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امروزه مدیریت شهري در گستره ي مدیریتي خود با مسایل بزرگي رودرروست كه در 
تاریخ شهرها بي سابقه بوده است. پاره اي از آنها پيوسته درحال رشد و درهم تنيدگي هستند 
و به راحتي مدیریت شهري را به چالش فرا مي خوانند. پاره اي از دشواري ها ممكن است 
براي شهرهاي كوچك و مياني اهميت چنداني نداشته باشد، اما براي شهرهاي بزرگ و 
كلانشهرها دشواري هایي بر سر راه ایستاده كه تمامي ساختار مدیریتي را در خود گرفتار 
مي سازد. از جمله ي این مسایل كه دشواري هاي دم افزون، جانبي و دامنه دار بسياري 
را در بر دارد، موضوع ترابری)حمل ونقل( است كه خود در سه گستره، دشواري سازي 
مي نماید؛ ترابري شهري، ترابري جاده اي و ترابري مياني است كه این آخري ترابري 

ميان كلانشهرها، گوشواره ها و شهرک های اقماری را در بر مي گيرد. 
حال اگر ترابري جاده اي را یكسره از مدیریت شهري جدا بدانيم كه چنين كاري چندان 
منطقي و عملي نيز نمي نماید، بنابراین آن دو دیگر با مدیریت شهر یكسره پيوند دارند.

كه  است  چندان  كلانشهرها  در  خودروها  شمار  تهدیدكننده ي  و  شگفتي آور  افزایش 
هرگونه راه حل كوتاه مدت و آني را ممكن است با ناموفقيت روبرو سازد. واپس نشاندن 
ساخت و سازهاي شهري و پهَن سازي خيابان و كوچه ها، راه حلي است كه پيامدهاي 
فيزیكي، اجتماعي و رواني آن هزینه ي بازهم سنگين تري را بر دوش مدیریت شهري 

خواهد گذاشت.
در ده سال گذشته )1387-1397( آسيب هاي وارده بر پيكر شهري و مدیریت آن، بویژه 
در زمينه ي، اقتصاد شهر و مسایل وابسته بدان را مي توان به روشني دید. از آسيب هاي 
گرمازا  جزایر  و گسترش  پيدایي  و  یكسو  از  هوا  آلودگي  مي توان  دهه  این  در  ترابري 
زیست  محيط  بر  مي توانند  را  سختي  ضربات  هردو  كه  نمود  لمس  دیگر  سوي  از  را 
آن  پيامد  آنست كه  نشانه هاي  از  وارونگي هوا  پایداري  و  افزایش  وارد سازند.  شهري 
رشد بيماري هاي تنفسي، قلبي و عروقي شهروندان بویژه كودكان و پيرسالان شهري 
است. و این خود پدیده ی نوظهوری به نام »فرار پایان هفته« را پيش روي نهاده است؛ 
گریز از كلانشهرها و رفتن به شهرک هاي اقماري، شهرهاي مياني و كوچك تا فاصله 

200 – 300 كيلومتري كلانشهر.

مهدي جمالي نژاد
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پیشدرآمد:
مجموعه هاي  و  كلانشهرها  شناسي  آسيب  اسناد  تدوین  در 
سند  تهيه  براي  اوليه  چارچوب  آن ها،  به  مربوط  شهري 
و  شهرداري ها  سازمان  توسط  شهري  مدیریت  آسيب شناسي 
دهياري هاي كشور )وزارت كشور( پيشنهاد و به تایيد كميسيون 
»حمل ونقل«  موضوع  به  سند،   این  محور  دومين  رسيد. 
زیرمحور   5 قالب  در  آن  با  مرتبط  گزارش  كه  مي پردازد 
هوا،  آلودگي  ایمني،  و  شهري  تصادفات  عناوین  با  تخصصي 
در  عمومي  حمل ونقل  ناوگان  سهم  سفر،   تقاضاي  مدیریت 
و  بار  نقل  و  حمل  یكپارچه  مدیریت  شهري،  درون  سفرهاي 
در  نقليه  وسایل  تردد  بالاي  سهم  است.  شده  تدوین  مسافر 
آلودگي هوا،  روند رو به رشد تصادفات در شهرها و بالتبع آن 
كشته و مصدوم شدن شهروندان،  لزوم افزایش سهم حمل ونقل 
عمومي در ترددهاي درون شهري،  لزوم هماهنگي در مدیریت 
ملي و محلي حمل ونقل مسافر و كالا؛ مهمترین دليل پرداختن 
به این زیرمحورها در این سند است كه اگرچه به صورت 5 سند 
مجزا تهيه و در كميسيون بررسي شد، نهایتا در قالب یك سند 
تصویب و ابلاغ شد. برای بازخوانی تاثير و رویكرد این سند در 
كاهش معضلات بخش حمل و نقل با هم اندیشانی نام آشنا در 

ميزگردی به گفتگو نشسته ایم:
و  راهبردی گرایش حمل  دكترای مدیریت  امیر جعفرپور: 

نقل دانشگاه عالی دفاع ملی
هماهنگی  عالی  شورای  دبير  محمديان يزدی:  پوريا 

ترافيك شهرهای كشور
محمود رئوفی: مشاور در حوزه حمل و نقل و ترافيك

حمید سیادت موسوی: كارشناس ارشد حوزه حمل و نقل
سپهر نواب زاده: كارشناس ارشد دفتر حمل و نقل وزارت كشور 

گزارش اصلی

ديدگاههايي آسيب شناختي از ترابري كنوني

جعفرپور: تهيه سند آسيب شناسی حمل ونقل شهری در اسفند 92 
توسط كميسيون خاص امور كلانشهر تهران و سایر كلانشهرها به 
سازمان شهرداری ها و دهياری های كشور تكليف  گردید كه پس از 
آسيب شناسی مسائل و مشكلات حمل ونقلی شهرها علی الخصوص 
كلانشهرها، جمع آوری آمار و اطلاعات و تحليل آن ها، بررسی بيانيه های 
و  تجربيات  درنهایت  و  كلانشهرها  دوره ای  نشست های  از  حاصل 
بررسی های كارشناسی، این سند در 5 سرفصل اصلی »تحقق نيافتن 
مدیریت یكپارچه حمل ونقل بار و مسافر در شهرها«،»مدیریت نامناسب 

سامانه های  سهم  نيافتن  كلانشهرها«،»تحقق  در  سفر  تقاضاي 
حمل ونقل عمومي از سفرهاي شهري مطابق برنامه پنجم توسعه«، 
»آلودگي هوا و وجود كاستي درروند معاینه فني خودروها در كشور« 
و » آمار بالاي تصادفات شهري و نقصان در آموزش های اجتماعي و 
فرهنگي« تدوین شد. در هر بخش سند، پس از شناسایی وضع موجود، 
قوانين، مصوبات مربوطه، مشكلات، فرصت ها و تهدیدها بررسی و 
درنهایت مصوباتی جهت برون رفت از مشكلات  پيشنهاد شد. پس از 
تدوین پيش نویس، اسناد و مصوبات پيشنهادی در  5 جلسه و با حضور 

* یادآور می شویم این ميزگرد مدتی پيش انجام شده و پاره ای از اشارات در آن گذشته به نظر می رسد.

 امیر جعفرپور 
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نمایندگان كلانشهرها و دستگاه های اجرایی مرتبط بررسی و درنهایت 
تقدیم دولت شد. اسناد و مصوبات پيشنهادی در كميسيون یاد شده 
مطرح و با در نظرگيری مسائلی مانند: عدم پذیرش مصوبات دارای بار 
مالی برای دولت، رعایت همسو بودن با قوانين و برنامه های بالادستی 
و اهداف بلندمدت دولت و همچنين جلب حداكثری دستگاه های مرتبط 
بررسی و اصلاح و درنهایت طی مصوبه ی شماره 51024/119512 
مورخ 94/9/10 هيأت محترم وزیران در 5 بخش و 27 بند تصویب 

و ابلاغ شد. 
ازجمله مجوزهایی كه در این سند از دولت دریافت شد تكليف وزارت 
حمل ونقل،  حوزه  قوانين  مهم ترین  اصلاحی  لوایح  تدوین  به  كشور 
سوخت  مصرف  مدیریت  و  عمومی  حمل ونقل  توسعه  قانون  یعني 
برای  تدوین لایحه ای  است.  رانندگی  تخلفات  به  رسيدگی  قانون  و 
تقدیم به مجلس در حوزه مدیریت حمل ونقل و ایمنی كه ساختار و 
سازمانی پيشنهاد شود و اصلاح لایحه تشكيل شورای عالی ترافيك 
شهرهای كشور با رویكرد انسان محور شدن و تأكيد بر حمل ونقل پاک 
و سلامت محور در حمل و نقل از مفاد نرم افزاری این مصوبه است كه 
با تأكيد بر قوانين  و آن هم در بازه زمانی سه ماه و شش ماهه باید ارائه 
دورادور  مهاربندی  ایمن سازی  حوزه  در  ابعاد سخت افزاری،  در  شود. 
كاميون ها و كاميونت ها و ناوگان دیزلی كه ارتفاع زیادی دارند تا نصب 
شبرنگ و شب نما روی ناوگان حمل ونقل از موتورسيكلت تا كاميون ها 
و حتی ادوات كشاورزی و خدماتی یا بحث مجهز شدن ناوگان عمومي 
روی  دوده  ذرات  و صافی  كاتاليزگر  و نصب  آتش نشانی  به كپسول 
ناوگان دیزلی عمومی و همچنين موضوع تجهيز ناوگان حمل ونقل 
به سامانه های هوشمند  بندهایی لحاظ گردیده است. و نهایتاً اینكه در 
یك بازه ی دو ساله وزارت كشور و در برخی از حوزه ها سایر دستگاه ها 
شهری  عمومی  حمل ونقل  وضعيت  به  سروسامانی  شده اند  مكلف 

بدهند.
حال سوال هاي سه گانه اين است که:

1- آيا مصوبات اين سند خلاء های آسیب شناسی شده  

در حوزه ی حمل و نقل را پوشش می دهد يا زمینه هايی 
وجود دارد که هنوز به آن پاسخ داده نشده و می توان در 

تکمیل اين سند بدان پرداخت؟
دهياری های  و  توسط سازمان شهرداری ها  این سند  محمديان:  
كشور تهيه شده است كه كاستی ها را در قالب یك كار مطالعاتی مطرح 
می كند و كار بسيار خوبی است. در این سند خلاءها در بخش های 
گوناگونی دسته بندی شده است. به عنوان مثال در مقوله ی ایمنی 
بحثی كه مطرح شده است نبود پایگاه اطلاعاتی از آمار تصادفات پليس 
و همچنين عملكرد دستگاه های مرتبط بود. بااینكه در قوانين قبلی و 
مشخصا در قانون سال 1389 رسيدگی به تخلفات این مورد مطرح 
شده بود، در این سند نيز بر لزوم آن تاكيد شده است. علاوه بر این 
در قانون بيمه ی شخص ثالث مصوب اردیبهشت ماه 1395 بر ایجاد 
پایگاه داده تصادفات تاكيد ویژه شده است اما به دليل برخی مشكلات 
و مقاومت های مربوط به بخش های نظامی كماكان این مشكل پا 
برجاست. وليكن وزارت راه و شهرسازی به استناد ماده ی 163 برنامه 
پنج ساله پنجم توسعه كشور موظف به ایجاد پایگاه سوانح شده است 
كه در حال حاضر تنها اقدام اصلی و اساسی انجام شده در این خصوص 
است كه البته آن هم در موضوعات شهری ورودی نكرده و در حقيقت 
صرفا موضوعات برون شهری را مد نظر قرار داده است. لذا لازم بود تا 
به اطلاعات درون شهری توسط وزارت كشور توجه شود كه در سند 
پيش رو بدان پرداخته شده است. موضوعاتی مانند استانداردهای ناوگان 
حمل و نقل و تجهيزات از دیگر موضوعات مهم است كه باید به یك 
رویه ی ثابتی رسيد كه خوشبختانه در این سند بدان پرداخته شده 
است. ما در حمل و نقل قانون كم نداریم، ولی پراكندگی قانون فراوان 
داریم. علاوه بر این ما در حوزه ی حمل و نقل قانون قدیمی زیاد داریم، 
نمونه ی آن آیين نامه ی طراحی راه های شهری توسط وزارت مسكن 
و شهرسازی وقت در دهه ی 70  است كه بيش از 20 سال ملاک 
عمل آزمون های نظام مهندسی و مهندسين مشاور بوده است. توجه 
داشته باشيد كه 20 سال زمان زیادی برای یك مستند علمی است و 
مسلما نيازمند بازنگری و ارتقا است. خوشبختانه در این سند بروزرسانی 
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قوانين پيشين توسط وزارت راه و شهرسازی با همكاری وزارت 
كشور دیده شده كه از نقاط قوت این سند می باشد

نظر  در  را  تصادفات  معروف  مثلث  اگر  تصادفات،  بحث  در 
مهندسی   ،)Education( آموزش  عامل  سه  كه  بگيریم 
)Engineering( و اجبار )Enforcement( را مدنظر دارد، 
تاكنون ضعيف  ترافيك  در حوزه ی آموزش و ترویج فرهنگ 
عمل شده است. در این سند بحث آموزش در قالب تهيه مطالب 
و برنامه های آموزشی و پخش رایگان در صدا و سيما و ایجاد 
مقاطع تحصيلی در رشته های مرتبط دیده شده است تا بدین 
طریق قسمت مربوط به آموزش را كه پيشتر در آن ضعف داشته 
ایم، قوی كنيم. متأسفانه در بحث آموزش هميشه بحث های 
سرفصل های  كه  نبوده  هدفمند  و  بوده  مطرح  كليشه ای 
مشخصی برای آن تعریف شود. در حوزه حمل و نقل عمومی 
تعریف  بر  ما علاوه  داریم كه  را  این خلا  و سفرهای شهری 
استانداردهای خودرویی توسط سازمان ملی استاندارد و  وزارت 
صنعت، معدن و تجارت، استاندارد جدا گانه ای برای ناوگان حمل 
و نقل عمومی نيازمندیم. در این راستا در شورای عالی هماهنگی 
ترافيك كشور استانداردهای لازم برای اتوبوس، ون و تاكسی را 
تدوین و با امضای وزیر كشور به دستگاهها ابلاغ كردیم. در این 
سند به این موضوع و مصوبه شورای عالی هماهنگی و ترافيك 
تاكيد شده است تا برای سازمان ملی استاندارد نيز  ارسال گردد. 
علاوه بر این استاندارد های مربوط به تجهيزات مرتبط با ناوگان 
حمل و نقل عمومی یا ادوات داخل خودرو مثل كپسول آتش 
نشانی و غيره معرفی گردیده است. از دیگر مباحث،  بازنگری 
قانون توسعه حمل و نقل عمومی و مدیریت سوخت مصوب 
سال 1386 است. در این بازنگری سهمی برای حمل و نقل 
عمومی تعيين شده بود كه تا حدودی بلندپروازانه و غير عملی 
یك  عنوان  زیر  و  شده  اصلاح  جدید  بررسی های  در  كه  بود 
لایحه در هيئت دولت مطرح می باشد. ما برای هر شهرمطالعات 
جامع حمل و نقل ترافيك تعریف می كنيم. مرجع تصویب این 
طرح شورای عالی هماهنگی ترافيك شهرهای كشور است كه 
در این طرح، سهم هر مُد )شيوه حمل و نقلي( به طور جداگانه 
در بازه های 5 ساله پيشنهاد می شود. در این طرح درصد حمل 
و نقل عمومی و شخصی به تفكيك معين می گردد. در حقيقت 
متناسب با بضاعت هر شهر كار را پيش می بریم. ما نمی توانيم 

نسخه ی یكسانی برای شهرها بپيچيم. به همين دليل در 
نقل  و  توسعه حمل  قانون  آسيب شناسی، اصلاحيه  سند 

عمومی را داریم. 
علاوه بر این یكی از مباحث مربوط به ایمنی، درآمدهای 
صندوق های بيمه است كه به سبب اقدامات ایمن سازی 
كه در شهرداری و وزارت راه و شهرسازی انجام می شود 
باید تقسيم شود.  وقتی یك نقطه ی حادثه خيز داریم و 
ما آن را مرتفع می نمایيم طبيعتا سودآوری بيشتری برای 
این 50  بنابر  داشت.  خواهد  همراه  به  بيمه  صندوق های 
باعث  كه  هایی  دستگاه  به  می تواند  سود،  این  از  درصد 
كاهش شده اند برگردد ولی هنوز ما هيچ دریافتی نداشته 
ایم.در این سند بر روی این موضوع خوشبختانه صحبت 

شده است.
بحث دیگر حمل و نقل هوشمند یا 1ITS است. ما باید یك 
چارچوب كلی را برای شهرهای كشور تحت عنوان معماری 
ITS ایران تعریف كنيم. در حقيقت نيازهای هوشمند سازی 

هر شهر مشخص است و دیگر به طور سليقه ای عمل 
نمی شود. ما نياز به داده های پيوسته داریم تا از آن طریق 
چارچوب هوشمند سازی كلی را در سطح كلان ارایه كنيم. 
دیده   ITS ارتقا عملكرد  قالب  در  مورد  این  این سند،  در 

شده است. 
و  شهرسازی  جامع  مطالعات  همزمانی  دیگر  نكته ی 
مطالعات جامع حمل و نقل است كه تنه به تنه هم می زنند. 
با اینكه طرح های شهرسازی بالادست هستند و ملاک 
عمل، و ليكن بعضا این مطالعات جامع در قسمت ترافيك 
از سطح كيفيت مناسبی برخوردار نيست در حالی كه باید 
یك رشته از سرفصل های مطالعاتی حمل و نقلی در آن 

دیده شود. 
نواب زاده: در این سند اصلاح قانون توسعه حمل و نقل 
مد نظر است ولی یك رشته قوانين دیگر در خصوص انتقال 
فناوری داریم كه آنها نيز نيازمند اصلاح هستند. به عنوان 
نمونه قانونی داریم به نام قانون حداكثر استفاده از توان فني 
ناوگان  واردات  برای  قانون سدی  این  و مهندسی كشور. 
حمل و نقل به داخل كشور شده است. به محض اینكه 
شهرداری بخواهد كمبود ناوگان خود را به طور موقتی با 
واردات جبران كند، با استناد به این قانون عملا ممانعت 
مي شود. از این دست قوانين كه مانع توسعه حمل و نقل 
عمومي می شود بازهم وجود دارد. ما مطالعات حمل و نقلی 
انجام می دهيم و طرح ارایه می كنيم كه به فرض چه تعداد 
اتوبوس یا قطار نياز داریم و پس از چند سال مطالعه راهكار 
نهایی ارایه مي شود. در صدر تمامی راهكار ها هم حمل و 
نقل عمومی است. ولی وقتي ناوگان حمل و نقل عمومي 
تامين نشود، نه اتوبوس داریم و نه قطار، و تمام رشته ها  

این همه هزینه ها برای ساخت تقاطع 
غیر همسطح در شهرها می شوند 
و دائما در حال تعریض خیابان ها 
هستند. در حالی که هیچ کدام اینها 

راه حل نیست

امير جعفرپور

1- Intelegent Transportaion System
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پنبه می شود.
از دیگر نواقص در رابطه با قوانين و مقررارت بحث مدیریت 
تقاضای سفر است كه از لحاظ علم مهندسی حمل و نقل و 
ترافيك، یكی از مهم ترین كارهاست. ولی ما به دليل قوانين 
اگر  ببریم. مثلا  را پيش  پا گير عملا نمی توانيم آن  دست و 
چون  مباحثی  یا  دهيم،  تغيير  را  كار  شروع  ساعت  بخواهيم 
دوركاری را مطرح كنيم به انبوهي از  موانع برخورد می كنيم. به 
طوری كه اگر كسی وارد این مباحث شود به علت وجود قوانين 
دست و پا گير  منصرف می شود. در برنامه ریزی حمل و نقل 
دو وجه داریم: 1 عرضه 2. تقاضا. از یك طرف باید عرضه ی 
تسهيلات را زیاد شود، مثلًا بزرگراه احداث شود، مترو و اتوبوس 
توسعه یابند و... و از طرف دیگر باید تقاضا را مهار كرد. در بعد 
عرضه دستمان باز تر است ولی در بحث مدیریت تقاضا به دليل 
قوانين موجود دست و پا بسته هستيم برخي قوانين هم با هم 

تداخل دارند.
سازمان  را  نامه  تصویب  این  كه  ممنونم  خيلی  رئوفی: 
شهرداری ها و دهياری ها، پيگيری كرده است. بحث تصادفات 
در كشور در این روزها بسيار حاد و تاسف بار است. اتفاقاتی 
كه می افتد مانند حادثه ای كه این اواخر در خصوص اتوبوس 
بارهارخ  كه  موردی  داد.  رخ  مملكت  این  دانشجویان  حامل 
داده و دانشجویان و گاه دانش آموزان دبيرستانها در اتفاقاتی 
بينيم نگاهی  این جا می  بينند. چيزی كه  مشابه صدمه می 
به این موضوع دارد ولی هدف های جدی و قابل اجرا یا بيان 
مسؤوليت ها، در آنها دیده نمی شود. شاید در جای دیگری مثل 
قانون بودجه و یا قانون برنامه پنج ساله گنجانده شده باشد ولی 
ارائه  باید  رانندگی  راهنمایی  اطلاعاتی كه  در حقيقت همين 
دهد. سال های سال است كه همگی معتقدیم این اطلاعات 
بتوانند جویای  تا  باید در اختيار متخصصين قرار داشته باشد 
عيب كار باشند اما هنوز رخ نداده است.  اگر در شهر تهران 
در نقطه ای روزانه ده تصادف اتفاق می افتد شهرداری باید در 
جریان قرار گيرد و با مطالعه ميدانی و بررسی های كارشناسانه 
پر حادثه ترین نقاط  شهر را مشخص نماید و با كار كردن در 
آن نقاط با اصلاح هندسی، نصب چراغ و غيره سعی در رفع 
نقص برآید و یا حتی مسؤولين وزارت راه و شهرسازی  اگر این 
آمار و اطلاعات را در اختيار داشته باشند، می توانند نسبت به آن 
برنامه ریزی كنند و هوشمندانه جلو بروند. ولی مشكل همچنان 
وجود دارد و اگر این بند پنج اجرایی شود و پایه قرار داده شود 
و یا قوانين بودجه سنواتی و بودجه شهرداری ها و وزارت راه و 
شهرسازی  آن را در تدوین بودجه ها لحاظ نمایند و اصلاحات 
را انجام دهند و همه ی بخش ها را بتوانند تحت پوشش قرار 
دهند قطعا نواقض منجر به تصادفات از بين خواهد رفت. یا 
آتش سوزی  است مثل  فنی خودروها كه خيلی مهم  معاینه 
اتوبوسی كه به دليل عدم مرغوبيت جنس لاستيك آن دچار 

آتش سوزی شده و شرایط بسيار وحشتناكی را برای سرنشينان 
این  از  كدام  هر  كه  داشت  اذعان  باید  بود.  كرده  ایجاد  خود 
حوادث در زمانی كه اتفاق می افتد طی یك بازه زمانی سرتيتر 
همه اخبار و روزنامه ها و رسانه های جمعی است و بعد فراموش 
می شود. در حالی كه این موضوع بسيار حائز اهميت است و 
باید مسؤولين نظام، مجلس همگی نسبت به این موضوع همت 
كنند و همانطوركه ما توانستيم رشد شدت تصادفات را از %17 
به 6-% برسانيم )در سال 83  تا 94( یقيناً این امكان وجود 
دارد كه این آمار 16000 كشته در سال را نيز كم كنيم و این 
یك همدلی و همفكری همگانی را می طلبد كه این موضوعات 

را به طور جد و با برنامه به نتيجه برسانند.
 سیادت موسوی: من هم سپاسگزارم و می دانم كه در 
شرایط فعلی نظام اداری ما اساساً كار كردن و پيگيری یك امر 
چند وجهی پيچيده  كه به دستگاه های مختلف و دیدگاه های 
مختلف مربوط ميشود چقدر مشكل است. در مورد بحث ایمنی 
موارد خوبی در این مصوبات هست اما به نظر می آید كه ایمنی 
یك پيش نياز یا مجموعه ای از  فضاهای پيش نياز را دارد. 
یكی از آن ها اینست كه واقعا حرمت انسانها و سلامتی جان 
آنها، بيش از پيش شناخته شود. زیرا بزرگترین خطر برای یك 
جامعه این است كه مسائل و حوادثی كه انسان ها را به خطر 
می اندازد عادی تلقی شود.اتفاق، امكان رخ دادن در هر جایی 
را دارد ولی عادی شدن آن یك معضل بزرگ است. ایمنی یك 
تفكر است و حتماً باید این تفكر در جامعه زنده شود. جوانی كه 
با یك موتور سيكلت با یك نفر دیگر بدون هيچگونه پيش 
بينی ایمنی به مانورهای خطرناک در معابر دست می زند شاید 
به عبارتی می خواهد بگوید زندگی برایش ارزش و اهميتی 

ندارد كه برای حفظ آن موارد زیادی را رعایت كند.
این كه حس اهميت سلامت در جامعه تسری پيدا كند قطعاً 
یك پيش نياز برای توجه به ایمنی در همه عرصه هاست. من 
گاهی این موضوع را به دوستان گفتم كه حتی در یك ميدان 
مين هم فردی كه توجه به همه ی خطرات داشته باشد و با 
دانش و بينش وارد آن شود، می تواند به سلامت خارج شود. 
بنابراین درست است كه به جاده های ناهموار در جای خود 
باید توجه ویژه ای داشت ليكن پيش نياز قطعی ایمنی توجه به 
اهميت جان و سلامتی و حفظ آن است و فكر می كنم ما نياز 
به ایجاد چنين فضایی داریم. در حقيقت جامعه ما باید برایش 
مهم باشد و تك تك افراد جامعه به آن اهميت دهند. همين 
كلاه ایمنی چقدر در مورد آن سهل انگاری ميشود، ببينيد از 
ميان كسانی كه كلاه را استفاده كردند چند نفر بند آن را بستند 
و آن را از جنبه رفع تكليف خارج كردند. و باز از ميان كسانی 
كه كلاه دارند چند نفر سرنشين دوم را مجهز به كلاه كردند؟ 
اگر این سلسله را بخواهيم ادامه دهيم می رسيم به آن جا كه 
خود عوامل اجرایی آیا پيش آمده كه از كلاه ایمنی به درستی 

پوریا محمدیان
یزدی
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استفاده كرده باشند؟ امروزه در دنيا حوادث را بررسی نمی كنند 
بلكه شرایط و فضاهایی كه می تواند بالقوه به یك حادثه منجر 
شود را بررسی می كنند. نه این كه حوادث را بررسی نكنند، 
فراتر از آن شرایطی را كه منجر به حادثه و یا شرایطی را كه از 
آن با عنوان )Near Accident( به معنی »خطر بيخ گوش« 
یاد می كنند و می توانستند منجر به تصادف بشود را بررسی 
بيشترین  این سوال كه كجا ميشود  به  پاسخ  در  نمایند.  می 
اثرگذاری را در راستای تحقق اهداف مصوبه داشت، فكر ميكنم 
كه ما به فضایی برای آن وحله و آن پيش نياز، نيازمندیم كه 
باز شود. در مواردی هم چند نكته می توانم اضافه كنم كه 
یك مورد را البته اشاره كردید.در بحث بيمه ها كه بخشی از 
هزینه های صرفه جویی شده در اثر توسعه ایمنی در كشور  به 
نظام اداری كشور برگردانده شود. من نميدانم چرا رانندگان در 
ایران هنوز براساس خطری كه در كمين خود و جامعه شان 
است بيمه نمی شوند. مهمترین عامل در رعایت مقررات در دنيا 
و در كشورهایی كه در این زمينه ها سابقه طولانی تری دارند 
این است كه فرد از جریمه صدهزار تومانی نمی ترسد. بلكه اگر 
یك سابقه عبور از چراغ قرمز درپرونده بيمه اش باشد، او یك 
انسان خطرآفرین تلقی خواهد شد و بيمه ها با هزینه چندین 
برابر او را بيمه می كنند. تاجایی كه طرف برایش مقرون به 
صرفه نيست كه رانندگی كند. كه رعایت این موضوع می تواند 

در ایران هم اثر بخش باشد. 
محقق  و  سند  اين  مفاد  شدن  اجرايی  برای   -2
شدن هرچه بیشتر اهدافش پیشنهاد و نظر دوستان 
حوزه  در  بینید  می  را لازم  کارهايی  چه  و  چیست 
صف و ستاد در شهرداری ها و استانداری ها صورت 

گیرد.
ميزان  سند  این  پيرامون  مهم  مباحث  از  یكی  محمديان: 
اجرایی و عملياتی شدن آن است. ما می توانيم 20 بند و طرح 
دیگر نيز بدین سند اضافه كنيم وليكن مادامی كه اجرایی نشود 
مواردی  در  بسا  چه  نداریم،  كم  قانون  ما  است.  ارزش  فاقد 
به سرانجام  اجرایی  از نظر  را  آنها  داریم ولی  زیاد هم  قانون 

نرسانده ایم.
قانون گذار گفته است هر پولی كه از محل جریمه ها واصل 
می شود به حساب خزانه واریز شود و بر اساس قانون رسيدگی 
راه  به حساب وزارت  بر اساس نسبت 60 درصد  به تخلفات 
و شهرسازي و شهرداری ها و دهياری ها مجددا به ترتيب )با 
نسبت 70 به 30 شهر به روستا( توزیع شود. از این مقادیر كه 
باید به صورت كامل تخصيص داشته باشيم سهم تخصيص  
كه  است  جایی  همان  اینجا  است.  بوده  درصد   10 تقریبا 
اولویت ها مطرح می شود. وقتی ميزان تخصيص پایين می آید 
چه كاری می شود كرد. ما با یك معادله ی چند مجهولی كه 
خيلی از آنها اصولا در اختيار ما نيست مواجهيم. یكی دیگر 

با مشكل مواجه می  را  اجرایی شدن طرح ها  از مباحث كه 
كند ميزان تعاملات بين دستگاهی است. ميزان تعاملات خيلی 
و  دليل ملاحظات  به  موارد  از  بسياری  در  پليس  است.  مهم 
دغدغه های مربوط به خود، مصلحت اندیشی می كند كه در 
حقيقت پليس به عنوان ضامن اجراي قانون و مقررات در حوزه 
حمل و نقل مي بایستي با قاطعيت برخورد كند. به عنوان مثال 
بحث زوج و فرد در شهر تهران را مد نظر قرار بدهيد. روزی 
كه طرح زوج و فرد شروع شد )فروردین 1394( 1,200,000 
ورودی به محدوده زوج و فرد داشتيم كه از این ميزا ن 240 
هزار نفر تخلف كرده بودند. در حقيقت اعتقادی به وجود چنين 
كه  بود  این  بر  قرار  است.  نبوده  رانندگان  بين  دوربين هایی 
انتهای فروردین پليس شروع به جریمه كردن كند وليكن به هر 
دليلی آنرا تا دی ماه به تعویق انداخت. این در حالی است كه 
ما برای فناوری های بروز و مدرن و... كلی هزینه كرده بودیم، 
ولی در نهایت پليس صلاح ندانست جریمه ها را انجام دهد)به 

هر دليلی(. 
پس از شروع به اعمال جریمه از سوی پليس، با وجود اعمال 
قانون، تعداد متخلفان در محدوده های زوج و فرد برابر با 40 
هزار خودرو در روز می باشد كه البته باز هم زیاد است. وليكن 
به علت قاطعيت پليس از 240 هزار به كمتر از 40 هزار در 
روز رسيده است. مورد دیگر آنكه ما در سطح شهر چند عدد 
خودرو داریم كه پلاک آنها مخدوش است و یا در ورودی های 
طرح ترافيك به روش های گوناگون پلاک خودرو را مخفی 
می كنند. دستكاری پلاک به هر طریق جرم است و باید به 
برخورد  ببينيد  این وضعيت  در  معرفی شوند.  محاكم قضایی 
پليس به چه ترتيب است. این موضوع خود تاثير بسياری در 

افزایش جرایم دارد.
رئوفی: در بخش حمل و نقل عمومی من می خواستم به 
سامانه ریلی زیر زمينی )مترو( اشاره كنم كه بسيار مورد بی 
توجهی واقع شده است. مثلًا در متروی كلانشهر اهواز اعتبار 
زیادی هزینه شده ولی هنوز پيشرفت مطلوبی نداشته است. در 
كرج هم همينطور. عدم النفع همين سرمایه ها را در نظر بگيرید 
لااقل  شوند.  نمی  فعال  متروها  و  نمی آید  اعتبارات  این  چرا 
هرسال 2 كيلومترشان راه اندازی شود و كار با یك تقسيم بندی 
درست به سر انجام برسد. باید یك منبع اعتباری خاص برای 
آنها دیده شود كه بتوان این پروژه ها را به سر انجام رساند. تا 
آن مسائل منفی كه در مورد ترافيك وجود دارد آرام آرام حل 
شود ولی الآن 10 تا 15 سال است كه آن مشكلات گریبان 
گير این پروژه هاست و فقط تهران است كه با سرمایه ی كلان 
با سرعت نسبتا خوبی كار را جلو می برد اما شهرهای دیگر واقعا 

عقب هستند. 
بزرگترین  از  یكی  از  جمله ای  یك  سیادت موسوی: 
متخصصان حمل و نقل و شهرسازی دنيا نقل شده است كه: 

سپهر نواب زاده
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»بدانيد و آگاه باشيد در شهرهای بزرگ و پر تراكم اساسا حمل 
و نقل جاده ای و خيابانی پاسخگو نيست و به دنبالش نروید. 
جز حمل و نقل عمومی و ریلی هيچ گزینه ی دیگری كارساز 
است. در  دانمارک  برابر كشور  تنهایی چند  به  نيست«. كرج 
جاهای پر تراكم اساسا با پل و اتوبان و دو طبقه كردن و تونل 
بزرگراهی و غيره به دنبال رفع مشكل حمل و نقل نگردید. حال 
اگر همين هزینه ها صرف خطوط ریلی و حمل و نقل عمومی 

می شد هيچ كدام از این مشكلات را نداشتيم. 
بر  ای  ویژه  نظارت  باید  كشور  وزارت  معتقدم  من  رئوفی: 
بودجه ی شهرداری ها داشته باشد. این همه هزینه ها برای 
ساخت تقاطع غير همسطح در شهرها می شوند و دائما در حال 
تعریض خيابان ها هستند. در حالی كه هيچ كدام اینها راه حل 
نيست. در حالی كه اگر صرفه جویی می كردند و هزینه های 
بی جا نداشتند و اختصاص می داند به حمل و نقل عمومی، 
این پروژه ها به بهره برداری ميرسيد و نتيجه مثبت می داد. بر 
همين اساس به نظر می آید كه حتما می بایست ضوابط بودجه 
را عملياتی كنيم. این هدر دادن سرمایه مردم است. همين الان 
پل صدر را با هزینه های بسيار بالایی ساختند و این در حالی 
است كه ورودی از تونل به صدر هم سطح را و یا خروجی های 
پل را می بندند. در حقيقت ورود به بزرگراه ها را محدود می 
كنند. از یك طرف ظرفيت حمل و نقل)ظرفيت كمان را نه كل 
مسير( را اضافه می كنند بعد همزمان ورود به آن بخشی كه 
ظرفيت را زیاد كرده اند، می بندند كه بار زیاد نشود و توزیع شود 
و قابليت كنترل داشته باشد. نقش چراغ های راهنمایی در شهر 
همين مسأله توزیع بار است. چرا ما باید این مقدار هزینه كنيم 
در حاليكه بازدهی ندارد و پيام غلط بفرستيم به مردم كه یك 

ماشين دیگر هم بخرند.
جعفرپور: تلاش سازمان شهرداری ها و دهياری های كشور 
در دو سال اخير برساماندهی بار متمركز شده بر اساس تجربيات 
وزارت راه و شهرسازی در بيرون شهرها، از محل جابجایی بار 
در آمد زایی داشته باشيم. این درآمد می تواند برای شهرداری ها 
جایگزین درآمدی باشد كه از شهر فروشی و یا تراكم فروشی 
در شهرها بدست می آید. در این راستا از 95/11/6 ساماندهی 
ناوگان باری شهری از طریق یك سامانه ی متمركز در سراسر 
شهرهای كشور شروع شد. تاكنون بيش از 250 هزار خودروی 
فعال در بخش شهری ضمن اصالت سنجی از طریق اتصال 
سيستمی به بانك های پایه كشور و ارائه مدارک و احراز شرایط 
مندرج در مقررات مربوطه از طریق شهرداری های كشور موفق 
به دریافت مجوز فعاليت شدند. از طریق این سامانه دسترسی 
به كليه اطلاعات ناوگان مربوطه برای مدیران شهری و ستادی 
این طرح  اجرای  مرحله جدید  در  در ضمن  است.  مهيا شده 
از تاریخ 20 آبان ماه سال جاری سامانه صدور سند حمل بار 
و  شده  عملياتی  كشور  شهرهای  سراسر  در  شهری)باربری( 

كليه راننده های خودروهای بالای 10 تن مكلفند به ازای هر 
حمل بار، باربرگ دریافت كنند. لازم به ذكر است باربرگ كاملا 
الكترونيكی بوده و جهت دریافت آن نياز به مراجعه حضوری 
نبوده و ظرف چند دقيقه صادر می شود. شاید خبر خوبی باشدكه 
مارا به سمت درآمد پایدار و وابسته نبودن به بودجه های حاصل 

از یارانه های هدفمندسازی و یا حتی ماليات ببرد.
سخن شما درست است كه در پروژه های شهری نياز است 
زیرساخت سازی  اشتهای  این  تا  باشيم  داشته  نظارت  بيشتر 
كاهش یابد چرا كه هر چه بيشتر بسازید بيشتر شلوغ می شود 
و سطح سرویس پایين تر می آید. در جمع بندي باید گفت 
خودرو بيشتر، نياز به بزرگراه بيشتر، در نتيجه دعوت به حضور 
خودروهای بيشتر خواهد بود و این دور باطل همين طور ادامه 

پيدا می كند.  
از  خارج  های  مجموعه  از  می توان  کمکی  3-چه 
مديريت شهری )چه در وزارت کشور و چه در ساير 
دريافت  سند  اين  مصوبات  اجرای  در  سازمانها( 
به  را  دستگاهي  توان  می  رابطه  اين  در  اگر  کرد؟ 
کمك گرفت چه مجموعه هايی هستند و چگونه از 

همکاری آن ها می شود بهره مند شد؟ 
محمديان: این بحث بسيار گسترده است. یكی از مسایل 
مهم در حوزه ی آژانس های تاكسی تلفنی و حمل و نقل بار 
است كه ما همواره با وزارت صنعت، معدن و تجارت اختلاف 
با وزارت  این مورد  پيرامون  بتوانيم  اگر ما  نظر داریم. قاعدتا 
صنعت تعامل سازنده و پویا داشته باشيم می توانيم مباحث را با 
اطلاعات كاملتر به پيش ببریم. به جرات می توانم بگویم كه در 
سطح شهر یك سازمان غير رسمی به اسم سازمان تاكسيرانی 
داریم كه ما هيچ اطلاعاتی پيرامون آنها نداریم. ما حدود 80 

روزی که طرح زوج و فرد شروع شد 
)فروردین 1394( 1,200,000 ورودی 
به محدوده زوج و فرد داشتیم که از 
این میزا ن 240 هزار نفر تخلف کرده 
بودند. در حقیقت اعتقادی به وجود 
چنین دوربین هایی بین رانندگان 

نبوده است، چرا چون خود پلیس هم 
جریمه نمی کرد. قرار بر این بود که 

انتهای فروردین پلیس شروع به جریمه 
کردن کند ولیکن به هر دلیلی آنرا تا 

دی ماه به تعویق انداخت. این در حالی 
است که ما برای فناوری های بروز 
و مدرن و... کلی هزینه کرده بودیم، 
ولی در نهایت پلیس صلاح ندانست 

جریمه ها را انجام دهد

محمد رئوفی
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هزار تاكسی شناسایی شده در شهر تهران داریم و معادل همان 
و یا حتی بيشتر از آن در داخل آژانسها مشغول هستند كه ما 
اند.  آنها نيز هيچ اطلاعاتی نداریم و ساماندهی هم نشده  از 
این در حالی است كه در ماده 9 قانون توسعه، مدیریت حمل 
با  در محدوده شهرها  و مسافر  بار  نقل سوخت،  مدیریت  و 
شهرداریهاست وليكن در این رابطه با وزارت صنعت، معدن و 

تجارت با مشكل مواجه هستيم.
در  ما  كار  اجرای  ضمانت  واقع  در  كه  موضوعاتی  تمام  در 
حوزه ی شهری است، پليس راهور حضور دارد و در یك پله 
بالاتر ناجا به عنوان مجری برخورد با جرم قرار دارد. در داخل 
حریم اختلافاتي با وزارت راه و شهرسازی داریم. سر تعاریف 
مربوط به حومه و حریم و امثالهم با همكاران وزارت راه مشكل 
داریم. شهرداری ها متولی راه های درون شهری و وزارت راه و 
شهرسازی متولی راه های برون شهری است. اگر دقت بفرمایيد 
براساس آمار ارائه شده فراواني وقوع تصادفات در محدوده 30 
كيلومتري شهرها بيش از دیگر بخش هاست و این دقيقا همان 
جایی است كه ما با وزارت راه و شهرسازی همپوشانی داریم. 
اگر برهمكنش سازنده و موثر بين شهرداری ها و وزارت راه و 
شهرسازي به وجود بياید اقدامات سازنده اي در كاهش این آمار 

خواهيم داشت.
با وزارت نفت در قضيه ی پایش پيمایش )الزام به اختصاص 
سهميه سوخت به ناوگان باری بر اساس پيمایش( همكاری 
مخازن  تعویض  حوزه  در  باشيم.  داشته  بایست  می  زیادی 
ورود  تواند  نمی  تنهایی  به  كشور  وزارت  گازسوز  خودروهای 
در  باشد.  داشته  مشاركت جدی  نفت  وزارت  باید  و  كند  پيدا 
حوزه ی آموزش فرهنگ ترافيك  با وزارت آموزش و پروش در 
ارتباط هستيم و باید ورود موثر داشته باشد. قشری كه هدف ما 
هستند كودكان و نوجوانان درسنين پایين هستند كه آموزش 
و پرورش باید مطالب ما را در كتب خود چاپ كند و همانند 
زنگ ورزش در مدارس زنگ آموزش ترافيك را در برنامه های 
هفتگی بگنجاند. در حقيقت رسانه ی ملی و آموزش و پرورش 
در آموزش مفاهيم كليدی در قالب برنامه های متنوع بسيار 
می توانند هميار باشند. با توجه به گستردگی بحث حمل و نقل 
و روابط پيچيده با سازمان های گوناگون ميبایست یك نظام 
تا هركس  تعریف شود  ذیربط  سازمان های  بين  ما  مشخص 

وظيفه ی خود را به طور مشخص بداند. 
نواب زاده: موردی كه بسيار مغفول واقع شده است بحث 
 30 حدود  كه  مي دهد  نشان  مطالعات  است.  فرهنگ سازی 
هدر  كردن  رانندگی  بد  دليل  به  ما  معابر  ظرفيت  از  درصد 
می بایست  كه  كارهاست  ترین  اساسی  از  یكی  این  می رود. 
مراكز آموزشی و فرهنگی و البته صدا و سيما در رفع آن كمك 
كنند. ما در كشور نهادهای فرهنگی زیادی داریم ولی هيچكدام 

خودشان را مسؤول این كار نمی دانند.

دوم آنكه طبق قوانين و مقرارت موجود خيلی از سازمان ها 
حال  بگيرند.  عهده  بر  را  وظایف  از  یكسری  كه  موظف اند 
باید دید آن دسته از سازمان ها و نهادها تا چه ميزان وظایف 
خود را به درستی انجام می دهند. مثلا در مصوبات مربوط به 
نحوه جلوگيری از آلودگی هوا ماده ای داریم كه بر طبق آن 
كارخانه های خودروسازی موظف شده اند اولویت توليدی خود 
را بر روی توليد ناوگان حمل و نقل عمومی قرار دهند. حال 
شما ببينيد در این سالها تا چه حد بر روی توليد ناوگان حمل و 
نقل عمومی كار شده است و چه ميزان خودروی شخصی توليد 
شده است. خودروی شخصی در اولویت قرار داشت، ليزینگ 
می شد، و هر گونه مساعدت و تسهيلات برای خرید آن داده 
می شد. ولی در عين حال وظيفه ی قانونی كه اولویت در توليد 
ناوگان حمل و نقل عمومی بود زیاد جدي گرفته نشد. اگر فقط 
همين یك مورد درست اجرا شده بود خيلی از مشكلات حل 
بروز مشكلات  باعث  نگري  بخشي  موارد  برخي  در  می شد. 

