دليل اينكه 
اين ساخت و سازها در زمان حاكميت كمونيست ها بوده  بخش عمده 
اشراف دولت در طراحی جانمايی و سطح اشغال و تراكم باعث گرديده 
به شكل توزيع تراكم تا حد زيادی متعادل و متناسب باشد به گونه ای به 
معنای مصطلح در كشور ما بالا و يا پايين شهر و يا شمال و جنوب شهر 
خيلی مشهود نيست هرچند بعد از فروپاشی ساختمان های ويلايی بسيار 
بزرگ در مناطق بالای شهر احداث گرديده كه شكل گيری طبقه جديد 

سرمايه دار را نشان می دهد.
فضای سبز و المانهای شهری

در  مسكو  شهر  خصوصاً  و  سن پترزبورگ  و  مسكو  شهرهای  اگرچه 
داخل جنگل بسيار بزرگی قرار گرفته اند اما احداث پارک ها و فضاهای 
با  بسيار  تا حدود 200 هكتار محيط شهری  بعضاً  و  بزرگ  بسيار  سبز 
پيروزی »ودنخواه«  پارک های  است.  نموده  ايجاد  فرح بخشی  و  نشاط 
از نمونه های مشخص اين پاركهاست. نكته مهم ديگری كه به نوعی 
بين مسائل شهرسازی و فضای سبز مشترک است اين است كه اگر چه 
معابر پياده با عرض كمتر از 4 الی 5 متر بسيار كم مشاهده می شوند 
اين  و  نمی شود  مشاهده  درخت  كاشت  اساساً  معابر  نوع  اين  در  ولی 

می شود  رعايت  كمتر  ما  شهرهای  در  كه  است  مهمی  بسيار  موضوع 
به نحوی كه در معابر با عرض حتی كمتر از 1/5 تا 2 متر و بعضاً در 
مناطق پرتردد پياده و حتی در شهرهای بزرگ و كلانشهرها و تهران 
كه  می نمايند  درخت  حتی  و  درختچه  كاشت  به  مبادرت  شهرداری ها 
و حتی خودروها  مردم  برای  آمد  و  رفت  ايجاد محدوديت  به  توجه  با 
هرس های شديد درختان مذكور را دچار مشكل می كنند و نهايتاً اين 
درختكاری در مجموع كار غيراصولی بوده كه ضررهای آن از فوائدش 
پاركها  بيشتر در  اين دو شهر اساساً درختكاری  بيشتر است. در  بسيار 
نكته  می شود.  انجام  ميادين  همچنين  و  بالا  عرض  با  پياده روهای  و 
مهم ديگر عدم مشاهده آفت در درختان كاشته شده سطح دو شهر ياد 
شده می باشد. فرش گل های بسيار زيبا و بزرگ به گونه ای كه حتی 
اروپايی ديده نشده است استفاده  مشابه آنها در بسياری از كشورهای 
از گلها و يا فلاورباكسها در سطح معابر مثل نرده های جدا كننده بين 
سواره روها )رفيوژها( و جداكننده بين پياده رو و سواره روها و دور ميادين 
كاملًا  متنوع  و  زيبا  بسيار  به شكل  برق  تيرهای  و  باز  و محوطه های 
از جنس سفال و پلاستيك و  استفاده  مشهود است. گلدان های مورد 

سراميك كه پايه های آنها فلزی می باشد.
عنوان  به  بلكه  راه  چند  تقاطع های  محل  در  نه  بزرگ  بسيار  ميادين 
محوطه های باز در مسير خيابان های بزرگ با فضای سبز بسيار زيبا و 
آبنماهای متنوع و تنديس های بزرگ و زيبا مورد توجه مديريت شهری 
بوده كه بسيار مورد استقبال مردم در غروب ها و روزهای تعطيل قرار 

می گيرد.
خدمات شهری:

نظافت قابل قبول و بلكه نسبتاً خوب شهرهای مسكو و سن پترزبورگ 
كه ناشی از تأمين امكانات مناسب و لازم توسط شهرداری و رعايت 
مسائل نظافتی توسط مردم كه به نحو مطلوبی صورت می پذيرد. فعاليت 
رفت و روب مكانيزه و در مواردی محدود مثل پياده روها دستی انجام 
تشكيل  زنان  را  بخش  اين  كارگران  توجه  قابل  تعداد  كه  می پذيرد 
می دهند. نظافت معابر شهری اعم از سواره و پياده روها به دليل فقدان 
معابر خاكی در داخل و اطراف شهر و فعاليت مستمر امكانات مكانيزه 
و دستی و عدم تأثير ساخت و ساز كه در محيطی كاملًا بسته و ايزوله 
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انجام می شود و همچنين رعايت نسبتاً خوب مردم در عدم دفع زباله به 
غير از سطل های زباله بسيار قابل توجه است. عمليات تفكيك از مبداً 
الكترونيكی  از مخازن  به طرق مختلف توسط مردم صورت می پذيرد. 
طور  به  آن  قبال  در  كه  نوشابه  آلومينيومی  قوطی های  و  پت  دريافت 
خودكار وجه آن را مي پردازد تا جمع آوري و تفكيك دستي پسماند كه 
ظاهراً درآمد خوبي هم دارد و مخازن تفكيك در سطح شهر مجموعه 
اقدامات قابل رويت در تفكيك پسماند از مبدأ در اين دو شهر مي باشد. 
به دليل گراني قيمت نان و طبعاً كيفيت نسبتاً خوب توليد نان در مخازن 
پسماند اساساً نان رويت نمي شود.وجود سرويس هاي بهداشتي عمومي 
در گوشه و كنار اين شهر خصوصاً در نقاط پرجمعيت و پرتردد مثل معابر 
با كاربري تجاري و مكان هاي تفريحي پاركها و موزه ها كاملًا مشهود 
است. سرويس هاي بهداشتي عمدتاً پيش ساخته و تنوع تعداد چشمه ها از 
يك چشمه تا ده چشمه و همچنين سرويس هاي بهداشتي بسيار كه در 
داخل اتوبوسها ايجاد شده و از نيازهاي مهم شهري است بسيار ملموس 
است. وجود منهول هاي فاضلاب در جاي جاي شهرهاي ياد شده امكان 
مي نمايد.  فراهم  عريض  پياده روهاي  كنار  در  را  اين سرويس ها  نصب 
همچنين وجود متولي سرويس ها حتي در مواردي كه فقط يك چشمه 
است.  توجه  قابل  نيز  اين سرويس ها  نسبتاً خوب  نظافت  و  دارد  وجود 
كه  مترمربع  هزار  ده  چند  مساحت هاي  با  بزرگ  بسيار  فروشگاههاي 
تقريباً همه نيازهاي زندگي را تأمين مي نمايند و داراي پاركينگ خودرو 

در حد بسيار بالا از ديگر ويژگي هاي اين شهرها مي باشد.
عمران شهري:

كاملًا  بازديد  مورد  شهرهاي  اصلي  خيابان هاي  آسفالت  وضعيت 

اساساً  يا  كه  گونه اي  به  بوده  مناسب  و  نسبتاً خوب  بلكه  قبول،  قابل 
فرورفتگي و چاله بدون مرمت اصولي اصلًا مشاهده نشده و يا بسيار 
عمدتاً  اصلي  خيابان هاي  در  جداكننده  جدول هاي  بود.  كمياب  و  نادر 
بوده  بالا  سانتي متربه   20 ضخامت  با  گرانيتي  سنگ هاي  و  سنگ 
 20 از  كمتر  اكثراً  جداكننده  ارتفاع  مي باشد.  سال  صدها  آن  عمر  كه 
سانتي متر و در مواردي كمتر از 10 سانتي متر مي باشد اما خودرويي به 
داخل پياده رو وارد نشده و پارک نمي كند. برخلاف خيابان هاي اصلي 
در خيابان هاي فرعي و محلات وضعيت آسفالت خيلي خوب نبوده و 
نقاط  اين  به  بي توجهي  از  حالي  كه  است  نامطلوب  بسيار  بعضاً  بلكه 
مي باشد. پوشش پياده روها عمدتاً با پازل هاي با رويه بسيار زيبا و تنوع 
رنگها به شكل خشكه چيني مي باشد و آسفالت در پياده رو فقط در يك 
نقطه به چشم خورد كه آن هم آسفالت بسيار نرم  با اجراي خوب بود. 
جداول جداكننده در خيابان هاي فرعي و كوچه ها و محلات بتني بوده 
اما بتن اجرا شده داراي كيفيت بسيار خوب و بلكه عالي است كه به 
نظر مي آيد عمر اين جداول چند ده سال باشد. در محل تقاطع ها جداول 
ويلچرها  و  معلول  افراد سالمند  كه  اجرا شده  خيابان همسطح  با كف 
حركت  پياده رو  داخل  به  خيابان  از  بتوانند  مشكل  بدون  كالسكه ها  و 
نمايند. تقريباً كنده كاري در خيابان ها مشاهده نمي شود شايد علت عمده 
آن وجود تونل هاي مشترک در سطح كل شهر باشد كه حتي آب گرم 
در  اساساً  تأمين مي گردد.  متمركز  به طور  از همين طريق  منازل هم 
سطح خيابان هاي شهر هيچ كانال و نهر روبازي مشاهده نمي شود. كليه 
كانال ها داراي پوشش بوده كه بايد در كشور، خصوصاً در كلانشهرها و 

مراكز استانها به طور جدي مورد توجه قرار گيرد.  
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گزارشخبری

هفته  هوای پاك در کلانشهر ها یی با آسمان  تیره  

هفته هوای پاک در تبريز
تأمین هوای پاک  ايجاد زيرساخت های  تبريز پیشگام  شهرداری   _

در شهر 

شهردار تبريز  به مناسبت هفته هوای پاک اعلام كرد: شهرداری تبريز 
به عنوان مهم ترين و اصلی ترين نهاد اجرايی و خدماتی استان تلاش 
جدی در جهت ايجاد بسترهای موثر در دستيابی به شهر سالم و كاهش 

با اجرای طرح ها و پروژه های مهم به  آلودگی هوا داشته و توانسته 
بخشی از اهداف خود در اين حوزه دست پيدا كند. 

عليرضا نوين با اشاره به مهمترين  اقدامات و برنامه های سال های 
اخير شهرداری در حوزه زيست محيطی و نيز تأمين هوای پاک گفت: 
ساخت05 پارک و بوستان محلی در نقاط مختلف شهر، توسعه جنگل 
كاری ارتفاعات عون بن علی، ايجاد پارک بزرگ جنگلی عباس ميرزا، 
توسعه چهار برابری پارک ايل گلی، توسعه پارک بزرگ و ايجاد مديريت 
واحد در اين پارک و در نهايت افزايش سرانه فضای سبز تبريز ازهشت 
به 12 متر، اجرای طرح كاشت يك ميليون اصله درخت در فضاهای 
خالی شهر، نصب تجهيزات و ست های ورزش همگانی در پارک ها 
از سوی  اجرا شده  برنامه های  و  ترين طرح ها  از مهم  بوستان ها  و 

شهرداری تبريز در سال های اخير در اين حوزه بوده است. 