جدي شده است. 
در  بند   پنج  كه  شناسی  آسيب  سند  در  رئوفی: 
سفرهای  در  عمومی  نقل  و  حمل  های  سامانه  خصوص 
وجوه  تخصيص  اول  است.بند  شده  مصوب  شهری 
ها یارانه  هدفمندي  (قانون   8( ماده  )د(  بند  به   مربوط 
)موضوع پرداخت سهم حمل و نقل عمومي ازوجوه حاصل از 
اجراي قانون مذكور( با تأكيد بر تخصيص صد در صدي است 
كه علت درج این مصوبه این است كه ما در قانون هدفمند 
سازی قرار بود 30%عواید حاصل از فروش فرآورده های نفتی 
را تخصيص دهيم به حوزه خدمات، كه حمل و نقل یكی از 
عمده ترین بخش های خدمات و صنعت است. ارقامی كه برای 
آن پيش بينی می شد در حد همان ارقام مندرج در قانون حمل 
و نقل سوخت یعنی حدود 10 هزار ميليارد تومان در سال بود. 
در واقع باید گفت سهم حمل ونقل یك سوم از 30% است 
به عبارتی 10% از كل بودجه قرار شد به حمل و نقل تزریق 
شود. منتهی این امر محقق نشد. ما مصوبه ای از هيأت وزیران 
گرفتيم كه سازمان برنامه و بودجه را بعنوان یك دستگاه مجری 
مكلف كنيم كه تخصيص صد در صدی این اعتبارات را انجام 
  1.concept

حميد 
سيادت موسوی

بدانید و آگاه باشید در شهرهای 
بزرگ و پر تراکم اساسا حمل و نقل 
جاده ای و خیابانی پاسخگو نیست 
و به دنبالش نروید. جز حمل و نقل 

عمومی و ریلی هیچ گزینه ی دیگری 
کارساز نیست
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دهد كه تا الان موفق نشدیم ولی واقعا معتقدیم كه اگر این بند اجرائی 
شود حمل و نقل از این محدودیت و آسيب هایی كه به لحاظ اعتباری 

دارد خارج می شود. 
قبل از انقلاب حدوداً سال 45 یا 44 قانونی را تصویب كردند كه 10 
شاهی از هر ليتر بنزین را  اداره پخش نفت در هر شهر، به شهرداری 
همان شهر پرداخت كند. آن موقع بنزین 5ریال بود من دنبال اصلاح 
این قانون بودم. سه یا چهارسال روی این قانون كار كردم تا در مجلس 
بالاخره با كمك مجموعه ای از نمایندگان موفق شدم پيشنهاد من، 
در قانون تنظيم بخشی از مقررات مالی دولت بود. ولی بعد از همين ده 
درصد مبلغی برای دهياری ها تعریف شد و حكایت یك مویز و چهل 

قلندر شد. 
نه  بود  ترافيكی  نه  كه  پيش  سال  پنجاه  در  بگویم  ميخواهم  من 
معضلات این چنينی وجود داشت، در فكر حمل و نقل عمومی بودند 
و یك بودجه برای حمل و نقل عمومی دیده بودند كه فكر خوبی بود 
تا هرچه تعداد ماشين ها بيشتر و سوخت بيشتر مصرف شود، به همان 
نسبت به توسعه حمل و نقل عمومی بيشتر پرداخته شود و این در 
حالی است كه الان فقط قانون تصویب می شود و حتی تعریف عددی 
هم داده می شود و این كه چه قدر وزارت راه و شهرسازی یا حمل و 
نقل شهری بدهند،ولی یك دهم آن هم اجرا نمی شود. واقعيت امر 
این است كه در 10-15 سال گذشته ميزان اتوبوسهایی كه در شهرها 
خدمات رسانی ميكردند،  به جای افزایش رو به كاهش است. با این 
درآمدهای كلانی كه ما در نفت داشته ایم عجيب است به این شرایط 

گرفتار شده ایم.
جعفرپور: سهم حمل و نقل عمومی در سطح كشور رو به كاهش 

است.
رئوفی: تا زمانی كه حمل و نقل عمومی قابل اعتماد در اختيار مردم 
نباشد، استفاده از وسایل نقليه شخصی رو به ازدیاد می گذارد كه در 
نتيجه افزایش آلودگی هوا و افزایش مصرف سوخت و تصادفات از 
عمده ترین عوارض آن خواهد بود. این حرف ها هزاران بار زده شده 
ولی ظاهراً هنوز به هيچ كدام عمل نشده است. سال هاست دولت 
مشغول ساختن فرودگاه در شهرهای مختلف است. در حالی كه هواپيما 
نداریم كه در آن فرود بياید، خوب این پول می توانست صرف توسعه و 
ایمن سازی حمل و نقل عمومی بين شهری شود تا مردم استفاده كنند. 
من فكر نمی كنم با این مصوبه و صددرصدی كه اینجا قيد شده اتفاقی 

رخ بدهد. 
سیادت موسوی: در بحث استانداردهای ناوگان ما مسایل زیادی 
در حوزه ایمنی داریم. بعنوان متال یك پراید كه از حومه دور اطراف 
تهران پنج نفر مسافر سوار كرده و به تهران می آورد چه ایمنی دارد؟ و 
این ها همان گلوگاه های خورده ریز مهمی است كه وجود دارند. مبحث 
استاندارد، بحث فناوری های پيش رفته و CVT می تواند در ایمنی 
خيلی نقش داشته باشد و یا بحث نوسازی ناوگان واقعا موجب حيرت 
بيننده می شود كه مثلًا یك اتومبيل پيكان كاربراتوری كه از رده خارج 
است و منسوخ شده و گاه تا 50 برابر یك خودروی معمولی انواع آلودگی 

ایجاد ميكند،كماكان این ها را در تاكسی خطی های شهرها می بيند و 
علی رغم چند مرتبه نوسازی كه انجام شده اینها هنوز نوسازی نشده اند 
و گاه من با راننده های این ها صحبت می كنم آنها تمایلی هم ندارند 
كه نوسازی كنند و معتقدند كه این ماشين هزینه های رسيدگی بسيار 
ناچيزی دارند و درآمدش هم كه با ماشين نو در ناوگان تاكسی تفاوتی 
ندارد. از طرفی چون می دانند كه ماشين هایشان از رده خارج است، 
كوچكترین تعميراتی را هم انجام نمی دهند، به حدی كه شيشه اش 
را هم پاک نمی كنند. براساس بررسی های انجام شده 80% آلودگی 
هوای تهران را 20% وسایل نقليه فرسوده ایجاد می كنند كه همه آن 
ناشی از ناوگان فرسوده حمل و نقل عمومی نيست. همين تصميم 
پيرامون تعویض موتورسيكلت های موجود در سطح شهر )هوندا 125(  
كه قرار بود برقی شود نيز اتفاق افتاد، كه عملی نشد. لذا ضمن تاكيد 
بر اهميت این مباحث و نكات فنی لازم،  موضوع این كه نوسازی یا 

جایگزینی در چه زمينه ای باید باشد نيز دارای اهميت است.
است  كافی  خاص  طور  به  ها  سيكلت  موتور  مورد  در  جعفرپور: 
از  زیادی  تعداد  شد  موفق  كه  دهيد  قرار  رو  پيش  را  چين  تجربه 
موتورسيكلت هایش را برقی كند. موتورهایی برقی، جمع و جور، بی 
سر و صدا و فاقد آلودگی و با سرعت معقول و این در حالی است كه 
در تهران تهدید عدم ایمنی این موتور سيكلت ها به دليل بی صدا 
برای  پياده و چه  عابرین  برای  باشد. چه  تواند  زیاد می  بودن چقدر 

موتورسواران. 
حرف پايانی:

محمديان: یكی دیگر از چالش های ما بحث حذف سرویس ادارات 
اینها  ببينيد  است.  مواجه شده  با شكست  پروژه  این  امروز  است كه 
مواردی است كه هزینه ندارد و صرفا نيازمند بررسي تجارب گذشته و 
آسيب شناسي صحيح است. از دیگر موارد بحث مدیریت تقاضا است 
كه آقای نواب زاده بدان اشاره كردند و در آن كارهای بسيار مناسبي 
می توان انجام داد. به فرض مثال موردی كه اخيرا در دولت مطرح 
شده است و آن اینكه ما تعطيلات زمستانی برای مدارس داشته باشيم. 
این تعطيلات می تواند خيلی از مشكلات ما را حل كند. ما اگر بتوانيم 
1 ماه از تابستان را كم كنيم و در اواخر آذر و اوایل دی قرار دهيم اوج 
سفر نوروز را با اینكار می شكنيم. گردشگری مناطق جنوبی كشور را 
فعال ميكنيم. علاوه بر این در این زمان اوج پدیده ی وارونگی هوا را 
داریم كه با ایجاد یك تعطيلات مناسب می توانيم از شدت آلودگی 
هوای شهرها ناشی از تردد وسایل نقليه بكاهيم. ولی با همه ی این 
مزایا آموزش و پروش با استناد به قانون بازگشایی مدارس در اول مهر 
با این پيشنهاد مخالفت می كند. در این مواقع است كه یكسری از 
قوانين دست و پاگير باعث مشكل می شود. در واقع آسيب شناسی باید 
این موارد را مورد نظر قرار دهد. ما قانون خيلی زیاد داریم و باید قوانين 
موجود به نحوی با یكدیگر مرتبط شوند تا موجبات هم افزایی را برای 

یكدیگر پدید آورند. 
جعفرپور: با تشكر از شما.
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نگرشی دوباره به نقش و جايگاه تقسيمات شهری و شبکه معابر

در شهرسازی معاصر

پیشدرآمد
با رشد فن آوری ارتباطات، به خصوص ارتباطات مجازی و روند روبه رشد 
»جهانی شدن« در همه عرصه ها، ساختار كلی جهان و تقسيمات آن 
)بين كشورها با مرزها و در داخل كشورها با حدود استان ها، بخش ها، 
محدوده شهرها و غيره( به گونه ی جدیدی تغيير شكل داده است. در 
شرایط حاضر اقشار مختلف مردم باهم فكران وهم صنفان خود بدون 
هيچ گونه محدودیت كالبدی در جهانی بدون مرز در ارتباط اند، درواقع 
از شكل »ارتباط رودررو« به شكل  تغيير  می توان گفت دنيا در حال 
»مجازی« است، در همين راستا تقسيمات شهری و تحولات جدید نيز 

از این قاعده تبعيت می نماید.

1- تقسیمات شهری
كالبدی  تقسيمات  اساس  بر  دیگر  شهروندان  و  مردم  ارتباطات  و  دنيا 
نيست و بيشتر در فضایی مجازی و غير وابسته به مكان شكل می گيرد 
حالا این سؤال پيش می آید كه آیا تقسيمات شهری كه كاملًا بر اساس 
مرزهای  با  مناطق  و  محلات  و  می پذیرفته  صورت  اقليدسی  هندسه 
معينی )معمولًا معابر( از هم تفكيك می شده اند، نيز دچار تحول شده و 

متناسب با ویژگی های دنيای نوین تحول یافته است؟
ارتباطات شهروندان  در  اثری،  اصولًا دیگر هيچ  كالبدی،  تقسيمات  آیا 
ندارد و یا اجباراً ارتباطات و امكانات مشتركی را فراهم می آورد و در این 

صورت آن ها كدم اند؟
• بدون شك دسترسی، اصلی ترین عامل مشترک است

• آب رسانی و شبكه ی برق نيز به همين  ترتيب
• گازرسانی عامل دیگری است كه تقسيم مكانی به آن مرتبط می شود.

اجباری  زمانی  را  همبستگی  این  كه  است  دیگر  عوامل  از  تلفن   •
می ساخته است كه البته با اختراع تلفن های همراه نقش مكانی در آن 
كم رنگ می شود و مشابه ارتباطات رادیویی و تلویزیونی از قيد مكان و 

تقسيمات مكانی در حال رها شدن می باشد.
• فضای سبز هم اگر كل یك تقسيم شهری را در برگيرد و یا كل تقسيم 

شهری بتواند از طریق منظر و یا بهره وری از سالم سازی هوا از آن بهره 
گيرند، همين نقش بهره وری مشترک را دارد.

همين  به  وضع  نيز  شهری،  تقسيمات  خدمات  و  عملكردها  دیگر   •
منوال است و ممكن است صرف در دسترس قرار داشتن آن ها موجب 

بهره وری و یا استفاده مشترک ساكنان آن »تقسيم شهری« نشود.
گذشته،  مانند  دیگر  است.  مهم  نيز  یكدیگر  با  همسایگان  ارتباطات   •
نخواهند  عليك«  و  »سلام  جز  مراوده ای  باهم  ضرورتاً  همسایگان 
داشت. در شرایط حاضر شبكه دوستان و مراوده كنندگان با هر شخص، 
ضرورت ندارد كه با همسایگی توأم باشد. این افراد در سطح كل شهر 
پراكنده اند و حالا با شبكه های مجازی در كل كشور، كل شهر و حتی 
جهان به هم مرتبط هستند و برای خبر داشتن از یكدیگر ارتباط فيزیكی 

ضرورت ندارد و اگر داشت نيز ضرورت ندارد كه در همسایگی باشد.
استنتاج از تحولات تقسیمات شهری

 استنتاج يك:حذف تقسیمات شهری از طرح های توسعه 
شهری

می توان تقسيمات شهری را بدین ترتيب از برنامه ریزی شهری حذف 
قيد  از  خدماتی  و  عمومی  كاربری های  استقرار  صورت  این  در  نمود. 
جایگزین  دیگری  مباحث  رعایت  با  و  می شوند  رها  شهری  تقسيمات 

می گردند، مباحثی مثل:
- فواصل دسترسی از بهره ور

- قرارگيری در جوار معابر مناسب
- توجه به عدم عبور از معابر شریانی برای دسترسی به آن ها

آن ها  مكان  تعيين  و  استقرار  كه  است  كاربری های  موارد  این  البته 
ضرورت دارد و یا به علت تقاضای مسؤولين و نهادهای تصویب طرح 

اجبار می شود.
در غير این صورت و در شكلی كه معابر تعيين كننده كاربری های اطراف 
برای چگونگی  مقررات  تدوین  از طریق  می باید  امر  این  خود هستند، 

  سهراب مشهودی 
کارشناس ارشد شهرسازی

انديشه و پژوهش
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استقرار انواع كاربری ها در جوار هر یك از انواع معابر، به گونه ای باشد 
كه، با رعایت سه شرط فوق، امكان استقرار تمام آن ها فراهم گردد.

تقسیمات  تشکیل  در  معابر  شبکه  نقش  دو:  استنتاج   
شهری

بدین ترتيب حتی درصورتی كه ازنظر دسترسی به كاربری های خدماتی 
مشترک، روابط همسایگی و دیگر عوامل مؤثر در شكل گيری محلات 
و نواحی شهری گذشته، دیگر تقسيمات شهری )در آن راستا( موردنياز 
شكل  شهری  تقسيمات  عملًا  دسترسی،  سلسله مراتب  ازنظر  نباشد، 

می گيرد، به شرح زیر:
معابر  و  كننده ها  جمع  كوتاه ترین  و  اولين  حول  قطعات  عملًا  یك- 
تلقی  همسایگی  واحد  یك  بن بست(  )اغلب  آن  از  منشعب  دسترسی 

می شود.
دو- این واحدهای همسایگی وقتی حول یك جمع كننده فرعی مجتمع 

می شوند، مشابه محله خواهد بود.
سه- محلات حول جمع كننده های اصلی )كه جمع كننده های فرعی به 

آن ها می ریزند( مشابه نواحی تلقی می شوند.
چهار- نواحی حول یك یا چند معبر شهری درجه دو، منطقه خواهند بود.

سلسله مراتب  از  ناشی  شهری  تقسیمات  سه:  استنتاج   
معابر

از  به نوعی  است  رعایت شود، ممكن  معابر  در شبكه  اگر سلسله مراتب 
ابتدا  است.در  پرداخته شده  بدان  انتها  در  كه  بينجامد  تقسيمات شهری 

خوب است تفاوت خيابان با معبر روشن شود.
2- خیابان و معبر

شهر ایده آل باید »خيابان« داشته باشد. خيابان با معبر متفاوت است. 
معبر محل عبور اتومبيل است و خيابان محل زندگی و تعامل شهروندان. 
نام خود  از كشورها  ایران، مكانه ای زیست مردم، برخلاف بسياری  در 
از واژه ی “آب می گيرند  از عمران كردن و یا مدنيت نمی آورد بلكه  را 
و »آبادی« ناميده می شوند. در همين رابطه صحراها را “بی  آب ان “ 
می نامند و گذرها را كه یكی اصلی ترین عملكردهایشان رساندن آب به 
منازل بوده است )و هنوز هم لوله های آب از زیر آن می گذرد ( را “خی 

آبان “می نامند.
ایران نشان می دهد كه در شهرهای  تجربه سفر به شهرهای مختلف 
از خيابان ها به گونه ای است كه  دیگر )به غيراز تهران(، فضای بسياری 
در خيابان جذب می نماید.  تعامل  و  قدم زدن  به  به خودی خود  شهروند 
چون هنوز شهرهای دیگر تعدادی خيابان دارند، در تهران ، تمام گذرها، 
معبرند و محل عبور اتومبيل و همواره عجله داریم كه از آن ها هر چه 
زودتر عبور كنيم و به مقصد برسيم. یعنی هر چه سریع تر از حضور در 

آن ها خلاص شویم.
به علاوه از طریق ایجاد پارک ها و فضاهای سبز، یك شبكه پياده راهی 
باید بتواند تمام شهر را پوشش دهد. درگذشته در ایران ما برای شبكه 
آمدوشد شهری علاوه بر خيابان و معبر، نام های دیگری داشته ایم كه 
هركدام در نامشان وظيفه شان نهفته بود. گذر كه در واقع جمع كننده های 
محلات بود، كوچه كه دسترسی به مسكن را فراهم می ساخت، بن بست 
كه كوچه امن تری بود و بالاخره دربند كه علاوه بر بن بست بودن كوچه 

در هم به آن اضافه می شود و فضایی نيمه عمومی بود.
اسامی،  این  بجای  ترافيك  متخصصان  حاضر  شرایط  در  حالی كه  در 
عناوین شبكه آمدوشد را از پزشكی وام گرفته و نام معابر را با اسامی 

)اخذشده از رگ ها( شریانی درجه یك و دو و غيره مشخص می نمایند.
• گونه های شكل گيری شبكه معابر شهری

بر اساس آیين نامه راه ها و معابر، اولين معابر در شبكه معابر شهری معابر 
شریانی درجه یك )بزرگراه ها و آزادراه ها( هستند كه در فواصل 2/5 تا 5 

كيلومتر از هم، شبكه اصلی عبوری را می سازند.
این معابر علاوه بر اتصال غيرهمسطح به یكدیگر در حد فاصله ی این 
تقاطع ها، دسترسی به معابر شریانی درجه  دو اصلی )كه ازاین پس خيابان 
یا  و  غيرهمسطح  )آن هم  می سازند  ممكن  را  می شود(  ناميده  شهری 
حداكثر فقط با شكل راست گرد(. اگر این دسترسی به شكل راست گرد 
»ابعاد  معادل  حداكثر  شهری،  خيابان های  طول  ترتيب  بدین  باشند، 

شبكه« یا فاصله دو معبر شریانی خواهد بود.
اما اگر به صورت غيرهمسطح باشند می تواند به تقسيم مجاور هم متصل 
شود. در این حالت سؤال این است كه، اگر این اتصال در كل شهر باشد، 
امكان  و  می نمایند  را طی  اصلی هم كل شهر  درجه دو  شریانی  معابر 
فقط  و  قرارگرفته  عبوری  استفاده  مورد  درجه یك  شریانی  مشابه  دارد 
به نقش معبر بودنشان اهميت داده شود و از نقش دسترسی دهنده به 

كاربری های مجاز مجاور كاسته شود.
دو  به  درجه یك  شریانی  معابر  دسترسی  مختلف  گونه های  بررسی   •

اصلی
)خيابان های  راست گرد  شكل  به  شهری  خيابان های  به  دسترسی 

غيرممتد(:
خيابان هایی  معنای  به  شهری  خيابان های  دیگر  ما  اول،  صورت  در 
كه بخش اعظم شهر را طی می نمایند )مثل وليعصر یا انقلاب تهران، 
احمدآباد و امتداد آن در مشهد خيابان امام تبریز و اردبيل و در بسياری از 
دیگر شهرها( در شهرهایمان نخواهيم داشت و باید اثرات آن موردبررسی 

قرار گيرند.

تصوير1: ارتباط معابر شهری با بزرگراه ها با راست گرد
تا   200 )حدود  شهری  بزرگ  هسته های  این  مساحت  به  توجه  با 
 90 تا   20 حدود  جمعيتی  هكتار  در  نفر  احتساب صد  با  و  900هكتار( 
ناحيه ی  كه یك  جایگزین شوند.  می توانند  این هسته ها  در  نفر  هزار 
شهری كوچك تا یك ناحيه شهری بزرگ را در برمی گيرد. بدین ترتيب 
این معابر نمی توانند معبر شهری )شریانی دو اصلی( خوانده شوند، معابر 

ناحيه ای و حداكثر درجه دو شهری خواهند بود.
• اتصال غيرهمسطح شریانی درجه یك به دو اصلی )سراسری(

می تواند  بنابراین  می باشد،  غير هم سطح  تقاطع ها  این  دوم،  در شكل 
در هسته های دیگر ادامه یابد. در این صورت این امتداد چقدر می تواند 
فراگير  اصلی  درجه یك  معبر  صورت  این  در  شهر؟  طول  تمام  باشد. 

شهری خوانده می شوند.
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تصوير2: اتصال غیرهمسطح معابر شهری با بزرگراه ها
این نوع طراحی شبكه معابر كاملًا به عنوان معبر شهری قابل انطباق اند، 
اجتماعی  نقش  معبری(  )نقش  آن ها  از  عبور  شدت  است  ممكن  ولی 
نامبرده فوق  )نقش خيابانی( مثل خيابان های  را كاهش دهد  بودنشان 
)خيابان انقلاب تهران و غيره( كه اجباراً برای عبور اتوبوس ها بخشی از 
آن ها به محل عبور اتوبوس اختصاص می یابد و برای حفاظت عابران با 
نرده های بلند از باقی معبر جدا می شود و با جدا كردن دو سوی معبر، 

به شدت، به نقش خيابانی آن آسيب وارد می كند.
البته در هر دو خيابان وليعصر و انقلاب تهران»معابر شریانی درجه یك« 
كه می باید در فاصله حداكثر 1/5 تا 2/5 كيلومتری طرفين آن ها وجود 
داشته باشد، وجود ندارد و معلوم نيست اگر بود همچنان این شكل باقی 

می ماند یا خير؟
• محاسبه حداقل طول یك معبر درجه دو اصلی

محسوب  ناحيه  فرض  با  گردد.  محسوب  شهری  معبری  این كه  برای 
نمودن هر یك از هسته های شهری دو سلول متوالی )چهار سلول جوار 
هم( یك منطقه شهری را تشكيل می دهند، چون یك خيابان شهری 
باید فراتر از منطقه عمل نماید كه فرا منطقه ای )یا شهری( محسوب 
یك  اینكه  برای  خيابان  یك  طول  حداقل  كه  می رسد  نظر  به  شود. 
خيابان شهری محسوب شود بيش از دو هسته متوالی و حداقل در سه، 

امتداد یابد.
حالا اگر بيش از یك منطقه را در برگيرند )و كمتر از دو منطقه( معبر 
شهری درجه دو و بيشتر از آن شهری درجه یك خواهند بود. یعنی معبر 
از دو هسته طول داشته باشد، یعنی  باید بيش  شهری درجه دو حداقل 
بيش از 3 كيلومتر )در فواصل 1/5 كيلومتری شریانی یك( و بيش از 6 

كيلومتر )در حد 3 كيلومتری شریانی درجه یك(

تصوير3: اتصال توأم غیرهمسطح و گردش براست معابر 
شهری با بزرگراه ها

• ضرورت رعایت سلسله مراتب معابر شهری
آمد وشد  شبكه  دسترسی  سلسله مراتب  كه  است  این  الگو  این  مشكل 
از  شهری(  و  منطقه ای  )ناحيه ای،  خيابان ها  تمام  و  نمی شود  رعایت 
این  باشد  مقرر  اگر  درحالی كه  می گيرند.  دسترسی  )بزرگراه ها(  معابر 

سلسله مراتب رعایت شود، باید، معيارهای زیر را رعایت نماید.

تصوير4: کاهش اتصال غیرهمسطح با بزرگراه با افزايش 
اتصال های عبور براست)در تصوير بالا دايره به تقاطع کامل 

غیرهمسطح شبدری است(

یك- بزرگراه ها در محدود مناطق شهری حركت نمایند. بدین ترتيب 
اگر هر محله شهری را 6 هزارنفره، ناحيه را 24 هزارنفره در نظر بگيریم 
و منطقه را صدهزارنفره و تراكم را هم صد نفر در هكتار فرض نمایيم، 
مساحت منطقه )1000= 100÷ 100000( یعنی هزار هكتار خواهد شد. 

بدین ترتيب فواصل بزرگراه ها حدود سه هزار متر می شود.
در شهرهای پر تراكم تر می توان محله را ده هزارنفره ناحيه 40 و منطقه 
160 هزارنفره فرض نمود )در تهران هر منطقه حدود 350 هزارنفراست( 
حالا اگر 125 نفر در هكتار ملاک تراكم باشد، مساحت منطقه 2800 

هكتار می شود.
350000÷125=2800
و فواصل بزرگراهی به 5300 متر می رسد و اگر تراكم 150 متر باشد.

مساحت به هكتار 2330 = 150÷ 350000
و فواصل بزرگراهی به 4800 متر می رسد.

 2/5 بهينه  به طور  و  كيلومتر   1/5 حداقل  باهم،  بزرگراه ها  تقاطع  اگر 
كيلومتر باشد، با توجه به اینكه در ميانه تقاطع باید به معابر شهری )یا 
باید  تا 5 كيلومتر  منطقه ای( دسترسی دهند، فواصل بزرگراه ها بين 3 
باشد.به این ترتيب، اگر حدود مناطق محل عبور بزرگراه ها باشد تهران با 

22 منطقه به حدود 36 بزرگراه نياز دارد.
• تعيين حد طول معابر شهری

اگر معابر شهری در محدوده مناطق باقی بماند، معابر منطقه ای هستند، 
لذا باید لااقل در محدوده دو یا چند منطقه و حداكثر در طول )یا عرض 
شهر( گسترده باشند. در این صورت، می توانند نقش عبوریشان بر نقش 

اجتماعی غالب شود و از كارایی لازم برخوردار نشوند.
می توان  معابر  اين  شدن  عبوری  غیر  برای  که  تمهیداتی 

انديشید عبارت اند از:
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- تغيير جهت یافتن )به صورت یك طرفه( در بخش های مختلف
- پياده راه شدن، در بخش هایی از معبر به طور كامل با قطع سواره و یا 

حركت سواره از معابر جانبی
- باریك شدن فوق العاده بخش عبوری، با عدم امكان عبور از كندرو 

دسترسی به كاربری ها
- روش بعدی می تواند تغيير جهت های متعدد در معابر شهری باشد به 

اشكالی مشابه آنچه به دنبال می آید

تصوير5: ترکیب معابر ارگانیك شهری با بزرگراه های هندسی

با قرار دادن بزرگراه در حدود مناطق با فواصل 3 تا 5 كيلومتر از هم و در 
فواصل تقاطع ها )یا تقاطع( با دسترسی دادن به معابر شهری، همان طور 
كه در اشكال قبل ملاحظه می شود كه معابر شهری و منطقه ای درواقع 
بر هم منطبق هم می توانند باشند. برحسب اینكه فقط منطقه یا بخشی 

از آن را پوشش دهند و یا طویل تر بوده و از منطقه خارج شوند.
درحالی كه منطقی تر این است كه معابر شهری حتی در منطقه نقش خود 
را داشته و معابر منطقه ای از آن ها منشعب شوند مشابه شكل زیر )این 
روش می تواند از عبوری شدن معابر شهری هم با قطع آن ها در فواصل 

معينی از هم بكاهد(.

تصوير6: عدم امتداد معابر شهری با کاهش طول آن ها
3- بزرگراه ها و انفصال های شهری

شبكه بزرگراهی كه اجباراً می باید در فواصل 1/5 تا 5 كيلومتر از هم، 
)از یكدیگر( پوشش دهند و فقط  شهر را برای دسترسی های طولانی 

دسترسی  می توانند  پایين تر  رده  دو  حداكثر  یا  و  یك  معابر  آن ها  از 
بگيرند و باقی معابر می باید به آن ها دسترسی یابند و یا بگذرند، موجب 

انقطاع های شهری و یا تقسيم شهر به جزایر جدا از هم می شوند.
شهری،  منطقه  یك  حالت  بهترین  در  را  حاصله  تقسيمات  اگر  حالا 
شامل چند ناحيه فرض نمایيم. شهر به تعدادی منطقه جزیره ای تقسيم 
می شود. برای مثال هيچ گاه یك خيابان شهری كه به معنای عبور یا 
طی كننده  كل شهر یا لااقل از بخشی شهر كه حتماً باید بيش از یك 
منطقه باشد، چون در این صورت معبر منطقه ای تلقی می شود نمی تواند 

طی نماید.
در نتيجه باید بتواند به طور غير هم سطح از یك یا چند بزرگراهی بگذرد. 
كه البته به جز در مواردی كه پستی وبلندی اجازه دهد، باید این بخش 
شهری باشد كه هم سطح باقی بماند. شكل مطلوب این امر این است 
كه اصولًا بزرگراهی در سطح منهای یك و یا بعلاوه یك )مثلًا حدود 
6 متر( احداث گردد. بدین ترتيب شبكه معابر شهری می توانند از زیر 
بزرگراهی به راحتی به هم متصل شوند و نقش انفصالی و جزیره شدن 
این صورت  یابد. در  بزرگراه كاهش  به وسيله  بخش های مختلف شهر 
اگر طراحی به خوبی صورت گيرد. مثلًا چنانچه بدنه های سبز، لبه های 
پل های بزرگراهی را پوشش دهد، اصولًا می توان بزرگراه را هم از سطح 

شهر و هم از دید بصری شهری حذف نمود.
از آنجاكه معابر اصلی شهری )شریانی درجه دو اصلی( باید از بزرگراهی 
دسترسی بگيرند و معمولًا در تقاطع های غيرهمسطح كه در بهترین و 
اتصال شبدری صورت می پذیرد رمپ ها و  از طریق  كامل ترین شكل 
لوپ ها فضای زیادی را می گيرند و شكل شهری مناسبی ندارد، شاید 
مطلوب تر این باشد كه دسترسی به بزرگراه اولًا در حداقل باشد و ثانياً 
خيابان هایی با نقش اجتماعی قوی به بزرگراه دسترسی مستقيم نداشته 

باشند.
یعنی از هر چهار دسترسی به بزرگراه كه یك منطقه شهری می تواند از 
آن سود ببرد، یك یا حداكثر دو تقاطع با دسترسی بوده و یك، دو و یا سه 
دسترسی بدون تقاطع یا حداكثر حفظ با تقاطع به راست دسترسی گيرند.

لازم به یادآوری است كه احداث شبكه بزرگراهی در سطح بعلاوه یك، 
بعلاوه یك بجای سطح صفر به معنای دوطبقه كردن این معابر نيست، 
بلكه بخش زیرین برای اتصال بخش های شهری مهم می باشند و آنچه 
اختصاص  معابر  به  كه  بخش هایی  به جز  می ماند  باقی  معابر  این  زیر 
تأسيسات،  استقرار  محل  مثل  شهری  كاربری های  به  باقی  می یابد، 
و غيره،  معبر  تداوم عملكرد  برای  مغازه  و حتی  پاركينگ  فضای سبز، 
اختصاص می یابد. در شهرهای ارگانيك به خودی خود شبكه شهری با 
شبكه هندسی بزرگراه ها تطابق نداشته و اشكال بهتری شكل می گيرد .

 تصوير7: شبکه معابر شهری با بزرگراه های غیرهمسطح
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 بزرگراه های غيرهمسطح در سطح بعلاوه یك )حدود 6 متر(
معابر درجه دو شهری

معابر شهری در سطح صفر
تقاطع های كامل )شبدری(

تصوير 8: قرارگیری معابر بزرگراهی در سطح بعلاوه يك و قطع 
کامل ارتباط آن ها در سطح با معابر شهری

تصوير 9: قرارگیری معابر بزرگراهی در سطح يك با معابر 
شهری هم سطح هندسی

4- نقش جهت جغرافیايی معابر دسترسی به قطعات، در 
طرح های شهری

در طرح های شهری در اغلب قریب به اتفاق شهرهای ایران، جهت معابر 
حتی  درحالی كه  است.  غربی   – شرقی  مسكونی،  قطعات  به  دسترسی 
ارتفاع است،  برابر  ایران كه طول سایه زمستانی 1/5  ميانی  در بخش 
اگر فقط ابنيه جنوب معبر دوطبقه )با حدود 8 متر ارتفاع( ساخته شوند، 
كل معبر )كه در بهترین شكل معمول 12 متری هستند( در سایه قرار 

می گيرند.

تصوير 10: طول سايه در زمستان

سایه  سایه، حتی  درصدی  تا 15   10 به طول  توجه  با  نيز  تابستان  در 
ابنيه نمی تواند تمام یك پياده رو را بپوشاند. درحالی كه در معابر شمالی- 
جنوبی در زمستان از حدود 10/5 صبح تا 13/30 بعدازظهر، آفتاب به 
سطح معبر می تابد و در تابستان نيز صبح تا همين ساعت و از یكی دو 
ساعت بعدازظهر اول، در یك پياده رو و سپس بخشی از معبر و بعد تمام 

معبر دارای سایه خواهد بود.
معابر  كم عرض ترین  و  بيشترین  كه  می رسد  نظر  به  بدیهی  بنابراین 
طراحی  جنوبی   – شمالی  همواره  می باید  قطعات(  به  دسترسی  )معابر 
آن ها  به اتفاق  قریب  تمام  تقریباً  و  برعكس  اینكه درست  نه  و  می شد 
شرقی – غربی باشند. حالا چرا این طور نيست، علت یك امر شهرسازانه 
و مهم دیگر است و آن اینكه وقتی معابر دسترسی به قطعات، شرقی 
– غربی هستند، فاصله دو معبر )از این نوع( باهم معادل طول دو قطعه 
جنوب  شمال-  جهت  در  قطعات  و  باشد  جنوبی  شمالی-  اگر  و  است 
بتوانند نور جنوب و شمال را بگيرند، فاصله دو معبر  باشند كه،  طویل 
دسترسی بجای طول دو قطعه معادل عرض دو قطعه می شود و درنتيجه 
تعداد معابر دسترسی افزایش می یابد و درنتيجه مساحت معابر نيز افزوده 
دنبال  به  آنچه  شود.  اندیشيده  دیگری  تمهيدات  اینكه  مگر  می شود. 
می آید، پيشنهاد و تحليل انواع روش های دیگر كه بتواند معابر دسترسی 

شمالی- جنوبی را ممكن سازد، خواهد بود.

روش اول: طويل شدن قطعات در جهت شرقی - غربی
نوع شرقی  مشابه  معابر دسترسی شمالی- جنوبی  فاصله  این روش  با 
نورگيری شمالی و جنوب قطعات دچار خدشه  - غربی می گردد، ولی 

می شود.
مكان احداث بنا می تواند )در هر دو قطعه( در شرق باشد )برای گرفتن 
نور مناسب تر شرقی( كه دوباره معضل عدم تعادل معابر )مشابه وضع 
فعلی( با قرار گرفتن بنا در یك سمت معبر و قطعات باز در سمت دیگر 

رخ می نماید. )تصویر11(

تصوير 11: معابر شمالی- جنوبی و محل استقرار ساختمان در 
شرق

معابر  در  جنوبی  قطعات  )برای  جنوب  نور  محدودیت  دیگر  چون  البته 
شرقی- غربی( وجود ندارد می تواند این حُسن استفاده را كرد و مكان 

احداث بنا را در جوار معابر قرار داد كه چند حُسن عمده دارد:
الف- تعادل معابر ممكن می شود و معابر دارای دوبدنه یكسان می شوند.

ب- با جمع شدن فضای باز در وسط بلوک و در جوار هم به شدت به 
كارایی آن ها اضافه می شود و اگر در هر حياط چند درخت كاشته شود، 

هر ساكن با گشودن پنجره ده ها درخت را خواهد دید
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تصوير 12: معابر شمالی- جنوبی و محل استقرار ساختمان 
در بر معبر

بنا  احداث  محل  به  دادن  تنوع  با  می تواند  روش  این  در  سوم  گونه 
)یك درميان( در جوار معبر و انتهای قطعه و دادن مجوز به اینكه قطعات 
بتواند به حياط یكدیگر پنجره هایی داشته باشند كه تا 170 سانتيمتری 

ثابت و یا شيشه مات باشد، چندین دست آورد دیگر حاصل كرد:
الف- هر واحد مسكونی از شرق یا غرب نور و دید كامل و از شمال و 

جنوب اشعه مناسب خواهد داشت.
ب- تنوع با تعادل معابر توأم می شود، یعنی یك درميان ساختمان ها كنار 
معبر است و در فاصله آن ها فضای باز كه دید به آسمان را بسيار خوب 

برای عابران فراهم می آورد )تصویر 13(

 تصوير 13: معابر شمالی- جنوبی و محل استقرار ساختمان 
يك درمیان در بر معبر

از مشكلات این روش این است كه 50% ابنيه چهار طرف باز و %50 
دیگر سه طرف بازدارند كه ازنظر منظر شهری مناسب است، ولی ازنظر 
در  برای صرفه جویی  به خوبی  )اگر ساختمان ها  انرژی  در  صرفه جویی 

انرژی طراحی و ساخته نشده باشند( كمتر مناسب خواهد بود.
روش دوم: چهار رديف نمودن قطعات )بین دو معبر دسترسی(

ازآنجاكه رعایت فضای سبز و باز )حياط های سبز( به وسيله سازندگان 
بنا هميشه دچار چالش است و با افزایش سطح اشغال و تبدیل بخشی از 
حياط به رامپ پاركينگ و غيره موجب كاهش فضای سبز حياط هاست. 
دو  بجای  اصلی  معبر  از  كوتاه  دسترسی های  ایجاد  با  می توان  لذا 
قطعه )در فاصله دو معبر دسترسی( چهار قطعه طراحی نمود و مسأله 
نزدیكی این معابر مهم را حل كرد )تصویر 14( . این امر كه به افزایش 

پاركينگ های كناری هم منجر می گردد.

تصوير 14: معابر شمالی- جنوبی با دسترسی های فرعی برای 
دستیابی به چهار قطعه بین دو معبر

از مزایای دیگر این روش این است كه قطعات ميانی علاوه بر اینكه مثل 
معمول در جهت شمال و جنوب طویل هستند، از صدای ترافيك معبر 
دسترسی هم دورتر هستند. این روش را به دو شكل می توان طراحی 
نمود. اول به شكل ترسيم شده در تصویر 14كه بن بست ها برای تسهيل 
مباحث ترافيكی مقابل هم نيستند كه تا حدودی بی تعادلی بدنه معبر را 
موجب می شود و دوم اینكه مقابل هم باشند كه معبر متعادل شود، ولی 

ازنظر ترافيكی كمتر تسهيلگر باشد.
• جمع بندی برای پیشنهاد جهت جغرافیايی مناسب معابر 

دسترسی به واحدهای مسکونی
بدین ترتيب و با اتخاذ این الگو )در جهت گيری معابر شمال- جنوبی 
را  تابستانی  و سایه  زمستانی  آفتاب  بيشترین  قطعات( كه  به  دسترسی 
دارد، این است كه عملًا فاصله بين دو معبر دسترسی را نه تنها كمتر 
از طول دو قطعه نمی شود. بلكه آن را )به طول دو قطعه و عرض دو 
قطعه( افزایش می دهد كه می تواند جبران كننده معبر بن  بست با عرض 

طول 5 متر به قطعات باشد.
اولًا: از هر چهار قطعه 3 قطعه مشابه الگوهایی با معبر شرقی – غربی از 
جنوب نور می گيرند و فقط یك قطعه از شمال و شرق اخذ نور می نماید.

ثانياً: گشایش های حاصل از كوچه های بن بست از انسداد كامل بدنه ها 
به  در طرفين  ابنيه  بدنه حضور  باقی  در  درحالی كه  می كند،  جلوگيری 

تعادل در معبر منجر می گردد.
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راهکارهای پيشنهادی براي ترويج حمل ونقل پايدار 
در شهرهای در حال توسعه

چکیده:
در مطالعاتی که در حوزه پایداری شهری با توجه 
به ابعاد شهرها صورت گرفته، توجه بسیار زیادی 
به کلانشهرها شده و تمرکز بر شهرهای کوچک و 
متوسط برای دستیابی به یک پیشرفت قابل توجه 
مغفول  پایدار شهری  بیشتر  توسعه  راستای  در 
کوچک  ابعاد  با  شهرهای  به  توجه  است.  مانده 
از  بیش  که  دلیل  این  به  صرفاً  نه  متوسط  و 
یک چهارم جمعیت جهان در این گونه شهرها سكنی 
دارند، بلكه به واسطه دارا بودن پتانسيل بيشتر برای 
تحولات پایدار از اهميت زیادی برخوردار است. این 
مقاله با مروری بر تحقيقات بين المللی و نمونه هایی از 
سياست های كاهش اثرات زیست محيطی حمل ونقل 
در مناطق شهری،  به شناسایی برخی نكات كليدی در 
حوزه حمل ونقل پایدار شهری در شهرهای در حال 

توسعه با ابعاد كوچك و متوسط می پردازد.
1- مقدمه

سریع  رشد  توسعه،  حال  در  كشورهای  در  شهرها 
چالش های مرتبط با حمل ونقل ازجمله آلودگی هوا، 
تراكم، تصادفات، كاهش حمل ونقل عمومی، تخریب 
انرژی،  تغييرات آب و هوایی، كاهش  محيط زیست، 
تداخل بصری و عدم دسترسی افراد كم درآمد را تجربه 
كرده اند. درحالی كه در بيشتر كشورهای توسعه یافته، 
به ویژه در شمال اروپا، برخی از شهرها شاهد یك روند 
اصلاح فضای شهری برای خودروها و منع یا محدود 
مركز  از  عمده ای  بخش های  به  آن ها  ورود  كردن 
ازآنجاكه  امروزه،  بوده اند.  متفاوت  راه های  از  شهر 
شهرهای توسعه یافته در سراسر دنيا در تلاش برای 
برآورده كردن استانداردهای پایداری شهری با بهبود 
حمل ونقل عمومی، تشویق مدهای سفر غير موتوری، 

از  استفاده  كردن  محدود  راه،  پياده  مناطق  ایجاد 
خودروهای شخصی و تلاش برای خنثی سازی تحولات شهری ناشی 
از خودروداری می باشند، اغلب به عنوان نمونه های برجسته ای از توسعه 

پایدار شهری در نظر گرفته می شوند]1و2و3[.
این مقاله با تمركز بر نيازهای دو گروه پژوهشگران حوزه حمل ونقل 
پایدار شهری و سياست گذاران در كشورهای در حال توسعه، مروری 
خواهد داشت بر نقش بالقوه و تأثير 9 گزینه عموماً رایج برای حمل ونقل 

زیرساخت های   )1 توسعه:  حال  در  كشورهای  شهرهای  در  پایدار 
جاده ای؛ 2( حمل ونقل عمومی ریلی؛ 3( حمل ونقل عمومی جاده ای؛ 
4( پشتيبانی و حمایت از مُدهای سفر غير موتوری؛ 5( راه حل های 
فنی و تكنولوژیكی؛ 6( كمپين های ارتقای آگاهی؛ 7( سازوكارهای 
قيمت گذاری؛ 8( محدودیت دسترسی وسایل نقليه و 9( كنترل كاربری 
در  تقاضا  و  عرضه  جنبه  دو  هر  از  پایدار  حمل ونقل  موضوع  زمين. 
حمل ونقل شهری و با تأكيد بيشتر بر عرضه موردبررسی قرار می گيرد. 

  فرهاد قاصری
 کارشناس ارشد راه و ترابری

  قدير پورهاشم
دکترای حمل ونقل و ترافیک

3سال هفدهم/ شماره 125

مـیـزگــرد

سند آسیب شناسی مدیریت شهری با محوریت حمل ونقل 

مقدمه:
 طــی دو ســال اخیــر در حــوزه حمــل و نقــل شــهری یکــی از موضوعاتــی كــه كار شــده ســند آســیب شناســی حمــل و نقــل 
درون شــهری اســت كــه مبنــای گفتگــوی ایــن شــماره ماهنامــه شــهرداریها بــه آن پرداختــه شــده اســت. بــه همیــن منظــور و 
بــرای بازخوانــی تاثیــر و رویکــرد ایــن ســند در كاهــش معضــلات بخــش حمــل و نقــل بــا بزرگــواران زیــر بــه گفتگــو نشســته ایم:

امیر جعفرپور: مدیر كل دفتر حمل و نقل عمومی و ترافیک شهری سازمان شهرداری ها و دهیاری های كشور
پوریا محمدیان: دبیر شورای عالی هماهنگی ترافیک شهرهای كشور

محمود رئوفی: مشاور در حوزه حمل و نقل و ترافیک
حمیــد ســیادت موســوی: مدیــر كل ســابق دفتــر حمــل و نقــل عمومــی و ترافیــک شــهری ســازمان شــهرداری ها و دهیاری هــای 

ر كشو
سپهر نواب زاده: كارشناس ارشد دفتر حمل و نقل وزارت كشور 
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به طوركلی جمعيت شهری در كشورهای در حال توسعه در فاصله زمانی 
2010-2050 دو برابر خواهد شد درحالی كه در كشورهای توسعه یافته 
پيشين  انجام شده  بررسی های  ماند]4[.  ثابت خواهد  جمعيت شهری 
در حال  در كشورهای  متوسط  اندازه  با  نشان می دهد كه شهرهای 
توسعه دارای پتانسيل بيشتری نسبت به كلانشهرها برای تحولات 
پایدار می باشند؛ زیرا این شهرها نسبتاً مشكلات زیست محيطی كمتری 
در مقایسه با كلانشهرها دارند. نكته حائز اهميت در تحولات پایدار، 
لحاظ  به  بيشتری  انعطاف پذیری  امكان  كه  است  شهرها  این  ابعاد 
از  حفاظت  و  سبز  سفر  حالت های  تصميمات  اتخا ذ  شهری،  توسعه 
محيط زیست را به آن ها می دهد]2[. در این مقاله اصطلاح »شهرهای 
درحال توسعه« به شهرهای تمامی كشورهای در حال توسعه از ليست 

2015 بانك جهانی اشاره دارد]5[.