وی افزود: انتقال كشتارگاه سابق تبريز از داخل شهر، ساماندهی ناوگان 
حمل و نقل درون شهری و نوسازی و جوان سازی ناوگان تاكسيرانی 
و اتوبوسرانی در راستای كاهش آلودگی هوا، توسعه مراكز معاينه فنی 
خودرو، افزايش تعداد جايگاه های سوخت GNC، ساخت زباله گاه و 
مركز دفن بهداشتی و مدرن تبريز، احداث تصفيه خانه شيرابه های زباله 

بحران آلودگي هواي كلانشهرها مسؤولان  ستاد اجرايي كاهش آلودگي هوا را بر آن داشته تا به منظور ايجاد حساسيت در بين اقشار مختلف 
جامعه، از سال 4731 ،  52 تا 03 ديماه را به عنوان هفته هواي پاک اعلام كنند. امسال نيز  هفته هوای پاک در حالی در كشور برگزار شد كه شركت 
كنترل كيفيت هوای شهر تهران روز های انگشت شماری را برای تهرانی قابل تنفس دانست با اين وجود سازمان حفاظت محيط زيست با رد اين 
موضوع،  از هوای پاک برا ی تهرانی ها خبر داد .البته تنها تهران نيست  كه به شهر ی با هوای آلوده شهر ه دارد بلكه كلانشهر ها يی چون تبريز 
،اهواز ، اصفهان نيز از اين قاعده مستثنی نيستند .خيلی از كارشناسان عقيده داشتند كه امسال به جای جشنواره هوای پاک بايد سوگواره هوای پاک 

برگزار می كرديم . 
به هر حال  هفته هوای پاک در سال 09 با شعار سوخت پاک  خودروی پاک  هوای پاک آغاز شد  و با موضو عاتی چون  صنعت و هوای پاک، 
فضای سبز و هوای پاک ،  سوخت و هوای پاک، دولت الكترونيك – هوای پاک،  خودرو و هوای پاک و حمل و نقل عمومی و هوای پاک به كار 

خود پايان داد.
با همه اين تفاسير شهرداری ها بر اساس وظيفه قانونی خود دست به اقدامات نمادين و نيز اجرای در راستای تحقق هوای پاک زدند.در ادامه 

نگاهی داريم به برخی از اين اقدامات. 

تهيهوتنظيم:فاطمهشهبازی
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اجرای طرح  پسماند،  مديريت  متعدد  های  طرح  اجرای  های شهری، 
تفكيك از مبدا زباله و اجرای طرح مكانيزاسيون خدمات شهری و خريد 
و تزريق ماشين آلات مكانيزه در حوزه جمع آوری و حمل زباله از ديگر 

طرح های مهم اجرا شده از سوی شهرداری تبريز است. 

كشور  برتر  شهرداری  چون  عناوينی  كسب  تبريز،  شهردار  گفته  به 
در مديريت پسماندهای شهری، شهر برتر در حوزه حمل و نقل درون 
شهری و سالم ترين شهر ايران به انتخاب سازمان بهداشت جهانی از 
جمله موفقيت های سال های اخير اين شهرداری در اين حوزه به شمار 

می رود. 

نوين در ادامه همچنين به بخش ديگری از اقدامات و طرح های در 
دست اجرای شهرداری در اين بخش اشاره و خاطرنشان كرد: علاوه بر 
اين جلوگيری از صدور مجوز برای صنايع و واحدهای صنعتی آلاينده، 
نهادينه سازی استفاده از انرژی های نو به ويژه انرژی خورشيدی در 
مزرعه  ايجاد  برای  ريزی  برنامه  شهرداری،  به  متعلق  های  ساختمان 
توربين های بادی برای تأمين برق در ارتفاعات عون بن علی، برنامه 
ريزی برای انتقال مشاغل مزاحم و آلاينده به خارج از شهر و احداث 
توريستی  دهكده  ازجمله  شهر  خارج  و  داخل  در  جديد  های  تفرجگاه 
تبريز در كنار سد شهيد مدنی از ديگر اقدامات شهرداری در اين مدت 

بوده است. 

وی ابراز اميدواری كرد صنايع فعال در تبريز به منظور كاهش آلاينده 
های زيست محيطی و دستيابی به هوای پاک دايمی به سمت كسب 

استانداردهای صنعت سبز حركت كنند. 

هفته هوای پاک در اصفهان 
_ »فضای سبز و هوای پاک«،فضاي سبز نباشد؛ شهر از دست مي رود

سرپرست سازمان پاركها و فضاي سبز شهرداري اصفهان به مناسب 
به   : و گفت  پرداخت  توسعه فضای سبز شهری  به  پاک  هوای  هفته 
منظور دستيابی به فضای سبز پايدار و منطبق با اصول توسعه پايدار در 
نيمه اول سال 90 ، فضای سبز اين كلان شهر 236هزار و 97مترمربع 
توسعه داشته كه140 هزار و  965اصله درخت و درختچه در سطح شهر 

كاشته شده است. 

داريوش فتحي در باره  حفظ و توسعه فضای سبز گفت: شهرها با ابعاد 
كلان و پيچيده خود زماني مي توانند محيط زيست مطلوبي براي انسان 
باشند كه از فضاي سبز مطلوبي به خصوص درختان برخوردار باشند چرا 
كه در صورتي كه فضاي سبز به حد نياز نباشد شهر كارايي خود را به 

عنوان محيط زيست از دست خواهد داد. 

نسبت  درختان  افزود:  شهري  سبز  فضاي  اهميت  به  اشاره  با  وي 
بهبود شرايط زيست محيطی  اشكال فضای سبز در شهر در  به ساير 
 )urban ارجحيت دارند تا جايی كه امروزه اصطلاح جنگلداری شهری
)foresty با هدف پيشبرد شهر ها به سوی فضای سبزی كه در آن 

درختان نقش بيشتری داشته باشند، ايجاد شده است. 

سرپرست سازمان پاركها و فضاي سبز شهرداري اصفهان با بيان اين 
كه به عقيده كارشناسان محيط زيست مهم ترين وساده ترين راه برای 
رسيدن به محيطی سالم و قابل زندگی در شهرهای امروز، ايجاد پوشش 
گياهی به اندازه استاندارهای بين المللی است، تصريح كرد: با افزايش 
تنوع درختان می  توان اكوسيستم پايدارتری را در فضای سبز ايجاد نمود 
در  كاربردهای گوناگون  و گونه های مختلف درختان  چرا كه جنس ها 

فضای سبز دارند. 

فزاينده ی آلاينده ها در شهرها  به رشد  توجه  با  تاكيد كرد:  فتحي 
مهمترين  از  توان  می  را  هوا  در  شيميايی  آلاينده  مواد  جذب  امروز   ،

كاركردهای فضای سبز و به ويژه درختان دانست .

كرد  عنوان  را 4200 هكتار  اصفهان  وي مساحت فضای سبز شهر 
اين مقدار فضاي سبز حدود 3 ميليون و هشتصد هزار اصله  افزود:  و 

درخت و درختچه را در خود جای داده است . 

اظهار  اصفهان  شهرداري  سبز  فضاي  و  پاركها  سازمان  سرپرست 
داشت: به منظور دستيابی به فضای سبز پايدار و منطبق با اصول توسعه 
پايدار در نيمه اول سال 90 ، فضای سبز 236هزار و97 مترمربع توسعه 
داشته كه140 هزار و 965 اصله درخت و درختچه در سطح شهر كاشته 

شده است. 

بر  علاوه  شده  كاشت  گياهي  هاي  گونه  اغلب  كرد:  اضافه  فتحي 
اينكه از بين گونه های مقاوم به خشكی و شرايط اقليمی شهر اصفهان 
انتخاب شده است ، از مقاومت نسبی در برابر آلاينده ها نيز برخوردار 

می باشند.

وي ادامه داد: ياس زرد، ياس هلندی ، پيچ امين الدوله، سرو نقره ای، 
سرو شيراز، كاج كاشفی، كاج مشهد و زيتون تلخ از جمله گونه های 

درختی و درختچه ای كاشته شده است. 

هفته هوای پاک در شیراز 
هفته هوای پاک ، فرصتی برای تبیین ارزش های زيست محیطی در 

استان فارس 

به گزارش روابط عمومی شهرداری شيراز ، كلان شهر 5/1 ميليون 
نفری شيراز و استان فارس كه حدود 5/4 ميليون نفر جمعيت دارد قطعا 
توانمندی ها و نيازهايی در حوزه زيست محيطی دارد كه به هوای پاک 

مربوط می شود ، 

آنچه مسلم است و گاه از آن به عنوان يكی از عوامل توسعه نيافتگی 
استان فارس ياد می شود اين است كه استان فارس روند رو به توسعه 
صنعتی شدن را طی نكرده و از صنايع مادر و بزرگ برخوردار نيست 
توسعه  برای  عاملی  اشتغال  و  اقتصادی  بعد  در  اگر چه  اين موضوع   ،
نيافتگی فارس قلمداد می شود اما موهبتی نصيب فارس كرده كه از 
عواقب صنعتی بودن و هوای ناپاک و اثرات مخرب زيست محيطی هم 

در امان باشد. 
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و حواشی  فارس  استان  در  كه  و كوچك  اندک  ولی  همين صنايع 
شيراز مستقر هستند نيز اگر معيارهای زيست محيطی را رعايت نكنند 
می توانند عاملی برای آسيب رساندن به معيارهای زيست محيطی و 

تخريب هوا و طبيعت باشند. 

كارخانه روغن نباتی شيراز كه در همسايگی دانشگاه شيراز قرار دارد 
و به گفته مسوولان و كارشناسان محيط زيست و مسوولان سياسی و 
اجرايی شيراز و استان فارس يكی از منابع آلودگی هوای شيراز بشمار 
می آيد سالها طرح انتقال آن به خارج از شهر مصوب شده اما همچنان 
در گير و دار جانمايی زمين و انتقال تاسيسات گير كرده و مردم حاشيه 
چهار راه ادبيات شيراز بايد همچنان عواقب سوء همسايگی با اين واحد 

صنعتی را تحمل كنند . 

آلودگی ناشی از آتش زدن كاه و كلش و بقايای كشاورزی كه معمولا 
فعاليت  از  گاه  كه  هايی  آلودگی   ، افتد  می  اتفاق  تابستان  فصل  در 
ميگردد  شهر  اين  شمال  حاشيه  شهركهای  نصيب  شيراز  پالايشگاه 
مردم  كه  شيراز  پتروشيمی  مجتمع  فعاليت  از  ناشی  های  آلودگی  و   ،
شهرستان مرودشت و اطراف را آزار ميدهد هر چند گاه و بيگاه است و 
شايد از نگاه بسياری از كارشناسان و مسوولان ناچيز باشد اما در عين 

حال وجود دارد و نمی توان آن را ناديده گرفت. 

از ديگر مواردی كه هوای پاک در شيراز را تحت تاثير قرار می دهد 
آمد و شد خودروهای دودرزا و مستهلك است كه هر روز شيراز را زير 
از آلودگی قرار می دهد و چهره زيبای اين شهر را خاكستری  چتری 

ميكند . 

همچنين ريز گردها كه آخرين بقايای آن معمولا به شهرهای شمالی 
استان فارس و گاه به شيراز می رسد از جمله عوامل آلوده كننده هوای 
استان فارس و شيراز است كه بايستی فكر اساسی برای مقابله با آن 

كرد. 

شيراز در رديف شهرهايی است كه نياز به پايش دايم وضعيت هوا دارد 
، دو ايستگاه ثابت سنجش الودگی هوا دراين شهر در سالهای گذشته 
راه اندازی شده كه متاسفانه اين دو ايستگاه نيز در اغلب روزهای سال 

از كار افتاده و داده های قابل اعتننايی نشان نمی دهد . 

محيط  حفاظت  اداره كل  مسوولان  گفته  به  كه  است  حالی  در  اين 
ثابت  ايستگاه  بيست  كم  دست  به  نياز  شيراز  فارس  استان  زيست 
روز  به صورت  را  هوا  آلودگی  داده های  بتوان  تا  دارد  سنجش هوای 

امد كنترل كرد. 

استاندار فارس بهره مندی از هوای پاک و سالم را حق طبيعی تمام 
فاقد  و  آلاينده  خودروهای  تردد  از  پليس  گفت:  و  دانست  شهروندان 

معاينه فنی جلوگيری كند. 

آلودگی  موضوع  به  فارس  استاندار  عابدين  صادق  حسين  مهندس 
هوای شيراز واكنش نشان داد و در نشست ستاد هوای پاک در شيراز 
گفت : برای هفته هوای پاک برنامه ريزی شود و اعلام كنند كه پليس 
از تردد خودروهای دودزا و آلاينده جلوگيری می نمايد تا مردم احساس 
كنند كه اگر اين خودروها در خيابان ها تردد نكنند تا چه حد هوا سالم 

تر و پاكيزه تر خواهد بود. 

وی اظهار داشت: بحث محيط زيست و هوای پاک يكی از شاخص 
تمام  كنار  و در  توسعه است  يافته در كشورهای در حال  توسعه  های 

پيشرفت های صنعتی به مقوله محيط زيست توجه ويژه می شود. 

او ادامه داد: عملكرد مسوولان درهفته هوای پاک بايد به گونه ای 
باشد كه مردم احساس كنند كه مديران در بحث تامين هوای پاک و 

سالم برای آنها احساس وظيفه و تلاش می كنند. 

و هوا وضعيت  لحاظ شرايط آب  از  عابدين گفت: شهرشيراز  صادق 
مناسبی در كشور ندارد و از اين رو شهرداری شيراز می بايست ، فعاليت 
مراكز معاينه فنی خودرو در اين شهر را بيشتر كند تا پس ازهفته هوای 

پاک ، خودروهای فاقد معاينه فنی در خيابان ها تردد نكنند. 

وی از مسوولان سازمان صنعت، معدن و تجارت فارس نيز خواست تا 
حداقل سه روز در هفته هوای پاک از فعاليت كارخانه های آلاينده شهر 
شيراز از جمله كارخانه روغن نبانی جلوگيری نمايند و به آنها مهلت داده 
شود تا ظرف مدت زمان مشخصی اصلاحات لازم را در كارخانه های 

خود داشته باشند. 

او اضافه كرد: بهره مندی از هوای پاک حق مردم شهر شيراز است و 
مسوولان سازمان صنعت، معدن و تجارت استان فارس ، فشار بياورند 
تا كارخانه روغن نباتی كه مشكلات بسياری برای شهروندان به ويژه 
كسانی كه در نزديك اين كارخانه زندگی می كنند فراهم كرده است به 

نقطه ديگری منتقل شود. 

استاندار فارس بيان كرد: حق مردم تنفس هوای پاک است و از اين 
رو مسوولان و دست اندركاران می بايست برای تحقق اين امر فعاليت 

و برنامه ريزی بلند مدت داشته باشند 

باره روز هوای  مديركل حفاظت محيط زيست استان فارس هم در 
مشاركت  جلب   : گفت  شيراز  هوای  محيطی  زيست  وضعيت  و  پاک 
راهكاردر  موثرترين  عمومی،  افكار  تنوير  و  رسانی  اطلاع  و  مردمی 

كاهش آلودگی های زيست محيطی خصوصا آلودگی هواست . 

و  اخير  های  خشكسالی  به  توجه  با  كارنامی  ابراهيمی  حسينعلی 
مشكلات ناشی از خشكی و كم آبی تالاب های استان فارس و اثرات 
سوء آن بر پديده گرد و غبار، خواستار رهاسازی حق آبه مستمرزيست 
محيطی تالاب های اين استان و نيز تخصيص اعتبارات لازم به منظور 
نصب دو ايستگاه ديگر ثابت سنجش آلودگی هوا در سطح شهر شيراز 

شد. 

جانبه  همه  های  مشاركت  از  گيری  بهره  با  است  اميد  افزود:  وی 
دستگاه های متولی بتوانيم در رفع معضلات زيست محيطی استان به 
گونه ای عمل كنيم كه شهروندان از آلودگی هوا با مشكل مواجه نشوند. 



91سال دوازدهم/ شماره 103

ابراهيمی كارنامی اعلام كرد:مردم نه تنها بايد به وظايف و تكاليف 
زيست محيطی خود در حل اين معضل آگاه باشند وعمل كنند بلكه بايد 
نهادينه  و همچنين  در سطح كلان جامعه  ها  ارزش  اين  انتقال  برای 

كردن آن تلاشی جدی و دلسوزانه و خردمندانه داشته باشند. 

وی سهم مشاركت آگاهانه مردم در كاهش آلودگی هوای شهر شيراز 
به عنوان يكی از هشت شهر آلوده كشور، را بسيار با اهميت برشمرد. 

ابراهيمی كارنامی مهمترين هدف از نامگذاری روز هوای پاک را آگاه 
سازی و جلب افكار عمومی در جهت بهسازی محيط زيست و جلوگيری 
از آلوده سازی بيشتر هوا بعنوان اصلی ترين عنصر حيات و يك وظيفه 

شرعی و تكليف انسانی اعلام نمود. 

وی از شهروندان درخواست كرد درهفته هوای پاک عزم و همت بلند 
خود را برای كاهش آلودگی هوا به نمايش گذاشته و با استفاده كمتر 
از وسائل نقليه شخصی و ياحذف ترددهای غير ضروری و بويژه رفع 
نقايص فنی و عيوب وسايل نقليه موتوری خود و يا از هر طريق ممكن 
و عملی ديگر در هفته نمادين هوای پاک محيط زيست را ياری رسانند 
تا در آن هفته بطور نمادين از هوای پاک تر برخوردار باشيم و به اين 

موضوع در ساير روزها نيز توجه كافی كنيم. 

وی اظهار داشت: در حال حاضر مشكلات عديده ای در بحث آلودگی 
هوا شامل روند رو به افزايش تعداد خودروها ، افزايش مصرف سوخت 
، تمايل به استفاده از خودروهای شخصی و ايجاد ترافيك های سنگين 
نيمه  از خودروهای فرسوده و  استفاده  بين شهری همچنين  شهری و 

فرسوده و ماشينهايی كه نقايص فنی دارند وجود دارد. 

به گفته مدير كل حفاظت محيط زيست فارس محيط زيست برنامه 
های متعددی در خصوص كاهش آلودگی هوا منجمله خروج تدريجی 
انژكتوری كردن خودروهای كاربراتوری ، حذف   ، خودروهای فرسوده 
سرب از بنزين ، راه اندازی مراكزمعاينه فنی خودروها و تست اجباری 
و  زمانه  دو  های  موتورسيكلت  توليد  از  جلوگيری   ، خودروها  خروجی 

اجرای طرح جامع كاهش آلودگی هوا را پی گيری می كند. 

هفته هوای پاک در كرج 
حفظ ريه های تنفسی شهركرج  در دستور كار شهرداری

شهردار كرج با بيان اينكه بهره مندی از هوای پاک يكی از سرفصل 
های مهم حقوق شهروندی است ،گفت:تحقق اين مهم از دغدغه های 
اصلی مديريت شهری است و در اين راستا احياء،توسعه و حفظ ريه های 

تنفسی كلانشهر كرج در دستور قرار دارد.

و  جمعيت  رشد  واسطه  به  كرج  كلانشهر  افزود:  آقازاده   علی  سيد 
تمركز خودرو در ساليان اخير با معضل آلودگی هوا مواجه شده و اين 
امر نيازمند تدوين راهكارهای اساسی در راستای پيشگيری و مقابله با 

اين معضل است.

عنوان  زمينه  اين  در  سازی  فرهنگ  لزوم  به  اشاره  با  كرج  شهردار 
كرد:نخستين محور فرهنگ  سازی و انجام اقدامات در جهت بالا بردن 
به  چهره  آموزش های  پاک  هوای  مديريت  در  عمومی  فرهنگ  ارتقاء 
چهره، حضور در مدارس، اطلاع رسانی در رسانه ها و صدا و سيما است.

آقازاده  ادامه داد: امروزه وسايل نقليه يكی از عوامل آلودگی هوا در 

شهر ها هستند كه با استفاده از سوخت استاندارد و استفاده از وسايل 
نقليه عمومی به جای وسايل نقليه شخصی اين معضل زيست محيطی 

تا حدودی مرتفع می شود.

وی در ادامه افزود: توسعه خدمات الكترونيكی در جامعه سبب كاهش 
شهر  های  آلودگی  كاهش  نتيجه  در  و  شهروندان  غيرضروری  تردد 
طرح  اجرای  با  كرج  مديريت شهری  در  نيز  امر  اين  كه  شود  می  ها 
اتوماسيون و كاهش غيرضروری مراجعات شهروندان لحاظ شده است.

نيز  های صنعتی  واحد  در  محيطی  زيست  مسايل  رعايت  بر  آقازاده 
به  مربوط  شهرها  هوای  آلودگی  از  ديگری  گفت:بخش  و  كرد  تاكيد 
فعاليت كارخانجات است كه با استفاده از راهكارهای مناسب می توان 

اين معضل را كنترل كرد.

در  مديريت شهری كرج  اقدامات  به  اشاره  با  ادامه  در  كرج  شهردار 
فضای  و  ها  پارک  سازمان  ويژه  به  شهری  گفت:مديريت  زمينه  اين 
سبز شهرداری كرج با اذعان بر ضرورت توجه به اين مهم برنامه های 
ويژه ای از جمله حفظ و احيای فضای سبز شهری،بازسازی پارک ها و 
بوستانها و حفظ ريه های تنفسی شهر را در دستور كار قرار داده است.