2- مروری بر 9 راهکار پیشنهادی جهت ترويج حمل ونقل 
پايدار در شهرهای در حال توسعه

2-1- زيرساخت های جاده ای
در دهه های پس از جنگ جهانی دوم، افزایش اندازه و تعداد جاده ها یك 
رویكرد معمول برای مقابله با مشكلات تراكم ترافيك و سایر مسائل 
سفرهای شهری بوده است. بررسی های به عمل آمده در سال های اخير 
ظرفيت  افزایش  كه  است  بوده  امر  این  مؤید  موضوع،  این  پيرامون 
می تواند منجر به تقاضای بيشتر تحت عنوان »سفر القایی )تحميلی(« 
گردد. لذا سياست گذاران اروپایی كه نسبت به تقاضای سفر تحميلی 
حساس بوده اند، گام هایی جهت كنار گذاشتن سياست سنتی »پيش بينی 
و ارائه« برداشته اند]6و7[. اما در كشورهای در حال توسعه احداث جاده 
و معابر جدید غالباً به عنوان یك معيار نوسازی در نظرگرفته شده و 
سایر  در  سرمایه گذاری  بجای  را  عمومی  هزینه های  غالباً  دولت ها 
بخش های حمل ونقل و تعمير و نگهداری زیرساخت های موجود، برای 
ساخت جاده جدید اختصاص می دهند. ازلحاظ سرمایه گذاری در بخش 
زیرساخت های جاده ای، شواهد تا به امروز بيانگر این مهم است كه 
مالی جهت  منابع  و تخصيص  تمركز  توسعه  در حال  نياز شهرهای 
جدید  جاده های  ساخت  به جای  موجود  جاده های  نگهداری  و  تعمير 
است. حال آنكه مشكلات سيستم های حمل ونقل جاده ای موجود در 
حال حاضر به یكی از موانع جدی در مسير بهبود و رشد اقتصادی 
شهرهای در حال توسعه تبدیل شده است. برآوردها نيز نشان می دهد 
)شهری،  جاده ای  زیرساخت های  تا 1990  سال های 1970  بين  كه 
بين شهری و روستایی( به ارزش 45 ميليارد دلار در 85 كشور در حال 
توسعه در آسيا، آفریقا و آمریكای لاتين به دليل تعمير و نگهداری 

نامناسب ازدست رفته است]8و9[.

2-2- حمل ونقل عمومی ريلی
افزایش سرمایه گذاری در تمامی انواع سيستم های حمل ونقل عمومی، 
نویددهنده رونق و تقویت اقتصاد شهری در كشورهای در حال توسعه 
از نمونه های موفق در این بخش، می توان به كشور ژاپن  می باشد. 
اشاره نمود كه در دوره پس از جنگ جهانی دوم، با اتخاذ سياست های 
و هدایت  از خودرو  استفاده  ترغيب  و  تشویق  قبيل عدم  از  عمومی 

سرمایه گذاری به سمت حمل ونقل عمومی، نقشی كليدی در مدیریت 
عمومی  حمل ونقل  بر  اینكه  البته  نمود]10[.  ایفا  شهری  حمل ونقل 
شود  تأكيد  توسعه  حال  در  متوسط  در شهرهای  جاده ای  یا  و  ریلی 
قابل بحث است. زیرا الگوی جابجایی)حمل ونقل( تا اندازه زیادی متأثر 
از مقدار جمعيت و تراكم جمعيت بوده و به طوركلی، اجرای سيستم 
حمل ونقل ریلی در شهرهای كوچك تر و با بافت پراكنده نياز به توجيه 
ریلی  حمل ونقل  سيستم  دو  از  اجمالی  بررسی  یك  دارد.  اقتصادی 
شهری )حمل ونقل عمومی ریلی سبك)LRT( و مترو( نشان می دهد 
ازآنجاكه در كشورهای در حال توسعه هزینه های ساخت و راه اندازی 
LRT به طور قابل توجهی بيشتر از انواع دیگر حمل ونقل عمومی مانند 
اتوبوس است، LRT تنها در شهرهای بزرگ مانند تونس، اسكندریه، 
مانيل، بوئنوس آیرس و سائوپائولو وجود دارد]11[. ازاین رو ،شهرهای در 
حال توسعه غالباً می توانند صرفاً چندین كيلومتر از چنين دستگاه هایی 
را در چند مسير محدود احداث نمایند كه نمی تواند پاسخگوی تقاضای 
حمل ونقل  گران تر  شكل  مترو  سيستم های  باشد.  شهروندان  بالای 
دليل  به  و  بوده  بهره برداری  و  ساخت  هزینه های  لحاظ  به  عمومی 
ساختار كاملًا تفكيك شده دارای بهترین عملكرد هستند. معمولًا در 
شهرهای با جمعيت دو الی سه ميليون نفر حداقل یك مسير مترو وجود 
دارد اما به طوركلی با توجه به نياز به سرمایه گذاری كلان و هزینه های 
بالای بهره برداری، احداث سيستم مترو در شهرهای متوسط در حال 

توسعه نسبت به كلانشهرها توجيه اقتصادی نخواهد داشت ]12[.

2-3- حمل ونقل عمومی جاده ای
حمل ونقل عمومی جاده ای مركز رشد اقتصادی در شهرهای در حال 
توسعه است. برای اكثر ساكنان این شهرها، حمل ونقل جاده ای )مانند 
اتوبوس و پاراترانزیت( تنها وسيله برای دسترسی به محل كار، تحصيل 
و خدمات عمومی است. در شهرهای متوسط و بزرگ در حال توسعه، 
امكان پياده روی و استفاده از دوچرخه با توجه به فاصله قابل توجه بين 
مبدأ و مقصد امكان پذیر نمی باشد و این در حالی است كه بسياری 
از ساكنان این شهرها محدودیت دسترسی به خودرو دارند. ازاین رو 
احداث و بهبود عملكرد خطوط اتوبوس رانی در شهرهای متوسط در 
حال توسعه تبدیل به یك استراتژی كم هزینه در مقایسه با انواع دیگر 
سيستمهای حل و نقل عمومی در بسياری از كشورهای جهان شده 
حمل ونقل  سيستم  یك   )BRT( تندرو  اتوبوس های  سيستم  است. 
عمومی اتوبوس محور است كه در سال های اخير توسعه یافته و دارای 
عملكرد و امكاناتی شبيه سيستم حمل ونقل عمومی ریلی می باشد. 
یك سيستم »BRT كامل« ازآنجاكه توانایی جابجایی به طور متوسط 
45000 مسافر در ساعت در هر مسير را داشته و این مقدار جابجایی 
فراتر از ظرفيت سيستم حمل ونقل ریلی است، اغلب برای شهرهای 
بزرگ مناسب می باشد. تا به امروز در بيش از 150 شهر جهان )حداقل 
70 شهر در آسيا، آفریقا و آمریكای جنوبی( سيستم های BRT اجراشده 
 BRT و به بهره برداری رسيده اند. ارزیابی مقایسه ای از سيستم های
در جهان نشان داده اند كه اكثریت این سيستم ها تا حد زیادی شرایط 
سفر در آن مناطق، كيفيت عملكرد حمل ونقل عمومی )صرفه جویی 
در زمان سفر و قابليت اطمينان( را بهبود داده اند. همچنين، بررسی ها 
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نشان دهنده كاهش مصرف انرژی و توليد گازهای گلخانه ای درنتيجه 
استفاده از سيستمهای BRT بوده است. ]37[

2-4- حمايت از مدهای سفر غیر موتوری
حمل ونقل غير موتوری مانند پياده روی و دوچرخه سواری از مدهای 
حمل ونقل غالب به ویژه در شهرهای در حال توسعه آسيایی و آفریقایی 
می باشد. هرچه اندازه شهر كوچك تر باشد درصد استفاده از حمل ونقل 
غير موتوری بالاتر است. همچنين، افزایش استفاده از حمل ونقل غير 
موتوری سبب بهبود ایمنی ترافيك در شهرها می شود. تحقيقات بر 
احتمال  كه  است  داده  نشان  توسعه یافته  شهرهای  داده های  اساس 
تصادف و برخورد یك عابر پياده یا یك دوچرخه سوار با یك وسيله 
نقليه موتوری، رابطه معكوس با حجم ترافيك پياده و دوچرخه دارد 
اما عليرغم این مهم، سياست حمل ونقل غير موتوری و زیرساخت های 
مرتبط با آن غالباً در سياست گذاری شهرهای در حال توسعه و سرمایه 
گذران بزرگ بين المللی نادیده گرفته می شود. اما نمونه های مختلفی 
از پيشرفت و نوآوری درزمينه ی سياست حمل ونقل غير موتوری در 
كشورهای درحال توسعه می توان یافت. به عنوان مثال شهرهای چين 
به سرعت در حال تبدیل دوچرخه های معمولی و اسكوترهای بنزینی 
به دوچرخه های برقی هستند. طرح دوچرخه های اشتراكی نيز به طور 
فزاینده ای در شهرهای در حال توسعه مرسوم شده است. شواهد تا به 
امروز نشان می دهند كه طرح دوچرخه اشتراكی در شهرهای متوسط و 
كوچكی همچون ریودوژانيرو برزیل، دآجون كره جنوبی و هوانگژوی 
چين باعث افزایش و رشد استفاده از دوچرخه شده اما منجر به كاهش 

استفاده از خودرو نشده است]14[.

2-5- راه حل های تکنولوژيکی )فنی(
از  )ITS( و سوخت های جایگزین  سيستم های هوشمند حمل ونقل 
مهم ترین راهكارهای تكنولوژیكی مرتبط با حمل ونقل شهری می باشد 
آمریكایی  و  اروپایی  كه در شهرهای جهان بخصوص در شهرهای 
برخی  حل  به  می توانند  جدید  فناوری های  است.  پيشرفت  حال  در 
آلودگی صوتی،  آلودگی هوا،  با حمل ونقل مانند  از مشكلات مرتبط 
وابستگی به نفت ، تراكم و ایمنی ترافيك كمك نماید. به عنوان نمونه، 
كشورهای امریكای جنوبی مانند برزیل و آرژانتين، هند، مالزی، چين و 
پاكستان، سرمایه گذاری های گسترده ای بر روی استفاده از گاز فشرده، 
اتانول و نيز نيروی خودروهای برقی با سرعت بالا نموده اند]15و16[. از 
سوی دیگر، ITS و ICT در دنيای صنعتی شده امروزی، كاربردهای 
به  برای مثال می توان  پایدار شهری دارد كه  گوناگونی در مدیریت 
مواردی همچون سامانه های چراغ راهنمایی، نظارت تصویری با كمك 
الكترونيك  خرید   ،GPS كمك  با  رهيابی  سامانه های   ،CCTV
بليت، جمع آوری عوارض به صورت الكترونيكی و دسترسی شهروندان 
و گردشگران به اطلاعات موردنيازشان اشاره نمود. بااین وجود، تداوم 
از ITS در شهرهای در حال توسعه به واسطه فقدان منابع  استفاده 
مالی، زیرساخت ها، ظرفيت صنعتی و نگرانی از حذف مشاغلی كه به 

مهارت خاصی نياز ندارند موضوعی بحث برانگيز است و نياز به معرفی 
گسترده تری در این گونه شهرها دارد]16[.

2-6- کمپین های افزايش آگاهی
آموزش،  اطلاع رسانی،  از  توسعه  حال  در  و  توسعه یافته  كشورهای 
ترغيب و تشویق و كمپين های افزایش آگاهی در حمایت از حمل ونقل 
پایدار شهری با ميزان موفقيت های مختلف بهره برده اند. سازوكارهای 
اجتماعی و فرآیندهای مرتبط با آن مانند جستجوی عنوان )به عنوان مثال 
نوع خودرو شخصی و استفاده از آن به عنوان شأن اجتماعی(، به دنبال 
آزادی بودن و عدم اعتماد به مشاركت دیگران، باعث تداوم مشكلات 
حمل ونقل شهری می گردند. لذا می توان از راهبردهای متفاوتی جهت 
افزایش آگاهی در ارتباط باسياست حمل ونقل پایدار استفاده نمود. فلذا، 
كمپين ها می بایست هدفمند و یكپارچه شده تا ارائه گر تمامی دغدغه ها 
و مشكلات مرتبط با حمل ونقل عمومی باشند. فعاليت های آگاهی دهنده 
عمومی باید مشوق تغيير الگوهای موجود باشند. به عنوان مثال، دوچرخه 
باید به عنوان یك وسيله نقليه مفيد برای سلامتی )به عنوان یك سمبل 
جدید اجتماعی به جای یك وسيله نقليه برای افراد كم درآمد(، خودروی 
)یك  جامعه  به  تحميل كننده هزینه هنگفت  به عنوان یك  شخصی 
حالت ضداجتماعی(، اتوبوس به عنوان یك وسيله نقليه مدرن و راحت، 
پياده راه ها به عنوان یك اقدام كاملًا منطبق بر دموكراسی و عابران 
پياده به عنوان بخشی از سيستم حمل ونقل معرفی شوند. ارزیابی های 
انجام شده نشان می دهند كه در كشورهای در حال توسعه فعاليت های 
كم هزینه، عملی تر و سازنده تر هستند؛ فعاليت هایی از قبيل روزهای 
بدون خودرو، روزهای رفتن به محل كار با دوچرخه، روزهای معاینه 
عمومی  حمل ونقل  روزهای  دوچرخه،  فيلم  جشنواره  رایگان،  فنی 
رایگان و همكاری رسانه های جمعی. لذا جهت تأثير بيشتر فعاليت های 
آگاهی دهنده عمومی برای جلب مخاطبان، به روش های جدیدی نياز 
است. همچنين كمپين ها در راستای افزایش آگاهی عمومی باید یك 
دوچرخه  مسيرهای  احداث  )به عنوان مثال:  روشن  و  مشخص  ایده 
تشویق  را  حمل ونقل(  پایداری  مانند  مبهم  و  گنگ  مفاهيم  به جای 

نموده و به اطلاع مردم برسانند]17[.

2-7- سازوکارهای قیمت گذاری
از  استفاده  نامطلوب  اثرات منفی و  از  رانندگان  حتی در مواردی كه 
خودروی شخصی در مناطق شهری آگاه بوده و درصورتی كه تمامی 
هزینه های استفاده از خودرو شخصی را نپردازند، انتخاب مد سفر به 
نفع حمل ونقل جاده ای به ویژه خودروی شخصی است. مانع اصلی در 
و  مقبوليت عمومی  به  غالباً  این هزینه ها  پرداخت  به  رانندگان  الزام 
امكان پذیر بودن به لحاظ سياسی ارتباط دارد. حتی طرح های سياستی 
پيچيده، عادلانه، كارآمد و حساس نيز مخالفانی را به همراه خواهد 
بتوانند  امر مستلزم روش ها و رویكردهایی است كه  این  لذا  داشت. 
ميزان مقبوليت عمومی را با حفظ بهره وری افزایش دهند. همچنين، 
سازوكارهای قيمت گذاری شامل یارانه برای كرایه حمل ونقل عمومی 
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)به طور محدود برای گروه های آسيب پذیر(، یارانه مالياتی )یا معافيت 
مالياتی( برای خرید وسایل نقليه پاک و مشوق هایی برای از رده خارج 
در  سازوكارها  این  می شود.  فرسوده  و  قدیمی  نقليه  وسایل  كردن 
شهرهای درحال توسعه مختلفی به دليل هزینه شان، به طور محدود، 

به اجرا گذاشته شده اند]17و18[.

2-8- محدوديت دسترسی وسايل نقلیه
نظارتی  روش های  از  مؤثرتر  به طوركلی  قيمت گذاری  سازوكارهای 
می باشند؛ زیرابه استفاده كنندگان از خودرو گزینه های انتخابی بيشتری 
مختلف  شرایط  با  می توانند  و  داده  افزایش  را  درآمدها  نموده،  ارائه 
تطبيق یابند. قوانين و مقررات رانندگی شامل محدودیت در استفاده 
از خودرو بر اساس معيارها و ضوابط خاص مانند سطح انتشار آلودگی، 
سطح آلودگی صوتی، وزن وسيله نقليه، مصرف سوخت، تعداد سرنشين 
روزهای  تك سرنشين(،  نقليه  وسایل  تردد  ممنوعيت  )به عنوان مثال 
هفته، ساعات روز، منطقه )به عنوان مثال مركز شهر( و پلاک زوج و فرد 
)در روزهای اضطرار آلودگی و یا به طور دائم( و محدودیت تعداد سفرها 
با وسایل نقليه موتوری به یك منطقه معين در شهر می شود. اجرای 
این اقدامات به دليل اینكه با تمامی گروه های جمعيتی به طور یكسان 
برخورد می شود، به لحاظ سياسی آسان تر از سازوكارهای قيمت گذاری 
است]18[. به عنوان مثال بانكوک قوانينی برای محدودیت تردد تمامی 
خودروهای تازه شماره گذاری شده در ساعات اوج وضع كرده است. 
تردد  اجازه  با پلاک محلی  موتورسيكلت های  به  تنها  نيز  گوانژو  در 
برای  محدودیت هایی  نيز  چين  شهرهای  از  بسياری  می شود.  داده 
تردد وسایل نقليه باری وضع نموده اند. روش های غيرمستقيم دیگر 
اوج،  ترافيك در ساعات  تراكم  و كاهش  برای محدودیت دسترسی 
بنحویكه كارمندان بتوانند زمان رفت وآمدشان را در زمان های مختلف 
دوركاری  اجرای  به  كارفرمایان  اجبار  از  عبارت اند  دهند  تغيير  روز 
شيفت  برنامه های  و  شناور  كار  ساعات   ،)Telecommuting(
كار متغير. شواهد در كشورهای توسعه یافته نشان می دهد كه بدون 
سياست های حمایتی، شيوه دوركاری بعيد است كه الگوی رفت وآمد 

كارمندان را تغيير دهد]19[.

2-9- کنترل کاربری زمین
به  نياز  موتوری  غير  سفر  مدهای  و  عمومی  حمل ونقل  به طوركلی 
مناطق با تراكم بالا و تركيب مدها دارند تا به لحاظ عملی و مالی 
امكان پذیر باشند. توسعه شهری متراكم غالباً با فواصل سفر كوتاه تر 
بنابراین  است.  موتوری همراه  وسایل حمل ونقل  از  كمتر  استفاده  و 
كنترل كاربری زمين پيامدهای مهمی بر رفتار سفر خواهد داشت. در 
شهرهای كوچك تر، تغيير ساختار شهر )شكل، اندازه، چگالی، تراكم، 
و عمومی(  فضاهای سبز  و ساخت  زمين  كاربری  نوع  تمركززدایی، 
می تواند به حل مشكلات شهر كمك كند. البته باید خاطرنشان كرد 
كه پيچيدگی های بسياری در ارتباط بين حمل نقل و كاربری زمين 
وجود دارد. ميزان تراكم شهری مطلوب تا به امروز موردبحث و بررسی 
بوده و تا اندازه ای مبهم می باشد. علاوه بر این، طيف وسيعی از تنوع 
شكل و فرم شهر، تراكم، مدیریت، اقتصاد ، كنترل نواحی و مناطق و 

ظرفيت اجرای قانون در جهان در حال توسعه وجود دارد. هر چه ميزان 
درآمد شهرهای در حال توسعه بيشتر باشد، نفوذ مفاهيم مدرنيته )مانند 
مراكز خرید و شاخه های مختلف فناوری های با تكنولوژی پيشرفته( 
در آن ها بيشتر بوده و تراكم ترافيك در آن ها بالاتر است. اگر امكان 
و  سازی  متراكم  فرآیند  می توان  باشد،  نداشته  وجود  متراكم  توسعه 
تقویت كاربری ها در اطراف تقاطع ها و در طول كریدور ها را )توسعه 
با محوریت حمل ونقل یا TOD( با هدف افزایش دسترسی نسبت 

بزرگ تری از جمعيت، تشویق نمود]20[.

3- نتیجه گیری و جمع بندی
شهرهای كوچك و متوسط در حال توسعه به ویژه آن هایی كه دارای 
بافت متراكم و به هم فشرده هستند پتانسيل بسيار بالایی برای توسعه 
سيستم های حمل ونقل پایدار دارند. با این حال، یك نوع خاص از راهبرد 
در ترویج و تشویق حمل ونقل پایدار كافی و مؤثر نبوده و در پاره ای 
از موارد ممكن است انواع مختلفی از اقدامات برای شهرهای كوچك 
و در حال  توسعه نسبت به كلانشهرها )مانند تعيين ماليات سوخت 
نسبت به گرفتن عوارض( مناسبت تر باشد. برخی از راهبردهای كليدی 
كه باید در شهرهای در حال توسعه در نظرگرفته شوند عبارت اند از : 
1( ایجاد شرایط برای مدهای سبز در خيابان از طریق انجام اقدامات 
كم هزینه مانند تعمير و نگهداری پياده روها و محدودیت سرعت؛ 2( 
ایجاد مناطق ویژه عابران پياده در مناطق با ترافيك سنگين عابر پياده؛ 
3( احداث خطوط ویژه اتوبوس و دوچرخه كه به طور مناسب از مسير 
خودروهای شخصی جداسازی شده باشد؛ 4( تعيين هزینه پاركينگ 
مناسب و معقول؛ 5( توجه بيشتر به تعمير و نگهداری زیرساخت ها 
به جای ساخت و احداث زیرساخت های جدید و 6( كمپين های افزایش 

آگاهی و آموزش.
در زمان درنظرگرفتن سرمایه گذاری در حمل ونقل عمومی شهرهای 
اتوبوس رانی  سيستم  بهبود  اصلی  اولویت  توسعه،  حال  در  متوسط 
موجود است. سيستم BRT در بسياری از این شهرها بسيار مقرون به 
 LRT صرفه تر از سایر انواع سيستم های حمل ونقل عمومی ازجمله
است. سرمایه گذاری و هزینه های بالای بهره برداری سيستم مترو، آن 
را به لحاظ اقتصادی در شهرهای متوسط در حال توسعه نسبت به 

كلانشهرها كمتر قابل توجيه می سازد.
اثرات  كاهش  برای  نيز  شهری  پایدار  توسعه  الگوهای  ترویج   
مناسب  اما  است،  ضروری  و  مهم  بسيار  شهرها  زیست محيطی 
پيشرفت های  است.  شرایط  به  وابسته  توسعه  مختلف  اشكال  بودن 
تكنولوژیكی و فناوری نيز می تواند به بيان مشكلات زیست محيطی 
با  مرتبط  مشكلات  تمامی  نيستند  قادر  درنهایت  اما  نمایند  كمك 
حمل ونقل را نشان دهند. علاوه بر آن، مزایای پيشرفت فناوری ممكن 
است با رشد سریع حمل ونقل در شهرهای در حال توسعه خنثی شود. 
بااین حال، با به كارگيری تكنولوژی های ارزان مانند ارائه خدمات جدید 
حمل ونقل از طریق تلفن همراه كه در حال حاضر در كشورهای در 
حال توسعه وجود دارد )مانند خدمات حمل ونقل سریع )تاكسی-اوبر( یا 
پرداخت هزینه پاركينگ(، می توان به طور گسترده تر برای ترویج اشكال 
نوآورانه جدید از خدمات حمل ونقل شهری استفاده نمود. همچنين، 
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اثرات اجتماعی، اقتصادی و زیست محيطیِ تصویب سوخت جایگزین 
در مقياس بزرگ در شهرهای در حال توسعه اغلب نامشخص است و 
باید شناخت نسبت به تركيب معيارهای مذكور افزایش یابد. در پایان 
باید متذكر شد كه تركيبات خاصی از بسته های سیاستی می توانند 
در کنار یکدیگر عمل نموده و سبب افزایش تشریک مساعی و 
تأثیرگذاری بیشتر آرمان حمل ونقل پایدار به ویژه در شهرهای 

در حال توسعه گردند]21[.
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چکیده:
شهری  پایداری  اهداف  از  یكی  شهری  فضاهای  سازی  زنده  باز 
مكان  در  امكان حضور  پياده  فضای  ميان  این  در  می آید،  به حساب 
شهری و ایجاد سرزندگی و جنب وجوش در آن مكان ها را به همراه 
تعاملات اجتماعی و فرهنگی فراهم می آورد كه خود پشتيبان اساسی 
برای فعاليت های اداری و بازار و اقتصاد می باشد، این حضور معنی دار 
انسان ها در مكان شهری، ایجاد حس و هویت مكانی و خاطره سازی 

برای آن ها را به همراه دارد.
در این نوشتار، اهداف، راهبردها و سياست هایی كه بتوان تا حدی به 
پایداری فضای شهر )مؤلفه فضای پياده( كمك نماید اشاره شده كه 
این امكان در صورت هماهنگی و همسازی سازمان های مسؤول و 

انضباط های علمی ذی مدخل قابل دسترس می باشد.
تعاملات  پياده،  بازنده سازی، فضای  پایداری شهری،  كليدی:  لغات 

اجتماعی و فرهنگی، اقتصادی
مقدمه:

اصلی ترین فضای شهری، خيابان و ميدان است كه از گذشته های دور، 
محل تعامل و حضور مردم در یك مكان خاص جهت فعاليت های 
این فضاها  اقتصادی و سياسی است. درگذشته  اجتماعی، فرهنگی، 
سرزنده و پویا بودند و جاذبه های خاص برای ساكنان آبادی ها داشته اند 
تغييرات  و  صنعتی  انقلاب  از  بعد  علی الخصوص  به مرورزمان  ولی 

گسترده ای كه در شيوه ی حمل ونقل و ارتباطات شكل گرفت، فضاهای 
شهری دچار تغييرات كاركردی عمده شده و به جای پذیرایی عابران و 
شهروندان، با ميهمان ناخوانده ای به نام اتومبيل مواجه شده اند. افزایش 
بی رویه وسایل نقليه در خيابان ها و ميدان ها كم كم پياده ها را به طرف 
معبر باریكی به نام پياده رو در كنار خيابان های اصلی هدایت نموده اند، 
می توان گفت كه خيابان و ميدان دیگر برای عابر پياده امن نيست؛ و 

باید یك فضای دیگر برای خود پيدا كند.
پياده روها، فضای باریكی در دو طرف خيابان ها و معابر اصلی و مركزی 
شهر به منظور هدایت و محل تعامل مردم، تنها پناهگاه اصلی آن ها 
شد، ولی باز در بسياری از شهرها و سكونت گاه ها همين فضای اندک 
پياده ازیك طرف در تعریض خيابان ها مورد بی مهری قرارگرفته و از 
طرف دیگر فعاليت های تجاری و اقتصادی بخشی از فضای پياده را 

اشغال نموده اند.
در این مقاله به ارائه اهداف، راهبردها، سياست ها و اقدام های اجرایی 
سازی  زنده  جهت  روش هایی  به كارگيری  در  كه  شد  خواهد  اشاره 
به  نگاهی  همچنين  و  نمود  خواهد  مؤثری  كمك  پياده  فضاهای 
دیدگاه ها و نظرات مكاتب، جنبش ها، افراد و تجربه های پياده روسازی 

در كشورهای مختلف دارد.
راه های پیاده

عمومی  ترافيك  مشخص  سطح  از  بخشی  پياده رو  و  پياده  راه های 

بازآفرينی فضاهای پياده مؤلفه ی پايداری شهری
  قاسم علی افشار
کارشناس ارشد شهرسازی
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یكدیگر  با  انسان ها  ارتباط  و  زندگی  محسوب می شوند، شهر محل 
است و فراهم ساختن امكان جابه جایی و تأمين نيازهای شهری آن ها، 

هدف اصلی برنامه ریزی و طراحی راه های شهری است.
بنابراین سهولت بخشيدن به حركت وسایل نقليه و پياده ها به یك 
اندازه اهميت دارد، احساس ایمنی در خيابان های شهر شاخصی برای 
درک وضعيت احترام اجتماعی افراد در شهر است، افزون بر این همه 
مردم شهر در قسمتی از مسير خود به صورت پياده حركت می كنند، پس 
توجه به پياده ها، توجه به بخشی محدود از جامعه نيست بلكه رعایت 
حال همه ی افراد جامعه است. )سعيد نيا، 1381، 32( یك محيط پياده 
باكيفيت بالا، محل مناسبی را برای فعاليت های گذران اوقات فراقت 
ایجاد می كند و مشوق توسعه عملكردهای مركزی مطلوب، به ویژه در 
بخش مسكن، خرده فروشی، فعاليت های تفریحی و سرگرمی می شود. 

)پامير، 1392، 63(.
هدف این مقاله بيشتر تعریف ارائه ی راه برای مركز كانونی و پرازدحام 
شهری می باشد كه این مراكز به دليل فعاليت های بازار، فرهنگی و 
از  را  فراوانی  جمعيت  روزانه  و  هستند  مردم  جاذب  بيشتر  اجتماعی 

محلات و مناطق مختلف به طرف خود جذب می كند.

فضاهای پیاده از گذشته تا به امروز
چنانچه تاریخ شهرسازی ایرانی نشان می دهد در شهرهای كهن ایرانی 
نظام كالبدی شهر به طوركلی بر اساس مقياس انسانی یا »مردم واری« 
استوار بوده است، در شهرهای قدیم ایران وسعت شهرها و فاصله ی 
ميان مراكز مختلف آن چنان بود كه شهروندان با پای پياده از نقطه ای 
به نقطه ی دیگر می رفتند و هرگاه برای جابه جایی افراد یا كالاها از 
چارپایان استفاده می شد، سرعت و نحوه ی حركت به گونه ای بود كه 
الزاماً الگوی حركتی در شهر، نه تنها پيوندی حسی و ذوقی ميان شهر 
معابر شهری، خصلتی  و  راه ها  به  بلكه  برقرار می كرد،  و شهروندان 

اجتماعی و فرهنگی می بخشيد.)مهدی زاده – 1379(
به دنبال انقلاب صنعتی به ویژه پس از رواج وسایل حمل ونقل ماشينی 
تمام بنيادهای شهرنشينی و شهرسازی در جهان در معرض تحول و 
اقتصاد سرمایه داری و گسترش  با تسلط  از جمله  تغيير قرار گرفت، 
ها  به ضرورت  به شدت  شهرنشينی  و  شهرسازی  اتومبيل،  صنایع 
از  بسياری  به این ترتيب  گردید،  وابسته  سواره  مقياس های حركت  و 
فضاهای شهری كه محل زندگی اجتماعی بود به گذرگاه و توقف گاه 

وسایل ماشينی بدل شد. )مشاور زاد بوم، 1373(
بعد از دهه ی 1960 به تدریج بسياری از جوامع به فكر باززنده سازی 
فضاهای پياده و اجتماعی در شهرها و سكونت گاه ها شدند تا از این 
طریق بتوانند هم زمان با ارائه نظریه های توسعه پایدار، در شهرها و 

سكونت گاه ها هم بتوانند به پایداری این فضاها كمكی كرده باشند.
مشکلات و مسائل فضاهای شهری )پیاده رو(

با توجه به گسترش روزافزون وسایل نقليه و صنایع در شهرها و اقتصاد 
مصرفی و توليد انبوه؛ مسائل و مشكلات فراوانی گریبان گير فضاهای 
پياده روها در شهرها شده اند، كه نمونه ای از این  شهری، مخصوصاً 

مسائل عبارتند از:
* ضعف پایداری شهری، به دليل مصرف بی رویه انرژی و منابع و 

همچنين آلودگی توسط ماشين آلات
* سلطه ی ماشين بر فضاها كه عمدتاً فعاليت پياده ها و مردم در شهرها 
را تحت الشعاع قرار داده و انسان كه محور توسعه و پایداری است در 

این جریان نقش خود را از دست داده است.
* پایين بودن درک محيطی و سپس از دست رفتن هویت

زمانی كه انسان پياده حركت می كند، به علت نزدیكی زیاد با محيط 
به درک بهتری از آن می رسد، درحالی كه انسان سوار بر اتومبيل در 

مراحل بعدی قرار می گيرد. )مدنی پور، 1996(
* احساس بيگانگی و عدم سرزندگی فضای پياده

 جوامع غربی پس از جنگ جهانی دوم كه بر اساس توهمات مدرنيستی، 
فضاهای خود را بازسازی كرده و یا شكل داده بودند، به تدریج متوجه 
كافی،  نور  دارای  آن ها  خانه های  شدند،  راه حل ها  این  بودن  ناكافی 
تهویه مطبوع و چشم اندازی رو به فضای سبز شده بود. ولی ارزش های 
ساختمان ها،  ميان  بيكران  فضای  بود،  داده  دست  از  هم  را  فراوانی 
خانه های قوطی شكل بی پيرایه خود را به شهروندان تحميل می كردند 
و خودروها در خيابان ها راحت حركت می كردند ولی جایی برای تردد 
عابر پياده و تجمع شهروندان باقی نگذاشتند، این فضاهای عمومی، 
بی مكانی، عدم تعلق خاطر بی هویتی و درنتيجه، یكنواختی كسالت بار، 
بزهكاری و روان پریشی را به همراه آورد و تشدید می كرد. )پاكزاد، 

)49 ،1392
* مدیریت شهری ناكارآمد

مدیریت شهری  و  اساسی ترین مشكل شهرها  و  مهم ترین  از  یكی 
كشور ما این است كه مسؤولان شهری بهترین راه حل مسأله ترافيك 
را، تعریض معابر به نفع وسایل نقليه می دانند، این راهكار علاوه بر 
استفاده  به  به تشویق شهروندان  ترافيك، هم  حل نكردن مسأله ی 
از اتومبيل كمك می كند و از طرفی فضاهای پياده را به دليل محدود 

كردن سطح استفاده ی آن با مشكلات عدیده ای روبرو می كند.
* جدایی فضای پياده از سواره

ارائه ی دو شبكه ی كاملًا مجزا از خيابان هایی كه بر اساس تفكيك 
مسيرهای پياده از سواره تنظيم شده بودند و هم چنين به كار گرفتن 
روگذرها در مكان های مورد لزوم، مخصوصاً در مراكز شهرها مشكلات 

خاص خود را ایجاد نمودند. )استروفسكی، 1390، 14(.
* بی توجهی برنامه ریزان و طراحان به توليد فضای پياده و كيفيت 

پایين این فضاها
و  پياده  معاصر، حركت  در شهرسازی  كه  گفت  می توان  به طوركلی 
و  ریزان  برنامه  موردتوجه  كمتر  پياده  انسان  طبيعی  و حقوق  نيازها 
از  مستقل  بخش  به عنوان  نه  پياده  راه های  و  بوده  طراحان شهری 
فضاهای شهری، بلكه به عنوان تابعی از حركت سواره به حساب آمده 
است. همچنين دانش برنامه ریزی شبكه و مهندس ترافيك با وجود 
همه ی پيشرفت های خود، عملًا توجهی به كيفيت و كاركرد حركت 
پياده نداشته و صرفاً ازلحاظ هدایت و تسهيل حركت سواره و ایمنی 

معابر سواره به آن نگریسته است. )مشاور زاد بوم، 1373(.
نگاهی به ديدگاه ها و نظريه های افراد و جنبش ها و اقدامات

-یكی از اصول اوليه در طرحی های نهضت رفتارگرایی، ایجاد فضای 

1. UNICEF
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شهری است كه بتواند نيازهای رفتاری مردم را به طور كامل و روشن 
بودن  پياده  فضاها  این  ویژگی های  مهم ترین  ازجمله  كند،  برآورده 
آن هاست. بدین ترتيب این جنبش به ایجاد فضاهای پياده تأكيد بسيار 
می شود و از نظر طرفداران این گروه، خيابان ها باید در درجه ی اول، در 

اختيار تردد پياده ها باشد. )مدنی پور، 1996(.
تأكيد جنبش رفتارگرایان، تردد عابر پياده است، اما نباید این طور تصوّر 
شود كه رفتارگرایان با اتومبيل به طور كامل مخالف بوده و یا در پی 

حذف آن از محيط شهری هستند. )چرمایف، 1963(
در اندیشه های نهضت سنت گرایی: حركت غالب بر عابر پياده است 
تا بتواند فضا و زمان را تجربه نماید و با اجتماع رابطه برقرار كند، به 
نظر آنان در غياب پياده، عرصه های جمعی مانند پارک، ميدان، پياده 
پياده سالم می تواند  نيست. محيط  قابل استفاده  اتومبيل ها  برای  راه، 
بدون داشتن سيستم حمل ونقل هم موفق باشد، اما سيستم حمل ونقل 
 ،1993  ،42( باشد.  داشته  وجود  نمی تواند  پياده  عابر  وجود  بدون 

.)calthorpe
طرح های  سمت  به  بيشتر  شهری  طراحی  تجدد  فرا  جنبش  در 
برای  طراحان  اشتياق  زمان  به  مرور  و  رفته  پيش  كوچك مقياس 
طرح های بزرگ از بين رفته و دید پرنده در طرح ها جای خود را به دید 
عابر پياده داده و توجه به حوزه ی دید عابر و آنچه توسط وی درک و 

دریافت می شود فزونی یافته است. )بحرینی، 1393، 304(.
توجه جدی و علمی به ساماندهی حركت پياده راه ها به حدود نيم قرن 
پيش برمی گردد كه در آن زمان در اروپا در جریان بازسازی خرابی های 
جنگ جهانی دوم و نوسازی مراكز تاریخی شهرها و نيز در ساختن 
نوشهرها، اندیشه ی جداسازی معابر پياده از سواره مطرح شد در ایلات 
متحده گسترش فضای پياده با اهدافی دیگر، یعنی احيای اقتصادی 
مراكز خرید و تسهيل خدمات خرده فروشی آغاز گردید، اما در سالهای 
بعد، این گرایش به تدریج اهداف اجتماعی وسيع تری پيدا كرد. )مشاور 

زاد بوم، 1373(.
اندیشمندان و شهرسازان هم نظرات گوناگون در مورد اهميت فضای 

پياده ارائه نموده اند؛
به قول جين جكوبز، خيابان ها و پياده روهای آن ها، همين طور مكانهای 
اصلی همگانی شهر، حياتی ترین اندام های آن هستند، )پامير، 1392، 

.)136
فرانسيس تيبالدز معتقد است كه ساخت معابر علاوه بر هزینه بر بودن 
به محيط زیست نيز آسيب می رساند و در نتيجه مردم نباید انتظار 
و  قلب شهر  یا  مركز  به  ورود  ماشين هایشان حق  كه  باشند  داشته 
شهرک ها را دااشته باشند. و به نظر او محيط راحت و با مقياس انسانی، 
محيطی است كه با مقياس و گامهای افراد پياده ارتباط داشته باشد. 

)تيبالدز، 2001، 53(.
لئون كریر معتقد است كه انسان باید از پاهای خود برای هدفی برتر از 
پياده روی به سمت اتومبيلش، قطار زیرزمينی و هواپيما استفاده كند و 
)Brood bent،1996( .كمتر با وسایل نقليه مكانيكی حركت نماید

ادوارد تی هال می گوید: اتومبيل بزرگترین مصرف كننده ی فضاهای 
شهری و عمومی است، زیرا فضاهایی كه ممكن است مردم یكدیگر 
را در آن ملاقات كنند، به شدت می بلعد و همه ی فضاها به اتومبيل 

اختصاص داده می شود، ازنظر وی این مرض، پيامد های قابل توجه 
انگيزه ای برای پياده روی  دیگری نيز دارد به طوری كه مردم دیگر 

ندارند. )هال، 1966(
در سال 1954 »زیگفرید گيدئين« نظریه پرداز برجسته ی معماری 
و  هوشمندی  با  شهرها،  برای  اتومبيل  خطر  درباره ی  شهرسازی 
دورنگری چنين نوشت؛ »اما شهرهای معاصر را در تمام كشورها بدون 
استنثا خطر دیگری تهدید می كند، خطری كه نه در خارج شهر بلكه در 
درون آن بوجود آمده است و آن تسلط ماشين بر زندگی عصر حاضر 

است.«)گيدئين، 1354، 641(.
پیشنهادات و راهکارها

با توجه به اینكه وسایل نقليه بخش جدائی ناپذیر از زندگی انسان ها 
زندگی  چرخه ی  در  را  اتومبيل  به طوركلی  نمی توان  لذا  است  شده 
اجتماعی نادیده گرفت، حتی بسياری از معماران و شهرسازان بر این 
عقيده اصرار دارند كه هم باید برای اتومبيل فضاسازی نمود و هم 
برای عابر پياده، فلذا به نظر بایستی یك مدیریت هماهنگ ترافيكی و 
برنامه ریزی و طراحی شهری و سایر انضباط های علمی در این قضيه 
دخيل و تأثير گذار باشند تا اینكه بتوان یك سيستم هماهنگ و پایدار 

ترافيك سواره و پياده در شهرها راه اندازی نمود.
جهت بازآفرینی فضاهای پياده، برای رسيدن به یك پایداری مطلوب 

ابتدا اهداف كلی موضوع مورد بحث قرار می گيرد.
هدف

هدف به دو صورت كمی و كيفی در این مقاله جای بحث و بررسی 
دارد. در رابطه با موضوع این مقاله هدف كمی همان گسترش و توليد 
نقاط مركزی شهرها می باشد كه  فضای پياده در شهرها مخصوصاً 
به صورت راحت و ایمن )هدف كيفی( در اختيار شهروندان قرار بگيرد 
هدف كيفی به این اشاره دارد كه حضور عابر و انسان در فضای پياده 
نيازمند یك قلمرو ایمن و آسوده بوده كه با امنيت كامل فضا را حس 
نموده و معنی كند، وقتی فضا حس و معنی شود، ایجاد هویت نموده 
و خود به خاطره انگيزی قوی در انسان ها ایجاد می گردد كه همراه 
با دلخوشی و شادابی زندگی است. هدف كمی كيفی لازم و ملزوم 
این اهداف در صورتی قابل دسترسی است كه توسط  یكدیگرند كه 

راهبردها و سياست ها پشتيبانی گردند.
راهبرد

فرایند  در  كه  هستند  روشهایی  مجموعه  استراتژی ها  و  راهبرد 
اقدام های اجرایی  برنامه ریزی و طراحی ما را به طرف سياست ها و 
رهنمون ساخته و چارچوب اساسی دستيابی به سياست و اقدام و اجرا 

را در اختيار ما قرار می دهند.
سياستگذاران  و  شهری  مدیران  برای  اساسی  و  صحيح  آموزش   •

شهری
در بسياری از سازمان های شهری كه مؤلف خود تجربه ی مدیریت 
شهری را دارد كمتر كارشناسانی نسبت به مسأله ی پایداری شهری، 
توجه به فضای پياده نسبت به فضای سواره، آگاهی و اشراف دارند، 
مهم ترین  از  شهری  مدیران  و  كارشناسان  توجيه  و  آموزش  لذا 

راهبردهاست.
• اصلاح و تغيير بسياری از طرح های جامع و تفضيلی شهرها و تبدیل 
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آن ها به طرح های ساختاری، راهبردی
• مشاركت و دخالت دادن مردم در فرایندهای برنامه ریزی و طراحی 

فضاهای شهری.
در  مردم  دخالت  جز  ای  چاره  شهرسازان  و  معماران  تمام  امروزه 
تصميم گيری ها نمی بينند و اعتقاد دست نامرئی طراحی دیگر رنگ 

باخته است.
• توجه به پایداری شهرها با رویكردی زیست محيطی

آثار  به  نسبت  شهری  سياستگذاران  مدیران،  مردم،  سازی  آگاه   
زیست محيطی استفاده بی رویه از وسایل نقليه، كمك شایانی در امر 

پایدارسازی است.
• مديريت ترافیکی

بزرگ  شهرهای  معضل  مهم ترین  زیرا  است،  مهمی  خيلی  راهبرد   
آلودگی است، مدیریت  ترافيك و  مركز شهرها(  امروزی )مخصوصاً 
ترافيك زمانی موفق است كه مهندسان ترافيك همراه با انضباط های 
و  هماهنگ  به صورت  برنامه ریزی  امر  در  مدخل  ذی  دیگر  علمی 
نمایند.امروزه  ارائه  راه حل  و  بررسی  را  نگر مسائل  واقع  و  سيستمی 
دیگر هيچ اندیشمندی مخالف حذف اتومبيل نيست بلكه سازگاری و 

هماهنگی سواره با پياده مد نظر است.
• توجه به طراحی شهری

نماید،  می  مطالعه  را  شهری  فضای  كيفيت  مسأله  شهری  طراحی 
فضای بی كيفيت و بی معنی امكان جذب و پذیرش انسان را ندارد و 
لذا طراحی مناسب این فضاها خود به گسترش پياده روی و مشاركت 

شهروندان در فضاهای شهری، كمك فراوان می نماید.
• توجه به برنامه ریزی شهری

برنامه ریزی شهری مناسب همان برنامه ریزی بهتر كاربری زمين است 
كه جانمایی درست كاربری زمين و ایجاد كاربری های همساز در نقاط 
پر ازدحام شهری كمك فراوان جهت تشویق استفاده از فضا را پياده 

می نماید.
سیاست ها

- راهبرد آموزش صحيح علمی برای مدیران شهری؛ سياست ها و 
اقدامهای گوناگونی می تواند مسؤولان شهری را با مفهوم باززنده سازی 
فضای پياده آشنا نماید، برگزاری دوره های مختلف آموزشی توسط 
كارشناسان شهرسازی و سایر علوم مرتبط، نشریات و مقالات مرتبط 
مسؤولان  و  كارشناسان  بازدید  سازی،  راه  پياده  حوزه ی  در  علمی 
نمایشگاه های  ایجاد  پایداری شهری،  موفق  های  پروژه  از  شهری 
مرتبط در حوزه ی فضاهای مطلوب و سرزنده شهری و ... می تواند گام 
مهمی در نهادینه كردن و آگاه سازی مسؤولان با فرایند باززنده سازی 

فضاهای شهری نمود.
- راهبرد اصلاح طرح های جامع و تفضيلی؛ اصلاح شرح خدمات این 
طرح ها و موظف نمودن سازمان های شهری نسبت به تغيير نگرش 
در توليد طرح های شهرسازی و كنترل و نظارت طرح ها در طول 
فرایند زمانی تهيه تا اجرا و همچنين وجود بازخورد مناسب نسبت به 
اصلاح و تغيير آسيب ها و كاستی های برنامه ریزی و... می تواند گام 
مهمی در ایجاد یك سند علمی معتبر جهت هدایت و توسعه شهرها 

باشد.