وی افزود:ايجاد كمربند سبز در اين كلانشهر،دو هزار و 005 هكتار 
از اراضی پيرامون كرج را در بر می گيرد و اين مهم می تواند ضمن 
افزايش سرانه فضای سبز به ايجاد هوای پاک در اين كلانشهر كمك 

كند.

تعامل  و  لازم  راهكارهای  تدوين  با  تا  كرد  اميدواری  اظهار  آقازاده 
از  حفاظت  اداره كل  ويژه  به  حوزه  اين  با  مرتبط  دستگاههای  تمامی 
محيط زيست شاهد شهری عاری از هر گونه آلودگی زيست محيطی 

باشيم.

هفته هوای پاک در اهواز 

همزمان با روز هواي پاک، 6000 جام قلیان در اهواز معدوم شد 

همزمان با 29 دي ماه روز هواي پاک، 6000 قليان در پارک ساحل 
دولت در اهواز معدوم شد. معاون خدمات شهري شهردار اهواز در اين 
جاده هاي  پارک ها،  از  گذشته  ماه  چند  در  قليان ها  اين  گفت:  مراسم 

ساحلي و بلوارها اهواز جمع آوري شده اند. 

افزود: تيرماه امسال نيز 4000 قليان جمع آوري و  عليرضا عالي پور 
ابتداي امسال تعداد قليان هاي معدوم  از  اين حساب  با  معدوم شد كه 

شده به 10000 مي رسد.
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از سطح  قليان  تا 30  به طور متوسط 20  اينكه روزانه  بيان  با   وي 
شهر جمع آوري مي شود، اظهار داشت: بر اساس مصوبه شوراي سلامت 
خوزستان در سال گذشته، مقرر شد شهرداري اهواز با همكاري نيروي 
انتظامي و هماهنگي مراجع قضايي قليان ها را از سطح شهر جمع آوري 
كند. عضو شوراي سلامت قليان را يكي از مظاهر آلايندگي شهر و ضرر 
آن را معادل 100 نخ سيگار دانست و افزود: مصرف قليان به تدريج به 
ناهنجاري اجتماعي تبديل شده است و دختران و پسران زيادي روزانه 

در اماكن عمومي از قليان استفاده مي كنند. 

مصرف  اسلامي  شوراي  مجلس  مصوبه  اساس  بر  كرد:  تاكيد  وي 
براي  عنوان محلي  به  پارک  و  است  ممنوع  اماكن عموم  در  دخانيات 

استفاده همه شهروندان بايد عاري از اين گونه آلايندگي ها باشد.

هوای پاک در همدان 
دوستداران هواي پاک توسط شهرداري همدان تجلیل شدند

اجتماعي شهرداري  و  فرهنگي  معاونت  از سوي  پاک  روز هواي  در 
همدان از شهرونداني كه بدون استفاده از خودرو هر روز از منزل راهي 

محل كار مي شوند قدرداني  كرد.

مسؤول آموزش هاي شهروندي  در اين باره گفت : با توجه به ترافيك 
روزافزون مناطق مركزي شهر، شايسته است شهروندان براي سهولت 
تردد و مواجه نشدن با مشكلات ناشي از ترافيك و شلوغي، حتي الامكان 

از استفاده از خودروي شخصي براي عبور از اين مناطق بپرهيزند.

ميان  در  همچنان  كه  خوب  رفتارهاي  از  يكي  كرد:  اضافه  پهلواني 
برخي از شهروندان رواج دارد استفاده از دوچرخه براي تردد است كه 
ضمن سلامت فرد و احترام به محيط زيست، هنگام عبور از مسيرهاي 
شلوغ و پر ترافيك اغلب سريع تر از هر وسيله ديگر افراد را به مقصد 

مي رساند.

هفته هوای پاک در شهر كرد 
سازمان بهداشت جهانی شهر كرد را شهر سالم معرفی كرد 

همزمان با فرا رسيدن هفته ی هوای پاک 
شهر  جهانی  گواهی  شهركرد  شهرداری   ،
سالم را از سازمان بهداشت جهانی دريافت 

كرد.

پاک  هوای  نشست  در  شهركرد  شهردار 
اظهار داشت: شهركرد بام ايران زمين، مركز 
استان زيبای چهارمحال و بختياری به شبكه 
مديترانه  منطقه  سالم  شهر   1000 جهانی 

شرقی سازمان جهانی بهداشت پيوست.

استفاده  افزود:  دهكردی  غلاميان  نورالله 
هوا،  پاكی  وضعيت  كم،  فسيلی  سوخت  از 
سلامت جسمی و روحی و روانی شهروندان، 
فضای   ، سبز  فضای   ، ها  كوچه  وضعيت 
ورزشی ، درمانگاه ها مدارس ،بررسی مسائل 
از  شهروندان  تحصيلات  و  محيطی  زيست 

جمله موارد اين انتخاب بوده است.

وی  بيان اينكه جهان به سرعت در حال 
راهكارهای  از  يكی  و  است  شهرنشينی 
زندگی سالم در شهرها به كارگيری پروژه های شهر سالم است، گفت: 
ايجاد و گسترش  با  آن  در  اطلاق می شود كه  به شهری  شهر سالم 
پيوسته شرايط فيزيكی و اجتماعی زيست محيطی و استفاده بهينه از 
منابع و امكانات موجود، محيطی فراهم شود كه در اثر آن مردم جامعه 
ضمن حمايت يكديگر و مشاركت گروهی در انجام كليه امور زندگی، 

قابليت خود را به حداكثر می رسانند.

شهردار شهر كرد  با اشاره به اينكه دغدغه عمده مسئولان شهری 
ايجاد تمامی امكانات برای رفاه بيشتر شهروندان  شهرداری شهركرد، 
است، افزود: در اين زمينه با تعامل مناسب ميان دستگاه های مسئول 
اقدامات خوبی انجام شده كه بايد در اين راستا گامهای بيشتری برداشته 

شود.

شهردار شهركرد افزود: تاكنون بيش از70  شهر در كشورمان به اين 
طرح پيوسته اند كه شهركرد بام ايران زمين نيز از جمله شهرهای سالم 
و دوستدار سلامت منطقه ی مديترانه شرقی سازمان جهانی به شمار 

می رود.
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تهيهوتنظيم:فاطمهشهبازی

در پنجمین جشنواره پژوهشی وآموزشی :

استانداری آذربایجان غربی رتبه  نخست را کسب کرد 
پنجمين جشنواره پژوهشی وآموزشی با هدف  معرفی طرح های برگزيده 
پژوهشی شهرداری ها و دهياری ها و معرفی شهرداری ها و دهياری های 
برتر در حوزه آموزش و پرورش و تقدير از دست اندر كاران امر آموزش و 
پژوهش در استانداری ها و شهرداری ها و دهياری ها ،معرفی پايان نامه 
با موضوعات مديريت شهری و روستايی و معرفی  های برتر دانشجويی 
كتاب و ايده ها و نواوری های برتر در حوزه مديريت شهری وروستايی 

بهمن ماه سال جاری برگزار شد .
به گزارش روابط عمومي سازمان شهرداري ها و دهياري هاي كشور، در 
اين مراسم جمعي از شهرداران و دهياران ،معاونان عمراني و مديران  كل 
دفاتر امورشهري وشوراها و دفاترامور روستائي استانداري ها و كارشناسان 

اين دفاتر و پژوهشگران و دانشجويان حضور داشتند.
در اين جشنواره استانداری  آذربايجان غربی رتبه اول كشوری را در بخش 

امور روستايی برتردرزمينه آموزشهای ملی واستانی  بدست آورد .
اين  آموزش  بخش  برگزيدگان    ، جشنواره  اين  اعلام  بر  بنا  همچنين 

جشنواره در شاخه هاي مختلف عبارتند از : 
دفاتر امور شهري و شوراهاي برتر ملي و استاني آموزش: استانداري هاي 

1-Light box

اه ارکوت اخب

؟؟؟

خراسان  و  شرقي  آذربايجان  زنجان،  غربي،  آذربايجان   ، مركزي،كرمان 
رضوي.

كتب  تدوين  و  تهيه  زمينه  در  برتر  شوراهاي  و  شهري  امور  دفاتر 
و  چهارمحال  مازندران،  هرمزگان،  هاي  آموزشي:استانداري 

بختياري،كرمانشاه، مركزي و قم.
برتر در زمينه برگزاري كارگاه هاي ملي:  امور شهري و شوراهاي  دفاتر 

استانداري هاي اصفهان، گيلان و تهران.
سقز،آمل،ساري،بندر  آموزش:  مختلف  هاي  زمينه  در  برتر  شهرداران 

عباس،كرج، مشهد، اصفهان.
طرح آموزشي برتر: نظام جامع آموزش شهرداري ها بر اساس استاندارد 
ايزو 10015 و استانداردهاي آموزشي مشاغل شهرداري ها و دهياري هاي 

كشور تهيه شده توسط شركت آرنگ.
پژوهش  و  آموزش  مركز  مدت:  بلند  هاي  آموزش  زمينه  در  ها  برترين 
هاي  شهرداري  همياري  ،سازمان  رضوي  خراسان  استانداري  مشاوره  و 

استانداري اصفهان و شهرداري بشرويه.
استاني:استانداري  ملي  هاي  آموزش  زمينه  در  برتر  روستايي  امور  دفاتر 
بلوچستان  و  اصفهان، سيستان  مازندران، گيلان،  آذربايجان غربي،  هاي 

و كردستان
دفاتر امور روستايي برتر در زمينه تهيه و تدوين كتب آموزشي:استانداري 

هاي بوشهر، مركزي، گلستان و خراسان شمالي.

شهرداری سنندج پژوهشكده تاسیس می کند 
مقدمات ايجاد پژوهشكده  و اتاق فكر علمی شهرداری سنندج  با ايجاد 
مورد  كردستان   دانشگاه  و  سنندج  شهرداری  بين  همكاری  نامه  تفاهم 

بررسی قرار گرفت.
 شهردار سنندج ،تشكيل اتاق فكر و كميته ای تخصصی  را  گامی مهم 
به گستردگی  اشاره  با  و  خواند  فعاليت های شهرداری  كردن   علمی  در 
شهرداری  های  برنامه  تحقق  برای  افزود:  شهرداری  های  فعاليت  حوزه 
در حوزه های مختلف نيازمند به پشتيبانی علمی دانشگاهيان داريم   بنا 
براين تشكيل پژوهشكده  و اتاق فكر علمی برای توسعه عمران شهری در 

شهرداری يك ضرورت است.
مهندس مهدی حسام شريعتی  همچنين گفت :تا زمانی كه دانشگاهيان 
درگير  مسايل آكادمی و  دستگاه های اجرايی بصورت سنتی عمل كنند 
هيچ وقت شاهد تحول  و پيشرفت نخواهيم بود، بنا براين برای  توسعه 

شهر  بايد از  توان فكری دانشگاهيان استفاده كنيم .
شهردار سنندج با اشاره به مزايای اين تفاهم نامه  اعلام كرد:ايجاد تفاهم 
نامه  همكاری  شهرداری سنندج و دانشگاه كردستان به نفع دانشگاه  و 

شهرداری و نهايتا به نفع مردم و شهر است .
 

پاکسازی آلودگی بصری در کاشان محو می شود 
بهره  مورد  در كاشان  بار  اولين  برای  نه وجهی   باكس1  تابلوهای لايت 
شهرداری  شهری  تاسيسات  و  سازی  زيبا  اداره  قرارگرفت.مدير  برداری 
بصری،  آلودگی  كاهش  راستای  در  اقدام  اين  گفت:  باره  اين  در  كاشان 
انجام  تبليغات شهری  و  رسانی  اطلاع  نمودن  روز  به  زيباسازی شهری، 

شده است. 
مهندس واحديان افزود: قابليت نمايش 9 تصوير در سه وجه، صرفه جويی 
در مصرف برق و امكان استفاده در محيط های داخلی و خارجی با وزن 
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تقريبی  300كيلو گرم از مشخصات اين سازه است.
از شهروندان در مركز شهر و  نفر  به گفته وی، تردد روزانه يكصد هزار 
نياز آنها به داشتن الگو و ساختار مدرن جهت رساندن پيام های فرهنگی، 

مذهبی و تجاری از عوامل و فاكتورهای اين طرح وپروژه است.
، ساماندهی  تاسيسات شهری شهرداری كاشان  زيبا سازی و  اداره  مدير 
را  محيطی  تبليغات  اجتماعی  ناهنجاری های  رفع  و  شهری   تبليغات 
ضروری خواند و افزود:اطلاع رسانی و تبليغات بايد به خط، نشانه  و زبان 
فارسی باشد و نبايد رفتارهای مخرب محيط زيست و كالاهای غيرمجاز 

را ترويج كند. 
های  ناهنجاری  رفع  جهت  تعادل  امكان  سازه  اين  داد:  ادامه  واحديان 

صوتی، تصويری و آشفتگی ذهنی و روانی در شهر را فراهم می نمايد.

همایش دوچرخه سواری در آستارا 
همايش  برگزاري  از  آستارا  شهرستان  جوانان  و  ورزش  اداره  سرپرست 

دوچرخه سواري در اين شهرستان خبر داد.
 سخاوت سليمان نژاد با بيان اينكه  به مناسبت گراميداشت ايام دهه فجر 
همايش بزرگ دوچرخه سواري چهاردهم بهمن ماه و با مشاركت بيش از 
100 نفر از دوچرخه سواران با موفقيت برگزار شد گفت: هيئت دوچرخه 
سواري آستارا فرم شركت در قرعه كشي را در بين تمام دوچرخه سواران 
دوچرخه  دستگاه   5 آنان  از  نفر   5 به  قرعه كشي  انجام  از  پس  و  توزيع 

توسط اهدا كرد. 

خانه بازی برای کودکان سمنان
اولين خانه بازی كودكان ونوجوانان شهر سمنان به مناسبت  سی و سومين 

فجر انقلاب اسلامی  و هفته مبارک وحدت افتتاح شد.
زندگی  تغيير  اينكه    بيان  با  فرهنگی   سازمان  هنری  فرهنگی  معاون 
شكوفائی  و  خلاقيت  پرورش  ويژه  به  كودكان  به  توجه  لزوم  و  شهری 
استعداد های نهفته در آنان از مهم ترين دغدغه های خانواده ها و مديريت 
شهری است گفت: بر آن شديم تا با تاسيس خانه بازی  محيطی شاد و 
مفرح را برای كودكان و نوجوانان ايجاد كنيم تا فارغ از مشكلات زندگی 

صنعتی اوقات فراغت هدفمندی را دنبال كنند.
مهدی غلامی سرخه افزود:  خانه بازی در نقاط مختلف شهر داير و فعال 
می شوند بنا براين  كليه كودكياران و متخصصان  امور حوزه كودک و 
نوجوان كه تمايل دارند در اين بخش فعاليت نمايند می توانند از فرصت 

فوق بهره مند شوند..

تحول در سمنان با افتتاح پروژ های عمرانی 
شهردار سمنان نيز با بيان اينكه افتتاح پروژه های عمرانی چهره شهر را 
متحول كرده است اعلام كرد كه  اين پروژه ها با  70ميليارد ريال هزينه 

در زمينه های مختلف در سطح شهر سمنان اجرا و آماده شده است. 
مهدی خراسانيان در اين باره گفت «  پل شهيد محب الشاهدين در مسير 
بلوار نهضت كه ارتباط واحدهای مسكن مهر را با ديگر نقاط شهر برقرار 

می كند از مهمترين اين پروژه ها است. 
وی افزود: اين پروژه با عرض 12 متر ، طول  430متر و عرشه 235 متر 
بر روی بلوار شهيد نوروزی به صورت شمال   جنوبی ايجاد و قريب 30 
ميليارد ريال برای آن هزينه شده است. . خراسانيان، بهره برداری از فاز 
اولين پارک ترافيكی در بوستان سيمرغ سمنان، دو نماز خانه در بوستان 
سيمرغ و هشت شهريور، دو مخزن ذخيره آب، آبنمای هرمی در بوستان 

هشت شهريور، 14 خانه ورزش محله ای، طرح توليد انرژی نو از ضايعات 
ميوه، سه پل هوايی عابر پياده را از ديگر پروژه های افتتاحی در دهه فجر 
برشمرد. شهردار سمنان گفت: همزمان با دهه فجر خبرگزاری شهر و نيز 
روزنامه سمنان امروز با صاحب امتيازی شهرداری فعاليت خود را آغاز می 

كند.

چشم انداز یزد و ترسیم چهره آینده شهر 
با در نظر  انداز كلان كشور  به چشم  يزد در راستای دستيابی  شهرداری 
گرفتن ويژگيهای تاريخی، دينی، علمی، صنعتی و منحصر به فرد شهر، 
چشم اندازی را مبنای كار خود قرار داده است كه پس از اجرا، يزد را به 
شهری شاداب، پر رونق و پايدار با جاذبه های گردشگری و پيشگام  در 

توسعه IT تبديل خواهد كرد.
با اشاره به جايگاه و اهميت  معاون برنامه ريزی و توسعه شهرداری يزد 
بسيار بالای تدوين چشم انداز شهر خاطرنشان كرد : اين چشم انداز تصوير 
روشنی از آينده و بستری مناسب برای تدوين برنامه های ميان مدت و 
كوتاه مدتی مانند برنامه پنج ساله و بودجه ريزی عملياتی و تنها راه برون 

رفت از تصميم سازی های روزانه و بدون برنامه است.
مهندس مسعود تاج آبی با بيان اينكه تمام فرآيند تهيه چشم انداز توسط 
است  گرفته  صورت  موجود  تجربيات  براساس  و  شهرداری  كارشناسان 
يادآورشد :  اين چشم انداز در سه بخش اصلی بيانيه، اهداف و استراتژی 
و  شهرسازی  های  حوزه  به    مربوط  های  سرفصل  و  شده   تدوين  ها 
عمرانی، خدمات شهری، فرهنگی، اجتماعی، اقتصادی، درآمدی ، حمل و 

نقل و ترافيك و پژوهش و برنامه ريزی را شامل می شود.

ساماندهی فضاي عمومي گنجنـامه همدان
عمومي  فضاي  ساماندهي  از  همدان  شهرداري  شهري  خدمات  معاون 
گنجنامه خبر داد و گفت : با توجه به اينكه در محوطه گنجنامه همدان 
براي عرضه مواد غذايي و  نامناسب و شيرواني  با پوشش هاي  دكه هايي 
نامناسبي را در اين محيط به وجود آورده بودند  كالاهاي ديگر / فضاي 
ساماندهي دكه هاي اين منطقه مبني بر مناسب سازي فضاي گردشگري 

گنجنامه در دستور كار شهرداري قرار گرفت.
محوطه  ساماندهي  مطالعاتي  طرح  تهيه  از  پس  افزود:  جعفرپور  احمد 
گنجنامه اين موضوع در كميسيون ماده 100 مطرح و رأي جمع آوري همه 

سازه ها بجز دكه هاي عرضه مواد خوراكي صادر شد.
معاون خدمات شهري شهرداري همدان  همچنين گفت:  رأي صادره پس 
از ابلاغ و قطعيت يافتن آراء و عدم اقدام از سوي مالكان،  توسط اداره 
كنترل و نظارت شهرداري همدان جمع آوري شد.معاون خدمات شهري 
مواد  عرضه  فضاي  شش  اقدام  اين  در  اينكه  بيان  با  همدان  شهرداري 
غذايي جمع آوري شد ند گفت: شهرداري براي ساماندهي دكه هاي مستقر 
در گنجنامه در فاز اول در حال احداث فضاهاي مناسبي است تا هيچگونه 
مزاحمتي براي گردشگران نداشته باشد همچنين با سازه هاي زيبا ، طراحي 
متناسب با فضاي گنجنامه و با رعايت مسايل بهداشتي مواد غذايي را در 
دستور كار دارد.جعفرپور با اشاره به اينكه با تكميل پروژه ايجاد فضاهاي 
افزود: فضاي  جديد، دكه هاي باقي مانده قديمي نيز جمع آوري مي شود 
جديد ايجاد شده جايگزين فضاهاي قديمي خواهد شد تا در شأن پايتخت 
و گردشگران كسب  و رضايتمندي شهروندان  بوده  ايران  تمدن  و  تاريخ 
شود.وي اضافه كرد: علاوه بر اين /  مكان فعلي كه در آن دكه هاي قديمي 
و سازه ها قرار داشتند جمع آوري شده و به فضاي تفريحي و گردشگري 

گنجنامه الحاق  خواهند شد .
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آمـارشـهـر