- راهبرد مشاركت؛ اجازه حضور فعالانه مردم و بنگاه های اقتصادی 
و سرمایه گذاران بخش خصوصی و قشرهای مختلف، مردمی نمودن 
طرح های زنده سازی را افزایش داده و رمز موفقيت ایجاد فضاهای 

مطلوب و شهری را افزایش می دهد.
ها كمك  تهيه طرح  فرایند  در طول  ها  رسانه  در  مردم  به  گزارش 
فراوانی در به روز نمودن برنامه های ایجاد فضای شهری خوب می كند.

-رویكرد زیست محيطی؛ اقدام ها و سياست های متنوعی را می طلبد 
كه در این نگرش، سياست های اصلاح و بهبود كيفيت وسایل نقليه، 
مدیریت  شهری،  فضای  از  آلاینده  و  مزاحم  كاربری های  انتقال 
ترافيك، حمل ونقل عمومی و ارزان و... می تواند سرزندگی و شادابی را 

برای محيط های شهری به ارمغان بياورد.
- مدیریت ترافيك، مستلزم همكاری و همراهی گروه های مختلفی از 
جامعه، از مهندسان ترافيك تا مردم و شركت های خصوصی و غيره 
است ميتوان از طریق سياست های مشخص نمودن معابر پياده، سواره، 
دوچرخه و حمل ونقل عمومی و مدیریت صحيح آن ها به یك ترافيك 

روان و سالم دست یافت،
-طراحی شهری توجه به كيفيات فضای شهری را در دستور كار خود 
بدنه های شهری، كف  مبلمان،  زیبا سازی،  كه  بدین صورت  دارد، 
سازی معابر پياده كه از مؤلفه های كيفی فضای پياده می باشد، تأثير 
فراوانی در ایجاد حس معنی و هویت در فضای شهری نموده و در 

جذب مردم به این فضاها نقش مؤثری را بازی می كند،
علمی  و  اصولی  یابی  مكان  به  كه  شهری  برنامه ریزی  نهایت  در 
كاربری ها توجه دارد، می تواند با چيدمان مناسب كاربریها مخصوصاً 
در مراكز شهرها به سرزندگی و جنب وجوش فضاهای پياده ی شهری 

كمك مؤثر نماید.
چنانچه در نوشهرسازی اختلاط كاربریها و تنوع آن ها و افزایش تراكم 
توسعه، خود مشوق مهمی برای باززنده سازی فضاهای مركزی شهرها 

می باشد.
نتیجه گیری

حجم  افزایش  با  است،  امری ضروری  پياده  فضاهای  باززنده سازی 
ترافيك و آلودگی و تردد بيشمار وسایل نقليه نياز به ایجاد تنفس و 
آرامش مخصوصاً در مراكز و هسته های شهری ضروری است كه این 

امكان در فضاهای پياده صورت می گيرد.
گسترش امر پياده روی و بسط فضاهای پياده، سرزندگی و جنب وجوش 
را برای شهرها ایجاد خواهد نمود كه خود پشتيبان و پایگاه مستحكمی 
را برای فعاليت های بازار، مراكز اداری و برنامه های فرهنگی، اجتماعی 
و حتی سياسی بوجود خواهد آورد، با گسترش و باززنده سازی فضاهای 
پياده به همراه سایر مؤلفه ها، امكان پایداری شهری افزایش یافته 

واین پایداری به توسعه آبادی ها منجر خواهد شد.
اهداف و راهبردها و سياست ها و اقدامات اجرایی اشاره شده، فرایند 
برنامه ای مناسبی را برای احيا فضاهای پياده و افزایش حضور مردم 
از كودک تا سالخورده را به این مكان ها ميسر نموده و خاطره سازی و 

ایجاد معنا و هویت در شهرها و آبادی ها افزون خواهد شد.
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جدول اهداف، راهبردهاوسیاست های باززنده سازی فضاهای پیاده
  

  
  
  هدف
  
 

 
  

 راهبرد

  
  

  سياست
 

 
  

  
  

  
  
  
  

  
  

  
  

  

  سازي باززنده
  پياده فضاهاي

  

  
  

  
  

  
  

  
  
  
  

  
  

  
  

  
  

  
 مديران آموزش

  وسياستگذران
 شهري

 آموزشيتلفمخهايدورهبرگزاري-1
  پياده فضاي درحوزهي معتبرعلم مقالات و شرياتن تهيه - 2

  شهري پايداري موفق هاي بازديدازپروژه - 3
  مرتبط نمايشگاههاي برپايي - 4

  
  
  

 تهيه وتغييرفرايند اصلاح
 شهري توسعه هايطرح

 وموضعيموضوعيهايطرحازطريقاقدام-1
  هاطرح فرايندتهيه نمودن كوتاه - 2
  ف درطرحهاي توسعه انعطا - 3
  هاطرح مستمربرفرايندتهيه نظارت - 4
  توسعه هايطرح فرايندتهيهل درطو وبازخوردمناسب بازبيني - 5

  
  

  مشاركت

  سازيباززندههايطرحدرتهيهمردممشاركت-1
  مردم ازنظرات استفاده - 2

  خصوصي گذاري وسرمايه اقتصادي بابنگاههاي مشورت - 3

  
  
  
  
 ترافيك مديريت

 عموميونقلحملگسترش-1
  معابرپياده گسترش - 2

  درمراكزشهرها ترافيك روانسازي - 3
  ترافيك فرهنگسازي - 4
  پاركينگ مناسب فضاي تهيه - 5

 
  
  

 محيطي زيست رويكرد

  عموميونقلحملوسايلوبهبودكيفيتاصلاح-1

  شهري ازمراكزفعال مزاحم صنايع انتقال - 2
  شهروندان به محيطي زيست آموزشهاي - 3
  ارزان و پاك انرژي به توجه - 4

  
  
  
  
 شهري طراحي

 سازينماوبدنهبهتوجه-1
  معابر مناسب كفسازي - 2
  فضا انساني مقياس به توجه - 3
  پياده فضاهاي معنادارنمودن - 4
  مناسب شهري مبلمان - 5

 
  
  

 شهري ريزيبرنامه

 اربريهاكمناسبمكانيابي-1
  درمراكزشهرها تراكم كنترل - 2
  شهري ريزيبرنامهدرامر ذينفع علوم تمام مشاركت - 3

  پياده فضاهاي وايمني امنيت - 4

  

و سياستگذاران
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بررسی شاخص های ترويج پياده مداری بر مبنای رويکرد نوشهرگرايی
 )مطالعه موردي: محله پارک لاله در منطقه 6 شهرداری تهران(

چکیده: 
پژوهش حاضر به بررسی وضعيت شاخص های توسعه پياده مداری در 
فضاي شهري )محله پارک لاله در منطقه 6 شهر تهران( پرداخته است 
و به دنبال پاسخگویي به این سـؤال اسـت كـه وضـعيت شاخص های 
نوشهرگرایی  رویكرد  مبنای  بر  لاله  پارک  محله  در  پياده روي  توسعه 
چگونه اسـت. روش پـژوهش از نوع توصيفي - تحليلي و جمع آوری 
شـهروندان  آمـاري  جامعـه  اسـت.  بوده  پيمایشي  به صورت  اطلاعات 
تعيين  نفر   100 تعداد  نمونه  لاله می باشد. حجم  پارک  محله  سـاكن 
پرسشنامه  از  پياده روي  بـراي سـنجش وضعيت شاخص های  گردید. 
محقق ساخته استفاده شد كه در آن 6 شاخص )دسترسی، ایمني، امنيت، 
قرار  سنجش  مسير(  پيوستگی  و  اجتماعی  تعاملات  كاربری ها،  تنوع 
گرفت. روایي صوري و محتوایي پرسشنامه توسط 5 نفر از كارشناسان 
مرتبط با تحقيق مورد تأیيد قرار گرفت.1 پس از جمع آوري پرسشنامه ها، 
تك   t آزمون  از  متغيرها  از  یك  هر  ميانگين  وضعيت  تعيين  به منظور 
نمونه اي استفاده شد. نتایج به دست آمده كه نشان دهنده وضعيت مناسب 
مقاله  این  در  لاله می باشد  پارک  محله  در  پياده  مداری  شاخص های 

منعكس شده است.
مقدمه

آنچه عابران پياده را به حضور در فضاهای شهری ترغيب و تشویق 
می شود  موجب  كه  است  محيطی  كيفيت های  برخی  وجود  می كند 
و  همچون سلامت  اساسی  نيازهای  در سطح  هم  پياده  عابر  نيازهای 
امنيت و هم در سطح نيازهای ثانوی مانند نيازهای زیباشناختی تأمين 
كيفی  توسعه  برای  را  اصولی  و  معيارها  مختلفی  نظریه پردازان  شود. 
به طور  اصول  این  از  برخی  كه  نموده اند  عنوان  شهری  محيط های 
ملموسی به ارتقای شرایط محيطی برای حضور پياده ها منجر می شود 
از قابليت پياده مداری  )مرادپور و همكاران، 1394(. شهرها در گذشته 
شكل  قدیمی ترین  و  طبيعی ترین  پياده روی  و  بوده  برخوردار  بالایی 
هنوز  پياده روی  است.  بوده  زمان  آن  زیستی  كانون های  در  جابجایی 
شور  احساس  و  فعاليت ها  مكان ها،  مشاهده  برای  امكان  بهترین  هم 
و تحرک زندگی و كشف ارزش ها و جاذبه های نهفته در محيط را در 
اختيار ما قرار می دهند. اما امروزه با افزایش اولویت دهی به اتومبيل در 
شهرها تقریباً همه چيز از كميت ها تا كيفيت ها، برای سرعت اتومبيل و 
درک سواره ها ساخته و طراحی می شود و شهروند پياده به عنوان عضو 
اصلی سازنده شهر، نيازهایش كلًا به فراموشی سپرده شده است )رضایی 
و همكاران، 1390: 264(. پياده روی و پياده مداری در مقایسه با سایر 
انواع وسيله نقليه دارای مزیت های فراوانی همچون عدم مصرف منابع 
ناچيز  آلودگی محيط زیست شهری، هزینه  انرژی غيرقابل تجدید، عدم 

تأمين شبكه های مرتبط، قابل اتكا بودن ازنظر زمانی، عدالت در دسترسی 
به امكانات شهری، كمك به سلامت و نشاط فردی و اجتماعی، تحرک 
بخشی به فضاهای شهری، ایجاد تعامل اجتماعی و ... می باشند. آمار نيز 
نشان داده كه سهم قابل توجهی از جابجایی برای فواصل كوتاه به منظور 
خرید، كار، تفریح، دیدار، گذران اوقات فراغت، ورزش و تركيبی از موارد 
فوق در نظام حمل ونقل شهرهای سرزنده دنيا از آن عابر پياده می باشد. 
این موضوع در ایران با توجه به عدم كارایی نظام حمل ونقل عمومی، 
استفاده از وسایل نقليه شخصی را به اجبار بدل نموده و اقبال عمومی 
به  از مبدأ  پياده  به صورت  )با هر هدفی  پياده  به صورت  برای جابجایی 
یك مقصد( به جز در حالت ضرورت كمتر موردتوجه می باشد)پوراحمد و 
همكاران، 1394(. با توجه به توضيحات داده شده، می توان با شناسایی 
ارتقای  برای  برنامه ریزی  و  پياده روی  توسعه  شاخص های  بررسی  و 
كمی و كيفی این شاخص ها شهروندان را پياده روی تشویق نمود و در 
راستای شهرهای دوستدار عابر پياده حركت كرد. در واقع این پژوهش 
بر آن است تا به این سوال پاسخ دهد كه وضعيت شاخص های توسعه 
پياده روی )دسترسی، ایمنی، امنيت، پيوستگی مسير، تنوع كاربری ها و 

تعاملات اجتماعی( در محله پارک لاله چگونه است؟
مبانی نظری

عابر پیاده 
فرد پياده را عابر2 می گویند. یك عابر به شخصی كه با پا یا هر وسيله 
دیگری كه باعث حركت به جلو او به غيراز دوچرخه باشد اطلاق می گردد. 
به عبارت دیگر عابر قصد عبور از محل عبوری را با پا داشته و یا به وسيله 
صندلی چرخ دار، روروک الكتریكی، عصای زیر بغل، یا هر نوع وسيله ای 

كه به حركت او با پا كمك كند نيز گفته می شود)معينی، 1390: 17(.
مفهوم پیاده مداری

در لغت نامه دهخدا، پياده این گونه معنا شده است: »آنكه با پای راه سپارد 
نه با ستور و امثال آن«. بر اساس »لغتنامه انگليسی آكسفورد«)2006(، 
پياده فردی است كه سفرهای خود را بيشتر از طریق پياده روی در مقایسه 
با سایر شيوه های حمل ونقل انجام می دهد. این لغتنامه، فعاليت پياده روی 
را به عنوان شيوه ای از حمل ونقل در قياس با شيوه های موتوری همانند 

رانندگی یا استفاده از حمل ونقل عمومی تعریف می كنند. 
حالت  یك  می تواند  پياده مداری  كه  می دارد  بيان  استيو)2005( 
لذت بخش از سفر باشد، اگر منطقه  یا محله كيفيت شرایط راه رفتن، 

  محمدرضا زند مقدم
استادیار و عضو هیئت علمی دانشگاه آزاد واحد سمنان

  هاشم نوروزي فرد
دانشجوي دكترا جغرافيا و برنامه ریزی شهري دانشگاه آزاد واحد سمنان

)1( پرسشنامه ها و روش بررسی از طریق آزمون t تك نمونه ای، در آرشيو ماهنامه موجود بوده و به اختصار حذف گردیده است.

2. Pedestrian
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فراهم بودن شرایط 
- كمك به سلامت جسمي، روحي، رواني و نشاط افراد از طریق كاهش 

استرس و بيماری ها
 - پویا كردن فضاهاي شهري

 -  بالا رفتن ميزان ادراک محيطي از طریق پياده روی و كشف ارزش ها 
و جاذبه های نهفته در محيط

 -  افزایش تعاملات اجتماعي از طریق برخوردهاي اجتماعي ایجادشده 
پوراحمد و همكاران، 1394(.

نوشهرگرايی
در دهه 1980 ميلادي تعداد زیادي از معماران و شهرسازان آمریكایي 
از فرسودگي و زوال مراكز شهري و افزایش فزاینده جوامع محلي كه 
پراكنده و متفرق، وابسته به اتومبيل و داراي فاصله با مراكز شهري بودند، 
ابتداي دهه  و  پایاني دهه 1980  نارضایتي كردند. در سال هاي  اظهار 
 ,Lehrer(1990 این نارضایتي منجر به ظهور جنبش نوشهرگرایي شد
2004(. نوشهرگرایي )كـه بـه طراحي محلات سنتي و طراحي محلات 
نوسنتی مشهور است( اصول برنامه ریزي است كه محلات قابل زیست 
و قابل پياده روي در یك محيط مساعد پياده روي را به وجود مي آورد. 
نوشهرگرایي واكنشي نسبت به پراكندگي شهري است و یك راه مؤثر 
با  اتومبيل است كه در آن هر سفري  به  با جوامع وابسته  براي مقابله 
مي كند  سعي  نوشهرگرایي   .)2003  ,Hikichi(می شود انجام  ماشين 
تا خانه هاي  آپارتمان گرفته  از  كاربري هاي مسكوني مختلط  ایجاد  با 
مختلف  درآمدي  سطوح  با  ساكنيني  قيمتي  سطح  هر  با  خانوار  تك 
محيط هاي  و  حياتي  از سكونتگاه هاي  فشرده  توسعه  با  و  باشد  داشته 
نظري  محتواي  تشریح  بـه  كه  مهم ترین سندي  كند  حفاظت  طبيعي 
منشور  این  است.  نوشهرگرایي  منشور  مي پردازد،  نوشهرگرایي  جنبش 
برگزاري چهارمين گردهمایي  از  را كه در سال 1996 ميلادي و پس 
ارائه  نوشهرگرایي  نظري  منشور  به عنوان  نوشهرگرایي  انجمن  سالانه 
دیدگاه  آن  در  كه  دانست  آتن  منشور  مقابل  در  بيانيه اي  شد مي توان 
معماران  بين المللی  كنگره  توسط  معماري  و  شهرسازي  به  مدرنيستي 
مدرن )سيام( مطرح شده بود. این منشور تمامي سطوح قابل بررسی در 
ارتباط با اجتماعات انساني از بلوک، خيابان و ساختمان، محله، بخش و 
محور شهري تا منطقه، كلان شهر، شهر و شهرک را موردبررسی قرار 

مي دهد و هيچ یك را رد نمي كند)اصغرزاده یزدی، 1389: 52(.
اصول پیشنهادی نوشهرگرايی در برنامه ريزی محله های 

شهری
جدید  مسكونی  توسعه های  درزمينه ی  اگرچه  نوشهرگرایی  جنبش 
اصلاح  و  بافت  درون  توسعه های  بر  همواره  ولی  است  آمده  وجود  به 
و  بيش ازاندازه  گسترش  مخالف  و  است  كرده  تأكيد  موجود  بافت های 
در   .)2005 ,Nozzi( زمين می باشد  رفتن  درنتيجه هدر  و  هرز شهر 
اصلاح  به منظور  را  اصولی  نوشهرگرایی  راستا طرفداران جنبش  همين 
بافت های موجود در نظر گرفته اند كه به روشنی اهداف مطرح شده در 

منشور نوشهرگرایی را عملی می سازد.
&  2000  ,CNU&HUD( از  عبارت اند  اصول  این   مهم ترین 

 www.newurbanism.org( و )اصغرزاده یزدی، 1389(

 ,Litman(. ایمنی و امنيت، آسایش و راحتی  پيادگان را فراهم  كند
مقصدهای  با  مردم  ارتباط  برای  مكان  قابليت  به  2004(پياده مداری 
در  بصری  ارائه  برای  و  تلاش،  و  زمان  از  مناسب  مقدار  در  مختلف 
 ,Zakaria & Ujang(می شود مربوط  شبكه  سراسر  در  سفر 
فراهم  در  كه  پياده  قابل  محيط های  انواع  ساوتووث)2005(   .)2014
مكان  یك  است.  داده  پيشنهاد  را  هستند  مهم  پياده مدار  مكان  كردن 
پياده مدار فاصله ی كوتاهی نسبت به مقصد است. كه این خود نزدیكی، 
فراهم  را  مقصد  به  رسيدن  برای  پيادگان  برای  دسترسی  و  پيوستگی 
می-كند)Southworth, 2005(. در اكثر شهرهای ایران ازجمله شهر 
و سيستم حمل ونقل  پياده مداری  كه شهروندان  انتظار  می رود  تهران 
عمومی را نسبت به سيستم حمل ونقل شخصی ترجيح دهند. البته ذكر 
این نكته لازم است كه، كيفيت شبكه پياده رو ها، می تواند پيادگان را 
از قدم زدن و پياده رفتن به مقصد دلسرد كند، حتی اگر فاصله تا مقصد 

كمتر از 500 متر باشد)پوراحمد و همكاران، 1395(.
 ترويج فرهنگ پیاده مداری

در دنيای امروز كه پياده مداری یا پياده گرایی، رویكرد مهمی در توسعه  
پایدار شهری محسوب می شود، در كشور ما به علت حاكميت سوارگرایی 
و نبود فرهنگ پياده روی، نتوانسته جایگاهی برای خود بيابد. علت این 
امر، عدم شبكه های كامل پياده  شهری، عدم ایجاد حق تقدم برای عابر 
پياده، محدودیت ها و موانع دیگر است. در دو دهه اخير به علت افزایش 
مصرف  و  هوا  آلودگی  ترافيك،  ازدحام،  شهرها،  گسترش  و  جمعيت 
گردیده،  بزرگ  شهرهای  ویژگی  ناپذیر  تجدید  انرژی های  بی رویه 
بنابراین حاكميت فرهنگ پياده مداری حداقل دست آوردش، كم شدن 
آلودگی هوا و صرفه جویی در مصرف سوخت های فسيلی است. اما برای 
كيفيت  بردن  بالا  یكی  مهم:  اصل  دو  ره آوردی  چنين  به  دست یابی 
از طریق فضاسازی، محوطه سازی، كف سازی، ساختن  محيط شهری 
شهروندان  برای  روانی  آرامش  ایجاد  و  نماسازی  پياده،  عابر  برای  راه 
است و دیگر، توجه به مبلمان و تجهيزات شهری است كه شامل، تمام 
مسؤولين  توجه  است.  مطلوب  شهر  یك  فضای  در  اثاثيه  و  ملزومات 
پياده مداری شود  این دو اصل، می تواند مشوق فرهنگ  به  ما  شهری 
كه نتيجه آن آرامش روحی، كم شدن استرس، احساس شوق و افزایش 
روابط اجتماعی در شهروندان، كاهش ترافيك، جذابيت فضای خيابان ها 
و  بود  خواهد  توریست  و جذب  گردشگری  روی صنعت  تأثيرگذاری  و 
مهم تر، پياده مداری ضامن دوام زندگی است به شرطی كه ملزوماتش در 

شهر فراهم باشد )نامورراد، 1393: 43(. 
مزاياي پیاده روی

در  مخصوصاً  جابجایی  راه  اصلی ترین  و  ساده ترین  هنوز  پياده روی   
انسان می باشد. در  توانائي جسماني  با وضعيت و  مسافت هایی مناسب 

كل مزایاي پياده روی را می توان به صورت زیر دسته بندی نمود:
 - عدم نياز به هرگونه ابزار و وسيله 
- عدم استفاده از منابع تجدید ناپذیر

 - عاري از هرگونه آلودگي 
- ناچيز بودن هزینه تأمين شبكه مناسب براي پياده روی 

- انعطاف پذیری در زمان و وقت موردنظر 
- توزیع عادلانه دسترسي به امكانات شهري براي همگان در صورت 
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1- قابلیت پیاده روی
یكي از اصول اصلي TND این است كه مناطق مسكوني و تجاري را 
مناطق امن و مناسب براي پياده روي فراهم كند. یك محيط با قابليت 
پياده روي جایگزین براي گردش خودرو موجب مي شود مردم بيشتر از 
از  جلوگيري  براي  مردم  مي دهد  اجازه  و  خارج شده  خود  اتومبيل هاي 
برخي سفرهاي خودرو و خيابان هاي شلوغ و پرتراكم پياده روي كنند. 
با افراد بيشتر در پياده روها، خيابان امن تر و جذاب تر شده، و براي افراد 
پياده - برخلاف رانندگان – بيشتر فرصت هایي براي تعامل اجتماعي 
با همسایگان، با استفاده از پارک هاي عمومي و ميادین و انجام ورزش 
اصول  مهم ترین  از  یكی   .)2001,5,Brian( مي كند  فراهم  روزانه 
توجه  موجود  بافت های  در  برنامه ریزی  برای  نوشهرگرایی  پيشنهادی 
به حركت پياده و پياده سازی معابر، می باشد. نوشهرگرایی معتقد است 
خيابان ها و ميادین باید برای پياده روی ایمن و جذاب باشند و به شكلی 
طراحی شوند كه موجبات آسایش ساكنين را فراهم كرده و آن ها را برای 
پياده روی تهييج كند. لذا تأكيد می كند كاربری های خدماتی روزانه و 

هفتگی در فاصله پياده روی 10 دقيقه ای ساكنين قرار گيرد.
• اغلب نيازها به فاصله 10 دقيقه پياده روی از محل كار یا خانه در 

دسترس باشند.
• خيابان ها مناسب افراد پياده طراحی شوند.

• در موارد خاص خيابان هایی بدون حضور ماشين.
2- همبستگی و پیوند عناصر

سلسله مراتب  رعایت  بافت،  یك  در  دسترسي  و  نفوذپذیري  قابليت 
روشني از فضاهاي دسترسي با كاركردهاي شهري و محل هایی براي 
تلقي مي شود. نوشهرگرایي معتقد است  امر بسيار مهمي  نوشهرگرایي 
شبكه معابر پيوسته و همچنين تعریف سلسله مراتب خيابان ها و كوچه ها 
تسهيل  و  ترافيك  كاهش  موجب  بالا  باكيفيت  پياده روي  شبكه  و 

پياده روي و افزایش و ترغيب عموم به پياده روي مي شود.
• شبكه خيابان های به هم پيوسته با ترافيك آرام و تسهيلات پياده روی

• سلسله مراتبی از خيابان های باریك، بلوارها و خيابان های اصلی
• شبكه پياده باكيفيت مناسب و محدوده های عمومی كه پياده روی 

را لذت بخش سازد.
3- کاربری های مختلط و متنوع

انواع  در  متنوع  و  مختلف  كاربری های  از  استفاده  نوشهرگرایي  در 
فضاهاي كار و زندگي در سطوح مختلف اجتماعات انساني ازجمله تركيب 
فروشگاه ها، ادارات، آپارتمانها و مساكن در یك سایت، اختلاط كاربری ها 
در یك محله، در یك بلوک و در یك ساختمان و تنوع افراد با سنين 
و سطوح درآمدي مختلف و تنوع فرهنگ و نژاد از اهميت قابل توجهی 
از كاربري مختلط مي تواند موجب فعال شدن  برخوردار است. استفاده 
بافت، افزایش امنيت، افزایش تعاملات اجتماعي كاهش سفرهاي روزانه 
)بين محل كار و سكونت( و درنتيجه كاهش ترافيك شده و از گسترش 
در  است كه  كاربري مختلط جایي  با  كند. محله  افقي شهر جلوگيري 
قرار  آن ساختمان های مسكوني، تجاري و مدني در مجاورت یكدیگر 
دارند. این یك مفهوم برنامه ریزي است كه بر پایه اصول شهر كوچك 
سنتي و توسعه واحد همسایگي شهر استوار است. توسعه محله سنتي در 

واكنش به استفاده ناكارآمد از زمين و زیرساخت ها  و عدم حس اجتماعي 
.)2001,5,Brian( در بسياري از تحولات جدیدتر به وجود آمده است

یعني در كنار  با یكدیگر تركيب شوند  افقي  به صورت  كاربری ها شاید 
یكدیگر قرار بگيرند و شاید به صورت عمودي، بدین معناست كه آن ها 
 ,Aurbach( می گيرند  جای  ساختمان  یك  از  مختلفي  طبقات  در 

.)2005,5
4- تیپ های مختلف مسکونی

نوشهرگرایي معتقد است كه در یك اجتماع انساني، حضور طيف وسيعي 
مسكوني  واحدهاي  براي  مختلفي  قيمت هاي  و  اندازه ها  گونه ها،  از 
نه تنها موجب مي شود تا هركس متناسب با علایق و سطح درآمد خود 
بتواند مناسب ترین انتخاب را داشته باشد بلكه مي تواند به تعامل مثبت 
اقشار مختلف مردم از هر سن و نژادي و با هر درآمدی كمك كند. این 
اصل باعث ایجاد تنوع و گوناگوني در سيماي بافت شده و به سرزندگي 
و شاداب بودن جوامع محلي كمك مي كند و آن ها را از خطر یكنواختي 

كه موجب افسردگي ساكنان مي شود، نجات مي-دهد.
5- کیفیت معماری و طراحی شهری

و  شناسانه  زیبایي  ارزش هاي  زیبایي،  بر  بسياري  تأكيد  نوشهرگرایي 
آسایش و ایجاد حس مكان، مكان یابي كاربري هاي شهري و سایت ها 
در شهر، معماري در مقياس انساني و تغذیه روح بشر به وسيله زیبایي 
محيط دارد، به همين سبب اهميت ویژه ای براي حفاظت بناهاي باارزش 
تاریخي موجود به خصوص بناهاي عمومي و مدني موجود در یك بافت 

قائل است.
6- بافت سنتی واحدهای همسايگی

وجود  شكل گرفته،  ساختارهاي  حفظ  بر  بسياري  تأكيد  نوشهرگرایي 
فضاهاي  و  باكيفيت  عمومي  قلمرو  وجود  مركز،  در  عمومي  فضاهاي 
عمومي طراحی شده به عنوان هنر شهري، استقرار كاربري ها و تراكم ها 
در فاصله 10 دقيقه پياده روي، برنامه ریزي عرضي به گونه ای كه بالاترین 
تراكم ها در مركز شهر و به تدریج تراكم هاي پایين تر به سمت لبه ها 
قرار گيرد؛ و حفظ لبه هاي متمایز دارد. لذا در هنگام مداخله در بافت هاي 
كرده،  شناسایي  بافـت  در  را  ساختارها  این  ابتدا  مي كند  موجود، سعي 
و عرصه هاي  باز  فضاهاي  تقویت  )ازجمله  مختلف  تمهيدات  با  سپس 

عمومي، حفظ لبه هاي متمایز و ... ( سعي بر تقویت آن ها داشته باشد.
7- افزايش تراکم

مساكن،  مي شود  موجب  تراكم  افزایش  است  معتقد  نوشهرگرایي 
فروشگاه ها و خدمات بـه یكدیگر نزدیك تر شده و فواصل كاهش یافته 
در  مي شود  باعث  اصل  این  شود.  جلوگيري  شهر  افقي  گسترش  از  و 
بافت های موجود شهري، حداكثر استفاده بهينه از زمين هاي داخل بافت 
صورت گرفتـه و اجتماعي فشرده تر حاصل شود كه در آن پياده روي 
تسهيل شده و منابع و خدمات به طور كاراتر و مؤثرتر به كار گرفته شده 
شهروندان  زندگي  براي  مناسب  و  مطبوع  راحت،  مكاني  نهایت  در  و 

ایجاد شود.
8- حمل ونقل کارآمد

نوشهرگرایي تأكيد ویژه اي بر تقویت و تجهيز نظام حمل ونقل عمومي 
داشته و معتقد است ایجاد شبكه پيوسته اي از خطوط حمل ونقل عمومي 
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یكدیگر متصل مي كند،  به  را  بزرگ، كوچك و محلات  كه شهرهاي 
به كاهش معضلات آمدوشد كمك كرده و موجب حفظ انرژي و بهبود 
كيفيت هوا شده و ساكنين را به پياده روي، دوچرخه سواري و استفاده از 

اتوبوس براي عبور و مرور تشویق مي كند.
9- استفاده از مشارکت ساکنان

در  برنامه ریزي  به منظور  مخصوصاً  نوشهرگرایي  كه  اصولي  از  یكي 
بافت هاي موجود شهري مورداستفاده قرار مي دهد، استفاده از مشاركت 
از  محله  برنامه ریزي  مراحل  تمام  در  نوشهرگرایي  مي باشد.  ساكنين 
دولتي،  مأموران  سياستمداران،  اجتماعي،  رهبران  ساكنان،  مشاركت 

توسعه دهندگان و مؤسسات محلي استفاده مي كند.
10- حفظ و تقويت فضاهاي باز عمومي و سبز

پارک ها  و  عمومي  فضاهاي  كه  است  اعتقاد  این  بر  نوشهرگرایي   
مي توانند با تأمين فضاهایي جذاب باعث شكوفا شدن محلات و خلق 
تقویت فضاهاي عمومي همانند  و  باشند. حفظ  از فضا  یگانه  مفهومي 
پياده راه ها، ميادین، پارک ها، ساختمان هاي عمومي و فضاهاي تجمع، 
به منظور ایجاد ملاقات غيررسمی و تماس هاي اجتماعي با سایر افراد 
موجب مي شود محلات مانند محيط هاي زنده و متعادل به نظر برسند. 
با یك پارک، ميدان  به نوعی متضمن تماس  ایده آل  یك محله سنتي 
شهري و یا یك فضاي سبز روستایي مي باشد كه در فاصله 5 تـا 10 

دقيقه اي از مركز محله قرار داشته و با پاي پياده قابل دسترسی است.
11- ايجاد و مديريت توقفگاه ها

 توقفگاه ها نقش مهمي در هر برنامه  شهري ایفا مي كنند كه اغلب 
برنامه ریزان شهري به آن به عنوان چاره كار مي نگرند. این مسأله براي 
نوشهرگرایي امري مهم تلقي مي شود به طوری كه یكي از اهداف اصلي 
نقطه  به  نقطه اي  از  رانندگي  به جای  پياده روي  به  آن تشویق ساكنان 
دیگر است و یكي از مؤثرترین راه هاي انجام آن را توسعه برنامه بهينه 
توقفگاه ها می داند كه محدودیت هایي را براي تعدادي از وسایل نقليه 

)2007 ,Revell( مجاز در یك مكان به وجود مي آورد
در  امنیت  افزايش  جهت  طراحي  ابزار  از  استفاده   -12

بافت هاي شهري
 نوشهرگرایي تأكيد بسياري بر استفاده از ابزار طراحي شهري در جهت 
افزایش امنيت در بافت هاي شهري دارد و معتقد است طراحي شهري 
بر  مي كند.  كمك  شهري  بافت هاي  بيشتر  هرچه  امنيت  به  مطلوب 
بافت، طراحی ساختمان ها  در ساماندهي مجدد یك  آن ها  نظر  اساس 
و خيابان ها باید به گونه ای صورت بگيرد كه ساكنين خود بتوانند امنيت 

لازم را تأمين كنند.
13- کیفیت زندگی

در نظر داشتن تمامی این عوامل، سبب بالا بردن كيفيت زندگی شده 
برانگيختن روح  و  اغنا  تعالی،  ایجاد می كند كه سبب  را  و مكان هایی 

انسان باشند.
این رویكرد نوسنتی به نوعی تبلور تفكرات فرهنگ گرایانه شهرسازان 
حمل ونقل،  و  گذربندی  مسأله  به  نگرش  آن  در  كه  است  معاصر 
انسان گرایی معاصر را دنبال می كند و در بيان اصول و مبانی آن، تداوم 
و  الكساندر  لينچ،  كالن،  كریر،  كاميلوسيت،  چون  افرادی  دیدگاه های 

به صورت گسترده جين جيكوبز مشهود است. 
به طور خلاصه نكات مهم نظریات  نيواوربانيست عبارت اند از )جليلی، 

:)45 :1382
در  مراكز شهری  در  متنوع  فعاليت های  فشردگی  و  تمركز  تشویق   •

مقابله با پدیده پاشيدگی شهری
• ایجاد امكانات پياده روی در شهرها- امنيت، آسایش و توجه به تمام 

اقشار
• توجه به جنبه های اجتماعی حاصل از حضور هر چه بيشتر مردم در 

فضاهای عمومی
• توجه به ميراث تاریخی و فرهنگی و تلاش در حفظ و نگهداری آنان

• تشویق به استفاده از وسایل حمل ونقل عمومی مناسب
مقياس  با  مناسب  و  زیبا  امن، سالم،  ایجاد محيط  • تلاش در جهت 

انسانی
• توجه به مسأله پایداری

روش تحقیق
بخشی  می باشد.  تحليلی   - توصيفی  پژوهش ،  این  در  تحقيق  روش  
توصيفی  روش  به  است  موضوع  ادبيات  به  مربوط  كه  تحقيق  این  از 
به  است،  تحقيق  ميدانی  فعاليت های  به  مربوط  آن كه  دیگر  بخش  و 
روش تحليلی- پيمایشی انجام شده است. در سطح آمار توصيفی، ابتدا 
ابعاد  و  شاخص ها  جداول  سپس  و  توصيف  دموگرافيك  ویژگی های 
ویژگی های دموگرافيكی تدوین و فراوانی، درصد، تحليل شده است و  

در سطح آمار استنباطی از آزمون  T تك نمونه ای استفاده شده است.
محدوده موردمطالعه:

منطقه 6 شهر تهران، یكي از مناطق مركزي است كه بخش عظيمي 
را در برمی گيرد. مركزیت مكاني  اداري و تجاري شهر  فعاليت هاي  از 
منطقه در پهنه كلان شهر تهران از یكسو و موقعيت گره گاه ارتباطي و 
ترافيكي آن مابين مناطق شمالي، جنوبي، شرقي و غربي از سوي دیگر، 
موجب استقرار كاربري هاي متعدد اداري- خدماتي و مركزیت كاركردي 
آن در تهران شده و آن را ازنظر نوع عملكرد كاربري ها و تنوع فضایي به 
مهم ترین بخش هسته مركزي پایتخت تبدیل كرده است. محله پارک 
لاله باوجود اماكن و مراكزي از قبيل پارک لاله، موزه هنرهاي معاصر، 
دانشگاه  و  انقلاب  ميدان  به  نزدیكي  و  وليعصر  ميدان  و  كشاورز  بلوار 
تهران از مهم ترین محلات منطقه 6 محسوب می شود و بخش مهمي از 

بافت اداري و تجاري منطقه را در برمی گيرد. 
 يافته های تحقیق

همان گونه كه اشاره شد، برای پاسخ به سوال تحقيق از آزمون T تك 
شاخص های  آزمون  این  از  حاصل  نتایج  است.  شده  استفاده  نمونه ای 

موردمطالعه در نمونه موردی را این گونه معرفی می كند:
شاخص دسترسی و پیوستگی مسیر

پيوستگی مسير و دسترسی ها از معيارهای مهم برای ترغيب پياده روی 
در شهر و محلات شهری هستند و قابليت اتصال به سهولت حركت از 
مبدأ به مقصدهای عمده مربوط می شود. وضعيت شاخص های دسترسی 

و پيوستگی مسير در محله پارک لاله در وضعيت مطلوبی قرار دارد.
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شاخص ايمنی
با توجه به نتایج حاصل از تحليل داده ها شاخص ایمنی عابران پياده در 

محله پارک لاله در وضعيت مطلوبی قرار ندارد.
شاخص امنیت

پياده  مداری در محله پارک لاله در وضعيت  امنيت  وضعيت شاخص 
مطلوبی قرار دارد.

شاخص تنوع کاربری ها
جيكوبز تنوع را به عنوان راه حلی برای بازگرداندن نشاط و سرزندگی به 
شهرها می داند. وی در كتاب مرگ و زندگی شهرهای آمریكایی، تنوع 
را یكی از شرایط كمك به حيات كلان شهرها می داند. تا جایی كه برای 
نجات كلان شهرهای مدرن از سكون و مرگی كه آن ها را تهدید می كند، 
استفاده از عناصر خرد شهری را توصيه می كند )Jacobs, 1969(. با 
توجه به نتایج حاصل از تحليل داده ها شاخص تنوع كاربری ها در محله 

پارک لاله در وضعيت مطلوبی قرار ندارد.
شاخص تعاملات اجتماعی

یك شهر خوب برای ملاقات و تعامل اجتماعی اساساً شهری است كه 
دارای فرصت هایی خوب برای سه فعاليت بنيادی انسان است: »دیدن، 
شنيدن و صحبت كردن« )غفاری و غفاری، 1392: 148(. پياده روها، 
كردن  و صحبت  شنيدن  دیدن،  فعاليت های  برای  را  مناسبی  فرصت 
به دليل  و  اجتماعی هستند  بالاترین نقش  با  فراهم می كنند. معابری 
برای  را  مناسبی  فرصت  حذف شده  آن ها  از  خودروها  آمدوشد  اینكه 
و  می آورد  فراهم  كردن  صحبت  و  شنيدن  دیدن،  چون  فعاليت هایی 
به  را  مردم  آورده،  محلات  و  شهر  به  را  سرزندگی  و  شور  می توانند 
پياده روی  توسعه  درنتيجه،   و  كنند  تشویق  شهر  در  داوطلبانه  حضور 
در محلات و پایداری اجتماعی، اقتصادی و زیست محيطی شهری را 
تضمين كنند. اگر بپذیریم كه بخش مهمی از برخوردهای اجتماعی و 
فرهنگی در فضاهای شهر اتفاق می افتد، در آن صورت نقش فضاهای 

پياده در تقویت بنيان های اجتماعی و فرهنگی شهر انكارناپذیر می نماید 
)فاضلی، محمد، 1393: 218(. شاخص تعاملات اجتماعی در محله پارک 

لاله مناسب می باشد.
نتیجه گیری

پياده روها قسمتی از فضای شهری هستند كه به جهت ویژگی های و 
پتانسيل های ارتباطی، عملكردی، فرهنگی و تاریخی و ... تسلط كامل 
عابر پياده در آن وجود دارد. به طوری كه بخش عمده  ای از مفهوم زندگی 
شهر در پياده روهای آن نهفته است و حيات مدنی این بخش از شهر 
پياده در آن  عابران  ميزان دسترسی  و  پيوسته  به شيوه حركت  وابسته 
می باشد. درواقع این پياده روی های پر جنب وجوش هستند كه با فراهم 
و  اجتماعی  متقابل  روابط  برقراری  امكان  بالقوه ای  عرصه های  كردن 
گسترده ای را فراهم می كنند و به عنوان یك فضای شهری مهم ایفای 
نقش می كنند. این پژوهش به بررسی وضعيت شاخص های پياده مداری 
جهت  است.  انجام شده  تهران  شهر   6 منطقه  در  لاله  پارک  محله  در 
تحليل توصيفی و استنباطی داده ها از نرم افزار SPSS استفاده شده است. 
نتایج پژوهش)1( بيانگر این است كه وضعيت شاخص های پياده مداری 
در محدوده موردمطالعه مناسب می باشد. با توجه به پایين بودن سطح 
ميانگين مشاهده شده در شاخص هاي ایمنی و تنوع كاربری ها توصيه 
مي گردد شهرداري، سازمان منظر و فضای سبز، نيروی انتظامی و سایر 
ارگان های مربوطه نسبت به افزایش سطح كيفيت شاخص های فوق و 
جلب نظر شهروندان اقدام نمایند كه این موضوع می تواند موجب بهبود 
مثبت  نتایج  و  پياده روی  توسعه  شاخص های  وضعيت  در  چشمگيري 
آن گردد. در این مسير می توان علاوه بر مطالعات دقيق، از كشورهایي 
كه این موضوع را به طور كامل موردبررسی قرار داده و در آن به نتایج 
عملي قابل توجهی رسيده اند نيز الگوپذیری نمود؛ همچنين  به مدیران و 
طراحان شهري توصيه مي گردد كه در طراحي و برنامه های بهسازي، از 
نقطه نظرات ساكنين نيز استفاده نمایند تا بستر لازم براي افزایش قابليت 

پياده روی در فضاي شهري فراهم گردد.