مقدمه
   خودروی شخصی، پس از مسكن، از عمده ترين دارايی هايی است كه خانوارهای شهری در پی خريد آن هستند. می توان گفت كه پس از تهية 
مسكن، دومين هدف يك خانوار شهری تهيه خودروی شخصی است. ورود خودرو به فهرست دارايی های خانوارها به غير از هزينه هايی كه به 
نگهداری و سوخت(، هزينه هايی  و  تعمير  متغير)هزينه های  آن( و هزينه های  اولية خريد  ثابت)هزينة  شخص تحميل می كند، شامل هزينه های 
تراكم  ايجاد  و  ازدحام  دليل  به  زمانی  آلودگی ها، هزينه های  آن هزينه های خارجی گفته می شود.  به  دارد كه  بر  در  برای شهر و شهرداری  نيز 
ترافيكي برای ديگر شهروندان و اشغال فضاهايی وسيع از شهر صرفاً برای توقف اين وسيله از جملة اين هزينه ها هستند كه هر چند برخی از 
آنها را استفاده كننده به راحتی پرداخت مي كند، از پس پرداخت بسياری ديگر به سادگی برنمي آيد. افزايش استفاده از خودروی شخصی، هم به 
معنای استفادة گسترده از آن و هم استفادة بيش تر از هر خودروی شخصی، به معنای افزايش هزينه های بيرونی است؛ يعنی همان هزينه هايی 
كه شهروندان مديران شهری را برای كاهش آنها يا به عبارت ديگر كاهش مسائلی كه چنين هزينه هايی را ايجاد می كنند برمي گزينند. مهم ترين 
مشكلی كه خودروی شهری به وجود آورده، و مشكلات ديگر نيز به نوعی از آن ناشی می شوند، ازدحام است. در گذشته مشكل ازدحام بيش تر 
اندازة  از نظر  به شهرهای بزرگ و حتی شهرهای متوسط  اين مسئله در حال سرايت  امروزه  اما  مختص كلان شهرهای كشور شناخته می شد، 
جمعيتی است. عامل بالقوه در اين بين افزايش تقاضای خريد خودروی شخصی است اما مهم ترين عامل تمايل فزاينده به استفاده از خودروی 
خريده شده است. به عبارت ديگر از دو بعد افزايش استفاده از خودروی شخصی، كه در سطرهای بالايی به آنها اشاره شد، عامل اساسی استفادة 
بيش تر از هر خودروی شخصی است. بالا بودن هزينه های ثابت خودروی شخصی و پايين بودن هزينه های متغير و كمبود وسايل نقلية عمومی 
درون شهری از مهم ترين عواملی هستند كه باعث می شوند خريدار خودروی شخصی به استفادة هر چه بيش تر از آن تمايل داشته باشد. مجموعة 
اين عوامل كماكان در شهرهای كشور به چشم مي خورند و در اين جا مجال توضيح بيش از اين نيست. آنچه كه در اين جا بررسی خواهد شد بعد 
نخست از مفهوم افزايش استفاده از خودروی شخصی است: گسترش بهره گيری از آن است. به عبارت ساده تر هدف بررسی ابعاد مختلف مؤثر بر 
تقاضای خريد خودروی شخصی در كشور در دورة هشت سالة 1380 تا 1387 است. عواملي مختلف می توانند در افزايش تمايل خانوارهای شهری 

برای خريد خودرو مؤثر باشند كه با در نظر گرفتن محدوديت های آماری در زير به پاره ای از اين عوامل پرداخته شده است. 

عوامل مؤثر بر گسترش استفاده از خودروی 
شخصی در جامعة شهری کشور

)1387 – 1380( 
داننجـلالـی

عوامل مؤثر بر گسترش استفاده از خودروی شخصی 
افزايش شمار خانوارهای شهری كشور است.     نخستين عامل مؤثر 
بهره  از خودروی شخصی  در هر سال  كه  خانوارهايی  اگر سهم  حتی 
می گيرند ثابت باشد، باز هم افزايش تعداد خانوارهای شهری به گسترش 
استفاده از اين وسيلة نقليه منجرمی شود. طبق آمار سرشماری ها تعداد 
خانوارهای شهری كشور در دهة 1365 – 1375، 1/28 برابر و در دهة 
آن كه جمعيت شهری كشور  برابر شده حال   1/41  ،1385  –  1375
در اين دو دهه به ترتيب 1/21 برابر و 1/17 برابر شده است. به اين 
ترتيب با وجود كاهش نرخ رشد جمعيت در دهة 75 85 نسبت به دهة 
65 – 75، نرخ رشد خانوارهای كشور در دهة 75  85 نسبت به دهة 
65– 75 افزايش يافته به طوری كه تعداد خانوارهای شهری كشور از 

حدود 9/7 ميليون خانوار در سال 1365 به 12/4 ميليون خانوار در سال 
1375 و 17/5 ميليون خانوار در سال 1385 رسيده كه طبيعتا با افزايش 

تقاضای بالقوه برای خودروی شخصی همراه است. 
شخصی  خودروی  داشتن  به  تمايل  افزايش  مسئلة  ديگر  سوی  از     
دارای  خانوارهای  سهم  افزايش  در  را  خود  عامل  اين  است.  مطرح 
می دهد  نشان   1 جدول  به  نگاهی  می دهد.  نشان  شخصی  خودروی 
كه سهم خانوارهای استفاده كننده از خودروی شخصی از 17/5 درصد 
در سال 1380 به 33/6 درصد در سال 1387 رسيده است. اين مسئله 
بدان جا می انجامد كه شمار خانوارهای شهری دارندة خودرو با سرعتي 
بيش از شمار كل خانوارهای شهری افزايش يابد به طوری كه نرخ رشد 
خانوارهای دارای خودروی شهری در دهة 75– 85 برابر با 9/7 درصد 

عوامل مؤثر بر گسترش استفاده از خودروی 
شخصی در جامعة شهری کشور

)
داننجـلالـی
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درصد خانوارهای شهری سال
استفاده كننده از 
خودروی شخصی

درصد خانوارهای 
شهری 

استفاده كننده از 
موتورسيكلت

درصد خانوارهای 
شهری 

استفاده كننده از 
دوچرخه

تعداد خانوارهای 
شهری 

استفاده كننده از 
خودروی شخصی

تعداد خانوارهای 
شهری 

استفاده كننده از 
موتور سيكلت

تعداد خانوارهای 
شهری 

استفاده كننده از 
دوچرخه

تعداد كل 
خانوارهای 
شهری كشور

138017,5313,5620,5225822771997472302272314730617
138118,8414,7721,7228725932252027331171515247307
138221,2317,6923,0833505442791857364251315782121
138323,6819,2123,1238682923138087377681216335693
138426,8519,522,2645399813297193376387316908683
138530,1719,8820,8852802843479352365437017501771
138631,2620,0819,6156629563637625355248118115662
138733,5719,0214,0462947403566457263265218751086

در سال، در برابر 3/5 درصد در سال نرخ رشد كل خانوارهای شهری 
در همين دهه، بوده است. در نهايت ديده می شود كه تعداد خانوارهای 
دارای خودروی شهری از 2/6 ميليون در سال 1380 به 6/3 ميليون در 

سال 1387 رسيده است. 
از  استفاده  به  تمايل خانوارهای شهری  افزايش  به     عامل ديگر كه 
از خودروی  استفاده  به  تمايل  افزايش  است  مربوط  خودروی شخصی 
شخصی در بين طبقات اجتماعی– اقتصادی پايين دست جامعة شهری 
است. خودروی شخصی كالايي لوكس محسوب می شود و با افزايش 
سطح درآمد خانوار تمايل به خريد و استفاده از آن افزايش می يابد. اگر 
گذر  در  تدريج  به  آن  خريد  برای  هزينه ها  باشد، سهم  لوكس  كالايی 
از دهك های پايين به دهك های بالا افزايش می يابد؛ مسئله ای كه در 
خصوص هزينه های حمل ونقل خانوار شهری، كه هزينه های مربوط به 
خريد و نگهداری خودروی شخصی نيز جزء اصلی آن محسوب می شود، 
قابل مشاهده است)دو ستون نخست جدول 2(. اما روندی كه نسبت اين 
دو سهم در طول دورة بررسی طی كرده است نشان از افزايش مقدار 
هزينه كرد طبقات پايين در زمينة حمل ونقل و خودروی شخصی دارد. 
لوكس  كالايی  همچنان  شخصی  خودروی  چند  هر  ديگر،  عبارت  به 
شهری  خانوارهای  برای  آن  هزينه های  سهم  به  می آيد،  حساب  به 
دهك اول تاحدی افزوده شده است. سهم هزينه های حمل ونقل از كل 
هزينه های غيرخوراكی ناخالص خانوارهای شهری دهك اول و دهم در 
سال 1380 به ترتيب 4/6 درصد و 27/2 درصد بوده كه به 5/2 درصد 

و 23/8 درصد در سال 1387 رسيده است)جدول 2(.
خودروی شخصی  از  استفاده  از گسترش  نشان  كه  ديگر     شاخصي 
خانوارهای  از  سهمی  دارد  شهری  جامعة  پايين دست  طبقات  بين  در 
دارندة خودروی شخصی است كه درآمدی كم تر از ميانة درآمدی جامعة 
نشان مي دهد، سهم   2 3 جدول  گونه كه ستون  دارند. همان  شهری 
اين خانوارها از 13/04 درصد در سال 1380 به 18/2 درصد در سال 
1387 رسيده است. طبق آن چه كه پيش از اين درباره روند روبه رشد 
شمار خانوارهای دارندة خودروی شخصی گفته شد و با استفاده از ارقام 
از خانوارهای دارندة خودروی شخصی، كه درآمدی  مربوطه و سهمی 
كم تر از ميانة درآمدی جامعة شهری دارند، می توان روند تغييرات شمار 
ميانة  از  يا كم تر  بيش تر  با درآمد  دارندة خودروی شخصی  خانوارهای 

درآمدی را در طول دورة بررسی محاسبه كرد. ستون های 5 و 6 جدول 
كه  مي بينيم  می دهند.  نشان  را  محاسبات  اين  به  مربوط  داده های   2
شمار خانوارهای شهری تشكيل دهندة هر دو گروه در طول اين سال ها 
افزايش يافته است اما، همان گونه كه مقايسة نرخ رشد خانوارها در اين 
با  دارندة خودروی شخصی  تعداد خانوارهای  دو ستون آشكار می كند، 
درآمد كم تر از ميانة درآمدی با سرعتي بيش تر افزايش يافته است و نرخ 
رشد آن 16/5 درصد در سال در مقابل 10/9 درصد نرخ رشد سالانة 
درآمدی  ميانة  از  بيش  درآمد  با  شخصی  خودروی  دارندة  خانوارهای 
جامعة شهری كشور است. به عبارت ديگر، تمايل خانوارهای با درآمد 
بيش از ميانة درآمدیِ جامعة شهری به خريد خودروی شخصی كاهش 
يافته، اما تقاضای كل اين طبقه از جامعه به دليل افزايش طبيعی تعداد 
خانوارها افزايش يافته است. در سوی ديگر خانوارهای شهری با درآمد 
دليل  به  هم  آنها  كل  تقاضای  كه  دارند  قرار  درآمدی  ميانة  از  كم تر 
افزايش  به دليل  به خريد خودروی شخصی و هم  تمايل شان  افزايش 
طبيعی تقاضا به علت افزايش تعداد خانوارها رو به رشد بوده است. از 
سوی ديگر افزايش تمايل طبقات اقتصادی پايين دست جامعة شهری 
كشور به خريد خودروی شخصی موجب تغيير جهت مقدار تقاضا برای 
وسايل نقلية شخصی ديگر چون موتورسيكلت و دوچرخه شده است كه 
عمدتاً وسيلة نقلية گروه های كم درآمد و طبقات پايين اقتصادی به شمار 

می روند)جدول 1 و نمودار 1(.
خودروهای  از  سهمی  چه  كه  است  آن  می ماند  باقی  كه  پرسشی     
شخصی در اختيار هر يك از اين دو گروه از خانوارهای شهری است؟ 
خودروی  مالكيت  نرخ  داشتن  اختيار  در  نيازمند  مسئله  اين  از  آگاهی 
دسترس  در  رغم  به  است.  گروه  دو  اين  از  يك  هر  در  خانوار شهری 
نبودن آماري قابل اعتماد، تنها برای در اختيار داشتن تصوری از سهم 
از  می توان  خودرو  از  شهری  خانوارهای  از  گروه  دو  اين  از  يك  هر 
داده هايی جايگزين استفاده كرد. مسلم است كه نرخ مالكيت خودروی 
شخصی در خانوارهای با درآمد بالا به طور كلی بيش تر از نرخ مالكيت 
خودرو برای خانوارهای كم درآمدتر است. بدين منظور فرض شده است 
ميانة  از  كم تر  درآمدی  كه  شخصی  خودروی  دارندة  خانوارهای  كه 
خانوارهای  و  خودرو  يك  حداقل  دارند  كشور  شهری  جامعة  درآمدی 
دارندة خودروی شخصی با درآمد بالاتر از ميانة درآمدی جامعة شهری 

• جدول 1: تعداد و درصد خانوارهای شهری استفاده كننده از خودروی شخصی)1380 – 1387(

*ارقام ستون های 4 ، 5 ، 6 و 7 برآورد هستند.
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سهم هزينه های حمل ونقل سال
از كل هزينه های غيرخوراكی 

ناخالص برای دهك اول 
خانوارهای شهری

سهم هزينه های 
حمل ونقل از كل 

هزينه های غيرخوراكی 
ناخالص برای دهك دهم 

خانوارهای شهری

سهمی از خانوارهای 
دارندة خودروی 
شخصی جزء 50 
درصد كم درآمد 
جامعة شهری

سهمی از خانوارهای 
دارندة خودروی 
شخصی جزء 50 

درصد پردرآمد جامعة 
شهری

تعداد خانوارهای 
دارندة خودروی 
شخصی جزء 50 
درصد كم درآمد 
جامعة شهری

تعداد خانوارهای 
دارندة خودروی 
شخصی جزء 50 

درصد پردرآمد جامعة 
شهری

سهم خودروهای شخصی 
دراختيار خانوارهای با 
درآمد كم تر از ميانة 

درآمدی جامعة شهری 

سهم خودروهای 
شخصی دراختيار 

خانوارهای با درآمد 
بيش تر از ميانة 
درآمدی جامعة 

شهری 

13804,627,213,0486,9633665522456226,9793,03
13814,725,314,3285,6841124624613477,7192,29
13825,228,216,2883,7254546028050858,8691,14
13835,732,017,7982,2168808631802069,7690,24
13845,634,016,3783,6374299537969868,9191,09
13855,729,516,2883,7285979444204908,8691,14
13865,124,816,7183,2994648647164709,1290,88
13875,223,818,2081,801145701514903810,0189,99

• جدول 2: وضعيت گسترش استفاده از خودروی شخصی در طبقات درآمدی خانوارهای شهری كشور )1380 – 1387(

*ارقام ستون های 5 ، 6 ، 7و 8 برآورد هستند.

به طور ميانگين دو خودروی شخصی در اختيار دارند. با احتساب اين 
ارقام فرضی ديده می شود كه سهم خانوارهای شهری با درآمد كم تر از 
ميانة درآمدی جامعة شهری كشور در طول دورة 8 سالة بررسی جز در 
سال 1387 همواره كم تر از 10 درصد خودروهای شخصی خانوارهای 
شهری كشور بوده است. هر چند اين سهم به تدريج از سال 1380 از 
6/97 درصد رو به افزايش گذارده و در سال 1387 به 10/01 درصد 

رسيده است.  
نتايج

   افزايش شمار خانوارهای شهری كشور به طور طبيعی به بالا رفتن 
افزايش  ديگر  سوی  از  است.  شده  منجر  شخصی  خودروی  تقاضای 
خودروی شخصی  از  استفاده  به  كشور  خانوارهای شهری  كلی  تمايل 

سهم  كه  طوری  به  داده  افزايش  را  شخصی  خودروی  كلی  تقاضای 
افزايش  به  توجه  بدون  شخصی،  خودروی  دارندة  شهری  خانوارهای 
شمار اين خانوارها، رشد كرده است. در اين ميان شاهد افزايش تمايل 
پايين اقتصادی جامعه به داشتن خودروی شخصی  خانوارهای طبقات 
هستيم كه جهت تقاضای اين گروه از جمعيت شهری را از وسايلی چون 
به گسترش روزافزون  نتيجه  تغيير داده و در  موتورسيكلت و دوچرخه 
همچنان  حال  اين  با  است.  شده  منجر  شخصی  خودروی  از  استفاده 
با  خانوارهای  آن  از  نقلية شخصی  وسيلة  اين  از  قابل ملاحظه  سهمي 

درآمد بالاتر از ميانة درآمدی جامعة شهری كشور است.
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واژگانشهري

)Carpooling( همپیمایی با خودرو

اين واژه، كه Car Sharing، Ride Sharing، Lift Sharing و 
Covoiturage نيز به آن گفته مي شود، سهيم شدن در سفرهايي است 

كه با خودرو با بيش از يك سرنشين در خودرو انجام مي شود.
با  ماشيني،  سفرهاي  با  مرتبط  هزينه هاي  كه  مي شود  سبب  روش  اين 
تقسيم هزينه هايي مانند سوخت، عوارض و هزينه اجاره بين افراد مسافر، 
كاهش يابند. همچنين به اشتراک گذاري خودرو روشي دوست دار محيط 
زيست و پايدار براي سفر است زيرا باعث كاهش پخش كربن، كاهش 
ترافيك جاده اي و كاهش نياز به فضاهايي براي توقف خودرو مي شود. به 
همين دليل در دوره هاي زماني كه بار آلودگي به شدت افزايش می يابد، 
اين  اگر  حال  عين  در  می كنند.  تشويق  را  شيوه  اين  معمولًا  مسئولان 
موضوع با تقسيم زمان رانندگي همراه باشد، مي تواند از تنش و اضطراب 

رانندگي بكاهد. 
در روش به اشتراک گذاري خودرو از وسايل نقليه شخصي يا استيجاري 
در  خودروها  اين  مي شود.  استفاده  شخصي  اشتراكي  سفرهاي  براي 
مجموعه حمل و نقل عمومي)شبيه تاكسي ها( قرار نمي گيرند. همچنين 
اين روش با استفاده دسته جمعي از برنامه هاي حمل و نقل شركتي/دولتي 

متفاوت است.
روش كار به اين صورت است كه راننده ها و مسافران با يكي از چندين 
شيوه ارتباطي هم سفران خود را جستجو می كنند و پس از يافتن گزينه 
مناسب با يكديگر تماس می گيرند تا جزييات سفر را هماهنگ كنند. بر 
سر هزينه ها، محل ملاقات و ديگر جزييات مانند فضاي لازم براي وسايل 

بحث و توافق مي شود. سپس ملاقات و سفر طبق توافق انجام مي شود.
 گاهی از خودرو براي كل دوره سفر استفاده اشتراكی نمی شود؛ به ويژه 

در سفرهاي طولاني تر بسيار مرسوم است كه مسافران در بخشي از سفر 
همراه گروه هستند و سهم خود را منطبق با آن پرداخت مي كنند. به اين 
را  آن  از  استفاده  امكان  بيش تر  افرادی  و  است  بيش تر  انعطاف  ترتيب 

مي يابند. 
اشاره  كشورها  از  برخي  اقدام  به  مي توان  روش  اين  در  نوآوري هاي  از 
اشتراک گذاري  به  تشويق  و  ترافيك  كاهش  براي  تلاشي  در  كه  كرد 
كه  كرده اند  تعيين  پرسرنشين   خودروهاي  براي  را  خطوطي  خودرو 
كنند.  تردد  آنها  در  مي توانند  بيش تر  يا  سرنشين  دو  با  خودروهايي  تنها 
مختص  كه  يافت  را  توقفگاه هايي  مي توان  كشورها  برخي  در  همچنين 
از شركت ها و مسئولان محلي  برخي  اشتراک گذارندگان خودرو هستند. 

اين شيوه را بخشي از برنامه هاي گسترده تر حمل و نقل می دانند. 
با همگاني  اما  به كار گرفته شده است  اواسط دهه 1970  از  اين روش 
و  اينترنت  محبوبيت  است.  شده  وارد  جديدي  مرحله  به  اينترنت  شدن 
تلفن هاي همراه كمكی شايان به گسترش شيوه به اشتراک گذاري خودرو 
و  پيشنهاد سفر دهند  راحتي  به  امكان مي دهد  افراد  به  زيرا  است  كرده 

هم سفران خود را بيابند. 
از مهم ترين چالش هاي اين روش مي توان به اعتبار پايين تحقق توافقات 
سايت هاي  برخي  كه  كرد  اشاره  آنها  بودن  غيررسمي  دليل  به  افراد 
از  تا  كرده اند  راه اندازی  را  رزرو  سامانه هاي  آن  با  مقابله  براي  اينترنتي 
انجام پرداخت ها، حتي در صورت عدم حضور فرد متقاضي، اطمينان وجود 

داشته باشد.
منبع:

http://en.wikipedia.org/wiki/Carpool

ترجمهوتنظيم:شهرزادفرزينپاك
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درونمایه ای تُنك برای دستورنامه ای مهم در پایش آمد و شد شهری
عباسجلالی

نام كتاب: كنترل ترافیك در عملیات اجرايی 
پديد آور: مهدی عظیمی تبريزی 

ناشر: مؤسسه ی نشر شهر
چاپ يكم1388/ شمارگان: 5000 نسخه در 63 صفحه

بها: 15000 ريال

كه  است  شهری  مسائل  مهمترين  از  يكی  شهرها  در  ترابری 
با  می نهد.  كلانشهرها  ويژه  به  شهر،  دوش  بر  را  سنگينی  هزينه های 
شهرها،  سوی  به  مهاجرت  آن  با  همراه  و  جمعيت  انفجارآميز  افزايش 
شمار خودروها افزايش لجام گسيخته ای می يابند و مسأله ترابری شهری 

پيوسته پيچيده تر می  شود.

ناخواسته  آنهم  زندگی خود،  در  يكبار  تنها  شوربختانه هر شهروند 
را  شهری  ترابری  نشانه های  و  علايم  تابلوها،  آيين نامه،  دستورات، 
از  نيز در پی دارد. پس  آزمايشی رسمی  البته  می خواند و می آموزد كه 
دريافت گواهينامه بيشتر مسائل از ياد می رود و حتی رانندگان و دارندگان 
خودرو هم تنها كلياتی از آنها به خاطر می آورند. فراموشی و به روز نشدن 
دانسته های آنان درباره ی تابلو، نشانه ها، آيين نامه و دستورات، خطرزايی 
كه  دارد  پی  در  شهروندان  ديگر  و  خودرو  سرنشنيان  برای  را  بسياری 

هزينه های مالی و آسيب های اجتماعی آن در درازمدت كمرشكن خواهد 
دارد،  شهری  ترابری  مساله ی  كه  اهميتی  همه ی  با  سو  ديگر  از  شد. 
بشايد.  كه  نيست  چندان  و  است  ناچيز  بسيار  زمينه  اين  در  نوشتگان 
كارشناسان و كاردانان اين زمينه نيز بيشتر به كارهای اجرايی و عملی 
در  ترابری  دشواری های  كه  است  چندان  وضعيت  زيرا  می آورند،  روی 
شهرهای ما با شتابی حيرت انگيز از همه ی انديشه ها و برنامه های نظری 
اما آنچه بيش از همه بر اين آشوب فناورانه دامن  پيشی گرفته است، 
می زند، جای تهی فرهنگی است كه كاربران اين ميدان و دست اندركاران 
عملياتی از آن رنج می برند. برای طرح و گسترش چنين فرهنگی بايد 
نوشت و زياد هم. با نگاهی به ويترين فقيرانه ی كتاب و نشر در زمينه ی 
ترابری )حمل ونقل( شهری به ويژه، ناوگان شهری و كاربران آن، اين 

كمبود به خوبی رخ می نمايد.