نقشه شماره )1(: محدوده موردمطالعه )محله پارک لاله در منطقه 6 شهرداری تهران(
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گفتگو

روی  پیش  اصلی  چالش های  شما  ديد  از   -  
حمل ونقل شهری کشور به عنوان متولی حمل و نقل شهری 

در تهیه سند آسیب شناسی حمل ونقل چیست؟
 با توجه به اینكه حدود 1245 شهر تحت نظر وزارت كشور در حال 
كار می باشند، نمی توان یك چالش اصلی را برای تمامی شهرها مشخص 
نمود. هدف ما در سند آسيب شناسی حمل ونقل به گونه ای بوده است كه 
مصوبات پيشنهادی مطروحه در آن برای تمامی شهرها راهگشا باشد. از 
دید من معضلات و چالش های اصلی حمل ونقل شهری در كلانشهرهای 
با شهرهای كوچك كاملًا متفاوت است.   ... ما مثل تهران، اصفهان و 
در كلانشهرهای كشور با توجه به توسعه ی خودروهای شخصی و تعدد 
بالای وسایل نقليه موتوری، به طور ناخودآگاه نگاه ها معطوف به آلودگی 
در  ما  كلانشهرهای  در  اصلی  چالش  می گردد.  ترافيكی  تراكم  و  هوا 
حوزه ی حمل ونقل بحث آلودگی هوای ناشی از تعدد وسایل نقليه موتوری 
است. آلودگی هوا مسأله ای است كه با سلامت شهروندان در رابطه ی 
مستقيم بوده و از این حيث باید در اولویت نخست متوليان شهری قرار 
شهروندان  و سلامت  محيط زیست  به  بخواهد  كه  توسعه ای  هر  گيرد. 
آسيب برساند، هيچ ارزشی ندارد. در رابطه با شهرهای كوچك  با توجه به 
اینكه در آن ها هنوز تراكم وسایل نقليه به مانند كلانشهرها نيست باید در 
همان ابتدا از بذل توجه بيش ازحد به وسایل نقليه موتوری جلوگيری كرد 
و در عوض به موضوعاتی چون انسان محوری در حوزه حمل ونقل روی 
آورد. تمامی برنامه ریزی ها می باید به سمت وسویی پيش رود كه انسان 
راستا در  نقليه موتوری. در همين  نه وسایل  قرار گيرد،  در مركز توجه 
سند پيش رو توجه به توسعه ی پایدار برای جلوگيری از آسيب رسانی به 

محيط زیست، سلامت انسان ها از اهم موضوعات بوده است.
 - ارتقای سامانه های هوشمند حمل ونقل و ترافیك 
و  حیاتی  امری  به  دنیا  شهرهای  و  کلانشهرها  تمامی  در 
زمان  مديريت  ايمنی،  آن  پیرو  که  است  گشته  بدل  لازم 
ارمغان  به  شهروندان  برای  را   ... و  آلودگی  کاهش  سفر، 
به کارگیری  لزوم  شما  نظر  به  رابطه  اين  در  خواهدآورد. 
در  اندازه  چه  تا  دانش بنیان  و  هوشمند  مدرن  سامانه های 

ايران مورد توجه است؟ آيا در سند آسیب شناسی حمل ونقل 
ترتیبی اتخاذ گرديده است تا از پتانسیل های داخلی علمی 

و دانشگاهی برای پیشبرد اين اهداف بهره جست؟
  بحث سامانه های هوشمند حمل ونقل و ترافيك بحثی است كه در 
15 سال اخير در دنيا بسيار بدان پرداخته شده است. به نظر من ما نسبت 
به كشورهای پيشرفته در سطح بسيار پایينی از این سامانه های هوشمند 
مشهد  یا  اصفهان  تهران  به غيراز شهرهای  می نمایيم.  استفاده  نوین  و 
سایر  بوده اند،  پيشرو  ایران  سایر شهرهای  نسبت  به  رابطه  این  در  كه 
شهرهای ما در استفاده از سامانه های هوشمند عملًا بی بهره بوده اند و 
تنها نمود آن محدود به دوربين های مورداستفاده در تقاطع ها و مدیریت 

چراغ های راهنمایی می باشد.
ما در سطح كلان 6 یا 7 سال است كه به دنبال بهره گيری از سامانه های 
 ITS هوشمند شهری در شهرهای كشور هستيم. تمامی كشورها سند
آسيب شناسی،  در سند  نيست.  این چنين  ما  در كشور  حالی كه  در  دارند 
بندی مصوب شده است كه استفاده از سامانه های هوشمند را یك الزام 
می داند و در حال حاضر به دنبال اجرایی كردن آن هستيم. اولين اولویت 
ما تدوین سند ملی ITS است كه شورای عتف، قرارداد آن را در سال 
تا  هستيم  آن  دنبال  به  است.  كرده  منعقد  اميركبير  دانشگاه  با   1391
حوزه های  پایگاه ها،  تا  شود  آماده  شهرها  تمام  در   ITS چارچوب 
اطلاعاتی، سامانه های هوشمند موردنياز، نحوه ی به كارگيری اطلاعات 
كه  است  آن  در  سند  این  خوبی  گردد.  مشخص  شهر  هر  برای   ... و 
برون شهری و درون شهری باهم دیده شده اند و اطلاعات موردنياز را برای 

تمامی شهرها در سطح ملی می بيند.
سند پایه و اوليه ی ITS در حال حاضر در 9 بسته آماده است. مدنظر 
 ITS پروژه های  با  ملی  سند  در  پيشنهادی  گانه ی   9 اسناد  تا  است 
اجراشده یا در حال اجرای شهرها تطبيق داده شود. تحقق این امر نيازمند 
تلفيق  برای بحث  از مراكز دانشگاهی و پژوهشی است. ما  بهره گيری 
از مراكز پژوهشی و دانشگاهی هر شهر استفاده  تا  سند در نظر داریم 
نمایيم. چراكه كسی كه سند را تهيه كرده است نمی تواند بحث تطبيق 
از  در حال حاضر  مانند شهرداری شيراز  دهد. شهرداری هایی  انجام  را 

مرضيه حصاري، متولد قزوین 1361
در زادگاهش درس خواند. دوره كارشناسي خود را در دانشگاه زنجان با گرایش عمران – عمران بپایان 
برد. در سال 1385 از دانشگاه خواجه نصير با گرایش »راه و ترابري« دانشپایه ي كارشناسي ارشد گرفت 
و به تدریس در دانشگاه آزاد قزوین پرداخت. نرم افزارهاي حمل و نقل را آموخت و در سال 1394 دوره 
TOD را در كشور ژاپن گذراند و اینك مدیركل دفتر حمل و نقل عمومي و ترافيك شهري سازمان  
شهرداري ها و دهياري هاي كشور است. از كارهاي مشترک او: كتاب سامانه هاي حمل و نقل ژاپن )1394(، 
كتاب فناوري و سامانه هاي حمل و نقل همگاني )1397( و مقالاتي در مجله هاي علمي- ترویجي است.

  آرمان میرزاخانی

مروری بر مسائل حوزه مديريت حمل و نقل شهری
 گفتگو با مرضیه حصاری، مديرکل دفتر حمل ونقل عمومی و ترافیك شهری سازمان شهرداری ها و دهیاری های کشور  
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دانشگاه های بومی مانند دانشگاه شيراز برای تطبيق استفاده می نمایند.
 - يکی از اساسی ترين و مهم ترين معضلات شهرها 
ترافیکی،  پرخطر  رفتارهای  شهری،  حمل ونقل  پیرامون 
تصادفات شهری، عدم رعايت قوانین شهری، مصرف مواد 
در  فرهنگ سازی  لزوم  رابطه  اين  در  می باشد.  و...  الکلی 
تمام سطوح از کودکان تا بزرگسالان اجتناب ناپذير است. 
در سند پیش رو به منظور اصلاح رفتارهای خطرآفرين چه 
نظر  در  فرهنگ سازی  راستای  در  اقداماتی  و  تمهیدات 

گرفته شده است؟
دليل  ایمنی است.  مباحث  با  مرتبط  ما  از مصوبات  - بخش عمده ای 
دارای  جهان  در  متأسفانه  تصادفات  بحث  در  ما  است،  واضح  آن هم 
كه  بالاست  بسيار  ایران  در  تصادفات  آمار  می باشيم.  عملكرد ضعيفی 
مطالعاتی  برمی گردد.  شهروندان  فرهنگی  مباحث  به  موارد  این  اكثر 
این مورد است كه  انجام داده اند نشانگر  ایران  برای  كه سایر كشورها 
موارد  به  مربوط  ایران  ایمنی حمل ونقل  از مشكلات  بالای 80 درصد 
فرهنگی است. حدود 5000 كشته ناشی از تصادفات در شهرها را نشان 
می دهد كه آمار بالایی است. بيشتر این تعداد كشته مربوط به عابران 
از دید من در بحث فرهنگی بخصوص  پياده و موتورسواران می باشد. 
شهرداری های كشور كم كار شده است، ولی طی 2 سال اخير اقدامات 
خوبی در زمينه ی فرهنگ سازی برای كاهش تصادفات صورت گرفته 

است.
در سند آسيب شناسی نيز سعی بر آن بوده است تا تمامی موارد مرتبط با 
تصادفات خصوصاً مقوله ی فرهنگ سازی دیده شود. اعتقاد داریم فرهنگ 
از كودكی شكل می گيرد. به همين دليل به منظور فرهنگ سازی مؤثر با 
وزارت آموزش وپرورش به منظور واردكردن مفاهيم مرتبط در كتب درسی 
در مدارس به تفاهم رسيده ایم. از طرفی سازمان صداوسيما تقبل كرده 
است كه پخش تيزرهای تبليغاتی آماده شده توسط شهرداری ها را بدون 
درج اسم شهرداری بر عهده گيرد. بعلاوه سازمان صداوسيمای استان ها 

موظف اند در مراكز استانی این موارد را پيگيری نمایند.
تهيه ی  فرهنگ سازی  تعالی  برای  گرفته  صورت  اقدامات  دیگر  از 
متولی  كه  است  شهرداری ها  برای  فرهنگ سازی  ضوابط  و  چارچوب 
تهيه آن سازمان شهرداری ها و دهياری های كشور بوده است. در این 
چارچوب دستورالعمل های مشخص برای شهرداری ها در رابطه با تهيه 
از  استفاده  نحوه ی  تبليغاتی،  تيزرهای  پوستر،  تبليغاتی،  بنرهای  كتاب، 
شبكه های اجتماعی و... آورده شده است كه موجبات یكپارچگی را مابين 

شهرداری های كل كشور فراهم می آورد.
از  ناشی  آلودگی  مستحضريد  که  -همان طور   
آلودگی  اصلی  معضلات  از  يکی  فسیلی  مواد  سوخت 
کلانشهرهای ايران است. در اين رابطه آيا تدابیری برای 
عمومی  يا  شخصی  نقلیه  وسايل  سوخت  نوع  جايگزينی 

صورت گرفته است؟
نفت  وزارت  و  دولت  سوی  از  سوختی  سبد  تعيين  و  هدفگذاری    
صورت می گيرد. مثلًا در قانون توسعه ی حمل ونقل عمومی مصوب سال 
1386، پيش بينی برای سبد سوختی جایگزینی گاز با بنزین و گازویيل 
بود كه بنا بر آن قانون توسعه بدان سمت وسو حركت كرد. استفاده از 
با  اقدامات مناسب  از نمونه  اتومبيل های گازسوز به خصوص تاكسی ها، 

ششم  برنامه  در  دید  باید  اینكه  سؤال  با  رابطه  در  بود.  مدنظر  قانون 
توسعه كشور، سبد سوختی به چه شكل دیده می شود، باید گفت سوخت 
یك سياست كلان است و خيلی از عوامل داخلی و خارجی برای تعيين 
سبد سوختی مشخص كننده هستند. لذا ما نمی توانيم به طور مؤثر وارد 
خودروهای  از  استفاده  پيرامون  بحث  رابطه  این  در  ولی  شویم.  بحث 
قانون  از ظرفيت  استفاده  با  تا  گيرد  قرار  مدنظر  بای  )برقی(  هيبریدی 
تاكسی ها  نوسازی  كشور،  مالی  ارتقای  و  رقابت پذیر  توليد  موانع  رفع 
پيگيری گردد. علاوه بر این بحث جایگزینی موتورسيكلت های موجود 
با موتورسيكلت های برقی مطرح بوده و باید اجرایی شود. در كنار موارد 
فوق توسعه ی دوچرخه سواری به جای استفاده از وسایل نقليه موتوری كه 
نيازمند سوخت می باشد مدنظر ما می باشد. ولی بازهم تأكيد می كنم، با 
توجه به اینكه دستگاه های مختلفی در بحث سوخت دخيل هستند ما 

نمی توانيم خيلی اعمال نظر نمایيم.
حمل ونقل  به  مربوط  مباحث  مصوب،  سند  در   - 
يا سازمان می باشد؟  ارگان، نهاد و  عمومی وظیفه ی کدام 
آيا نهادها و يا سازمان های ديگر حق دخالت در امور مربوط 

به حمل ونقل عمومی رادارند يا خیر؟
قانون   9 ماده ی  طبق  مسافر  و  بار  حمل ونقل  متولی  به طوركلی   
نهاد  یا  سازمان  نه  و  هستند  شهرداری ها  عمومی  حمل ونقل  توسعه ی 
مباحث  عمومی  حمل ونقل  بحث  در  اینكه  به  توجه  با  وليكن  دیگر. 
گوناگونی چون عدالت اجتماعی، خدمات شهروندی و... مطرح است و 
برای  دولت  نيست(،  )درآمدزا  می باشد  نيز  هزینه بر  بسيار  آن  بر  علاوه 
جبران بخشی از هزینه ها برای كمك به شهرداری ها دخالت دارد. كمك 
دولت مربوط به ارائه یارانه بر روی هزینه بليت ها است و به واسطه ی این 
كمك در تعيين چارچوب های حمل ونقل عمومی دخالت دارد. در حقيقت 
دولت نقش راهبری و سياستگذاری را بر عهده می گيرد ولی درنهایت 

متولی اصلی شهرداری ها هستند.
 - از ديد شما چارچوب های اصلی الگوی حمل ونقلی 
شهرهای کشور می بايست دربردارنده ی چه مواردی باشد؟ 
آيا در حال حاضر الگويی بومی متناسب با شرايط فرهنگی، 

جمعیتی، زيرساختی و... هر شهر را داريم؟
 از دید من چارچوب های اصلی هر الگوی حمل ونقل می بایست در 
حفظ  محيط زیست،  حفظ  پایدار،  توسعه ی  چون  مفاهيمی  بردارنده ی 

سلامت شهروندان و انسان محوری باشد.
در رابطه با بومی بودن باید گفت كه الگوها می بایست بر اساس مطالعات 
جامع حمل ونقل ترافيك مصوب شورای عالی ترافيك هر شهر تعریف 
شود. اكثر شهرهای مراكز استان این مطالعات جامع را دارند و بر اساس 
سياست های تعریف شده در مطالعه، الگوهای ترافيكی و حمل ونقلی خود 
از حمل ونقل  قانون داشتيم كه %75  ما درگذشته  تعریف می كنند.  را 
می بایست مختص حمل ونقل عمومی  باشد در حالی كه نمی توان یك 
توسعه حمل ونقل و  نمود.  تعریف  تمامی شهرها  برای  را  الگو  و  قانون 
بر اساس مطالعات جامع هر شهر  باید  تعيين سهم حمل ونقل عمومی 

صورت بگيرد، این یعنی بومی سازی.
وزير  عمرانی  محترم  معاون  اعلام  به  توجه  با   - 
کشور درخصوص اجرای طرح صدور سند حمل بار شهری، 
چگونه  راننده  و  چیست  باربرگ  که  بدهید  توضیح  لطفاً 
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می توانند آن را دريافت کنند؟
 همانطور كه فرمودید، طرح یكپارچه صدور سند حمل بار شهری یا 
همان »باربرگ« از تاریخ 20 آبان ماه در كل شهرهای كشور اجرایی شد. 
در فاز اول طرح، ناوگان باری بالای 10 تن مكلف شدند كه به ازای هر 

حمل بار، باربرگ دریافت كنند.
به عبارت دیگر باربرگ سندی كاملًا الكترونيكی است كه به ازاء هر 
حمل بار در سطح شهر توسط كاربران از طریق درگاه-های سامانه با 
ثبت اطلاعات فرستنده، گيرنده، مبداء بارگيری، مقصد تخليه، مشخصات 
به عنوان سندی  و  بار دریافت  راننده حامل  و  كالا، مشخصات خودرو 
معتبر جابجایی بار را قابل مدیریت می كند. مالكان و رانندگان ناوگان 
باری از دو روش می توانند بابرگ را دریافت كنند. یك روش از طریق 
وب سایت  از  را  آن  می توانند  كه  است  باربرگ  همراه  تلفن  نرم افزار 
www.BaarBarg.ir دریافت و بر روی گوشی هوشمند خود نصب 
كنند. از این طریق راننده ای كه قصد حمل بار در سطح شهر را دارد، 
می تواند بدون نياز به مراجعه حضوری و در كمتر از چند ثانيه، سند حمل 
مورد نياز خود را دریافت و فرآیند حمل ونقل بار را آغاز كنند. در روش 
دیگر، راننده هایی كه گوشی هوشمند ندارند، می توانند مستقيماً از طریق 
وب سایت باربرگ به نشانیwww.BaarBarg.ir  سند حمل خود را 
دریافت كنند. در ضمن برای خودروهایی كه درجا كار می كنند یا مبداء و 
مقصدهای متعددی دارند، امكان دریافت مجوز تردد روزانه تحت عنوان 

»باربرگ روزانه« در هر دو روش بالا در نظر گرفته شده است.
حوزه  فعالان  برای  مزيت هايی  چه  باربرگ   - 
مديران  و  ناوگان  مالکان  راننده ها،  جمله  از  حمل ونقل 

شهری و ستادی در بر خواهد داشت؟
مدیران شهری جهت  دست  در  كارآمد  ابزار  یك  باربرگ می تواند   
بار در بخش شهری باشد.  نظارت و سياست گذاری در حوزه جابجایی 
از این طریق می توانيم تاثيرات قابل توجهی در بخش مدیریت ترافيك 
و كاهش آلودگی هوا داشته باشيم. مبتنی بر سند حمل می توان ساعت 
تردد ناوگان، سن ناوگان، نوع ناوگان مجاز و حتی پلاک های خاص را 
و  قاعده كرده  اعمال  این طریق  از  به عبارتی می توانيم  مدیریت كرد. 
رفتار خودروها را ثبت كنيم. مثلًا ساعات تردد ناوگان سنگين دیزل در 
شهر تهران از ساعت 22 به بعد می باشد. این قابليت در سامانه باربرگ 
قابل اعمال است. در ضمن لزومی ندارد كه این قاعده در سایر شهرهای 
كشور هم وجود داشته باشد و در هر شهری قاعده خاص آن شهر اعمال 

می شود.
از سوی دیگر از طریق ثبت اطلاعات در این سيستم و ایجاد امكان 
رصد برخط بار حمل شده، در حوزه جابجایی بار در داخل شهرهای كشور 
یك اعتماد بين مالك بار و راننده وسيله نقليه برقرار می شود. در ضمن 
باربرگ، یك سازوكار هدفمند برای تخصيص انواع تسهيلات و خدمات 
از جمله بيمه تأمين اجتماعی، خدمات نوسازی ناوگان، تخصيص هدفمند 
سهميه سوخت و تخصيص لاستيك و قطعات یدكی ایجاد می كند. بر 
شناسایی  شهری  حمل ونقل  حوزه  فعالان  واقعی  عملكرد  اساس،  این 
واجد  افراد  به  صرفاً  تسهيلات  قبيل  این  می شویم  مطمئن  و  می شود 
بود.  نخواهيم  احتمالی  نگران سوءاستفاده های  و  تعلق می گيرد  شرایط 
بنابراین می توانيم به هدف اصلی سياست گذار كه حمایت از افرادی كه 
در فرایندهای اقتصادی نقش ایفا می كنند است، دست بيابيم. همچنين 

بر اساس تعامل صورت گرفته با وزارت نفت، از ابتدای ماه گذشته به 
پيمایش  اساس  بر  شهری،  بار  حمل  حوزه  در  فعال  دیزل  خودروهای 
شده  داده  تخصيص  سوخت  سهميه  دریافتی،  باربرگ های  با  متناسب 

است.
مسائل  در  حمل ونقل  تاثیر  به  توجه  -با   
چه  کشور،  شهرهای  در  هوا  آلودگی  و  زيست محیطی 
از سوی دفتر حمل ونقل سازمان شهرداری ها و  تمهیداتی 

دهیاری های کشور در نظر گرفته شده است؟
حمل ونقل  كشور،  شهرهای  در  آلودگی  مهم  علل  از  یكی  امروزه   
مثال  عنوان  به  موتورسيكلت شناخته می شود.  و  یعنی خودرو  موتوری 
مطابق آمارهای ارائه شده در كلان شهر تهران، 75% آلودگی هوا ناشی 
از تردد وسایل نقليه موتوری می باشد. در همين راستا این سازمان تصميم 
به گسترش حمل ونقل پاک شامل دوچرخه سواری و پياده روی به عنوان 
شيوه هایی از حمل ونقل در كنار سایر شيوه های موجود نموده است. بدین 
حضور  با  پاک  حمل ونقل  ملی  پویش  كميته  تشكيل  به  اقدام  منظور، 
شهرداری های كشور، سمن ها و افراد علاقمند در این حوزه نموده كه 
تا كنون نزدیك به 20 شهرداری با ابراز تمایل بدین پویش پيوسته اند. 
نقشه راه این پویش، با تمركز بر مسائل فنی، فرهنگی و اجتماعی و بر 
اساس مشاركت های مردمی شامل 12 بند تدوین شده است. در راستای 
 Road-diet، اقدامات زیرساختی و عمرانی، تهيه و اجرای طرح های
Placemaking و همچنين در راستای فعاليت های فرهنگی، تدوین 
تقویم ملی دوچرخه، تهيه نشان پویش ملی حمل ونقل پاک و طراحی 
بيلبوردهای انگيزشی برای نصب توسط شهرداری ها در دستور كار این 
پویش قرار گرفته است. اميد می رود با تداوم این پویش در شهرداری های 

كشور، اقدامات خوبی در این حوزه صورت گيرد.
 - يکي از اقدامات مهم دفتر در خصوص ايجاد و 
ساله   5 جامع  برنامه  که  بوده  فني  معاينه  مراکز  گسترش 
براي آن تهیه شده است. نتايج اين اقدامات تا کنون چه 

بوده است؟
كاهش  راستاي  در  و  ایمني  اهميت  به  توجه  با  اخير  سال های  در   
آلودگي هواي شهرهاي كشور، بحث معاینه فني اولویت دوچندان پيدا 
كرده است. در این خصوص و در راستاي حمایت از بخش خصوصي و در 
جهت برنامه ریزی منظم در شهرها، برنامه جامع 5 ساله ایجاد و گسترش 
مراكز معاینه فني در سطح استان با برگزاري جلسات كارشناسي بصورت 
جداگانه با نمایندگان هر استان تنظيم و ابلاغ شد. برنامه مذكور با در 
نظر گرفتن تمامي جوانب و شاخص های مندرج در آیين نامه ابلاغي وزیر 
محترم كشور اعم از هزینه كرد هر مركز، مسافت بين مراكز، پراكنش 
مذكور  مصوبات  ابلاغ  با  شد.  تنظيم  استان  سطح  در  مراكز  مناسب 
پيشرفت خوبي در ساماندهي فرآیند مجوزهای صادره به مراكز معاینه 
فني را شاهد بوده ایم. در نتيجه اكثر كارگروه های استاني با كارشناسي 
كامل تر و قابل قبولي شرایط متقاضيان را بررسي كرده و نسبت به صدور 

مجوز احداث مركز اقدام می كنند.  
موضوع دوم در خصوص راه اندازی سيستم ارجاع مراكز معاینه فني به 
مراكز هيدرواستاتيك بصورت تصادفی می باشد كه مشكلات به وجود 

آمده در این خصوص نيز حل وفصل شده است.
 - باتشکر از شما.
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مشاور حقوقی

 مسؤولیت مأمورين شهرداري از جهت ارتکاب جرم 
يا وارد نمودن خسارت به غیر چگونه است؟

مسؤوليت ماموران )كشوري و لشگري ( در دو حوزه حقوقي   
با  رابطه  در  مدني  و  امورحقوقي  در   است  بحث  قابل  كيفري  و 
جبران خسارات وارده به اشخاص، ماده 11قانون مسؤوليت مدني 
مقرر مي دارد »مسؤوليت ماموران کارمندان دولت و شهرداری ها 
و موسسات وابسته به آنها که بمناسبت انجام وظیفه عمدا یا در 
نتیجه بی احتیاطی خساراتی به اشخاص  وارد نمایند شخصاً مسؤول 
جبران خسارت وارده می باشند ولی هر گاه خسارات وارده مستند 
و  موسسات  ادارات  وسایل  نقص  به  مربوط  و  نبوده  آنان  بعمل 
مزبور باشد در اینصورت جبران خسارت بر عهده اداره یا موسسه 
مربوطه است ولی در مورد اعمال حاکمیت دولت هر گاه اقداماتی 
قانون  طبق  اجتماعی  منافع  تامین  برای  ضرورت  بر حسب  که 
پرداخت  به  مجبور  دولت  شود  دیگری  ضرر  موجب  و  آید  بعمل 
خسارات نخواهد بود.« و ماده 12 قانون مذكور نيز چنين بيان مي 
کار هستند مسؤول جبران  قانون  که مشمول  دارد »كارفرمایانی 
آنان  اداری و یا کارگران  خساراتی میباشند که از طرف کارکنان 
در حین انجام کار یا  بمناسبت آن وارد شده است مگر اینکه محرز 
شود تمام احتیاط هائی که اوضاع و احوال قضیه ایجاب می نموده 
بعمل آورده یا این که اگر احتیاط های مزبور را بعمل می اوردند 
میتواند  کارفرما  نمی  بود  مقدور  زیان  ورود  از  جلوگیری  هم  باز 
به واردکننده خسارت در صورتیکه مطابق قانون  مسؤول شناخته 
شود مراجعه نماید.« بنابر اين در ماده 11 در مواردي كه خسارات 
وارده مستند بعمل مامور بوده و مربوط به نقص وسائل ادارات و 
باشد و در  نباشد، خود مرتكب، مسؤول مي   موسسات مزبور هم 
مورد ماده 12 اصل بر مسؤوليت كارفرماست كه در صورت مقصر 
بودن كارگر، كارفرما مي تواند براي جبران خسارت به وي مراجعه 
مجازات  قانون   158 ماده  به  توجه  با  و  كيفري  امور  در  اما  كند. 
اسلامي در صورتی که ارتکاب رفتار به حکم یا اجازه قانون و يا 
براي اجراي قانون اهم لازم باشد و نيز چنانچه ارتکاب رفتار به 
امر قانونی مقام ذی صلاح باشد و امر مذکور خلاف شرع نباشد؛ 
هرچند رفتار في النفسه جرم باشد مرتكب مسؤوليتي نداشته و قابل 
مجازات نيست. اما مطابق ماده 159قانون مجازات اسلامي هرگاه 
به امر غیرقانونی یکی از مقامات رسمی، جرمی واقع شود آمر و 
مأمور به مجازات مقرر در قانون محکوم می شوند لکن مأموری 
که امر آمر را به علت اشتباه قابل قبول و به تصور اینکه قانونی 
است، اجراء کرده باشد، مجازات نمی شود و در دیه و ضمان تابع 
مقررات مربوطه است. لذا در غير مواردي كه جزو موانع مسؤوليت 

كيفري احصاء نشده، خود مرتكب مسؤول مي باشد.
 آيا قانون منع بکارگیري بازنشستگان به سازمان هاي 

همیاري شهرداري ها نیز تسري دارد؟
  با عنايت به شموليت قانون مذكور به دستگاههاي اجرائي ماده 
5 قانون مديريت خدمات كشوري )ازجمله موسسات عمومي غير 
دولتي(؛ از آنجائيكه سازمانهاي همياري شهرداري ها وفق ماده 84 

قانون شهرداري تاسيس و جزو موسسات وابسته به شهرداري ها 
موسسات  و  نهادها  فهرست  قانون  واحده  بند1ماده  طبق  و  بوده 
نهاد عمومي غير دولتي محسوب مي شوند.  عمومي غير دولتي، 
مفاد قانون منع بكارگيري بازنشستگان در خصوص سازمان هاي 

همياري شهرداري ها نيز جاري مي باشد.

 اقرباي اشخاص موضوع تبصره 1 بند 8 قانون منع 
مداخله در چه صورت از معامله با دستگاه محل خدمت 

اشخاص مشمول قانون ممنوع هستند؟
 با توجه به تبصره 1 بند 8 قانون منع مداخله وزراء و نمايندگان 
كه  كشوري  و  دولتي  معاملات  در  دولت  كارمندان  و  مجلسين 
و  یا شوهر  و زن  و خواهر  برادر  و  مادر  و  پدر  دارد: »  مقرر مي 
قانون  این  در  مندرج  اشخاص  داماد  و  عروس  و  بلافصل  اولاد 
نحو  به  الذکر  فوق  اقربای  که  موسساتی  و  شرکتها  همچنین  و 
مندرج در بند 7 و 8 در آن سهیم یا دارای سمت باشند نمی توانند 
با وزارتخانه ها و یا بانکها و یا شهرداریها ویا سازمانها و یا سایر 
سمت  آن  در  اشخاص  این  که  قانون  این  در  مذکور  موسسات 
وزارت و یا معاونت و یا مدیریت دارند وارد معامله یا داوری شوند.« 
اشخاص  كه  ممنوعند  معامله  انجام  از  درصورتي  مذكور  اقرباي 
موضوع قانون، سمت وزارت و یا معاونت و یا مدیریت در مراجع 

مورد نظر قانون را داشته باشند.

مقررات  با  جديد  شهرهاي  قانون   12 ماده  آيا   
قانون   5 ماده  و  شهري  زمین  آئین نامه  چهارم  فصل 

ساماندهي و عرصه مسکن تعارضي وجود دارد؟
 در اجراي ماده 12 قانون شهرهاي جديد مصوب 1380 بين 
فصل چهارم آئين نامه زمين شهري مصوب 1371و ماده 5 قانون 
 5 ماده  مقررات  بلكه  ندارد  تعارض  مسكن  عرضه  و  ساماندهي 
شرايط و تكاليفي بيش از موارد شمول آئين نامه زمين شهري مقرر 
نموده است. فلذا هر دو مقرره در جاي خود قابل اجراء مي باشد. 
صرفنظر از آن و علي فرض تغاير دو مقرره مذكور، علي الاصول 

قانون ساماندهي و عرضه مسكن بر آيين نامه حاكميت دارد. 

مشاور حقوقی

 حسین پرستار
کارشناس ارشد حقوق خصوصی
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اد ن شهرداري ها به روايت اس

سند هاي پيشِ رو،  گزارشهایي است از سيلي مهيب كه بزرگترین 
شهر زیارتي ایران را با بحراني كلان رویاروي مي كند. شهر بزرگ و 
بلندآوازه ي مشهد در گل و لاي این سيل عظيم زانو مي زند، شهري 
كه برخلاف دیگر شهرها، در ساختار مدیریتي خود، مدیري پرتوان 
و توانگر را نشانده است،  مدیري كه گاه در ميان دیگر مدیران حتي 
بزرگ شهر مذهبي  این  است.  را مي زده  اول  روزگار حرف  آن  در 
بر تارک خود جایگاهي اداري دارد كه مي تواند گذشته از چرخش 
كارهاي استان قدس رضوي، در گردش و مدیریت كارهاي شهري 
فراتر  پا  نيز  این  زمان،  از  از  برهه هایي  در  باشد كه  بوده  اثربخش 
هنگام  به  شهر  چشمگير  شكوفایي  و  آباداني  مانند  است.  گذاشته 
نيابت توليت محمد وليخان اسدي در دهه ي دوم سده ي چهاردهم 
خورشيدي است. انگاره هاي این شكوفایي هنوز هم پس از 8 دهه 
 – در دهه سوم  مدیریت شهر مشهد  رأس  در  خودنمایي مي كند. 
سال سيل 1329- كسي چون استاندار به چشم مي خورد،  زیرا كه 
این شهر مركز استان نهم )خراسان( نيز بوده. مدیراني چون فرماندار 
در سایه ي این شخص جلوه ي چنداني در تصميم گيري و مدیریت 
انجام كارهاي شهر نداشته،  در عوض نيابت توليت آستان قدس در 
جایگاه دوم و گاه اول مي نشسته است. در این ميان جاي مدیر واقعي 
شهر با نام بي مسماي"شهردار" اصلًا مشخص نمي شود. چندانكه 
در هيچيك از گزارشها،  حتي نامي نيز از او به ميان نيامده است. در 
حاليكه شهردار حتي اگر گمارده ي وزیركشور هم بوده باشد،  مي باید 
جایگاهي روشن و والا در تصميم سازي و پيشبرد كار مي داشته، از 
دیگر سو، شهر مشهد بخاطر داشتن پادگان نظامي مدیر دیگر نيز 
براي خود داشته كه در بحرانها از همه كارسازتر بوده است،  چندانكه 
در گزارش هاي )دوازده گانه( نامي از شهردار برده نشده است و حال 
آنكه چندین و چندبار از فرماندهي پادگان شهر سخن به ميان آمده 

و سپاسگزاري نيز شده است   )سند شماره10(    
در سال سند )1329 خورشيدي(  روزگاري  است كه دستگاه هاي 
حكومتي و دولتي سخت در تب و تاب افت و خيزهاي سياسي است 
واكنش  و  به ساختار مدیریت  پرداختن  از  آنند كه  و چندان درگير 

 عباس جلالی

مدیران شهر بهنگام بحران، از كار بازمانده اند. نگاهي به رخدادهاي 
این سال چشم انداز روشنتري را در پيش روي ما باز خواهد كرد.

گاهشناسي سند )سال 1329 خورشیدي(
از  برنامه  سازمان  عالي  شوراي  رئيس  منصور  علي  فروردین(   1

سوي شاه،  نخست وزیر مي شود.
21 فروردین(  مجلس سنا در نشست خود حقوق سناتورها را هزار 
و پانصد تومان و حقوق رئيس سنا را سه هزار تومان تعيين مي كند.

5 اردیبهشت(  نخست وزیر،  امان الله اردلان را به سمت وزیر كشور 
معرفي مي نماید.

تهران  مجله ي  مدیر  دهقان  احمد  شب   9:30 ساعت  خرداد(   6
تماشاخانه ي  در ساختمان  ملي  نماینده ي مجلس شوراي  و  مصور 
كارمند  جعفري  حسن  قاتل  مي شود.  كشته  گلوله  سه  با  تهران 

شركت نفت ایران و انگليس در آبادان است.    
كار  از  دست  شاهي  نساجي  كارخانه هاي  كارگران  خرداد(   14
مي كشند و در پي زد و خوردي با مأموران شهرباني تني چند كشته 

مي شوند.
28 خرداد(  جمعيت ایراني هواداران صلح در تهران چهره مي بندد. 
این  شناخته ي  چهره هاي  از  شایگان  دكتر  بهار،   الشعراي  ملك 

جمعيت است و روزنامه ي نصيحت نشریه وابسته آنان است. 
براي  مي شوند  موظف  مردم  نخست وزیر  دستور  به  مرداد(   11
تا  بگيرند  قرار  منظم  صفوف  در  شهري  اتوبوسهاي  به  سوارشدن 
زدن  بوق  كه  مي دهد  دستور  وي  ضمناً  نشود.  زایل  آنها  از  حقي 

خودروها در تهران و شهرستانها ممنوع بشود.
واحده اي تصميمات  ماده  25 شهریور( مجلس شوراي ملي طي 

هيأت تصفيه را لغو و بي اثر مي گرداند.
4 مهر(  سيل در اهر جاري مي شود و شصت خانه را ویران مي كند.
مبلغ  به  ترومن   4 اصل  از  استفاده  همكاري  طرح  مهر(    27

پانصدهزار دلار ميان نخست وزیر و سفير امریكا امضاء مي شود.
26 آذر( گزارش كميسيون نفت در جلسه ي امروز مجلس قرائت 
از  یازده نفر  امضاي  با  نفت  صنعت  كردن  ملي  پيشنهاد  و  شده 

شهري كهن خفته در سيلاب
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نمایندگان تقدیم مي گردد.
30آذر(  دانشجویان دانشگاه در صفوف منظم و شعار )نفت ایران 

باید ملي شود( در ميدان بهارستان گرد مي آیند.
9 دي(  بخش وسيعي از جنگلهاي شمال طعمه ي حریق مي شود 

و آتش سوزي بر روي هم 60 ساعت ادامه مي یابد.
16 اسفند( پيش از ظهر امروز رزم آرا نخست وزیر در مسجدشاه با 
شليك گلوله اي كشته مي شود. كشنده خليل طهماسبي از فدائيان 

اسلام است.
بررسي سند

روز دوشنبه 8 خرداد 1329 بارش پردامنه اي از ساعت 3 بعدازظهر 
و  مشهد  مردم  گرفت.  فرا  را  توس  دره ي  سراسر  و  گردید  آغاز 
بياد  بهاري  رگبارهاي  از  كه  پيشينه هایي  با  پيرامون  آبادیهاي 
داشتند،  از طولاني شدن بارش باران هراسيده،  چشم براه سيلاب 
ماندند. یكساعت بعد – از 4 بعدازظهر- سيل مهيبي از كوهسنگي 
)در جنوب باختري مشهد( آبكوه )در باختر شهر( و خواجه ربيع )از 
)خيابان( و سيلگرد  بالا  از ميان  را  راه خود  شمال( سرازیر گردید. 
قدیمي – كال قره خان در سعد آباد گشود و در اندک زماني،  در بالا 
خيابان آب بالا زده و رفته رفته شهر را در خود گرفت. به گونه اي 
فرو  سانتيمتر   25 ارتفاع  به  سيلابي  در  را  مشهد  شهر  سراسر  كه 
آنهمه سيلاب پرفشار یكساعته را  برد. كال قره خان كه گنجایش 
نداشت همه ي دیواره هاي خود را شست و برد و خانه هاي بسياري 
را كه پشت به این سيلگرد داشتند،  آوار كرد. دیوار زندان شهرباني 
فرو ریخت و زندانيان گریختند.... كارخانه ي برق و ساختمان شير 
بر خرابي  نيز  تاریكي  و  اینك خاموشي  نمود.  ویران  را  و خورشيد 

اوضاع افزوده بود. وسایل ارتباطي مانند تلفن و تلگراف در بسياري 
از مسيرها،  گسيخته شد و راههاي آمد و رفت نيز قطع گردید. حالا 
دیگر شهر و حرم حضرت رضا )ع(  در محاصره ي كامل سيل قرار 
گرفته بود. فشار ویرانگر آب از ساعت 4 تا 6 بعدازظهر بسيار بالا بود 
و بيشترین خسارتها را وارد نمود. شبي سخت براي سيلزدگان شهر 
آغاز گردید. مردم توانسته بودند تنها جان خود را نجات دهند. كمتر 
كساني توانستند چيزي را از ميان سيلاب و گل،  بجز تن و تنپوش 

خویش با خود در ببرند...
نخستين گزارش سيل را روزنامه ي اطلاعات روز بعد از فاجعه به 
زیر چاپ فرستاد و در روز بعد آمار كاشانه هاي ویران شده به 1000 
خانه رسيد و كشتگان ميان 40 تا 50 نفر اعلام شد. ویراني خرابي و 
بي سروساماني در شهر چندان بود كه روز سه شنبه 9 خرداد مدیران 
شهر؛ صدرالاشرف؛ استاندار و بدر؛ نایب توليت، فرماندار و فرمانده 
لشگر و برخي از رؤساي اداري انجمن مي كنند. خسارت وارده 50 
ميليون ریال برآورد مي شود كه براي آن روزگار رقم بزرگي است. 

سند شماره10
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نخستين كمك رساني از سوي سازمان شير و خورشيد سرخ انجام 
موتوره  دو  هواپيماي  یك  ارتش  ستاد  رئيس  اشاره ي  به  مي شود. 
نقد،   با یك پزشك و دو پزشكيار و مبلغ یكصدهزار ریال پول  را 
پوشاک و لحاف )!( به مشهد پرواز مي دهند. شير و خورشيد سرخ 
هر روز از طریق روزنامه تقاضاي كمك به سيلزدگان مي كند. روز 
پنجشنبه 18 خرداد، مریم مستوفي نماینده ي سازمان امداد جمعيت 
" خانه و زندگي  شير و خورشيد سرخ در گزارش خود مي نویسد؛ 
اهالي شهر مشهد بطوري نابود شده است كه ارسال یك استكان،  
یك كاسه، یك بشقاب كوچك براي آنها حائز اهميت است...! هر 
از حيّز  به خيال خود  ندارید و  را كه لازم  دارید، آن چيزهایي  چه 
انتفاع خارج است. براي سازمان امداد شير و خورشيد ارسال دارید 
تا به مقصد برده به آسيب دیدگان برسانم )  سند شماره ي10( 
یازدهم  پنجشنبه  روز  كه  مي رود  پيش  جایي  تا  بحران  گستره ي 
خرداد، محمدرضا پهلوي شاه به مشهد پرواز مي كند و از شهر بازدید 

مي نماید و دستورات لازم را مي دهد.
مدیریت شهري ناهمگن و بي ابزار و ماشين آلات یكسره از پاي 
یاري مي طلبد،  چندانكه در روز  ایران  از مردم  ناتواني  با  درآمده و 
دوشنبه 15 خرداد شماره حسابي را در بانك ملي مي گشاید تا خيرین 
بدان واریز نمایند... هيچ پيش بيني، پيش آگاهي و برآوردي از توان 
مدیریت شهري در دست نبوده و ضربات شكننده ي سيلاب شهر 
را در یكساعت به ویرانه اي بزرگ بدل كرده است )  عكسهاي 
سيل(. گزارش روز 22 خرداد، شمار خانه هاي ویران شده را 1600 
واحد اعلام كرده است. دولت بعدها بناگزیر خانه هاي كوچكي را در 
به  تا  به كارخانه ي خسروي مي سازد  جنوب غربي مشهد،  نزدیك 
این بي سر و ساماني پایان دهد كه به "محله ي سيلزدگان" آوازه 
یافت. در روز دوشنبه 22 خرادماه روزنامه اطلاعات در گزارشي از 
ویراني یكي از محله هاي كهن مشهد به نام "عيدگاه" یاد مي كند. 
جاي  خود  در  را  كليميان  اجتماعات  بزرگترین  از  یكي  محله  این 
مي داد كه در این سيل یكسره ویران شده و باشندگان آن از این 

خرابه ي بزرگ گریخته و آواره شدند. گزارشگري در نگاشته ي خود، 
در روزنامه اطلاعات آسيب دیدگان و سيلزدگان مشهد را به سه گروه 

بخش كرده است:
در  سرگردان  و  ویلان  هستند.  ساقط  هستي  از  كه  طبقه اي   )1
كوچه و خيابان مي زیند كه فقط و فقط وجوه اعانات مي تواند آنها 

را اداره كند.
2( طبقه ا ي كه داراي مختصر زمين و ملكي هستند، اما بي پولند 
و نمي توانند ساختمان و مسكن براي خود بسازند كه مي باید بانك 

رهني به آنها یاري برساند،  تجدید بنا بكنند. 
3( طبقه اي كه خود قدرت رفع خسارت و تجدید ساختمان را دارند 

كه این طبقه محتاج به كمكي نخواهند بود.
در پایان باید یادآور شد كه آمار جمعيت آن سالهاي مشهد 200 
محله هاي  در  جمعيت  این  بيشتر  كه  است  شده  برآورد  نفر  هزار 
پایين شهر و پيرامون حرم مانند چهنو، عيدگاه و عباسقلي خان و... 
نفر   4 زیارتي  این شهر  براي  را  خانوار  بعُد  اگر  حال  مي زیسته اند. 
فرض كنيم و شمار خانوارهاي یك خانه )صاحبخانه  و همسایگان( 
را 3 خانوار تخمين بزنيم در هر خانه 12 نفر ساكن خواهند بود و 
بنابر آمار روزنامه كه خانه هاي ویران شده را 1600 واحد گزارش 
كرده بر روي هم این رخداد 19000 نفر بيخانمان و سيلزده داشته 
كه براي یك چنين شهر زیارتي با بافت هاي كهن و فرسوده بحراني 

بزرگ شمرده مي شود.
پايه نگاشته ها

1( اطلاعات، روزنامه شماره هاي 7237 تا 7245 سال 1329 ش
2( اطلاعات 80 سال، مؤسسه ي اطلاعات و شركت ایرانچاپ، ج  

1، چاپ سوم 1387.
3( رضواني، عليرضا، در جستجوي هویت شهري، مشهد، وزارت 

مسكن و شهرسازي، چاپ یكم 1384.
چاپ  گفتار،  نشر  جلد1،  ایران،  تاریخ  روزشمار  باقر،  عاقلي،   )4

پنجم، 1379.                                                      

39سال بیستم/ شماره 126



سال بیستم/ شماره 126 40

تازه شهري رُسته از ريشه هاي كهن

چهل،  دهه ی  در  ديده ايم  را  منابع  که  جايي  تا   - 
سال 1345، 400  در  است،  بوده  کوچکی  روستای  نوش آباد 
هزار و خرده ای جمعیت داشته. حالا يك روستا به اين کوچکی، 
ما  براي  تاريخش  گفتیم، کی شهر شده؟  که  اين جمعیتی  با 

مهم است.
- بله. در سال 1367، با وجود شهری در كنار نوش آباد به نام آران و 
بيدگُل. واحدی از شهرداری در نوش آباد پا گرفت كه نوش آباد را یكی 
تا  این سال  از  تلقی مي كردند.  بيدگُل  و  آران  مناطق چهارگانه ی  از 
نيمه ی دوم سال 1380، شهرداری آن محل، واحدی از آران و بيدگُل 
آن  به عنوان سرپرست  را  بيدگُل قطعا فردی  و  آران  بود. شهرداری 
شهرداری، از طریق شهرداری آران  بيدگُل انتخاب مي نمود كه امور 
اداری شهرداری را انجام بدهد. در نيمه ی دوم سال 1380، شهرداری 

نوش آباد، مستقل شد و از شهر آران و بيدگُل جدا گردید.
يعني  می فرمايید،  که  تغییراتي  اين  ببخشید   -  
و  آران  به  نزديکی اش  بخاطر  داشته،  را  نمايندگی شهرداری 

بیدگل بوده؟
- : بله. فاصله  نوش آباد تا شهرستان آران و بيدگل حدود سه كيلومتر 
است. شهر آران و بيدگُل كه حالا به نوعی شهرستان آران و بيدگل 

است.
 - پس اين جدايی چیست و علت آن کدام است؟

- : نوش آباد از قدیم الایام خودش به عنوان یك روستا، یك دِه، جدا 
بوده است.

 - دلیل تبديل اون نمايندگی به يك شهرداری مستقل 
چیست؟

-  دليلش فزونی جمعيت نوش آباد بود كه خودش، بنا به استقلال 
مرزی كه داشت یك شهر مستقل.

 - بسیار خوب. حالا جمعیت فعلی نوش آباد چند نفر 
است؟

-  طبق آخِرین آمارِ مركز آمار ایران و سازمان مدیریت و برنامه ریزی 

استان و سرشماری 1395، جميعت شهر 11838 نفر است.
 - چیزی که توي نقشه خیلی به چشم می زند اينست 
بیشتر  کیلومتر   10 کاشان،  بزرگ شهر  از،  شما  فاصله ی  که 

نیست.
-  البته به 9 كيلومتر رسيده!