در چنين اوضاع و احوالی كتاب “كنترل ترافيك در عمليات اجرايی” 
غنيمتی است. به هر روی اين بررسی شتابزده و نه چندان فنی بر آنست 
كه بتواند در بهتر شدن اين اثر در چاپ های آينده تأثيری هر چند كوچك 

داشته باشد.

كتاب با مقدمه ای آغاز می شود كه نام فضل الله اسلامی، عضو هيأت 
مديره و مدير عامل عرف ايران ]= شركت علائم راهنمايی و فنی ايران[ 

تازههاينشر
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هر  جای  و  شده  نگاشته  كوتاه  بسيار  مقدمه  است.  نشسته  آن  پای  بر 
اينكه در  با   . فراموشی سپرده است  به  را  درباره ی كتاب  گونه توضيح 
شناسنامه ی كتاب، چاپ آن رسماً »يكم« ثبت شده، اما در اين مقدمه 
چنين آمده است كه، “... با توجه به استقبال فراوان از كتاب حاضر كه 
قابليت كاربرد برای ايمن سازی پروژه های عمرانی در حوزه های گوناگون 
كاری دارد، ما را بر آن داشت كه برای سومين بار ] !؟[ نسبت به بازنگری 
آن اقدام نموده و با چاپ مجدد آن قدردانی و سپاس خود را از مخاطبين 
محترم ابراز نماييم.” شايسته تر آن بود كه نويسنده ی كتاب پيش درآمدی 
برای نگارش اثر، انگيزه ی خود و هدف اين گونه بخشبندی ـ تقسيمات 
عددی با عنوان های يكنواخت و بدون تغيير فونت ـ از كتاب را با توجه 
به اهميت امروزين موضوعِ اثر می نگاشت و هر فصل را با توضيحی هر 
اين خشكی و فشردگی دستورنامه ای  از  تا كتاب  چند كوتاه می آغازيد 

بيرون بيايد.

دانسته نيست كه نويسنده از چه روی آنچه را كه بايد در پيش درآمد 
می آورد، گاه در بخش های ميانی كتاب آورده است. برای نمونه در فصل 
بنيادی حاكم بر  نخست و زيربخش دوم آمده كه؛ “اين كتاب، اصول 
اين اصول  بيان می كند.  را  ترافيك  كاربرد تجهيزات كنترل  و  طراحی 
عنوان  موردنظر  تجهيزات  با  ارتباط  در  و  متن  مختلف  قسمت های  در 
می شوند... . اين كتاب استانداردهای استفاده از تجهيزات كنترل ترافيك 
را برای تمامی خيابان ها و جاده های عمومی ])؟(منظور ازتركيب “ جاده 
هاي عمومي “ چندان روشن نيست![ بدون در نظر گرفتن طبقه يا گروه 
خيابان ها و جاده ها بيان می كند و... محدوديت های مربوط به هر كدام را 

مورد بحث قرار می دهد.”

پديدآورد كتاب را در 9 فصل نگاشته كه هر فصل، زيرفصل های 
بسياری را در خود گرفته است. فصل اول با “كليات” آغاز می شود كه زير 
فصل شماره ی 1 آن درباره ی “تعريف و كاربرد تجهيزات كنترل ترافيك 
است و زير فصل دوم به اصول بهره برداری از اين تجهيزات” پرداخته 
كنترل  تجهيزات  نصب  و  طراحی  “مسؤوليت  بعدی  فصل  زير  است. 
ترافيك” را باز گفته و در پی آن “مطالعات مهندسی” آمده است كه در 
“ارائه دستورالعمل  نگاشته،  را چنين  اهداف كتاب  از  نويسنده يكی  آن 
قانون  به عنوان  نبايد  و  ترافيك می باشد  برای نصب تجهيزات كنترل 

برای نصب آنها در نظر گرفته شود.”

فصل  و  می شود  آغاز  كلی”  ويژگی های  و  “مقدمه  با  دوم  فصل 
سوم كه بيشترين حجم كتاب را در برگرفته، با زير فصل “تابلوها” آغاز 
می گردد كه فنی ترين بخش كتاب است و در آن به “طراحی، روشنايی، 
از  پرداخته است.  و...”  انتظامی  تابلوهای  تابلو،  نور، جای نصب  بازتاب 
)ص  كتاب  نمودارهای  و  نخستين شكل ها  تابلو”  نصب  “محل  بخش 
03( آغاز می شود كه داده های دقيقی را برای جانمايی تابلوها و نشانه ها 
به دست داده است. گفتنی است كه زبان فنی در فارسی همواره از به كار 
گرفتن واژگان گويشی توده ی مردم تن می زند. دانسته نيست كه چرا 
برای واژه ی ساده و رايج “بسته” می بايد برابرنهاده های عربی “مسدود” 
به كار برود كه خود در يادگيری و ديد بيننده، حتی در كسری از ثانيه، 
به ويژه در رانندگی اهميتی حياتی دارد و يا واژگانی چون عابرين پياده 
]= پيادگان[، تيپ Type ]= نمونه[ يا واژه ی عربی معبر بر وزن مَفعَل 
]= جای عبور[ را به كار می گيرند كه مفهومی عام دارد و با هزار ترفند 
و تعريف برآنند كه اين واژه ی دستمالی شده را معنايی تازه ببخشند، در 

حالی كه از سال های خيلی دور برابر نهاده ی ]= گذرگاه[ برای آن به كار 
می رفته است و باز مهمتر آنكه همه ی “راهگذرها” از هشتاد و اندی سال 
پيش به روشنی به دو بخش “سواره رو” و “پياده رو” تقسيم شده است. 
هر جايی از راهگذر را كه پياده در آن آمد و شد نداشته باشد سواره رو 
می نامند كه همه ی سواره ها از چارپاسواران، دوچرخه سوار و موتورسواران 
گرفته تا خودروهای سبك و سنگين را در برمی گيرد. از نويسنده ی كتاب 
انتظار می رفت تا در به كار بردن برخی واژگان از باريك بينی بيشتری 
سود می جست. دانسته نيست كه وی از واژه ی ترافيك چه چيزی را افاده 
كرده است. آيا معنای علمی آن را پيش چشم داشته، كه فرهنگستان 
زبان و ادبيات فارسی از واژگان “آمد و شد/ رفت و آمد” سود می جويد 
كه صفات سنگين، سبك، روان و ناروان را برای نمايش چگونگی آمد 
و شد به كار می گيرند و يا مفهوم همگانی آن را پيش چشم داشته كه 
شوربختانه جای اولی را در ميان رانندگان، مسافران در گفتگوی روزانه ی 

شهروندان گرفته است.
اين واژه در ميان آنان دقيقاً مفهوم “راهبندان” را می دهد. چندانكه 
يا  جاده  راهبندان  توی   =[ مانديم”  ترافيك  “توی  می آيد؛  گفته ها  در 
خيابان مانديم[ يا “امروز ترافيك بود” ]= يعنی راهبندان بود[ نه اينكه 
يا  بود  خلوت  می گويند.  آن  برابر  در  كه  چرا  داشت.  وجود  شد  و  آمد 
چندانكه  اوصاف  اين  با  نبود.  راهبندانی  يعنی  هم  باز  نبود”  “ترافيك 
در تابلوی صفحه ی 45 كتاب می بينيم، تابلوهايی مانند “فقط ترافيك 
تابلوی  آن  از  بدتر  و  است؟![  راهبندان محلی  تنها  يعنی  محلی” ]لابد 
“راه برای ترافيك عبوری مسدود” است كه فارسی اين تابلوی غريب 
لابد چنين می شود ـ راه برای رفت و آمد گذری بسته است و يا تابلوی 
نامفهوم “ترافيك ورودی” در صفحه ی )59(. به راستی كداميك از اينها 

برای توده ی مردم خوانايی دارد و مفهوم می شود؟

نويسنده با اينكه توضيحاتی را درباره ی واژگان پايه، برای نمونه در 
زير فصل 5 و 6 از فصل يكم آورده مانند “بايد، می بايست و می تواند” 
را  موردی  نمونه ی  اما هيچگونه  آزمايش”،  و  تفسير  “تغيير،  واژگان  يا 
آورده  در  دستوركاری  به صورت  را  كتاب  و همين،  است  نداده  بدست 
كه يكسوی آن پيمانكاران و در سوی ديگر دست اندركاران و مسؤولان 
شهری و راهداری نشسته اند. اين كار درباره ی رنگ ها نياز بيشتری را 
نشان می دهد كه نويسنده آن را فرو گذاشته است و باز شايسته تر آن بود 
كه خوانندگان را در پس تركيب های تعريف نشده ای چون “جزيره های 
پديدآور  همه  اين  با  )ص16(.  ننشاند  مجازی”  يا  حقيقی  ترافيكی 
تابلوهای   =[ بازتابنده ها  تابندگی”،  “شب  چون  زيبايی  تركيب های  از 
زدن  تن  می ماند  است.  اميدواری  جای  كه  است  جسته  سود  شبرنگ[ 
نويسنده از پرداختن به نشانه های كار در شب در كلانشهرها به ويژه در 
پايتخت كه امروزه همه ی كارهای خيابان سازی، بدنه سازی بزرگراه ها، 
تنها در  تونل ها  و  بافت های قديم شهر، خط كشی و كارهای روشنايی 
خلوت نيمه شبان )ساعت 12 تا 5 بامداد( انجام می شود و نپرداختن به 
ابزارهای تازه ی آن “راكت نورافشان” كه شب ها به جای پرچمدار كار 
عمليات  در  ترافيك  “كنترل  كتاب  عنوان  درباره ی  سرانجام  و  می كند 
عمليات  در  راهبندان  از  “جلوگيری  ساده ی  نام  از  می شد  كه  اجرايی” 

اجرايی راه و خيابان” سود جست.
اميد آنكه پديدآور كتاب را با هدف توده ی شهروندان بازنويسی و به 
زير چاپ بفرستد، كتابی گويا و پر از عكس هايی كه جای آنها در اين 

چاپ از كتاب بسيار خالی است.
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