 - بله. ما سابقه ی اين رويداد را توی شمال داشتیم 
پیش  هم  سمت  به  شهرها  جمعیت،  افزايش  با  مخصوصاً، 
مي روند، الان در منطقه ای در شمال، چند تا شهر، نزديك هم 
دارند به همديگر می پیوندند. به لحاظ جمعیت، چون اصلا جدايی 
بی معناست. حالا اينطور به نظر می رسد که نوش آباد، يك شهر 
خوابگاهی برای کاشان است، يا اينکه جمعیت سرريزش را به 
نوش آباد داده، کدام يکی از اين دو ممکن باشد؟ يا هیچکدام؟

-  هيچكدام نمی تواند باشد. دليلش اینست كه نوش آباد قدمت فراوانی 
براي خودش دارد. بعد از بحث تمدن سيَلك در كاشان، كه تاریخی ترین 
مكانها و آثاری هم كه در اطراف كاشان دیده شده، نوش آباد بوده است.

را  قلعه  آن  اسم  دارد،  هم  زيبايی   قلعه ی  يك   - 
مي توانید بگويید؟ 

-  بله یك قلعه ای در نوش آباد هست بنام قلعه ی »سيزان« یا قلعه ی 
دليلش  شد،  برده  فرزین  خشتی  قلعه ی  نام  اینكه  فرزین«.  »خشتی 

اینست كه از قدیم الایام در مالكيت خاندان فرزین بوده. 
 - مالکش بوده اند؟

-  قدمت نوش آباد برمی گردد به دوره ی ساسانيان. كه یكی از شاهان 
و 33 چشمه ی  نوش آباد كه جویبارها  از محل  عبور  ساسانی هنگام 
قنات داشته از قبل. می گوید اینجا را دِهی بنا كنند و همان دِه می شود 

از نگاه شهردار

  محمد طولابي 

گذراند. سپس  كاشان  در  را  متوسطه   دوره ي  است.  در 1347 خورشيدي  نوش آباد  زاده ي  اشرفي،  محمود 
دوره ي كارداني و كارشناسي را با دو گرایش معماري )در كاشان( و روابط الكترونيك )در دانشگاه خمين( 
بپایان برد. براي ادامه تحصيل دوره ي كارشناسي ارشد حقوق، وارد دانشگاه آزاد كاشان شد و در 1397 آن 
را به اتمام رساند. اشرفي پس از تأسيس شهرداري در نوش آباد به خدمت شهرداري درآمد و امور فني را به 
دست گرفت. مدت سه سال و نيم هم معاونت شهرداري را عهده دار بود. محمود اشرفي هفتمين شهردار 

نوش آباد است.
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كه  انَوشه  از  نوش آباد  تسميه ی  وجه  كه  عادل،  انَوشيروان  پایتخت 
پایتخت انوشيروان بوده، كم كم به نوش آباد تغيير می كند.

 - از آن زمان هاي خیلی دور، چیزی به يادگار مانده؟
-  بله. ما الان رسيدیم به جایی كه تو عمق 4 الی 22متري سطح 
زمين، در بافت قدیم نوش آباد، به دالان ها و اتاق هایی دسترسی پيدا 
دالان ها  و  اتاق ها  این  و  لقب گرفته.  زیرزمينی«  كرده ایم كه »شهر 
پناهگاه مردم قدیم این روستا بوده تا از گزند دشمنان بركنار باشند. 
آثار كُلنگ دارد. ساختگی ندارد. اصلا  همه اش هم دست كَن هست. 

جای مرمتی ندارد. 
تا  تا به حال چند   -حالا بفرمايید که شهر نوش آباد 

شهردار به خودش ديده؟
-  بنده هفتمين شهردار نوش آباد هستم. از نيمه ی دوم سال هشتاد 
امور فنی  فعاليت در  به مدت هفت سال  كه شهرداری تاسيس شد، 
شهرداری داشتم و با حفظ سِمت 3/5 سال هم جانشين شهردار وقت 

بودم. 
 - شهردار نبود و شما کار او انجام می داديد.

نيم  و  سال  سه  كه  كارمندیم  زمان  همون  تو  شهرداری،  توی    -
كارمند بودم، سه سال و نيم با حفظ سِمتِ كارمندی خودم كه امور فنی 

شهرداری بود، جانشين شهردار هم بودم.

 - بسیارعالی. حالا يك سوال ريز ازتان مي پرسم، من 
از خیلی از شهردارها پرسیدم هرکدام جواب خاصی دادند. اين 
بومی بودن شما يك امتیاز برايتان محسوب میشود يا نه دست 

و پا گیر است؟ 
-  شكی در این نيست كه بومی بودن، یك رشته معایبی، معایب 
كه نه، دست و پا گير بودن هایی را دارد. اما یك رشته محاسنی هم 
دارد كه اطلاعاتم در مورد شهری كه دارم خدمت می كنم، فراوانه. و 
به نوعی عِرقی كه به شهر خودم دارم، شاید تو شهر غریب نداشته 
باشم. شناختی كه از منطقه و مردم شهر دارم و پتانسيل های موجود 
شهر، سبب می شود آن مسائلی كه حالا بار منفی یا بعُد منفی دارد، 

مشكلاتش برطرف بشود. 
 - اين مسؤولیت شما را سنگین تر کرده؟ 

-  بله. سنگين تر كرد. در قبال مردم شَهرم تعهد بيشتري دارم.
 - حدس می زدم. که منطقه ی نوش آباد يك منطقه ی 
نیمه خشك، خشك و گرم محسوب می شود. درست می گويم؟ 

-  بله. كاملا صحيح است.
 - خب حالا اينجا يك پرسش مطرح مي شود که اين 
روستا با 4 هزار و خرده ای جمعیت در سال 1345، يقیناً غنی 
بوده، و کشاورزی خیلی خوبی ام داشته. مثلا غلهّ، پنبه و پنبه 

كهنترین  از  یكي  كناره ي  بر  كه  نوپایي ست  شهر  نوش آباد 
خاستگاه هاي تمدني ایران زمين )تمدن سيلك( نشسته است. آبادیي 
از روزگار ساسانيان كه همه ي یادنگاره هاي گسترده و باستاني خود را 
در دل خاک هاي بارآورش تا به امروز دست نخورده و یكدست براي 
اكنونيان نگاه داشته است. این شهر بر فراز 895 متري از روي دریا 
در 9 كيلومتري شمال كاشان در استان اصفهان بر پا مانده با آب و 
هوایي گرم و خشك. نوش آباد به همراه آران و بيدگل یك شهرگان 
)مجموعه چند شهر بهم پيوسته( را مي سازند كه در آینده اي نه چندان 

دور در هم تنيده خواهند شد.
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شاخص تر بوده. خب حالا جمعیتی 11 هزار و اندي نفري است. 
يقیناً اين منابع آبی که اون موقع بوده الان، بخشی بايد صرف 
آب آشامیدنی شهر بشود. شما چه منبعی را تدارک ديده ايد؟ آيا 

با مشکل آب روبه رو هستید ؟
-  الان بزرگترین مشكلی كه قاعدتاً در شهرهای حاشيه ی كویر دیده 
مي شود، كم آبيست. نوش آباد هم از این موضوع مستثنا نبوده. مشكل 
كم آبی نوش آباد ابتدا سبب خشك شدن قنوات نوش آباد شده كه من 
عرض كردم، 33 چشمه ی قنات از قدیم الایام داشته، با توجه به خشك 
شدن اینها، در حدود چهل سال قبل، ابتدای انقلاب، مجوز حفر چاهها 
به كشاورزان داده شد و این چاهها كه حفر شد، یعنی نزدیك به 40 تا 
حلقه چاه، و شاید یك مزرعه دو جا حفر چاه داشت، شاید یك مزرعه 
اصلا نداشت و اینست كه بنا به استقبالی كه كشاورزان مي كردند، چاه ها 
حفر شد. پيش از انقلاب، كشاورزان چونكه با نظام ارباب رعيتی كار 
فئودال ها)زمينداران(  فئودالی)زمينداري(،  نوعی بحث  به  و  مي كردند، 
پيش آمد، این اراضی حق ریشه داشتند مجوز حفر چاه های آب از طریق 
هيأت های هفت نفره به اینها داده شد. گفته بودند كه تا هفت سال سند 

منتقل می كنند كه آن هيأت هاي هفت نفره به هفت سال نكشيد.
-  یكي از مشكلات نو ش آباد اینست كه علاوه بر اینكه در مزارع 
داخل سرچشمه هاي  متأسفانه  داده مي شود  نوش آباد مجوز حفر چاه 
قنوات كه به سمت كوهپایه ها مي رود نيز این اجازه داده مي شد. این 
سبب شد كه آن حالت روانابها كه به سمت پایين دست بود، قطع بشود 
و به نوعی دچار كم آبی بشوند و سال به سال چا هها دچار افت آب 
شدند و كم آبی سبب این شد كه كشاورزهایی كه عمده ی فعاليتشان 
در ابتدای انقلاب كشاورزی بود و رونق خوبی هم داشت، با افُت سطح 
كنار  در  را  دام  معاش  امرار  برای  یعنی  بياورند،  رو  دامداری  به  آب، 
كشاورزی خودشان داشته باشند ، چند سالی هم همين موضوع باعث 
شد كه دامداری ها به صورت متفرقه در مزارع شكل بگيرد و به نوعی، 

پاتوق های محلی اطراف شهر و مزارع شكل بگيرد. 
 - يعنی حاشیه نشیني اتفاق افتاد؟

-  حاشيه نشينی نه، پاتوق های محلی كه ... 
 - در خود نوش آباد يا رفتند به طرف کاشان؟

-  اقدامات خوبی كه انجام شد، ، الحمدالله از حاشيه نشينی  جلوگيری 
شد. یعنی در همان پاتوق ها موضوع متوقف شد. درآمد مردم نوش آباد 
علاوه بر اینكه حاصل كشاورزي پنبه و جو بود غلات را هم مثل گندم 
كشت مي كردند، همچنين باغات مثل باغهاي ميوه كه در نهایت رو به 
خشكسالي رفت ولي مهاجرت از نوش آباد خيلي كم اتفاق افتاد و دليل 
آن فراهم شدن امكانات شهري متناسب بود به همين دليل جمعيت 

مردم نوش آباد از باشندگان بومي و اصيل هستند. 
داشته  خويشاوندي  هم  با  ساکنان  بايد  معمولاً   - 

باشند؟
-  اكثراً باهم خویشاوندی دارند و این باعث شده كه یك امنيت خاصی 

در آنجا احساس بشود.
 - بسیارعالی.

-  و این امنيت باعث ماندگاری آنها شده و از مهاجرت آنها جلوگيري 

كرده است.
به  مقوله  اين  از  فاصله  کمي  با  حالا  بسیارخب.   - 
اين موضوع مي پردازيم که اگر نوش آباد قرار بود نمادي براي 
انتخاب  را  قلعه سیزان  انتخاب کند بنظر من يقیناً  شهرداري 
مي کرد چون چهل سال پیش تمام شهرداري ها در ايران يك 
لنگر  يك  بندرلنگه  مثلاً  داشتند،  نشانه  يا  نماد  بعنوان  پرچم 
با دو عدد مرواريد بود ولی اگر بناست که يك نمادی  کشتي 
شما فرض کنید توي شهر براي گردشگران درست کنید، فکر 
می کنم همان قلعه ی سیزان خواهد بود. چون من تصويرش را 
کمي  قلعه ي سیزان  به  راجع  زيباست. حالا  خیلی  ديدم  فقط 

توضیح بدهید؟
-  قلعه ی سيزان با مساحت حدود 11600 مترمربع در ضلع شرقی 
از ورودی ها و خروجی های آن، شهر زیرزمينی  شهر قرار دارد. یكی 
نوش آباد مي تواند باشد و الان كاوش هایي كه انجام می شود، راهروها 
دارد.  برج  تا   9 حدود  نوش آباد  قلعه ی  ميرود.  سَمت  همان  به  دارد 
ضخامت دیوار قلعه از ابتدا 7 متر است. در انتها كه حدود 30 سانتی متر 
تيزی دیوار است. قلعه قاعدتاً پناهگاه مردمان و به نوعی خوانين آن 

زمان بوده است.
 - قلعه تمام خشتي است؟

-  بله. معروف به قلعه ِ خشتی فرزین است. قسمتهای داخلی قلعه 
با گذشت زمان كه به عنوان انبار كشاورزی استفاده مي شده از حالت 

سكونت بيرون آمده و یك مقدار تخریب شده است. 
نهادي  چه  عهده ي  بر  آن  اداره ي  حاضر  حال  در   - 

است؟
-  الان مالكيت قلعه را شهرداری به عهده دارد. خریداری شده، و در 
حال حاضر شش دانگِ قلعه در مالكيت شهرداریست و به ثبت آثار ملی 

رسيده است.
 - بنابراين نوش آباد يك عامل بزرگ گردشگری را در 

خودش دارد و اين شانس بزرگی است.
-  بله

 - شما چه استفاده ای از اين قضیه کرده ايد؟
-  قلعه را پس از ثبت آثار ملی، به عنوان مكانی برای سرمایه گذاری، با 
بخش خصوصی گفتگو شده است. شورای قبلي، با سرمایه گذار صحبت 
كردند، توافق نامه ای تنظيم شد، اما چون توافق نامه مشروط به بعضی 
از موارد آثار تاریخی نوش آباد بود، مثلا وقتی قلعه مرمت یا بازسازی 
بشود، بخشی از شهر زیرزمينی در اختيار سرمایه گذار قرار بگيرد، بعضی 
از شروط را دوره ی جدید شورا نپذیرفتند و سبب لغو توافق  شهرداری و 
سرمایه گذار شد. هم اكنون در حال رایزنی با بخش خصوصی هستيم 

تا قرارداد جدید بسته شود.
 - زماني در نوش آباد کار ابريشم بافي انجام مي شد، 

آيا در حال حاضر هم کارگاه هاي ابريشم بافي رونق دارد؟
نيست  نوش آباد  در  فعاليتی  ابریشم،  بافت  كارگاه  مورد  در  الان    -
متاسفانه، اما یك رشته صنایع دستی كه خب نوش آباد هم به نوبه ی 
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خودش دارد. 
 - يعنی الان توتِستانهاي شهر از بین رفته است؟

از  ابریشم  پرورش كرم  ادامه آن  باغات توت و در  بله متأسفانه    -
بين رفته است كه آنهم به دليل كم آبي است كه در منطقه شاهد آن 

هستيم.. 
شهرداريها: سؤال بعدي اينکه منابع شهرداري براي مديريت 
شهر چیست؟ تأمین هزينه هاي شهرداري با کدام منبع پايدار 

يا نیمه پايدار است؟
شهر  در  پایدار  درآمدهای  تعریف  برای  كه  اقدامی  در خصوص    -
نوش آباد انجام شده است، پس از آنكه در سال 1381 كه وجود راهروها 
با همكاری  و كشف شد، شهرداری  زیرزمينی شناخته  اتاقك های  و 
ميراث، اعتبارات و هزینه هایی را براي آنجا به سرانجام رسانيد و یكی 
از درآمدهای پایدار الان شهر نوش آباد حضور گردشگران برای بازدید 
از اماكن تاریخی است. از دیگر آثار باستاني شهر، مسجد جامع، مناره ی 
مسجد جامع، بقُاع و امامزادگان هستند. مانند مسجد قائميه و مسجد 

علی با محرابش.
 - آيا مي دانید اين آثار تاريخي متعلق به چه سالهايي 

است؟
-  بعضي ها را بله، بعضي ها را نه.

 - قديمي ترين آثار تاريخي کدام است؟
-  مسجد علی است. 

 - متعلق به دوران صفويه؟
-  بله. محراب قدیمی ای دارد كه همان محراب قدیمی با خط كوفی 
نوشته شده، حالا مي گویند كه در دیواره ی  ائمه  و  نام حضرت علی 

مناره ی نوش آباد، اسم چهار خليفه نوشته شده است. 
 -  يعني قديمی تر است؟

-  بله از زمانِ حضرت محمد)ص(
 - اداره ی میراث نتوانسته قدمت مسجد را بسنجد؟

نمي شود  مناره  نوشته هاي روي  از روي  فقط  متأسفانه چون  نه    -
تشخيص داد بلكه باید از روي آجر و كاشي هاي اثر نيز تشخيص داده 

شود.
 - ثبت اينکه اين ساختمان دقیقا مال آن دوره هاست، 
فقط از روی نوشته نه، از اينکه آنها تشخیص بدهند که مثلًا 
اين آجر يا اين کاشی يا چینش برای رفتن تو مناره، پله هايش، 
همه متعلق به آن دوران است. اين اگه اثبات بشود منبع مهمی 

خواهد بود.
ميراث  و  شهرداریست  دست  در  زیرزمينی  شهر  حاضر  حال  در   -
ناظر است، و یك درآمد پایداری برای شهرداری شمرده مي شود اما 
شهرداری برای درآمدهای پایدار خودش و ایجاد شغل، قبلا در سال 
1383، اقدام به تعریف منطقه   ی صنعتی در 200 هكتار از اراضی كنار 
شهر نمود، در فاصله ی سه كيلومتری شهر، و حدود 35 درصد از این 
پلاک هایی كه تفكيك شد، شكل گرفته و به نوعی با یك سرعتی، 

الان رو به تكميل است.
 - به کدام سو؟

-  به سمت كاشان است. در راه  مابين نوش آباد و كاشان.
 - شهرداري مي خواهد شهر صنعتي را در آنجا احداث 

کند؟
-  شهرک صنعتي ساخته شده. الان هم 35 درصد آن شكل گرفته 

است.
 - تولیدات آن چیست؟

-  فرش ماشيني و قطعات فولادی است، در عرصه فرش ماشيني، 
لحاظ  از  سنتی  سنتي.  نوعی  به  هم  و  است  مدرن  صورت  به  هم 
اینكه، از دستگاه های ایرانی استفاده شده و به نوعي با فناوري روز، 
از دستگاه هایی كه از آلمان وارد شده و فرش هایی با ظرافت و 1500 
شانه، توليد مي شود و مشتریانش بيشتر اروپایی ها هستند كه شركتهای 
بافته  اینجا  ارائه می دهند،  آنجا  به  را  ما، فرش هایشان، نقشه هایشان 
می شود و به كشورهای اروپایی، مخصوصا خود تركيه ارسال مي گردد 

و از طریق مرز تركيه وارد اروپا مي شود.
 در بحث درآمدهای پایدار، ساماندهی به وضعيت كاسبان شهر، البته 
این سامان دادن به كسبه ی شهر است و به نوعی بافتهای تاریخی. 
خدمات ستاد بازآفرینی هم البته در آن زمينه ها كار كرده كه یك مقدار 
بافت قدیمی شهر، تخليه نشود. یعنی زنده نگه داشتن بافت تاریخی 
هم به نوعی برای شهرداری درآمدزا است از این لحاظ كه هجوم به 
بافتهای جدید، كمتر باشد، یعنی ماندگاری را ما در بافت قدیم حفظ 

كنيم.
شهرداري  مثلاً  داده،  وضعیت  تغییر  بافتها  مگر   - 

بلندمرتبه سازي کرده است؟ 
-  نه ما سعی كردیم كه ارتفاع را در شهرمان از 7/5 متر بيشتر بالا 
نبریم. آن چيزی كه ضوابط طرح جامع ما و مطالعاتی كه روي آن 
انجام شده، اما در بافت قدیم مان شاید چهار پنج متر مجوز بدهيم و 
مجوزها را هم با 50% تخفيف و پنجاه درصد آن را كه اداره ی كل راه 

و شهرسازی می دهد. 
 - حالا چیزی که مطرح می شود اينست که، در بخش 
فرهنگی، نوش آباد از امکانات فرهنگی، به چه صورت برخوردار 
ارتباط  اصلا  اصفهان؟  يا  است،  کاشان  کمك  يعنی  می شود؟ 

شما با اصفهان به چه صورت است؟ 
-  نوش آباد یكی از شهرهای اقَماری شهرستان آران و بيدگل است. 
یعنی به نوعی زیرمجموعه ی شهرستان آران و بيدگل، شهرهایی مثل 
خود آران و بيدگل، ابَوزیدآباد، سفيدشهر و نوش آباد است كه به طور 

مستقيم شهرداری آن زیر نظر استانداری اصفهان است. 
اين قضیه،  به  دارند  ولی کاشانی ها خیلی تعصب   - 
مرکزی  هسته ی  عنوان  به  را  کاشان  که  دارند  اصرار  خیلی 
منطقه، بشناسند و شهرهای ديگر اقماری هستند تا حد قمصر، 

-  بله
 - گويا مساله ی جدا شدن از اصفهان و مسائلي مانند 
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اين مطرح است.
-  منظور بحث استان شدن است.

 - بله
بيدگل  و  آران  بعد  است،  كاشان  منطقه ،  در  شهر  بزرگترین  اما    -
و سومين شهر پرجمعيت، نوش آباد است. یعنی قمصر، نياسر، برزُک، 
جوشقان، كامو و مشكات شهرهایی هستن كه جمعيت آنها نسبت به 

نوش آباد كم جمعيت است.
 - يعنی کمتر از نوش آباد 

كاشان،  و  بيدگل  و  آران  ابوزیدآباد، شهرهاي حوزه ی  بله! حتی    -
مجموعاً دوازده تا شهر هستند، پرجمعيت ترینشان كاشان، آران و بيدگل 
و نوش آباد است. بعد از آن دیگر جمعيت ها همه چهار پنج هزار نفریست. 

 - حتی قمصر؟
فصلی ست.  است.  متغير  كه  دارد  جمعيت  هزار  سه  قمصرحدود    -

تابستان،  سه برابر می شود.
 - می خواستم از امکانات فرهنگی منطقه ي نوش آباد 
مثل سینما، کتابخانه و تئاتر و ... بگويید، مردم از اين امکانات 

برخوردار هستند؟
-  شهر نوش آباد از یك سالن اجتماعات دویست نفری برخوردار است. 
13 مدرسه دارد، از دبستان تا دبيرستان، یك سالن كتابخانه ی عمومی 

كه مساحتش قابل ملاحظه است.
 - شما از آن پشتیبانی می کنید يا آموزش و پرورش؟

-  سالن كتابخانه زیر نظر انجمن كتابخانه ها كه انجمن هم زیر نظر 
اداره ی كتابخانه های شهرستان آران و بيدگل است. فرهنگ سرایی هم 
با  كرده،  ساخت  به  شروع  الان  زده،  را  كلنگش  خَيري  نوش آباد  در 
زیربنایی حدود 450 مترمربع، و پایگاه های فرهنگی متفرقه در محلات 
دارد. نوش آباد پنج منطقه یا محله دارد. خود پنج منطقه، هركدام به 
و هركدام  متصل شدند،  به هم  كه  بوده  آبادي  پنج  اینكه  واسطه ی 
مستقلًا مسجد، تكيه، آب انبار و حمام های عمومی داشته و بيشتر آنها 
حالا مثل حمام های عمومی دیگه تعطيل شده، آب انبارها هم تعطيل 

شده اند. 
 - براي گردشگرها محفوظ نمانده؟

-  الان در سه یا چهار نقطه، آب انبارها هستند اما فعال نيستند.
 - منظورم  گرمابه ها هستند.

-  نه منظور بنده، همان آب انبارها هستند كه حالا »پایاب« مي گویند 
كه كوچكتر از آب انبار است.

 - نه منظورم گرمابه هاشون هستند؟
-  گرمابه ها، دو یا سه گرمابه بيشتر فعال نيست.

فعال  صورت  به  گرمابه ها  از  هیچکدام  يعني   -
بتواند  بازديد آمد  نگهداري نمي شود که اگر گردشگري براي 

از آن استفاده کند؟
-  الان دنبال احيا آن هستيم.

 - توجه کنید که بطور مثال در گرجستان، توي شهر 

گردشگران  براي  صفوی  دوره ی  گرمابه های  از  هنوز  تفلیس، 
استفاده مي شود. خیلی قديمي هستند. ولی بازسازی کرده اند. 
چون ارزش اين کار را دارد. حالا من می خواستم آخرين سوال 

را از شما بپرسم؟ نوش آباد يك شهر سنتي است.
-  بله

 - هجوم خودرو و اتومبیل با نوش آباد چه کرده؟ يعنی 
هنوز مردم با دوچرخه رفت  و آمد می کنند؟ يا همه با ماشین هاي 

شخصي در رفت و آمدند؟
از  كه  گردشگرهایی  حتی  می كنند،  استفاده  دوچرخه ها  از  مردم    -
مشهد آمدند، همچنين تعدادی از مسؤولان روابط عمومی آستانقدس 
مشهد، دیدند كه مغازه ها دوچرخه های قدیمی برای فروش دارند حتی 
مایل بودند بخرند. منظورم اینست كه دوچرخه سواران همچنان داخل 
شهر هستند. به علت اینكه بحث تعریض و عقب نشينی را شهرداری ها 
داشتند، بخشی از بافت، تخریب شده ولی اكثراً باز زنده سازی مي شود، 
ما 81 هكتار از بافت قدیمی نوش آباد را ثبت كردیم یعنی ثبت بافت 
فرسوده ی شهری شده كه از ستاد بازآفرینی كمك گرفته شود كه هم 

بدنه سازی كنيم هم كف سازی.
 - بزرگترين چالشی که شما الان با آن روبه رو هستید 

چیست؟ 
-  من در شهر 27 هكتار، فضای سبز دارم، یعنی سرانه  ي فضای سبز 
شهر من، 22/5 مترمربع هست یعنی 27 هكتار را تقسيم بر دوازده 
هزار نفر جمعيت بكنيد، اینست كه با كمبود آب واقعا مواجه هستيم 
به خصوص در فصل گرما، حدود پنج ماه از سال را به شدت گرفتار 
این موضوع هستيم كه از آب آشاميدني شهری هم قاعدتاً نمی توانيم 
استفاده كنيم. چاههای آب شهرداری پاسخگوی فضای سبز نيست و 
این فضای سبز را شهر نياز داشته با توجه به وجود گردشگران زیادی 
گردشگر  از  ما  هم  روزمره  طور  به  دارند،  حضور  حاضر  حال  در  كه 
بازدیدكنندگان  از  خارجی، از صبح تا هشت شب، در شهر زیرزمينی 
استقبال مي كنيم، تورهای مختلف وارد شهر می شوند، اما زیرساختهای 
شهر ما فراهم نيست. یكی از مشكلات ما بحث كمبود آب بود، دومين 
مشكل ما اینست كه سه هزار تبعه ی افغانی در شهر ما زندگی می كنند.

 - چرا؟
-  به خصوص در بافت فرسوده. این نشان می دهد كه مردم شهر 
شدند،  ساكن  شهر  در  افغان  تبعه هاي  این  مهمان نوازند.  نوش آباد، 
نوش آباد  خود  تو  اكثرشان  ولی  مي كنند  كار  كاشان،  در  بيشترشان 
نوش آباد  شهرداری  به  افزوده  ارزش  بر  ماليات  كه  سرانه ای  هستند، 
می دهند، به نرخ جمعيت، 11838 نفر، به نرخ جمعيت می دهند، اما من 
نزدیك به سه هزار، افغانی را خدمات می دهيم، بابت این موضوع دولت 

هيچ اعتباري به شهرداري نمي دهد.
 - چون ناپیداست.

-  بله. پيدا نيست.
استفاده  عنوان خوابگاه  به  نوش آباد  از  آنها  يعنی   - 

می کنند؟
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-  خوابگاه و كسانی هستند كه بچه هایشان در نوش آباد متولد شدند 
و الان سی چهل ساله هستند. تشكيل خانواده داده اند و با لهجه ی 
این  كه  می شوید  متوجه  چهره  از  فقط  می گویند،  نوش آبادی سخن 
تبعه ی افغانيست. و عجيب آنكه فرهنگشان با ما عجين شده، حتی 
تكيه دارند، محل اجاره می كنند در ماه محرم. حتی بخشی از قبرستان 
شهر در اختيار آنهاست و این است كه دولت، در این بحث توجهی به 
به شهرداري  برای خدمات  را  اعتباري  كه  ندارد  این ها  آمار جمعيت 
دارد  نوش آباد  شهرداری  قاعدتاً  كه  هم  بزرگی  مشكل  یك  و  بدهد 
اینست كه اگر شهرداری نوش آباد را با شهرداری به طور مثال، خوانسار 
مقایسه بكنيد، اینست كه معابر شهر كویری، هميشه بيشتر از معابر 
شهر كوهستانی  است، و این معابر مساحتش خيلی بيشتر است ولی قير 
یارانه ای كه دولت به ما ميدهد، مطابق با نرخ جمعيت به من ميدهد. 
مثلًا معابر خوانسار، یك دوم معابر نوش آباد است به حالت فعلی، و اگر 
افغانی ها را، تبعه را، مثال زدم، جمعيت قمصر، سه هزار نفر است، من 
سه هزار نفر تبعه دارم، اگر در ماه، پنجاه ميليون تومن، ماليات بر ارزش 
افزوده به قمصر بدهند، من ماهی پنجاه ميليون تومن، متضرر هستم. 
خدمات پارک، جمع آوری زباله، به هر جهت مشكل است. و یكی از 
مزایای  و  حقوق  تو  ما  كه،  اینست  داریم  ما  كه  دیگر ی   مشكلات 
نيروهای شهرداری با توجه به كمبود اعتبارات، در مضيقه هستيم، البته 

فقط ما نه، بلكه همه شهرداري ها.
 - بله. و مخصوصاً که شما در واقع به لحاظ آران و 
گلی  يك  کنار  از  که  هستید  شکوفه ای  که  می گويم،  بیدگل 

درآمده ايد، به هرحال خیلی آسیب پذيری تان بالاست.
-  بله. آفرین.

 - اين 3 هزار نفری که گفتید، دغدغه ی بزرگیست که 
مديران شهری نوش آباد بايد راهي براي  آنان پیدا کنند، غیر 
از شما، افراد ديگر هم بايد مطرح کنند که آن همه ضرر و زيان 
ناپیدا رو متحمل نشويد. اين ضرر و زيان به باشنده های دائمی 

نوش آباد هم برمی خورد يعنی آنهايي 
زندگی  آنجا  و  هستند  سنتی  که 
کردند، خانه و زندگیشان آنجاست، 
هم  را  آنها  به  هزينه  اين  بايد  حالا 

متحمل بشود. 
بهداشتی  لحاظ  به   -  
بیمارستان  و  درمانگاه  داشتن  و 
وضعیت به چه صورت است؟ يعني 

بايد پزشك از کاشان بیايد؟
چند  طی  خوشبختانه  داریم.  نه    -
حضور  واسطه ی  به  گذشته،  سال 
درمانگاه  نام  به  خوبی  درمانگاه  خيرین 
شد  احداث  نوش آباد  در  ثامن الحجج)ع( 
نوعی،  به  و  دارد  خوبی  قابليت های  و 
شبانه روزی هم هست و درمانگاه قبلی، 
نقطه ی  دو  در  پایگاه سلامت  عنوان  با 
شهر كه اخيراً ساختمان جدید آن ساخته 

شده. آن هم فعال است 
 - يعنی آمبولانس دارند؟

و  دارد  درمانگاه جدید هم  این  و  دارد  اورژانس 115  پایگاه  بله.    -
راههای ارتباطی الان در شهر ما، مشكل خاصی ندارد، اما زیرساختهای 
اینست كه  دليلش  است،  از شهروندان  بعضی  انتقاد  مورد  ما  شهری 
كمبود اعتبارات، شهرداری نتوانسته شهررا مانند شهرهای با جمعيت 
خودش یا مشابه این را كه در حاشيه ی كویر هستند، به آنها برساند و 

یك مقداری از این برنامه ها عقب است.
 - از آن کاريزها يا قنات هايی که آن همه قدمت دارند، 
چیزي مانده؟ حتي اگر يکي هم آب دهی خیلی اندکی هم داشته 

باشد؟.
-  نه هيچی نمانده. 

 - همه خشك شدند؟
-  همه خشك شده و چيزي كه عرض كردم 33 چشمه، ما نقطه ای 
را داریم در نوش آباد كه سه قنات البته می گویند چهارتا ولی آن چيزی 
كه محرز شده، سه قنات از روی هم رد می شوند. یعنی در ارتفاعات، 

محل تلاقی ای را داریم كه سه تا كاریز است.
 - کاريز دو طبقه داريم ولي سه طبقه نداريم.

-  سه تا، اونجا حالا می گویند چهار تا ولی قریب به یقين سه تاست 
و دنبال كاوش آن هستند.

 -که پیدايش کنند.
-  كه پيدایش كنند و چيز عجيبی كه آنجا بود من قدمت اش را 

نگفتم، همان شهر زیرزمينی ما كه قدمتی 1500 ساله دارد.
-  و از ارتفاع چهار متر تا بيست و دو متر شروع مي شود، سه طبقه 

است و از داخل طبقه ی اول به دوم و سوم، حلقه های چاه هستند.
 - با تشکر
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شورا و مشارکت

یكی از پرسش های مهمی كه نهادهای دمكراتيك مدیریت محلی 
مانند شوراها یا شورایاری ها با آن ها مواجه اند، چگونگی ترسيم آینده ی 
اجتماع محلی است و مهم ترین اقداماتی كه مدیران محلی تصميم گير 
مانند شوراها باید برای رسيدن به آن انجام دهند؟ مسأله آن است 
كه حضور نمایندگان مردم در عرصه های تصميم گيری باید همراه با 
تغييرات و تحولاتی به سمت وضعيت بهتر باشد وگرنه ممكن است 
منتقدان مُهر كم كاری یا بی اثری به نهادهای انتخابی مدیریت محلی 
توسعه  گيرد،  قرار  اعضای شوراها  فعاليت  باید سرلوحه  آنچه  بزنند. 
اجتماع محلی است. منظور از اجتماع محلی در این نوشته مردم و 
ساكنان شهر، روستا و یك محله شهر هستند. هدف از تشكيل شوراها 
این بوده كه وضعيت مردم محلی بهتر شود و آن ها در عرصه های 
عمومی شهر یا روستا و حتی محله با مشكلات كمتری درگير باشند. 
در این نوشته كوتاه 22 فعاليت مهمی كه اعضای شوراها و شورایاران 
این ها  است.  آمده  دهند،  انجام  خود  محلی  اجتماع  برای  می توانند 
فعاليت ها و اقداماتی است كه می تواند مبنای بحث ميان اعضا شورا 
قرار گيرد و با كم و زیاد كردن با توجه به ویژگی های اجتماع محلی 

اقدامات  این  گيرد.  قرار  بهره برداری  مورد  فعاليت  مبنای  عنوان  به 
عبارت اند از:

1. مرامنامه اخلاقی تدوین كنيد و به آن عمل كنيد. تلاش های 
بدون پشتوانه اخلاقی ارزشی ندارند. اخلاق در جهان امروز مبنای 
تفاوت ميان عملكردهای موفق و ناموفق در درازمدت است. اعمال 
غيراخلاقی ممكن است در كوتاه مدت تأثير اندكی داشته باشند اما به 
عنوان یك فردی كه از طرف مردم برای توسعه محلی انتخاب شده، 
نيازمند  رو  همين  از  كنيد.  فكر  ساله  چندین  بلند  افق های  به  باید 
مرامنامه اخلاقی مانند پهلوانان و عياران تاریخی این سرزمين هستيد.

2. سند چشم انداز شهر، روستا یا محله خود را با مشاركت مردم 
محلی تدوین كنيد. از مردم درباره آینده محل خود پرسش كنيد و 
به آن ها اجازه دهيد تا نظرات خود را در این باره بيان كنند. در شهر 
آلفن اندراین در كشور هلند برای آن كه ذهن مردم برای تصور آینده 
آماده شود به آن ها عينك های طلقی ساده دو رنگ دادند و از آن ها 
خواستند تا دیده های خود را پيش و پس از گذاشتن عينك بيان كنند. 
با این ترفند ساده مردم متوجه شدند تا چگونه به شكلی متفاوت به 

مهم ترين اقدامات توسعه ی اجتماعی
 برای شوراها و شوراياران

  دکتر حسین ايمانی جاجرمی
عضو هیأت علمی دانشکده علوم اجتماعی دانشگاه تهران

  SWOT (Strengths, Weaknesses, Opportunities and Threats)
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واقعيت های پيرامون خود بی اندیشند و آینده را به تصویر درآورند. به 
مردم كمك كنيد تا وضعيت بهتر را ببينند و البته خود اعضای شورا در 
این موضوع پيشتاز باشند. مهم ترین اهدافی را كه می خواهيد به آن ها 

دست یابيد با كمك مردم محلی تهيه و در سند چشم انداز وارد كنيد.
نقاط ضعف،  قوت،  نقاط  شناسايی  »سوات1«،  تحليل  با   .3
فرصت ها و تهديدهای اجتماع محلی را انجام دهيد. منافع محلی 
را بشناسيد و از آن ها پاسداری كنيد. این منافع می تواند ابعاد كالبدی و 
ابعاد معنوی داشته باشد هم شامل فرهنگ مادی شود و هم فرهنگ 
غيرمادی محل را در بربگيرد. اثری تاریخی یك ثروت مادی است 
اما در كنار آن می توان آداب ورسوم محلی را نام برد كه ثروت معنوی 
هستند. یك مثال خوب بازی های كودكانه است كه با تغيير فضای 
زندگی از سنتی به مدرن، از خانه های حياط دار به آپارتمان نشينی از 
ميان می رود یا رفته است. آن ها را ثبت و نگهداری كنيد زیرا  بخش 
مهمی از ثروت معنوی شما هستند. خوراكی های محلی مثال خوب 
دیگری است. این خوراكی ها می توانند باعث شهرت شهر یا روستای 
شما شوند و به توسعه آنجا كمك كنند. پوشاک محلی، لباس های 
زنانه، مردانه، كودكانه، لباس هایی كه اصناف و قشرهای مختلف مردم 
در روزگار گذشته به تن می كردند. كلاه هایی كه بر سر می گذاشتند، 
شال هایی كه به كمر می بستند و پاپوش هایی كه به پا می كردند. همه 
آن ها ثروت محلی هستند. تلاش كنيد پس از شناسایی نقاط ضعف 
محل آن ها را كاهش دهيد و تهدیدهای شناسایی شده را هم بدل به 

فرصت كنيد.
4. مأموريت شورای خویش را تعریف كنيد. پس از تدوین چشم انداز 
تهيه  را  مأموریت  بيانيه  است كه  آن رسيده  تحليل سوات، وقت  و 
را  آن  مختلف  مردمی  گروه های  با  مشورت  و  شور  از  پس  و  كنيد 
نوشته و به اطلاع همگان برسانيد. مأموریت باید در قالب جملاتی 
ساده و قابل فهم بيان شود. آن قدر گزیده اما چون دّر كه در اذهان 
مردم بنشيند و همواره آن را به یاد داشته باشند. اهميت مأموریت در 
این است كه برای همه ساكنان اجتماع محلی راه رسيدن به اهداف 

چشم انداز مشخص شده است.
5.   شناسنامه محل را تهيه كنيد. بانك اطلاعات شهر و روستای 
خود را در اختيار داشته باشيد. باید بدانيد به طور دقيق چند نفر در محل 
شما زندگی می كنند و خصوصيات آن ها چيست. چه تعداد باسواد و 
دانشگاه رفته دارید و تخصص های هركدام چيست؟ در هر خانه چه 
كسانی زندگی می كنند. نقشه های خانه ها و اماكن عمومی را داشته 

باشيد.
6.  برنامه توسعه محلی را تهيه كنيد. برای این كار از سازوكار 
مشاركتی بهره بگيرید. از همكاری های بخش خصوصی- عمومی 

به خوبی استفاده كنيد.
7.  نگاه دارايی مبنا داشته باشيد نه نياز مبنا. به دارایی های و ثروت 
شهر و روستای خود توجه كنيد نه مشكلات و نيازهای بی انتها. مبنای 
برنامه ریزی را بر اساس دارایی ها و نقاط قوت خود قرار دهيد و تلاش 

كنيد بر اساس آن ها نيازهای خود را رفع كنيد.
8.  فرصت های سرمايه گذاری و جذب کسب وکار در اجتماع 
محلی خود را شناسایی و تبليغ كنيد. سرمایه در دنيای امروز شناور 
است و به دنبال فرصت های خوب می گردد. این فرصت ها را ایجاد 

كنيد تا دارایی به اجتماع محلی شما وارد شود.
9.  پیاده محوری را در اولویت قرار دهيد و از خودرو محوری در 
شهرها و روستاهای خویش پرهيز كنيد. اجازه ندهيد تا زندگی و حيات 

اجتماعی به سبب تسلط خودرو از ميان برود. فضاهای انسانی یعنی 
فضایی كه در آن امكان تعامل نزدیك و رودررو وجود دارد. می توانيد 
سلام كنيد و احوال بپرسيد. بچه ها در این فضاها می توانند بدوند و 
بازی كنند و ترسی نداشته باشند. اگر خودرو را ميدان دهيد تمام این 
فضاها را نابود كرده و در اختيار خود قرار خواهد داد. اشتباه تهران را 
انجام ندهيد كه شهر را قربانی حركت خودرو كرده است و درنتيجه آن 

سلامتی و امنيت ساكنان خویش را به خطر انداخته است.
10.  فضاهای سبز و موقعیت های طبیعی را به هر قيمتی حفظ 
كنيد. دید توسعه پایدار داشته باشيد و بدانيد كه چه چيزی را برای 
نسل های آینده به یادگار خواهيد گذاشت. به آن ها هم این فرصت را 
بدهيد تا مناظر طبيعی زیبا مانند دامنه كوه ها، تپه ها، چشمه ها و مزارع 
سرسبز را شاهد باشند. مبنای تصميماتتان فقط پول نباشد كه در این 
صورت حتماً ضرر خواهيد كرد. بگذارید نسل های آینده نام شما را به 

نيكی برند.
11.  در شورا از نظام ریاستی مبتنی بر منيت پرهيز كنيد و به سوی 
نظام هیأتی كه در آن منيت معنی ندارد حركت كنيد. همه اعضا با 
هم ید واحده باشيد. باید یاد بگيریم كه در عين داشتن اختلاف نظر 
و دیدگاه می توانيم با هم بر سر مهم ترین اهداف و اقداماتی كه برای 
بهبود وضعيت مردم انجام داد، به تفاهم و اجماع می رسيم و اگر نشد 

تن به آرا ء می دهيم و نتيجه را هر چه باشد می پذیریم.
12.  به گروه های اجتماعی خاص مانند معلولان، كهنسالان، 
زنان و جوانان توجه ویژه داشته باشيد و نيازمندی ها و خواسته های 
آنان را هم در سياست ها و برنامه های محلی وارد كنيد. در آلمان زمانی 
به شما اجازه بهره برداری تجاری از یك مكان مانند رستوران داری 
داده خواهد شد كه دسترسی معلولان را به مكان تجاری فراهم كرده 
باشيد. در حرف و سخن همه ما خودمان را طرفدار گروه های اجتماعی 
خاص می دانيم اما باید در عمل با دادن امكانات و فضاهای عمومی 

لازم به آن ها، حرف های خودمان را ثابت كنيم.
13.  شفافیت مالی و اداری داشته باشيد. »حاسبو قبل ان تحاسبو« 
را در سرلوحه كارهای خود قرار دهيد. شما امانت دار مردم برای مدت 
و  كردن  هزینه  چگونگی  از  كه  آن هاست  این حق  هستيد.  معينی 
تصميم گيری آگاه باشند. چيزی را از آن ها پنهان نكنيد. فرصت غيبت 
كردن و بدگویی را از بدخواهان بگيرید. قانون هم شوراها را موظف 

كرده است كه هر شش ماه یك بار گزارش مالی به مردم بدهند.
باشيد.  داشته  كودک  دوستدار  محله ی  و  روستا  شهر،    .14
آینده اجتماع محلی هستند و هرگونه سرمایه گذاری برای  كودكان 
فضاهای  پياده روها، ساخت  به  رسيدگی  مانند  آن ها  وضعيت  بهبود 
بازی و تفریح ویژه كودكان، در اولویت قرار دادن مدرسه و تبدیل 
آن به كانون زندگی اجتماعی نوید آینده ای بهتر را برای مردم محل 
می دهد. ببينيد بقيه شهرها در دنيا برای كودكانش آنچه كرده اند، شما 

هم از آن ها عقب نمانيد.
تغيير شيوه  با  کارآفرينی زنان حمایت كنيد.  فعاليت های  از   .15
زندگی و تبدیل خانواده های گسترده به خانواده های هسته و افزایش 
تأسف برانگيز آمار طلاق تعداد زنان سرپرست خانوار یا زنان نيازمند 
كمك بيشتر از گذشته شده است. شوراها باید به فكر چاره ای در این 
زمينه باشند. بهترین سياست آن ها است كه شرایط كار برای زنان را 
فراهم كنيد به جای آن كه آن ها را به حال خود رها كرده یا تبدیل به 
كمك گيرندگان منفعل بكنيد. وضعيت زنان در هر جامعه و ميزان رفاه 
و برخورداری آنان به خوبی وضعيت توسعه آن جامعه را نشان می دهد.
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را  باید شرایطی  كنيد.  تأسيس  مبنا  اجتماع  16.  سازمان های 
فراهم كرد كه مردم در قالب گروه های سازمان یافته گرد هم آمده 
و برای مسائل مشترک راه چاره بجویند. بهترین قالب برای این كار 
سازمان های محله ای است كه پيشينه تاریخی در كشور ما دارند. از 
گذشته درس بگيریم و با توجه به شرایط امروزی، زمينه های تأسيس 
و گسترش این سازمان ها را فراهم كنيد. آن ها بهترین یاوران شوراها 

برای فعاليت و دستيابی به هدف خواهند بود.
كارگاه های  و  دوره ها  در  كنيد.  توجه  انسانی  سرمايه  به    .17
آموزشی شركت و كنيد و آخرین اطلاعات حوزه كاری مدیریت محلی 

را به دست آورید.
جهان  به  را  خود  روستای  و  شهر  باشيد.  شناسايی  قابل    .18
بشناسانيد. فناوری های جدید ارتباطی مانند اینترنت اجازه داده است 
كه صدا و تصویرتان در سراسر دنيا قابل شنيدن و دیدن باشد. از این 

فرصت ها بهره بگيرید.
19. ايمنی و امنیت را در اولویت برنامه های خود قرار دهيد. شما 
مسؤول جان شهروندان هستيد و باید به آن عمل كنيد. بررسی كنيد 
و ببينيد چه عواملی بيشترین لطمات را به جان و مال مردم شما وارد 
می كند. با برنامه ریزی جهت كاهش تأثير یا حذف آن ها بكوشيد. برای 
مثال حوادث رانندگی هرساله تعداد زیادی از هم ميهنان ما را نيست و 

نابود می كند. برای ارتقا فرهنگ رانندگی ایمن بكوشيم.
20.  برنامه های جذب کسب وکار را تدوین و مدیریت كنيد و از 

گسترش و حفظ كسب وكارهای موجود حمایت كنيد. اجتماع محلی 
بدون درآمد و كاسبی از هم می پاشد. باید تا جای ممكن كسب وكار را 
رونق داد و از درآمد آن ها با گرفتن ماليات ها و عوارض منصفانه برای 
هزینه های عمومی خرج كرد. این قاعده ای كه كشورهای پيشرفته 
به كار بسته اند و شهرها، روستاها و محله های پررونق و مرفه ای را 

پدید آورده اند.
21. فرصت های اعتبارات و کمك های دولتی را شناسایی كنيد 
و برای استفاده از آن ها اقدام كنيد. سازمان های بسياری موظف اند تا 
برای بهبود وضعيت اجتماع كمك های مالی و اعتباری بدهند. بسياری 
از این فرصت ها خبر ندارند. شما به عنوان اعضای شورا هميشه اخبار 
یا مقررات  قانون  از تصویب  دنبال كنيد و پس  را  و دولت  مجلس 
عمرانی و توسعه ای با پيگيری های خود زمينه اجرای آن ها را به نفع 

اجتماع خود و به نفع كشور فراهم كنيد.
22. سایر مقامات محلی به ويژه مقامات سیاسی را در جریان 
كارهای خود قرار دهيد. هر مقامی كه بر حوزه كاری شما مؤثر است 
این  باشد.  شما  ناكامی  عامل  یا  موفقيت  عامل  مهم ترین  می تواند 
مقامات را بشناسيد و با آن ها در تعامل باشيد. آن ها باید به خوبی نسبت 
به اهداف، مأموریت و اقدامات شما توجيه باشند تا بتوانند از شما دفاع 
كنند. در غير این صورت و اگر كارهای شما آن ها را غافلگير كند 

ممكن است در مقابل شما قرار گيرند.
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بیان مسئله و ضرورت های موضوع در ايران
و سبك  قدرت  منازعات  فرهنگ،  اندیشه،  بيان كننده  شهرها همواره 
می باشند.  آنان  ارزش های  تجلی  و  بوده اند  شهروندان  زندگی  خاص 
مفاهيم  كتاب هایی هستند كه  است كه شهرها  معتقد  ویكتور هوگو 
تاریخی و فرهنگی خود را به خوانندگان انتقال می دهند و به صورتی 
نيز  و  هستند.  خود  ساكنان  اجتماعی  عادات  و  تاریخ  بيانگر  نمادین، 
در رویكرد جامعه شناختی، شهر به مثابه یك واقعيت اجتماعی تعریف 
می شود. بنابراین در اینجا شهر درنهایت شالوده ای از مجموعه روابط 
ميان بازیگران اجتماعی است كه شكل گيری فضاها و روابط شهری از 

این روابط تبعيت می كنند )فكوهی،1383:34(.
به لحاظ تاریخی، فضای شهری و مدیریت شهری همواره مفاهيمی 
نقش  آن ها  سهم  و  بازیگران  نوع  و  تعداد  كه  بوده  هم  به  مرتبط 
از  پس  اندكی  تا  است.  داشته  رابطه  این  ماهيت  در  تعيين كننده ای 
جنگ های جهانی اول و دوم همواره دولت ها یكه تاز عرصه مدیریت 
شهری بوده اند و مشاركت همه كنشگران شهر در اداره شهر عمدتاً در 
حوزه های نظری و دانشگاهی مطرح بوده و در عرصه عمل مدیریت 
شهری نهادهای دولت مركزی و عناصر دولت محلی بازیگران عمده 
تصميمات شهری بودند. در اثر جنبش های اجتماعی دهه های 70 و 80 
ميلادی و افزایش آگاهی های مدنی و اجتماعی، تغييرات بنيادین در 
مفهوم شهروند و حقوق شهروندی پدید آمد و ایفای نقش مؤثر و فعال 
شهروندان در فرایند مدیریت شهری و تقسيم قدرت تصميم گيری بين 
نهادهای دولت مركزی، دولت محلی و نهادهای جامعه مدنی تبدیل به 
مطالبه اصلی شهروندان شد. در این بسترِ تكاملِ تاریخی و درحالی كه 
تجارب موفق دنيا در مدیریت شهری نشان می دهد كه آن ها با توجه 
تحولات گذشته به خوبی توانسته اند تمام كنشگران و ذینفعان بخش 
عمومی، دولتی، خصوصی و مردمی را با تحت پوشش قرار دادن تمام 
ابعاد زندگی شهری و با تنظيم ارتباط با نهادهای حكومتی فرادست 
نهادهای مدنی فرودست خود، یك نظام مدیریت شهری مطلوب  و 
را طراحی و مستقر نمایند. یكی از نمودهای بارز این یكپارچگی در 
یا City Halls هستند كه محلی  تالارهای شهر  مدیریت شهری، 
برای تبادل نظر، اعتراض مدنی به روندها و تصميمات اشتباه مدیریت 
شهری و همفكری در خصوص مسائل مختلف شهر محسوب شده 

و  متخصصان  و  شهروندان  صدای  رساندن  برای  كانالی  به عنوان  و 
متفكران امور شهری به گوش مدیران و متوليان مدیریت شهری به 
رسميت شناخته شده است و نظرات آنان بر جریانات تصميم سازی و 

تصميم گيری مدیریت شهری تأثيرگذار است.
از  بيش  كه  تاكنون  شكل گيری  زمان  از  شهری  مدیریت  ایران،  در 
 صدسال می گذرد، همواره با نوسان هایی هم در ساختار و هم در نحوه 
ارتباط با محيط داخل و خارج از خود مواجه بوده است به گونه ای كه این 
نوسانات، كه در یك تقسيم بندی كلی می توان آن ها را به نوسان های 
شكلی و محتوایی تقسيم بندی نمود، به شدت عملكرد مطلوب آن را 
امروز شهروندان  نارضایتی های  از  بزرگی  متأثر نموده و شاید بخش 
ناشی از عملكرد ناقص و متضاد نظام مدیریت شهری باشد كه طی 
بيرونی  و  ارتباطات درونی  نظام  نتوانسته  یك قرن ظهور خود هنوز 
حالی  در  این  نماید.  تنظيم  پایدار  نسبتاً  و  مطلوب  به شكلی  را  خود 
است كه نظام شهری كشور به ویژه طی 50 سال اخير به تدریج دچار 
دگرگونی های بزرگی هم در افزایش چشمگير تعداد شهرها و هم در 
رشد سریع جمعيت شهرنشين شده است. این دو عامل موجب شده تا 
اقتصادی و كالبدی فراروی  اجتماعی،  مشكلات، چالش ها و مسائل 
مدیران شهری به ویژه در مناطق كلان شهری قرار گرفته و فقدان تنها 
ابزار سيستماتيك در دست این مدیران یعنی نظام مطلوب مدیریت 
شهری موجبات تشدید مشكلات را فراهم آورده است. هم زمان فقدان 
تالارهای  ازجمله  مشاركتی  شهری  مدیریت  در  مؤثر  سازوكارهای 
گفت وگوی شهری به عنوان فرصتی برای تبادل نظر و رساندن صدای 
اقشار مختلف شهروندان به گوش مدیریت شهری موجب شده تا در 
نظام مدیریت شهری و تعداد معين و معدودی برای تمامی مسائل و 
محتوای شهر و شهرنشينی تصميم بگيرند. بنابراین به نظر می رسد 
وجود نهادهای جامعه مدنی ازجمله تالارهای گفت وگوی شهر می تواند 
مشاركت  برای  كارآمد  سازوكاری  تعریف  راستای  در  مهم  گامی 
شهروندان و گروه های مرجع و تخصصی در مدیریت شهری محسوب 

شود.
تالار گفت وگوی شهر و مديريت مطلوب شهری

و  مردم  فعاليت  و  زندگي  اصلي  عرصه  تعبيری  به  فضاهاي شهري 
مهم ترین مكان براي نمایش دادن و اهميت بخشيدن به رویدادها و 

تالار گفت وگوی شهر؛ بستری برای مشاركت شهروندی 
در مديريت شهری

  موسی پژوهان
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وقایع اجتماعي هستند )سلطاني و نامداریان، 1389،126(. مدیریت این 
فضاها در هر سطح و عملكردي، باید داراي ویژگی هایي باشند تا بتوانند 
را  آنان  نموده و خواسته هاي  تأمين  را  استفاده كنندگان خود  نيازهاي 
مرتفع گردانند. وجود فضای گفت وگو، وجود روح مدنيت در قالب كالبد 
شهری كه تبلور آن را در فضاهای شهری متعامل و باز برای گفت وگو 
می توان ملاحظه نمود و درنهایت فراهم نمودن زمينه مشاركت هاي 
یك  كه  هستند  اجتماعی  ویژگي هاي  اصلي ترین  به عنوان  مردمي، 
فضاي شهري در حالت مطلوب باید داشته باشد و ميزان دستيابی به 
آن در شهرها شاخصی برای مطلوبيت مدیریت شهری قلمداد می شود.

مدیریت شهری باید قادر باشد بر اساس نيازهای مبتنی بر سن، جنس، 
گروه های اجتماعی و اقليت های قومی و نژادی به امر مدیریت شهری 
بپردازد و این موضوع بدون مشاركت این گروه های سنی، جنسی و 
به  بسته   .)1996,Golany( نيست  امكان پذیر  فرهنگی  و  اجتماعی 
ميزان همخوانی، تطابق و تناسب با نيازهای روزمره گروه های اجتماعی 
وجوه  از  می تواند  شهری  فضای  شهر،  ساختار  كليت  با  همخوانی  و 
از نظام مطلوب بهره گيرد. فضای شهری در عين دارا  برجسته تری 
بودن ارزش های اجتماعی و فرهنگی جامعه، ظرف فعاليت های شهری 
 .)1987 ,Gehl( و ضرورت های مترتب بر آن نيز محسوب می گردد
و  مفهوم گسترده  دو  واجد  را  دیگر، چنانچه فضای شهری  از سوی 
اجتماعي  محصول  یك  فضا  بدانيم،  شهر  و  فضا  عميق  درعين حال 
آن، مجموعـه ي هستي هاي  توليـد  در  كـه  معنـا  ایـن  بـه  اسـت. 
اجتماعي افراد در كنش متقابلي كه با یكدیگر برقرار مي كنند؛ سبب 
مي شوند كه فضا شكل گيرد. به ایـن ترتيـب صرف اندیشه مدیر شهر، 
عبارتي  به  نمي شود.  فضا  توليد  باعث  شهري  برنامه ریز  یا  شهرساز 
همان تضادهایي كه بـراي یـك محصول وجود دارد، بر فضا نيز مترتبّ 
است با این تفاوت كه فضا در بازتوليد شرایط موجـود بـه نحـو مؤثری 
تأثيرگذار است. به اعتقاد لوفور فضا یك محصول اجتمـاعي اسـت. 
فضـا ناشي از روابط انسان ها باهم است. بنابراین وقتی فضا محتوایی 

.)1998 ,Shields( اجتماعی ندارد یعنی فضا نيست بلكه خلأ است
نظير  در شهرهایی  )آن چنان كه  تالار گفت وگوی شهر  راستا،  این  در 
می تواند  كرده اند(  عمل  چنين  تاكنون  پيش  سال   150 از  نيویورک 
تجلی دو مفهوم فضا و شهر در معنای مدنی است كه دارای محتوایی 
دیالكتيك اجتماعی است و از طریق آن شهروندان اعم از متخصصان، 
محققان، اصناف مختلف، عامه مردم و... می توانند در آن گفت وگو كرده 
و سياست ها و تصميمات مدیریت شهری را نقد كنند. از این منظر، این 
تالارها بسترهای تحقق ابعاد مدیریت مطلوب و مطلوب شهری اعم از 
مشاركت، شفافيت و پاسخ دهی، قانون گرایی، برابری در توزیع منابع و 
كارایی )كاظميان، جاجرمی و دیگران،1392: 173( را فراهم می سازند.

مديريت  و  شهر  گفت وگوی  تالارهای  مشترک  اهداف 
شهری مطلوب را می توان به شرح زير بیان نمود:

و فرهنگی شهر و شهروندان  اجتماعی  از ظرفيت های  بهره گيری   •
برای مشاركت در مسائل مربوط به توسعه شهر و ایجاد فضایی مناسب 
در  مشاركت  طریق  از  خویش  آینده  بر  شهروندان  تأثيرگذاری  برای 

تصميم گيری ها
فرایند  در  شهری  ذی نفوذان  و  ذینفعان  و  نهادها  بودن  هم افزا   •

تصميم گيری و تصميم سازی
• احقاق حقوق شهروندی در فرایند توسعه شهری و تصميمات مدیریت شهری

• فعال سازی و كاربردی كردن ایده ها و خلاقيت های اقشار مختلف 
برای اداره بهتر امور شهر

اندیشمندان،  ميان  گفت وگو  و  تعامل  برای  بستری  نمودن  فراهم   •
محققان، انجمن های علمی و تخصصی، نهادهای مدنی و نهادهای 
تصميمات  سازنده  نقد  و  شهر  روز  مسائل  پيرامون  دولتی  عمومی 

مدیریت شهری
•  گذار از مدیریت شهری به حكمروایی خوب شهری

مختلف  منافع  صاحبان  ميان  سياسی  عزم  و  حمایت  ایجاد   •
)طراحی سيستم مدیریت مجموعه شهری تهران، پژوهشكده تربيت 

مدرس،1385: 82-84(.
در  )به ویژه  شهری  چانه زنی  سطح  ارتقاء  و  نهادی  ظرفيت سازی   •

اجتماعات محلی(
• ارتباط مداوم بين نقش آفرینان )بازیگران( مانند صاحبان مختلف منابع 

و حرفه مندان متعدد، اجتماعات بومی ذینفعان و ذی نفوذان محلی
• فرایند مدیریت مطلوب مبتنی بر مشاركت، شفافيت و پاسخ دهی، 

قانون، مقررات و برابری و كارایی است.
بين  به مثل  معامله  و  اعتماد  بر  مبتنی  و همكاری  تشریك مساعی   •
بازیگران مختلف بخش های عمومی، خصوصی و دولتی از طریق تعامل 

مداوم و سازمان دهی شده در چارچوب شبكه سازمان های چندقطبی.
• قانونمندی و احترام به عرصه عمومی، مدنی و قانون از طریق به 

رسميت شناختن حقوق فردی، مدنی و اجتماعی
• شراكت پایدار بخش های عمومی، دولتی و خصوصی در اداره امور 

)كاظميان،1383: 120(.
جمع بندی

ایده تالارهای گفت وگوی شهر كه با اهداف فراهم آوردن بسترهای 
لازم برای افزایش مشاركت عمومی شهروندان و محققان شهری برای 
گفت  وگوی چند طرفه و نقد در خصوص ابعاد مختلف زندگی شهری 
و بحث در حوزه های عمومی شهر، ارتقای سطح آگاهی ها نسبت به 
مسائل شهری، آشنایی عموم شهروندان با حقوق شهروندی ازجمله 
حق اظهار در خصوص محيط زندگی و شهر خود و ایجاد و افزایش 
مسئوليت اجتماعیِ شهروندان نسبت به شهر ایجاد می شوند، زمينه های 
مناسبی را برای بازشدن گره بخشی از مشكلات نظام مدیریت شهری، 
حداقل از جهت ایجاد فضایی برای گفت وگو پيرامون مسائل شهری 
و كمك به شفاف شدن سياست ها و مقاصد مدیریت شهری، فراهم 
می آورد. با ایجاد چنين تالارهایی یك گام اساسی در تعریف یك نظام 
مدیریت مطلوب شهری برداشته می شود. چرا كه سياست ها، تصميمات، 
اقدامات و مجموعه فعاليت های مدیریت شهری در حوزه عمومی توسط 
شهروندان  عموم  و  مختلف  زمينه های  در  متخصص  افراد  رسانه ها، 

نمایش داده شده و مورد نقد و بررسی قرار می گيرد.
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مقدمه:
 در چند دهه گذشته، توسعه شهری در ایران بيشتر مفهوم كالبدی 
داشته و بصورت گسترش پيرامونی یا منفصل و در قالب شهرهای 
جدید مطرح بوده است. بافت های فرسوده، عرصه ها و فرصت هایی 
برای توسعه درونی شهرها بوده و به دليل گستردگی محدوده، فقر 
اولویت نوسازی و  با  بایستی  ساكنان و معضلات مختلف اجتماعی 
بهسازی مشاركتی زمينه را برای رفع تهدید زلزله در آن فراهم نمود. لذا 
ارتقاء حيات اجتماعی و اقتصادی بافت و بهبود كيفيت محيط زیست، 
با هدف تأمين ایمنی و سلامت ساكنان می تواند مدنظر نوسازی باشد. 
از  بهينه  بهره برداری  نوعی  نوسازی، ماهيتاً  از طرفی جریان مداوم 
تفكيك  با  می شود.  محسوب  شهر  فعاليتی  زیستی-  ظرفيت های 
حوزه های مختلف نوسازی بر اساس نقش آفرینان )مردم، شهرداری، 
دستگاه های مسؤول دولتی، سرمایه گذاران و ...( و زمينه سازی برای 
حضور هرچه بيشتر آنان در این عرصه، فضای شفافی برای مدیریت 
كارآمد جریان نوسازی و برنامه ریزی اقدامات فراهم می آید و برنامه ها 
و پروژه های پيش بينی شده تضمين هایی برای تحقق پيدا می كنند. 
وجود مدیریت یكپارچه نكته پراهميت دیگری است كه می تواند یكی 
از شروط مهم تحقق برنامه ها در فرآیند نوسازی این بافت ها می باشد. 
برای انسجام بخشی و نظام مند ساختن بافت های شهر كه به دلایلي 
چون عدم توجه لازم مدیریت شهری و یا رشد سریع شهر، در حال 
تخریب و فرسودگی است، توجه به مدیریت مشاركتی در بافت های 

فرسوده امری ضروریست.
طرح و تبیین:

در طي دهه هاي گذشته جمعيت كشور به سرعت افزایش یافته است 
بطوري كه در50 سال اخير جمعيت بطور متوسط با نرخ رشد سالانه 
از طرف دیگر جمعيت  برابر  شده است.  از 3/6  2/6  درصد بيش 
شهرنشين در همين دوره با نرخ رشد سالانه 4/2  درصد حدود 8  برابر 
شده است. ساخت شهرهاي جدید به منظور جذب سرریزهاي جمعيتي 
شهرهاي بزرگ بعنوان سياست غالب نظام برنامه ریزي كالبدي كشور 
به دلایل متعدد همچون ضعف هاي  بنا  بوده است كه  در دهه 70 
ساختاري نظام برنامه ریزي بخشي كشور، ناتواني لجستيك در حمایت 
از شهرهاي جدید و مسائل فرهنگي و عدم تمایل جمعيت شهرنشين 
به سكونت در شهرهاي اقماري، با موفقيت مورد انتظار مواجه نبوده 

است.
توجه به ساماندهي مجدد و افزایش ظرفيت جمعيت پذیري بافت هاي 

درون محدوده شهرها را مي توان رویكرد دهه 80 نظام برنامه ریزي 
تراكم كم جمعيت  واقعيت هاي همچون  تلقي كرد.  كالبدي كشور 
نرم هاي جهاني،  به  از موارد نسبت  در شهرهاي كشور در بسياري 
توسعه ناموزون درون شهرها، فرسودگي كالبدي بخش هاي وسيعي 
از شهرها كه در نيمه اول سده اخير گسترش یافته اند و آسيب پذیري 
آنها در مقابل بلایاي طبيعي و گسترش افقي شهرهاي بزرگ به رغم 
اتخاذ سياست توسعه منفصل، مباني اصلي چرخش مذكور و دوري 
در حال حاضر 35 هزار  است.  بوده  آرماني شهرهاي جدید  ایده   از 
هكتار از اراضي فرسوده در شهرهاي كشور شناسایي شده است و 
برآورد مي شود این سطح تا 100 هزار هكتار افزایش یابد. در 14 هزار 
هكتار از اراضي فرسوده شهري كم و بيش برنامه هایي براي نوسازي 
و بهسازي ارائه شده است. همچنين 12 هزار هكتار بافت پيراموني با 
اسكان غير رسمي با جمعيتي بالغ بر 6 ميليون نفر در سطح شهرهاي 
بافت  تهران 3260  تنهایي در شهر  به  است.  كشور شناسایي شده 

فرسوده موجود است.
نزدیك به 85 درصد بافت هاي فرسوده و پيراموني شهرهاي كشور در 
پهنه هاي با خطر بالاي زلزله قرار دارند و شبكه زیرساخت بافت هاي 
مي باشند.  نقص  دچار  و  بوده  ناپایدار  بشدت  حاشيه ایي  و  فرسوده 
بافت هاي فرسوده بواسطه مسایل متعدد از جمله مسائل اجتماعي، 
نواحي جذاب براي سكونت شهروندان محسوب نمي شوند لذا تراكم 
ساختماني و تعداد طبقات و در نتيجه تراكم خالص مسكوني در این 
نواحي اغلب كم تر از نرم هاي معمول است اما تراكم ناخالص به جهت 
سایر  از  بيش  نواحي  دراین  عمومي  كاربري هاي  و  فضاها  كمبود 
مناطق مي باشد. با این حال ظرفيت جمعيت پذیري این نواحي بدیهي 
به نظر مي رسد. براي نمونه با فرض نوسازي كل بافت فرسوده تهران 
كه با احتساب 50 درصد آن براي كاربري هاي عمومي و 50 درصد 
براي كاربري مسكوني، با فرض نوسازي با تراكم ساختماني معمول 
تهران )240 درصد و چهار طبقه(، امكان افزایش ظرفيت تا بيش از 
260 هزار واحد مسكوني و  در نواحي فرسوده شهر تهران قابل برآورد 
است به عبارت دیگر با نوسازي بافت فرسوده و با بازسازي این نواحي 
براي یك ميليون نفر ساكن در این نواحي نيز مسكن با دوام و با 

دسترسي به خدمات مناسب تأمين خواهد شد. 
به  توجه  با  كه  فرسوده  بافت هاي  ساماندهي  براي  جهت  تغيير 
پتانسيل هاي فوق صورت گرفته است در صورتي موفق خواهد بود كه 
بر اساس برنامه ریزي دقيق و حساب شده تمامي جوانب  امر را دربر 

آينده پژوهی مسائل مديريت شهری در ايران  
با تأكيد بر مديريت مشاركتی بافت های فرسوده

  مصطفی هرائینی 
عضو باشگاه پژوهشگران جوان و نخبگان دانشگاه آزاد اسلامی واحدتهران مرکز

  عقیل اجاق1 
دانشجوی دکترای جغرافیا و آمايش و کیفیت محیط دانشگاه شهید بهشتی 

  دکتر شهريار خالدی
عضو هیئت علمی دانشگاه شهید بهشتی
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بگيرد. به عبارت دیگر شناخت ماهيت بافت هاي فرسوده شهرهاي 
به  بازسازي  و  نوسازي  ورود جریان  براي  راهكارهاي عملي  ایران، 
جمعيت  موج  با  مواجه  براي  موجود  شهري  اراضي  اعظم  بخش 
شهري پيش رو  و  پایدار كردن فرایند نوسازي در بافت هاي مذكور 
باتوجه به شرایط عمومي كشور و تجارب سایر كشورها، موضوع را 
خارج  كند  بخشنامه عمل  اساس  بر  باید  كه  اداري  كاملًا  حالت  از 
كرده و ضرورت توجه به مطالعات پژوهشي بنيادي در این زمينه را 
یادآور مي شود. این تحقيق بر آنست تا بتواند با برنامه ریزی مدیریت 
با  آن  تطبيق  و  بافت های فرسوده شهری  برای  بهينه و مشاركتی 
سایر كشورهای پيشرفته و استفاده از تجربيات آنها در صدد بهترین 
بافت های فرسوده  راهكارهای مدیریتی برای مداخله در نوسازی  

شهرها قدم بردارد.
بيان كرد،  اینگونه  را می توان  تاكيد  مورد  بررسی موضوع  ضرورت 
ایران روي خط زلزله خيز آلپ هيماليا  قراردارد و به طور ميانگين هر 
سال یك زلزله بزرگ و هر 10 سال یك زلزله بالا ي 7 ریشتر با تلفات 
جاني و مالي غيرقابل جبران مانند زلزله هاي گيلا ن و بم و زلزله هاي 
متعدد شمال و جنوب خراسان و... در آن رخ داده است به نحوي كه 
به رغم داشتن یك درصد جمعيت دنيا، 6 درصد تلفات ناشي از زلزله، 
در ایران به وقوع پيوسته است. احيا، نوسازي و بهسازي بافت هاي 
فرسوده اتفاق نمي افتد مگر اینكه این مسأله توسط مردم )نوسازي 
باید دولت  بيافتد  اتفاق  این  اینكه  براي  و  پذیرد  مشاركتي( صورت 
و نهادهاي عمومي )اعم از شهرداري ها و...( اعتماد مردم را دوباره به 
دست بياورند. براي دستيابي به این هدف باید بسترها و زیرساخت هاي 
لا زم براي مردم فراهم شود. هدف كلي از این تحقيق عبارت است از: 
فرسوده  بافت هاي  پایدار  توسعه  علمي  بسترهاي  كردن  فراهم   •
شهري در نظام برنامه ریزي و اجرایي كالبدي كشور و اهداف فرعي 

عبارت است از:
بافت هاي  مدیریت  ساختارهاي بهينه  و  روش ها  اصول،  تعيين   •

فرسوده شهري در شرایط ایران
• تعيين اصول و روش هاي تهيه و اجراي طرح هاي توسعه شهري با 

رویكرد نوسازي و بازسازي بافت هاي فرسوده شهري
فرآيند شکل گیری بافت های فرسوده شهری: 

بافت های  ایجاد  فرآیند  بررسی  و  فرسودگی  زمينه های  شناخت 
فرسوده شهری می تواند در پيدا كردن راهكار مناسب در حل معضل 
بافت های فرسوده شهری كمك نماید. این زمينه ها در ابعاد اقتصادی، 
اجتماعی، كالبدی، زیست محيطی، حقوقی و مدیریت شهری تاثيرات 
دنبال داشته  به  ایجاد فرسودگی محيط های شهری  را در  شگرفی 

است. ) عندليب ؛ 1386( 
1- عوامل و زمینه های اقتصادی و مالی: 

- ركود فعاليت ها، وضعيت نامطلوب اشتغال و درآمد ساكنين 
- سكونت اقشار كم درآمد 

- موقعيت و ارزش اقتصادی زمين و افت قيمت زمين و مسكن و 
توقف ساخت و ساز در این مناطق 

- سرمایه گذاری ناموزون و نامتعادل در امور عمران شهر
2- عوامل و زمینه های سیاسی، اجتماعی و فرهنگی: 

فقدان رویكرد اجتماعی نسبت به بافت های فرسوده از عوامل پيدایش 
به شمار  بافت ها  این  در  محروميت  و  فرسودگی  تشدیدكننده ی  و 
از  زیر  فرهنگی  اجتماعی،  ناهنجاری های  و  مشكلات  كه  می رود 

علائم آن است: 
نواحی  در  آن  نامتعادل  بارگذاری  و  جمعيت  نامتوازن  پراكندگی   -

شهری 
امنيت  اجتماعی، فرهنگی و كاهش  ناهنجاری های  و  - مشكلات 

اجتماعی 
- جابجایی های گروه های طبقات اجتماعی 

3- عوامل و زمینه های کالبدی و فنی: 
- ناپایداری ابنيه و بناهای موجود
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شهری  تاسيسات  و  خدمات  كمبود  و  زیرساخت ها  ناكارآمدی   -
زیربنایی

4- عوامل و زمینه های محیط زيستی: 
- انواع آلودگی های آب و هوایی، صوتی و بصری و نيز كمبود پوشش 

گياهی و عناصر طبيعی. 
5- عوامل و زمینه های سیاستی، قانونی و حقوقی: 

عمدتاً این عوامل به دليل ضعف و نارسایی قوانين، ضوابط، مقررات 
گيرند.  می  نادرست شكل  و خط مشی های  سياست ها  و  ناكارآمد 

عمده ترین موارد نمود این عوامل عبارتند از: 
بودن  فاقد سند  و  وراثتی  نظير مشاعی،  ثبتی  موانع و مشكلات   -

برخی املاک 
- موانع حقوقی نظير توقيف و بازداشت و دارای پرونده قضایی بودن 

برخی املاک 
- موانع اداری، نداشتن پایان كار، احداث های غير مجاز و مانند آن 
6- عوامل و زمینه های مديريتی، ساختاری و اجرايی: 

به دليل ناكارآمدی مدیریتی و سازمانی، ناكارآمدی طرح ها، برنامه ها، 
این  نهادها  همكاری  ضعف  نيز  و  اجرایی  روش های  و  ها  شيوه 
عوامل مورد توجه قرار می گيرد. به این ترتيب، عوامل و زمينه های 
و  توليد  و  شهری  محيط های  در  فرسودگی  پيدایش  موجب  فوق 
شكل گيری انواع بافت های فرسوده شهری و تداوم فرسودگی آنها 

می شود. )عندليب ؛ 1386( 
و  يافته  توسعه  کشورهای  شهری  احیای  های  تفاوت 

درحال توسعه
به طور كلی كشورهای توسعه یافته شروع شهرنشينی نسبتا زودتری 
نسبت به كشورهای در حال توسعه دارند، به عنوان مثال انگليس در 
قرن بعد از انقلاب صنعتی، آمریكا بعد از ركود بزرگ دهه 1930، در 
زمانی كه اكثر كشورهای جهان سوم از دهه 1950 به بعد به سرعت 
در حال شهرنشينی شدن بوده است. در همان زمان شهرنشينی منجر 
رها  و  شهر  مركز  فرسودگی  غيررسمی،  ظهور سكونت گاه های  به 
كردن اراضی و... در كشورهای توسعه یافته شد. این مسائل در نواحی 
مسكونی و همه انواع ساختمان های تجاری، صنعتی و... ادامه یافت. 
مجدد  توسعه  و  پاكسازی  روی  یافته  توسعه  كشورهای  اصل،  در 
سكونتگاه های غيررسمی تمركز كرده اند. بنابراین، با توسعه تدریجی 
واحدهای همسایگی در این سال ها، تاكيد از توسعه مجدد به توان 
بخشی و ارتقای چرخش كرده است. اما اكنون، توسعه مجدد تقریبا به 
عنوان راهی برای باززنده سازی نواحی شهری قدیمی در كشورهای 
توسعه یافته منسوخ شده است. با دنباله روی از كشورهای توسعه یافته 
احيای شهری به عنوان پاسخی به فرسودگی شهری، و به عنوان 
راهبردی جهت حل مسائل سكونتگاه های غيررسمی در كشورهای 
در حال توسعه نيز مورد توجه قرار گرفته بود. هر چند كه اگر احيای 
شهری در این دو نوع از كشورها بيشتر مورد مطالعه قرار گيرد، تفاوت 
است،  شهری  احيای  اصلی  دليل  كه  آنها،  مابين  فرسودگی  فرایند 
می توان به صورت زیر پيدا شود: در كشورهای توسعه یافته شهرنشينی 
بوسيله انقلاب صنعتی ایجاد شده و نواحی صنعتی زیادی را در مركز 
شهر ایجاد كرده و تعداد زیادی اشتغال برای مهاجرین فراهم كرده 
است. پس گسترش شهری به ارزش بالای زمين های مركز شهر 
نتيجه شده، فعاليت های صنعتی زیادی را به دليل زمين های ارزان تر 
و  فقيرتر  محيط  ضمنا  است.  كشانده  مركزی  نواحی  از  بيرون  به 

جذابيت كمتر در مركز شهر كه به وسيله گسترش شهری ایجاد شده، 
موجب شده كه بسياری از افراد با درآمدهای متوسط و زیاد به سوی 
حومه های شهری نقل مكان كنند و سپس برخی فعاليت های تجاری 
به تبعيت از افراد با درآمدهای متوسط و بالا به با هم جمع شدن در 
بهترین نواحی تمایل داشتند. همه اینها موجب رهاشدگی اراضی در 
مركز شهر و ظهور سكونتگاه های غيررسمی شده است. در نهایت 

احيای شهری برای پاسخگویی به حل مسائل بوجود آمده است.

فرايند فرسودگی شهری در کشورهای درحال توسعه:
صنعتی  توسعه  موجب  شهری  رشد  توسعه،  درحال  كشورهای  در 
مشخصی نشده است و شهرها نتوانستند اشتغال كافی برای مهاجرین 
جذب و یا فراهم كنند، كه موجب مسائلی در جنبه های اجتماعی و 
اقتصادی شده است. در ضمن، مشكل رهاشدگی زمين در كشورهای 
مك  نيست.  یافته  توسعه  كشورهای  عموميت  به  توسعه  درحال 
اسلان)Mc Auslan( )1985( درباره سه نوع پدیده سكونت عدوانی 
در جهان سوم بحث كرده است كه عبارتند از شهرنشينی خصوصی1، 
كشورهای  در  شهری  احيای  عدوانی3.  نفوذ  عدوانی2،  تصرفات 
ظهور  مشكل  مخصوصا  شهری  مسائل  حل  برای  توسعه  حال  در 
سكونت گاه های عدوانی به وجود آمده است. نمودار شماره )1(  فرایند 

فرسودگی شهری در كشورهای درحال توسعه را نشان می دهد.
انواع مداخله در بافت قديم شهري در کشورهای توسعه 

يافته و تفاوت آن با ايران 
مداخله شهري را مي توان به چهار دسته تقسيم كرد:

1- مداخله نوگرايانه
این نوع مداخله متاثر از نظریه هاي شهرسازان قرن نوزدهم است. 
هدف از این نوع مداخله، ارتقاي سطح بهداشت و سلامت، افزایش 
منطقه بندي  با  و  است  شهر  سطح  در  زیبایي  بردن  بالا  و  كارایي 
فعاليت ها بر اساس چهاركاربري اصلي، سكونت، رفت و آمد، اوقات 
مداخله  مي باشند.  شهر  به  بخشيدن  نظم  دنبال  به  كار  و  فراغت 
نوگرایانه بر پایه "شهرسازي – بولدوزری" و "شهرسازي – چاقویي" 
استوار است. این نو مداخلات در مقياس بنا یا در مقياس بافت، ایجاد 
مجموعه اي ساختماني مستقل از یكدیگر را مطرح مي كند تا بدین 

ترتيب بتواند نور و فضاي سبز را براي شهروندان به ارمغان آورد.
2- مداخله فرهنگ گرايانه

این نوع مداخله متاثر از نظریه هاي شهرسازان قرن نوزدهم است. 
هدف از این نوع مداخله، زنده كردن ارزش هاي فرهنگي گذشته در 
شهر، تكيه بر رشد شهر بر اساس اشكال كهن، توجه به ارزش هاي 
زیبایي شناختي شهرهاي كهن و به حداقل رساندن دخل و تصرف 
در بافت هاي با ارزش مي باشد. براي رسيدن به این اهداف، مداخله 
فرهنگ گرایانه توجه به ارزش هاي فرهنگي كهن را به عنوان مبنا 
قرار مي دهد. این نوع مداخله مواجه با مشكلات شهري را از طریق 

تداوم فرهنگي ميسر مي داند.
3- مداخله فرا نوگرايانه

این نوع مداخله متاثر از نظریه هاي شهرسازان دهه 60 قرن بيستم 
به بعد است. مداخله فرانوگرایانه مي تواند تلفيقي از مداخله نوگرایانه و 
مداخله فرهنگ گرایانه باشد كه از افراط و تفریط دو نوع مداخله فوق 
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بكاهد. محور اصلي این مداخله، حفظ تار و پود بافت كهن در كنار 
دگرگوني هاي كالبدي ـ فضایي شهر است. 

4- مداخله مردم گرايانه
این نوع مداخله متاثر از نظریه هاي شهرسازي مشاركتي دهه هاي 
اخير قرن بيستم است كه هدف آن، بالا بردن ميزان مشاركت مردم 
در تغييرات سازمان فضایي شهر است. مداخله مردم گرایانه، مخاطبان 
عمل  مورد  محدوده هاي  ساكنان  و  مردم  را  مداخله اي  هر  اصلي 
مي داند. بنابراین قبل از هر گونه مداخله اي، باید به نظرهاي مردم 
توجه داشت و پس از بررسي آنها، مداخله در بافت با همكاري مردم 
صورت پذیرد. این مداخله بيش از همه به برنامه ریزي مي اندیشد، به 
طوري كه در آن مردم نقش اساسي را در ساماندهي شهري بازي 

می كنند.
نتیجه گیری:

كليه هدف گذاری ها، برنامه ریزی ها، اقدامات و عملكردهای مدیریت 
نوسازی بافت های فرسوده در ایران بر پایه اصول ده گانه ای كه در 
زیر به آنها اشاره می گردد، ارزیابی و مورد عمل قرار می گيرد. این 
اصول در واقع می تواند نقطه ثقل موفقيت برنامه ها و فرآیند مدیریت 
بهينه و مشاركتی در نوسازی بافت های فرسوده با توجه روز افزون به 

این مسأله را بيان ميكند.
- مديريت و مردم محوری: در ابتدا باید بپذیریم كه ساكنين 
نوسازی  اقدامات  اصلی  ذی نفعان  حقيقت  در  فرسوده  بافت های 
محسوب می گردند. در اینصورت و به تبع آن، خواهيم پذیرفت كه 
و  فرهنگی  اجتماعی،  معضلات  كاهش  ساكنين،  این  منافع  تحقق 
خدماتی، تقویت روحيه "حاضر و ناظر" بودن آنان و نيز بازگرداندن 
آرامش، آسایش و زیبایی به محيط بافت های فرسوده را به دنبال دارد. 
علاوه بر این یكی از راه كارهای اجرای عدالت اجتماعی می تواند از 
طریق توزیع عادلانه منافع نوسازی ميان مردم محلی و ساكنين این 
مناطق صورت گيرد. همچنين پرهيز از نگرش درآمدزایی به نوسازی 
تامين  و  زندگی،  نوسازی محيط  به  آن  عواید  و  بازگرداندن سود  و 
نيازهای اساسی ساكنان باید مورد توجه قرار گرفته و جهت گيری های 

بعدی در آن سمت صورت گيرد.
-  مديريت و همه جانبه نگری: همان گونه كه نوسازی امری 
پيچيده است، ابعاد و عناصر گوناگونی در آن، بر یكدیگر تاثيرگذارند. 
نگرش به همه جوانب و دیدن تمام ابعاد در سطوح متفاوت كالبدی، 
اجتماعی، فرهنگی، اقتصادی، عملكردی، زیست محيطی، حقوقی و 
مدیریتی، درک این پيچيدگی را آسان نموده و  حل آن را ممكن می 
سازد.به این ترتيب همه جانبه نگری به مفهوم باز تعریف ماموریت 
نوسازی كالبدی به نوسازی همه جانبه زندگی مردم باید مورد توجه 

و نظر قرار گيرد.
-  مديريت و جامع نگری: بدین معنی كه نوسازی با اندیشه 
نوین، در حقيقت، سبك و سياق جدیدی از مدیریت و برنامه ریزی 
تمامی  مدیریت  نوع  این  سازد.  می  عرضه  را  اجرایی  راهبردی- 
ميان  مدت،  كوتاه  فوری،  سطوح  در  نوسازی  جهت  را  اولویت ها 
مدت و بلند مدت مدنظر قرار داده، مطالعه و برنامه ریزی می نماید. 
بنابراین، مدیریت نوسازی، مدیریتی راهبردی است كه جامع نگر و 
چند لایه است. توجه به نيازهای گوناگون در زمان های متفاوت، باید 
برنامه ریزی تامين نيازهای فوری و افق های كوتاه مدت تا بلند مدت 

را در برنامه كار خود قرار دهد.
- مديريت و فرايند محوری در بافت: با وجود تنوع مفهومی 
"نوسازی"، كه ریشه در تنوع نگرش های موجود به این موضوع دارد، 
تاكيد بر یك ویژگی مشترک در همه این نگرش ها قابل توجه است. 
"نوسازی" نه اجرای یك پروژه، بلكه یك فرآیند است،كه طی مراحل 
خویش پرورش تكامل یافته و خود را به نقطه هدف می رساند. بدین 
معنا، جریانی است مداوم كه هر عنصر مدیریتی آن، عناصر دیگر را 
تعریف كرده و تكميل می نماید. در اینصورت  نقش و سهم هر جزء 
از عوامل در نوسازی به تدریج در بستر آن خود را نشان داده و تعریف 
می نماید. این ویژگی است كه در واقع "نوسازی" را به عنوان یك 
فرآیند تعریف می نماید، شاید اصلی ترین دليل "فرهنگی" بودن و 
"فرهنگ ساز" شدن این اندیشه باشد، چرا كه استمرار آن را تضمين 

می نماید.

6 
 

 :کشورهای توسعه یافته فرایند فرسودگی شهری در 
هرچند، در کشورهای درحال توسعه ،رشد شهری موجب این چنین توسعه صنعتی مشخصی نشده است و شهرها نتوانستند اشتغال  

کافی برای مهاجرین جذب و یا فراهم کنند، که موجب مسائلی در جنبه های اجتماعی و اقتصادی شده است. در ضمن، مشکل 
( درباره Mc Auslan( )1985ای درحال توسعه به عمومیت کشورهای توسعه یافته نیست. مک اسلان )رهاشدگی زمین در کشوره

، نفوذ 3، تصرفات عدوانی2سه نوع پدیده های سکونت عدوانی در جهان سوم بحث کرده است که عبارتند از شهرنشینی خصوصی
یجه نشده است. در پایان، احیای شهری در کشورهای در . هیچ کدام مانند کشورهای توسعه یافته از رهاشدگی اراضی نت4عدوانی

فرایند   (1شماره )حال توسعه برای حل مسائل شهری مخصوصا مشکل ظهور سکونتگاه های عدوانی به وجود امده است. نمودار 
 فرسودگی شهری در کشورهای درحال توسعه را نشان می دهد.
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مشارکت  و  مديريت   -
برانگیزی: ایجاد بستر مناسب جهت 
و  بخش ها  همه  مشاركت  و  حضور 
از  آنها  موثر  نقش  ایفای  به  تشویق 
طریق توسعه و گسترش حوزه عمليات 
نوسازی در چارچوب مدیریتی یكپارچه 
بافت های  مهم نوسازی  اصول  از 
یك  اساساً  كه  چرا  است.  فرسوده 
سازمان كوچك نه ظرفيت و نه قابليت 
آن را ندارد كه بتواند مسؤوليت اجرای 
این امر خطير را به عهده گيرد. به این 
مناسب  سازی  بستر  به  اقدام  ترتيب، 
نوسازی  عوامل  تمامی  تجميع  جهت 
و بردار نيروهای آنان اصلی ترین گام 
مدیریت نوسازی است. علاوه بر این، 
مدیریت نوسازی باید قادر باشد همه 
عوامل موثر در این راستا را در حوزه 
نموده،  بسيج  شهر  جغرافيایی  وسيع 
توانمندی های آنها را پای كار آورده و 

در نوسازی شهر درگير نماید.
- مديريت و نوآوری: از آنجا كه نوسازی در مفهوم ذاتی و درونی 
خویش طبعاً ساز و كارهای" نو" را می طلبد، لذا تغيير و تحول اساسی 
در شيوه ها، روش های جاری و سازوكارهای اجرایی كم اثر، امری 
الزامی و ضرورتی انكارناپذیر خواهد بود. به عبارت دیگر اگر بپذیریم 
كه بافت های فرسوده امروز را نمی توان با دانش و شيوه های دیروز 
برای نسل فردا نوسازی نمود، طبعاً این امر، جز از طریق خلاقيت و 
این روی لزوم  از  تازه ميسر نخواهد بود.  یافتن راه های  نوآوری در 
ایجاد فضای رقابتی با حمایت از ایده ها، گروه های خلاق و مبتكر 

جوان به عنوان یك اصل اساسی مورد تاكيد است.
- مديريت و اطمینان بخشی )اعتماد سازی(: مادامی كه 
نوسازی از درجه بالای شفاف سازی و نيز اطمينان بخشی برخوردار 
این  باشد.  خویش  مسير  تضمين  و  تداوم  مدعی  نمی تواند  نباشد 
ضمانت و مداومت طبعاً منوط به تامين پشتوانه های لازم در سطح 
سياست گذاری، تصميم گيری و برنامه ریزی در ابعاد حقوقی، مالی، 
مدیریتی، اجرایی و حتی ابعاد معنوی و روحی روانی آن می باشد. به 
عبارت دیگر سطح اتكای تداوم و ارتقاء نوسازی به گام های بالاتر، 
وجود یك باور كلی از ناحيه همه دست اندركاران و جوامع ذی ربط 

نوسازی می باشد.
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( : مقایسه راهبرهای مداخله در بافت های قدیمی شهری ایران در مقایسه با کشورهای توسعه یافته2)جدول شماره   

 ایران کشورهای توسعه یافته

حفاظت از مرکز سنتی شهر و حداقل تخریب و مداخله کالبدی از 
 اهداف اساسی است.

 تخریب و تعویض جزء اساسی مداخله کالبدی است.

د کاربری های تجاری در این بخش از شهر وابسته به حفاظت و رش
 مرمت عناصر فرهنگی و تاریخی است.

کاربری های تجاری و فضاهای خدماتی وابسته به آن همچون حمل و 
 نقل و انبارداری در حال گسترش است.

حفاظت از بافت ارگانیک و محله بندی تاریخی و عدم دخالت موثر در 
تار فضایی آنشالوده شکنی ساخ  

تبیین جراحی های صلیبی و تعمیم آن به شهرهای متعدد تاریخی 
 جهت به هم ریختن ساختار فضایی آن

مدیریت واحد شهری امکان تحقق پذیری طرح های توسعه شهری 
ساختاری را به شدت افزایش می دهد. همچون راهبردی   

عدم وجود مدیریت واحد شهری امکان تحقق پذیری طرح های 
ساختاری را به شدت کاهش می دهد. وسعه همچون راهبردی ت  

سازگاری بین شهر  1970هدف اصلی طرح های توسعه تا قبل از دهه 
و وسیله نقلیه بود و برنامه ریزی حمل و نقل شهری اساس برنامه 

 ریزی بود.

هدف اصلی طرح های توسعه از ابتدا تا به امروز سازگاری و تحمیل 
اتومبیل( بر بافت قدیم بوده است و برنامه ریزی عنصر جدید شهری )

حمل و نقل یکی از محورهای اصلی طرح های توسعه همردیف 
 کاربری اراضی و تراکم های شهری محسوب می شود.

1386:331مأخذ: حبیبی و دیگران،  

 

 نتیجه گیری:
گانه ای که ذیلاً اشاره می بر پایه اصول ده در ایرانها فرسوده  کلیه هدف گذاریها، برنامه ریزیها، اقدامات و عملکرد های مدیریت نوسازی بافت

مدیریت بهینه و مشارکتی در گردد، ارزیابی و مورد عمل قرار می گیرد. این اصول در واقع می تواند نقطه ثقل موفقیت برنامه ها و فرآیند 
 با توجه روز افزون به این مسئله را بیان میکند.نوسازی بافت های فرسوده 

: در ابتدا باید بپذیریم که ساکنین بافت های فرسوده در حقیقت ذی نفعان اصلی اقدامات نوسازی مردم محوریمدیریت و  -
محسوب می گردند. در اینصورت و به تبع آن، خواهیم پذیرفت که تحقق منافع این ساکنین، کاهش معضلات اجتماعی، فرهنگی و 

دن آنان و نیز بازگرداندن آرامش، آسایش و زیبایی به محیط بافت های فرسوده را به بو "حاضر و ناظر"خدماتی، تقویت روحیه 
دنبال دارد. علاوه بر این یکی از راه کارهای اجرای عدالت اجتماعی می تواند از طریق توزیع عادلانه منافع نوسازی میان مردم محلی 

ایی به نوسازی و بازگرداندن سود و عواید آن به نوسازی محیط و ساکنین این مناطق صورت گیرد. همچنین پرهیز از نگرش درآمدز
 زندگی، و تامین نیازهای اساسی ساکنان باید مورد توجه قرار گرفته و جهت گیریهای بعدی در آن سمت صورت گیرد.

جدول شماره )2(: مقايسه راهبرهای مداخله در بافت های قديمی؛ مأخذ: حبیبی و ديگران،331:1386
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فضاسازي در ايستگاه های مترو

فضاهاي زیرزميني داراي پتانسيل هاي فراواني بوده و تأثير به سزایی 
در بهبود محيط زندگي شهری از جنبه های مختلف دارند. فضاهاي 
فراواني  اهميت  كلانشهرها  در  اخير  دهه هاي  طول  در  زیرزميني 
سبز  فضاهاي  كمبود  بالا،  تراكم  باز،  فضاي  كمبود  است.  پيداكرده 
با ارزش  و تفریحي موجب می شود تا فضاهاي زیرزميني كه منبعي 
مي باشند در كمك به فضاهاي روزميني قابليت طرح پيدا كنند. اواخر 
قرن بيستم به طور ویژه پيشرفت هایي در حوزه ساخت وساز زیرزميني 
رخ داد كه توسعه روبه جلو فضاي زیرزميني شهري در شهرهاي متراكم، 

ازجمله تونل های بزرگ در زیر سطوح كم عمق را ممكن ساخت.
ایستگاه مترو به عنوان عنصري جدید در عرصه فيزیكي شهر فضایي 
چند  یا  یك  به  مي تواند  حالت،  ساده ترین  در  كه  مي گيرد  بر  در  را 
ورودي و خروجي محدود شود. اما ازآنجاكه هریك از این ایستگاه ها 
به تدریج بر محدوده هایی از محيط پيرامون خود از جهات مختلف تأثير 
مي گذارند؛ امروزه در برنامه ریزي هاي توسعه اي ایستگاه ها، با توجه به 
ویژگي هاي عملكردي و مزیت هایشان، با محدوده پيرامون به صورت 
مجموعه ای واحد و هماهنگ و داراي روابط و تأثيرات متقابل در نظر 

گرفته مي شوند.
برخلاف تصور عمومي فضاي ایستگاه هاي مترو یا قطار زیرزميني 

تنها یك محيط آلوده، پر سروصدا، تاریك، خسته كننده، دلگير و فاقد 
معماري نيست بلكه این فضا مي تواند به محيطي جذاب شامل فضاهاي 
سبز، هنري، تفریحي، آموزشي، مراكز خرید، اماكن ورزشي، سرگرمي، 
تجاري، فرهنگي شامل بازارچه ها، كتابخانه ها، موزه ها، فرهنگسراها، 
سينماها... در نهایت به محلي براي آسایش و مراودات اجتماعي تبدیل 
گردد. آسایش محيطی در آن ها فراهم شده باشد و نقش بسيار عمده ای 
در برطرف كردن نيازهای گوناكون اجتماعی، فرهنگی و روان شناختی 
شهروندان داشته باشند. این در حالی است كه این گونه فضاها در صورت 
عدم اتخاذ تمهيدات مختلف، بسيار مستعد رفتارهای ناهنجار و مجرمانه 
نيز هستند. بنابراین علاوه بر پتانسيل های موجود در فضا های مترو، 
عوامل نامطلوبی وجود دارند كه در اثر بی توجهی می توانند تهدید آفرین 

باشند. 
امروزه بسياری از ایستگاه های مترو می بایست برای جلب مشتری، از 
طرح های مناسب و جذابی برخوردار باشند. این امر شاید خود باعث شود 
كه هزینه معماری این مكان ها بسيار بالا باشد، اما ازآنجایی كه می توان 
جایگاه هایی  بنابراین  شد،  قائل  آن ها  برای  را  جز حمل ونقل  معنایی 
برد. ویژگي  لذت  آن  ابهت  و  زیبایی  از  ساخته می شود كه می توان 
اصلي چنين ایستگاه هایي این است كه آن ها علاوه بر عملكرد اصلی 

تجربیات جهانی

  فروغ غضنفري راد 
کارشناسی ارشد مهندسی حمل و نقل ريلی



57سال بیستم/ شماره 126

خود، یعنی جابه جایی مسافران، مكان بروز فعاليت های جنبی و اتفاقات 
فرهنگی هنری و یا تفریحی نيز هستند. این امر به معنای وجود جذابيت 
و سرزندگی در این ایستگاه و به نوعی نشان دهنده ی امنيت و ایمنی این 

فضا برای وقوع این اتفاقات است.
گردشگران  مورداستفاده  اصلی  نقليه  وسایل  از  معمولًا  مترو  اگرچه 
با آن چنان خلاقيت و هنری  مترو  ایستگاه های  از  برخی  اما  نيست، 
ساخته شده  كه توانسته است در فهرست جاذبه های گردشگری شهری 
در  مترو  ایستگاه های  زیباترین  بر  مروري  بخش  این  در  گيرد.  قرار 
جهان كه نمونه بارزي از هنر معماري و فضاسازي بي نظير مي باشند، 

انجام شده است.
ايستگاه تولدو - ناپل - ايتالیا

شهر ناپل دارای خطوط مترویی پرجاذبه اي است. سيزده ایستگاه از 
ایستگاه های این شهر به ایستگاه های هنری معروف هستند. در هریك 
از این ایستگاه ها نمونه هایی از هنر معاصر این كشور به نمایش درآمده 
است تا هر مسافری را طی مسافرت درون شهری خود سرگرم كند. 
زیباترین این ایستگاه ها در شهر ناپل ایستگاه تولدو است. ورودی این 
ایستگاه بسيار زیبا و هنرمندانه توسط اسكار توسكوئتس بلانكا تزئين 
شده است و نظر هر مسافری را در بدو ورود به خود جلب می كند. این 
ایستگاه در خط یك متروی ناپل قرارگرفته و سال 2012 بازگشایی شده 
است. موضوع اصلی طراحی داخلی ایستگاه تولدو، آب و روشنایی است.

     

ايستگاه تولدو - ناپل - ايتالیا

ايستگاه کییفسکايا- ماياکوسکايا - مسکو- روسیه
یكی دیگر از ایستگاه های زیبا كه در شهر مسكو قرار دارد ایستگاه 
كييفسكایا است كه سال 1953 ساخته شده است. ساخت این ایستگاه 
را یك گروه هفت نفره متشكل از معماران هنری، معماران ایستگاه و 
مهندسان سخت افزار بر عهده داشته اند. ستون های ایستگاه كييفسكایا 

به شيوه ای هنرمندانه با استفاده از سنگ مرمر، كاشی و سراميك و بر 
اساس الگوهای اكراینی ساخته شده اند. سراسر سقف ایستگاه گچ بری 
اكراینی جی اپریشكو  هنرمند  از  دیواری  نقاشی های  به وسيله  و  شده 
مرمر  سنگ های  با  نيز  ایستگاه  مسير  دیوارهای  است.  شده  تزئين 
سفيد و خاكستری تزئين شده اند و كف پوش زمين نيز از سنگ گرانيت 
خاكستری انتخاب شده است. یكی از ویژگی های ایستگاه كييفسكایا، 
نقاشی های دیواری موجود در انتهای سالن مركزی است كه با موضوع 
اتحاد و صلح بين اكراین و روسيه كشيده شده اند و نظر هر مسافری را 

به خود جذب می كنند.

ايستگاه کییفسکايا- ماياکوسکايا - مسکو- روسیه

ايستگاه رادهوست - استکهلم - سوئد
شهر استكهلم دارای 90 ایستگاه متروی تزئين شده و با معماری داخلی 
بی نظير است كه هریك دارای زیبایی های بصری با هویت هنری ویژه 
هستند. استكهلم از این نظر با شهرهایی چون مسكو و پاریس رقابت 
می كند. ایستگاه رادهوست هم یكی از زیباترین این ایستگاه هاست. 
این ایستگاه كه سال 1975 ساخته شده است، شبيه یك غار بزرگ 
قرمزرنگ است. رادهوست در زبان سوئدی به معنای خانه عدالت است 
و علت این نام گذاری نيز قرار گرفتن این ایستگاه در پایين دادگستري 
استكهلم است. همچون سایر ایستگاه های شهر استكهلم، رادهوست 
و  داخلی  طراحی های  تمام  است.  برخوردار  ارگانيك  معماری  از  نيز 
تزئينات این ایستگاه روی سنگ بستر اصلی صورت گرفته است. این 
معماری هوشمندانه سبب شده مسافران با حضور در رادهوست احساس 
كنند در یك غار هستند. سنگ های داخل راهروهای متروی استُكهُلم 
با استفاده از افشانه، با لایه هایی از بتن پوشانده شدند كه حالتی شبيه 

»غار« به فضاها داده است. 
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ايستگاه رادهوست - استکهلم - سوئد

ايستگاه کیروفسکي – سن پترزبورگ – روسیه
ایستگاه مترو سن پترزبورگ شاید از نظر شكوه و عظمت قابل قياس با 
مسكو نباشد اما همچنان تأثيرگذار است. در حقيقت این ایستگاه ویژگی 
خاص خود را دارد كه آن را از سایر ایستگاه های مترو جهان متمایز 
محسوب  جهان  مترو  ایستگاه  عميق ترین  ایستگاه،  این  است.  كرده 
می شود. ایستگاه كيروفسكی در 15 نوامبر 1955 افتتاح شد. نام آن 
برگرفته از نام كارخانه كيروف است كه در همان نزدیكی قرار دارد. 
علاوه بر راهروهای بزرگ و كف شطرنجی آن، مجسمه هایی نيز در 

این ایستگاه دیده می شوند.

      

ايستگاه کیروفسکي – پترزبورگ – روسیه

ايستگاه زولوتي وروتا – کیف – اوکراين
این ایستگاه یكی از معروف ترین توقفگاه های سيستم متروی اوكراین 
از  گروهی  شد.  افتتاح   1989 دسامبر   30 در  ایستگاه  این  می باشد. 
معماران برای طراحی این ایستگاه دست به همكاری مشترک زدند. 
البته ساختار اصلی آن به بوریس و پسرش وادیم ژیژرین مدیون است. 
همان  اندازه نيز وام دار هنرمندانی همچون آدامنكو و رالكو است. این 
ایستگاه به ستون های سه طاقی و با پيش زمينه ای از معماری روسی- 
اوكراینی مزین گشته  است. همچنين لوسترهایی به فرم شمعدان كه 
از دیگر بخش های  لامپ هایشان نيز شبيه به شمع طراحی شده اند، 
باشكوه این ایستگاه به شمار می آیند كه سبب شده اند ایستگاه مثل طلا 
بدرخشد. موزایيك های جذابی كه اثر هنرمندان معروف فدكو و كورن 
است را می توان روی ستون ها و طاق ها مشاهده نمود. این موزایيك ها 
از مرمر سفيدی كه با فلزات پرداخت شده تشكيل شده اند. در ضمن كف 

ایستگاه نيز از سنگ گرانيت ساخته شده است.

ايستگاه زولوتي وروتا – کیف – اوکراين

تونل ديدني– شانگهاي – چین
اینجا شاید رسماً به  عنوان مترو شناخته نشود هرچند كه سفر در آن 
بسيار ارزشمند و تماشایی است. این تونل كه از زیر رودخانه »پو« عبور 
می كند یكی از جاذبه های گردشگری شانگهای به حساب می آید. معنای 
لغوی نام آن پشته خاكی یا دیوار ساحلی است. توریست ها می توانند 
سوار بر ماشين ریلی كوچكی شوند كه آن ها را از ميان تونلی مملو 
از نور چراغ  عبور می دهد كه به صورت دستی كنترل شده و به اشكال 
را  شما  آن چنان  نور  رقص  این  می دهند.  انجام  نور  رقص  گوناگونی 
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مجذوب خود می كند كه ناگهان متوجه می شوید تونل به انتها رسيده 
و نورها محو شده اند. در طی عبور از تونل موزیك نيز نواخته می شود 

تا فضا را شاعرانه تر كند.

    

تونل ديدني– شانگهاي – چین

ايستگاه موزه هنر و صنايع دستی ـ پاريس، فرانسه
این ایستگاه دقيقاً زیر موزه هنر و صنایع دستی پاریس ساخته شده و 
شبيه به یك جاذبه گردشگری است. طراحی این ایستگاه به شكل 
یك زیردریایی است. دیوارهای مسی و دریچه های گرد و پنجره مانند 
كاملًا فضای یك زیردریایی را به بيننده منتقل می كند. ایستگاه موزه 
هنر محل تقاطع دو خط از خطوط مترو پاریس است كه سال 1994 به 
شكل امروزی بازسازی شد. طراح اصلی فرانسوا سویتن كه خود خالق 
كتاب های كميك است، سعی كرده فضای داخلی ایستگاه را به افتخار 
با كتاب 20 هزار فرسنگ زیر دریا طراحی كند.  ژول ورن متناسب 
بازدیدكنندگان از موزه هنر و صنایع دستی، ایستگاه متروی آن را همانند 

بخشی از موزه در نظر گرفته و به تماشای آن می روند.

   

ايستگاه موزه هنر و صنايع دستی ـ پاريس، فرانسه

ايستگاه بلوار فرموسا – کوشونگ - تايوان
در این ایستگاه یك اثر هنری شيشه ای تشكيل شده از 4500 پنل وجود 
دارد كه گفته شده بزرگ ترین اثر شيشه ای در دنيا است. این، بزرگ ترین 
اثر نصب شده در مكان های عمومی در جهان بوده كه از هزاران تكه 
شيشه رنگی ساخته شده است. خالق این شاهكار نارسيسوس كواگلياتا 
است كه ساخت این گنبد را در مدت چهار سال به اتمام رساند. این 
هنرمند شيشه های رنگی را از كشور آلمان خریداری كرده و برای نصب 
به تایوان حمل كرد. قطر این گنبد 30 متر بوده و در مجموع فضایی 
معادل 660 مترمربع را به خود اختصاص داده است. نقش و نگارهای 
روی گنبد تاریخچه حيات بشر را طی چهار مرحله نشان می دهد: آب كه 
نشانه بطن زندگی است، خاک كه معرف كاميابی و رشد است، نور كه 
آفریننده روح بوده و آتش كه نماد نابودی و تولد دوباره می باشد. تمام این 
اثر روی هم  رفته پيام عشق و بردباری را به ذهن انسان متبادر می كنند.

     

ايستگاه بلوار فرموسا – کوشونگ - تايوان

ايستگاه کانگستراد گاردن – استکهلم – سوئد
این ایستگاه یادگارهایی از استكهلم قدیم و كاخ ماكالس را در خود جای 

داده است و دارای طراحی داخلی با ظاهری صنعتی و چشم گير است.
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ايستگاه کانگستراد گاردن – استکهلم – سوئد

ايستگاه تي سانترال – استکهلم – سوئد
این ایستگاه از بيرون خيلی معمولی است اما همين كه قدم به داخل آن 
می گذارید با سطوحی غارمانند در رنگ های آبی و سفيد روشن مواجه 
تونل   واژه سوئدی  به  اختصاری  به طور  اینجا  در  می شوید. حرف تی 
كه به معنی زیرزمين یا ترن زیرزمينی است اشاره دارد. این ایستگاه، 
هسته مركزی متروی استكهلم را تشكيل می دهد. اینجا جایی است كه 
خطوط مختلف مترو به هم می رسند. به عبارت دیگر اینجا شلوغ ترین و 

پر رفت و آمدترین ایستگاه این شهر می باشد.

ايستگاه تي سانترال – استکهلم – سوئد

ايستگاه وست فريدهوف– مونیخ – آلمان
این ایستگاه شامل 11 چراغ روشنایی مقعر است كه فضا را از نورهای 
مسحوركننده آكنده می نمایند. سيستم متروی مونيخ در سال 1972 
شروع به كار كرد ولی تنها در عرض مدت كوتاهی و به سرعت گسترش 
به  شهر  سراسر  در  ایستگاه   98 داشتن  با  سيستم  این  اكنون  یافت. 
شهروندان خدمت رسانی می كند. این سيستم مترو به دليل جوان بودن 

نسبت به سایر سيستم ها از این مزیت برخوردار است كه از اشتباهات 
دیگران درس گرفته و شبكه ای قدرتمند و كارآمد را ایجاد كرده است. 
درحالی كه اولين ایستگاه ساخته شده بسيار ساده و معمولی بود اكنون 
طراحان جسارت بيشتری به خرج داده و ایستگاه های مدرن تری خلق 
توسط  كه  دالفراسترس  همچون  ایستگاه ها  این  از  بعضی  می كنند. 
یورگن لاخ و پيتر لنز طراحی شده سرشار از رنگ می باشند و بعضی 

دیگر همچون وست فریدهوف اثر اینگو مایر سرشار از نور هستند.
 

ايستگاه وست فريدهوف - داسلدورف – مونیخ – آلمان

ايستگاه چمپ دومارس – مونترال – کانادا
این ایستگاه در 14 اكتبر 1966 و به عنوان بخشی از اولين شبكه مترو 
شهر مونترال افتتاح شد. این ایستگاه كه در بخش قدیمی شهر و در 
ناحيه ویله ماری واقع شده، اكنون بخشی از مسير حمل ونقل سریع السير 
این شهر به حساب می آید. این ایستگاه مخصوصاً در روزهای آفتابی 
جلوه بيشتری دارد، هنگامی كه نور خورشيد از ميان پنجره های رنگ 
شده توسط مارسل فرون نقاش، به درون ایستگاه نفوذ می كند. این اثر 
هنری جز شاهكارهای این خانم هنرمند بوده و معروف ترین كار او به 
شمار می آید. در سال 1968 فرمانداری كبك این كار هنری را به عنوان 

كار تمثيلی برتر برای مترو انتخاب كرد.
 

ايستگاه چمپ دومارس – مونترال – کانادا

ايستگاه مرکزی پارک - کوهیونگ - تايوان
این،  است.  انتخاب شده  مركزی  پارک  به  نزدیكی  دليل  به  آن  نام 
یك ایستگاه دو سطحی است كه توسط معمار انگليسی ریچارد راجرز 
طراحی شده است. بخشی از این ایستگاه سكوهایی شيب دار پوشيده از 
چمن هستند كه با گل هایی شبيه به آسياب بادی كه ظاهراً تمثيلی از 

گل های آفتابگردان هستند تزئين شده اند.
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ايستگاه مرکزی پارک - کوهیونگ - تايوان

ايستگاه دانشگاه– ناپل - ايتالیا

ايستگاه دانشگاه– ناپل - ايتالیا

ايستگاه اولیاس – لیزبن – پرتغال
    

ايستگاه اولیاس – لیزبن – پرتغال

ايستگاه اسلاوين اسکاي – مسکو – روسیه

    

ايستگاه اسلاوين اسکاي – مسکو – روسیه

ايستگاه سالن شهر – نیويورک – ايالات متحده

    

ايستگاه سالن شهر – نیويورک – ايالات متحده
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چکیده:
برون شهری  و  و حمل ونقل شهري  با شهرسازي  مرتبط  مطالعات 
دسترسی ها  شهري،  ساختار  نقطه نظر  از  مختلفي  رویكردهاي  با 
در  ارائه شده  راهكارهاي  می گيرد.  انجام  موجود  كاربری های  و 
خصوص حل برخي معضلات حمل ونقلي و یا در جهت بهينه سازی 
خدمات سيستم های حمل ونقلي می تواند با اجرایي شدن در راستاي 
سياست هاي كلان شهری و كشوري بازخورد مطلوب تری را نتيجه 
دهد. در این راستا یك مطالعه موردي در خصوص ایجاد یك ایستگاه 
جدید براي خط آهن جمهوري اسلامي كه در فاصله 1000 متري 
ارائه ی  با  دارد،  تهران-كرج  متروي   5 خط  محمدشهر  ایستگاه  از 

راهكارهاي توسعه مبتني بر رویكرد TOD انجام گرفته است.
و  عمومي  حمل ونقل  ایستگاه های  اهميت  به  ابتدا  مطالعه  این  در 
شاخص های توسعه آن ها پرداخته شده، سپس در خصوص ویژگی های 
سخن  آن ها  مطلوبيت  افزایش  راهكارهاي  و  تبادلي  ایستگاه های 
گفته شده است. در بخش سوم از این مطالعه تأثير یك ایستگاه تبادلي 
یا به عبارتي مجتمع ایستگاهي برجذب مسافر مورد بررسي قرارگرفته 
و درنهایت به ارائه راهكارها و گزینه های مطرح در ایجاد جذابيت به 
خط ریلي راه آهن جمهوري اسلامي براي احداث ایستگاه براي آن، 
باهدف ایجاد تعادل در تقاضاي مسافر هر دو مد حمل ونقلي و استفاده 
بهينه از تمامي زیرساخت های موجود پرداخته شده است. درواقع این 
قطار  براي  جدید  ایستگاه  احداث  در  موفقيت  راهكارهاي  مطالعه 
راه آهن و شيوه های قابل اجرا براي جذب مسافر براي آن با رویكرد 

توسعه مبتني بر حمل ونقل عمومي مي پردازد.
1- مقدمه

حمل ونقل  شبكه های  به  شهري،  توسعه ی  مباحث  در  درمجموع 
به عنوان یكي از مهم ترین عوامل توسعه شهري نگریسته می شود. 
براي  عمده  پتانسيل  خود یك  همواره  جدید حمل ونقل  شبكه های 
توسعه محسوب مي شوند   . مترو شبكه حمل ونقل جدیدي است كه در 
تهران شروع به كار نموده و بدون تردید در آینده نزدیك، بر معادلات 
جذب جمعيت و پتانسيل توسعه مناطق اثر خواهد گذاشت   . آنچه داراي 
اهميت است شناخت نحوه تأثيرگذاری این سيستم جدید حمل ونقل 

بر توسعه شهري است.
به طوركلی موضوع توسعه و توسعه شهري را می توان از دو دیدگاه 
مورد بررسي قرارداد   . از یكسو بحث حداكثر قابليت توسعه یك مكان 
در مقابل با سایر مكان ها در پهنه سرزمين مطرح است و از سوي دیگر 
نحوه توزیع و جذب پتانسيل توسعه یك مكان در بين مناطق مختلف 
آن مطرح می باشد   . به عبارتي می توان گفت كه هر مكان در مقایسه 
با سایر مكان ها در پهنه سرزمين داراي یك مقدار مشخصي از قابليت 
توسعه است؛ اما مناطق مختلف در پهنه یك مكان در جذب همين 

مقدار واحد قابليت توسعه در رقابت با یكدیگر قرار دارند   . بنابراین براي 
تعيين پتانسيل توسعه هر منطقه، نه تنها بایستي به پتانسيل های كلي 
توسعه توجه داشت، بلكه بایستي مناطق را به عنوان رقباي جذب این 

توسعه، با یكدیگر به مقایسه گذارد.
تنها  این عامل  با اهميت، موضوع دسترسی است   .  از عوامل  یكی 
بلكه  نداشته  اشاره  دیگر  منطقه ای  از  منطقه ای  فيزیكي  فاصله  به 
به فاصله عملكردي یا دسترسي یك منطقه به منطقه ای دیگر نيز 
می پردازد. به عبارتي یكي از عوامل بسيار مهمي كه مي بایستي در 
تعيين پتانسيل جمعيت پذیری و یا حداقل در تعيين تمایل به سكونت 
و اشتغال و به عبارتي جاذبه توسعه در نظر گرفته شود، دسترسي است   . 
هر چه منطقه ای داراي شبكه های ارتباطي منظم تر و كارآمدتر باشد 
و فاصله دسترسي عملكردي آن با سایر مناطق شهري كمتر باشد، 
توسعه آن  قابليت  به عبارتي  یا  به سكونت و سرمایه گذاری  تمایل 

افزایش می یابد.
بر  مبتني  شهری  توسعه  بررسی  به  پروژه  این  در  مبنا  همين  بر 
حمل ونقل عمومي )TOD( پرداخته شده و روش ها و شاخص های 
مهم موردنظر در حيطه مسافت پياده روي از ایستگاه ها و استانداردهای 
جهانی موجود مرتبط موردبررسی قرار گيرد   . یكی از عوامل مهمی 
تبادلی مطرح می شود و  ایستگاه  احداث  امكان سنجی  كه در بحث 
به طور خاص با شبكه دسترسی مربوط است، عامل یا شاخص مسافت 
پياده روی مسافران جهت دسترسی به سایر سيستم های حمل ونقل 
همگانی است   . یكي از مواردي كه در این مطالعه به آن پرداخته شده، 
فاصله ایستگاه متروی    محمدشهر با ایستگاه تبادلی راه آهن است كه 

از موارد قابل توجه در رویكرد TOD است.
2- اهمیت ايستگاه ها و پتانسیل توسعه ای آن ها

یك سو  از  هستند   .  متضاد  به نوعی  هویت  دو  داراي  ایستگاه ها 
»هسته2« محسوب مي شوند كه به نوعی محل دسترسي به قطارها 
دیدگاه  این  در  است   .  حمل ونقل  شبكه های  سایر  به  آن ها  اتصال 
كه  همان گونه  است،  مطرح  ترافيكي  هسته  یك  به عنوان  ایستگاه 
تقاطع ها یا ميدان ها چنين نقشي را در شبكه های دسترسي سواره ایفا 
می كنند   . از سوي دیگر »مكان3« محسوب مي شوند و بخش خاصي 
از یك شهر هستند كه نه تنها در آن زیرساخت ها متمركز شده اند، 
بلكه مجموعه اي متنوع از ساختمان ها و فضاهاي باز وجود دارد4.  به 
عبارتي در این دیدگاه ایستگاه ها به عنوان مكان هایی از شهر مطرح 

بوده كه داراي پتانسيل های توسعه هستند.
دیدگاه ایستگاه به عنوان »مكان«، منظر جدیدي را براي برنامه ریزان 
شهري و شهر سازان ایجاد مي كند   . در این دیدگاه، ایستگاه حمل ونقل 
آن  در  كه  است  مكاني  بلكه  نيست،  معمولي  ایستگاه  یك  ریلي 
فعاليت های مختلف صورت مي پذیرد و مي تواند به نوعی ارزش افزوده 

احداث ايستگاه جديد با رويکرد توسعه ی مبتني بر حمل ونقل عمومي 
)مطالعه موردي ايستگاه تبادلي در محمد شهر كرج(

طرح و شهر

  تهیه و تنظیم: مريم لک
کارشناس ارشد مديريت و برنامه ريزی حمل ونقل

1-Transit Oriented Development
2- Node

3- Place
4- Bertolini & Spit; “Cities on Rails“ E&F Spons 1998
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ایجاد نماید   . براین اساس یك ایستگاه مي تواند فضاي اطراف را كاملًا 
تحت تأثير قرار دهد و نوع و تركيب كاربري هاي مستقر را عوض 
كند   . چنين تغييراتي می تواند تأثير بسزایي بر فرآیند شهرسازي و فرم 
شهري  داشته باشد. زیرا با تمركز بر برخي فعاليت های روزمره در یك 
مكان،  برخي فعاليت هایی كه در بافت هاي مسكوني صورت مي گيرند، 
به این مكان ها منتقل شده و محيط هاي مسكوني از مزاحمت هاي 
روزمره رهایي مي یابند   . همچنين پتانسيل محدوده توسعه یك شهر 
الگوي  بر  و  گرفته  قرار  توسعه  كانون های جدید جذب  تأثير  تحت 

توسعه شهري تأثير گذارد.
به عبارت دیگر ایستگاه های سيستم های حمل ونقل عمومی مانند مترو 
از یك دیدگاه  را می طلبند،  راه آهن و فرودگاه كه فضای زیادی  یا 
به عنوان هسته های یك شبكه حمل ونقل دیده شده و موقعيت مكاني 
آن ها در جذب مسافر به لحاظ برنامه ریزی حمل ونقل حائز اهميت 
ایستگاه ها خود یك مكانی هستند، كه به دو  از سوي دیگر  است   . 
شكل امكان توسعه دارند   . یك شكل توسعه، توسعه خود ایستگاه و 
فعاليت هایی است كه مي تواند در محل ایستگاه متمركز گردد، فرم 
دیگر توسعه، تأثيری است كه ایستگاه بر اراضي پيراموني خود دارند.

از نقش هاي فوق داراي حوزه نفوذ خاصي  ایستگاه ها در هر یك 
به دیدگاه مربوطه  با توجه  نفوذ  این حوزه  هستند   . هرچند محدوده 
ابعاد  اساس  بر  ایستگاه ها  تأثير  عبارتي محدوده  به  و  بوده  متفاوت 

مختلفي كه دارند متفاوت می باشد   .
ارتباط  تأثير  موضوع  است  اهميت  حائز  مبحث  این  در  آنچه 
ایستگاه های مدهاي مختلف حمل ونقل عمومی بر ميزان جذب مسافر 
است. پرداختن به این موضوع همان طور كه اشاره شد اساساً مرتبط 
با شاخص هاي ترافيكي و طراحی شهری است به طوری كه تأثير آن 
برجذب مسافر از سایر مدهای حمل ونقلی به حمل ونقل عمومی مطرح 
می شود. از سوی دیگر آنچه در مطالعات برنامه ریزی و طراحي شهري 
براي ما اهميت مي یابد، نقش ایستگاه به عنوان مكان است. مكاني كه 
در معرض تردد یا حركت طبيعي عابران قرار گرفته و این تردد خود 

پتانسيل توسعه براي آن مكان را فراهم نموده است.
بر  مبتني  شهری  توسعه ی  بر  پیش درآمدی   -1-2

حمل ونقل عمومی
شهرهاي  بيشتر  باستان شناسی  مطالعات  و  مستندات  اساس  بر 
كيلومترمربع  یك  از  كسري  تنها  اروپا  در  قرون وسطی  و  باستاني 
استقرار  فشردگي ضرورت  این  علل  از  یكي  كه  داشته اند.  مساحت 

كاربري در محدوده »پياده روی« بوده است.
باوجوداینكه در طول قرن ها بر وسعت این شهرها به ميزان زیادي 
افزوده شد، تراكم )جمعيتي( به جز در شرایط بحراني در محدوده معيني 
ثابت ماند به طوری كه در شهرهاي اروپایي تراكم جمعيتي قسمت های 
ساخته شده از دوران روم باستان تا اوایل قرن نوزدهم در حدود 8000 
نوزدهم  قرن  اواخر  تا  و  ماند  باقي  كيلومترمربع  در  نفر   16000 تا 
»پياده روي« حتي در شهرهاي صنعتي و غرب، گونه غالب جابجایی 

شهري بوده است.
اولين خطوط ریلي شهري واگن روباز مسافربر كه با نيروي اسب 
كشيده می شد، با نام آمني باس در سال 1891 در پاریس عرضه شد؛ 
اما انقلاب واقعي در حمل ونقل انبوه شهري با آمدن سيستم ترامواي 
برقي در سال 1888 به وقوع پيوست و به واسطه این تحول ميزان 

كيلومتر پيموده شده تراموا در دهه بعد تا سه برابر افزایش یافت.
در آمریكاي شمالي رواج اتومبيل در حوالي 1910 عرصه را به كلی 

دگرگون كرد. اتومبيل سرعت سفرهاي برون شهری را بيش از سه 
برابر حمل ونقل عمومي تا حدود 35 كيلومتر در ساعت افزایش داد، 
به عبارت دیگر مساحت قابل پوشش در یك ساعت نه برابر گردید كه 
باعث توسعه شدید شهرها  امریكاي شمالي  در  این پدیده خصوصاً 
آمریكاي شمالي  به  اتومبيل نسبت  اروپا  اما در  بزرگراه ها گردید؛  و 
حمل ونقل  شبكه های  آن  به جای  و  یافت  رواج  تأخير  مقداري  با 
انبوه بر مانند قطار زیرزمينی در لندن و مترو پاریس تأثير  عمومي 

تعيين كننده ای بر توسعه شهري گذاشت.
این الگو تحت عنوان »توسعه شهري بزرگراه گرا« ناميده می شد كه 
در پيوند با نيروي بازار و صنایع خودروسازي بود. در این راستای توسعه 
شهری علاوه بر آمریكا و اروپا، بسياري از مناطق شهري جهان را 
به درجات مختلف تحت تأثير قرار داده است. به عبارت دیگر، می توان 
اذعان كرد، این الگو منجر به سلطه  خودرو بر زندگی شهری و اتلاف 
منابع سوختی زمين شده است و این امر باعث برخی مخالفت ها با 

چنين توسعه ای گشته است.
از حدود سه دهه قبل هم زمان با شكل گيری موج نوین طرفداري از 
محيط زیست، شهر سازان و برنامه ریزان شهري نوگرا نيز به مطالعه 
راهكارهایی جهت تغيير این وضعيت پرداختند و تحت عنوان توسعه 
روي  بازیابي شده  و  جدید  الگوهاي  از  مجموعه ای  به  هوشمندانه  
آوردند. تأكيد اساسي این جریان بر تلفيق كاربري زمين با سيستم 
حمل ونقل جهت به حداقل رساندن تقاضاي سفر است كه ازجمله این 
مفاهيم توسعه شهري با مبتني بر حمل ونقل عمومي  )TOD( است.

تعاریف زیادی از توسعه مبتنی بر   حمل ونقل عمومی ارائه شده است 
كه جامع ترین آن ها تعریفی است كه پيتر كلتورپ، از رهبران جنبش 
بر   حمل ونقل  مبتنی  توسعه  كلتورپ  است   .  داده  ارائه  نوشهرگرایی، 
كاربری مختلط  با  "یك محله  تعریف می كند؛  این گونه  را  عمومی 
از  دقيقه  ای   10 یا  )فوتی(  متوسط   پياده روی 2000  فاصله  یك  در 
یك ایستگاه   حمل ونقل عمومی یا هسته تجاری   . تركيب كاربری های 
مسكونی، خرده فروشی، اداری، فضاهای باز و كاربری های عمومی در 
یك محيط پياده مدار، استفاده از   حمل ونقل عمومی، دوچرخه سواری، 
  پياده روی و  خودرو را برای ساكنين و شاغلين در حوزه محلی مربوط 

تسهيل می كند"]كلتورب، 1993[.
شهری  توسعه  برنامه های  اجرای  مزايای   -1-1-2

مبتنی بر حمل ونقل
امروزه رشد هوشمند شهری به عنوان یك اولویت كليدی مورد توجه 
قرار دارد. یك رویكرد متعادل در رشد هوشمند توجه به توسعه شهری 
با حمایت از توسعه اقتصادی، محيط زیست سالم و جوامع قدرتمند 
می باشد   . استفاده عاقلانه از زمين های اطراف ایستگاه های اتوبوس و 
مترو یك رویكرد برای رسيدن به اهداف رشد هوشمند شهر است. 
اقتصادی،  برنامه ریزی صورت گرفته در مناطق ایستگا ه ها به ترویج 
اجتماعی، زیست محيطی, رفاه شهرها می شود كه این نتایج حاصل 

از موارد ذیل است:
افزایش   حمل ونقل  و  گزینه های   حمل ونقلي  كردن  مشخص   •

مسافران
• بهره گيری از پایين ترین ظرفيت حمل ونقل

• كاهش وابستگی به خودرو و كاهش انتشار آلاینده ها
ایجاد فرم فشرده  • استفاده از خدمات مؤثر زمين برای كمك به 

شهری
• ایجاد ارتباطات بهتر بين شغل و مسكن
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• ایجاد بازار مسكن در شكل   ها و محدوده ی قيمت های مختلف
• ایجاد فرصت برای مسكن ارزان قيمت

• افزایش مجاورت و گزینه های سفر برای افراد فاقد  خودرو
• ساخت محلات قابل شناسایی و پياده مدار

• فعاليت بيشتر خيابان   ها و ایستگاه های امن تر ازنظر محيط زیست
توسعه  و  سرمایه گذاری  برای  سازمان دهنده  یك  به عنوان  اقدام   •

خصوصی
• افزایش ارزش ارزیابی زمين های خالی و كمتر استفاده شده

شكل  2-1 نمونه ای از تركيب افقی رهيافت توسعه شهری حمل نقل 
محور را نشان می دهد.

 

شکل 2-1 نمونه ای از ترکیب افقی کاربری ها ]گارلند ، 2006[

شهری   حمل ونقل  توسعه  کلیدی  مؤلفه های   -2-1-2
محور

بررسی تعدادی از شهرستان ها در سراسر شمال آمریكا نشان می دهد 
كه TOD شكل منحصربه فردی از توسعه شهری است   . هيچ دو 
ایستگاهی یكسان نيستند   . برنامه ریزی و توسعه یك ایستگاه بستگی 
بااین حال،  دارد   .  آن  اطراف  جامعه  و  ایستگاه  ویژگی های خاص  به 
عناصر كليدی زیر معمولًا برای موفقيت توسعه مبتني بر   حمل ونقل 

عمومي حياتی می باشد.
استفاده بهینه از زمین اطراف ايستگاه:

و  مشتریان  نيازمند  كه  كاربری هایی  از  سيستم   حمل ونقل 
سفرهای  فرصت  و  كرده  حمایت  می باشند،  بسيار  استفاده كنندگان 
بالا  می آورد   .  به  وجود  پياده  عابران  استفاده  برای  را  چندمنظوره 
و  مدارس  اداری،  مسكونی،  كاربری های  در  متوسط  تراكم  بودن 
دانشكده   ها در این مناطق نشانه ی حمایت سيستم حمل ونقل از این 
كاربری هاست      . علاوه بر آن وجود خرده فروشی مناسب، رستوران ها، 
سرویس های شخصی و مدنی حمایت كننده كاربری   ها و فعاليت های 
توليدی در هردو ساعت اوج و غيراوج می باشند   . از طرفي عدم استفاده 
از سيستم حمل ونقل در یك منطقه سبب بلااستفاده ماندن مناطق 
و  عبور  برای  محيط  آن  ناامن شدن  یا  متروک  و  زمين  از  وسيعی 
مرور عابران پياده می گردد      ؛ بنابراین تشویق به تركيبی از كاربری های 
حمل ونقل  ایستگاه های  در  پشتيبانی  خدمات  و  اداری  مسكونی، 
می تواند سفرهای حمل ونقلی را در طول روز توليد كرده و فرصتی 
را برای مردمی كه تمایل به نزدیك بودن به محل كار خود دارند، به 

وجود می آورد.
مسافران می توانند به خدمات مناسب در ایستگاه   ها دسترسی داشته 
باشند   . ساكنان و بازدیدكنندگان نيز می توانند به فعاليت های گوناگونی 
در زمان خارج از اوج بپردازند. شكل  2-2 نمونه ای از تركيب عمودی 

كاربری ها را به تصویر كشيده است.

شکل  2 -2. دو نمونه از ترکیب عمودی کاربری ها ]گارلند، 2006[

افزايش تراکم در حوالی ايستگاه:
عمومی  حمل ونقل  سيستم  از  حمایت  در  فعاليتی  تراكم  و  تمركز 
ارتقای كيفيت  ایجاد سرزندگی در خيابان، یك عامل كليدی در  و 
محيط محسوب می شود   . تراكم بالا بایستی در محل هایی ایجاد شود 
تا بهترین دسترسی را به سيستم   حمل ونقل عمومی داشته باشد   . در 
این صورت تعداد بيشتری از مسافران   حمل ونقل عمومی را پشتيبانی 
خواهد كرد   . از سوی دیگر، با توجه به این موضوع كه كاربران اصلی 
در TOD پياده   ها هستند، تراكم باید به گونه ای تنظيم شود كه افراد 
بدون اینكه از مقياس های بزرگ وحشت زده شوند، به راحتی به مقاصد 
موردنظرشان پياده روی كرده و ارتباطات چهره به چهره داشته باشند.

تبديل ايستگاه و اطراف آن به يك مکان جذاب برای 
عابران:

ایجاد مكان جذاب و دلپذیر اطراف هر ایستگاه با طراحی خيابان های 
محوطه سازی  درختكاری،  بصری،  ازنظر  جالب  و  عابرپياده پسند 
گسترده، پياده رو جداگانه ,حمایت مردم از ترافيك وسيله نقليه، بهترین 
از معماری در تركيب جذاب نمای ساختمان   ها، پنجره   ها و  استفاده 
عناصر مختلف معماری پياده رو , توجه به نور خورشيد و كاهش در 
مقياس حسی ساختمان   ها، طراحی برای همه فصول و درنهایت ایجاد 

منطقه لذت بخش و دلپذیر برای عابر پياده ميسر می باشد.
ايجاد الگوهای توسعه فشرده:

ایستگاه   حمل ونقل  از  بافاصله   TOD محدوده  مرز  عام  به طور 
توسعه،  این  در  اصلی  كاربران  ازآنجاكه  می شود   .  تعریف  عمومی 
تعریف می شود كه در آن  بافاصله  ای  امر  این  پياده هستند،  عابران 
باقابليت  فاصله معمول  دارد   .  ایمن وجود  و  راحت  قابليت   پياده روی 
در  دقيقه  ای   10 تا   5 حدود  یا  متری  فاصله 600  راحت    پياده روی 
نظر گرفته می شود   . همچنين مرز محدوده TOD تحت تأثير موانع 
دسترسی پياده مانند آزادراه ها، توپوگرافی زمين و مسيرهای ریل قطار 
تعریف و یا تعدیل می شود   . بحث دیگری كه در حوزه توسعه مبتنی بر 
حمل ونقل عمومی در نظر گرفته می شود گرادیانتی از شدت كاربری، 
تراكم و ارتفاع ساختمان ها است   . بدین معنا كه در نواحی نزدیك تر 
به ایستگاه كه خدمات بيشتری به پياده و خدمات كمتری به خودرو 
ارائه می شود، تراكم و اختلاط بيشتری از كاربری ها موردنياز است و 
با دور شدن از ایستگاه این شدت كاهش پيدا می كند   . به این ترتيب 
هر حوزه TOD بر اساس شدت و مقياس توسعه به سه زیرحوزه 
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دروازه ای، ميانی و انتقال تقسيم می شود   . زیرحوزه دروازه  ای محدوده 
حمل ونقل  به وسيله  مسافران  كه  است  جایی  و  ایستگاه  بلافصل 
این زیر حوزه در حدود 100  از آن خارج می شوند   .  یا  وارد  عمومی 
الی 150 متری اطراف ایستگاه قرار گرفته كه در آن بالاترین درجه 
یكپارچه سازی حمل ونقل عمومی با منظر خيابان، مناسب ترین ارتباط 
و  تراكم  بالاترین  و  اطراف  ساختمان های  و  ایستگاه  بين  اتصال  و 
اختلاط كاربری وجود دارد   . زیرحوزه ميانی، محدوده مابين زیرحوزه 
دروازه  ای و زیرحوزه انتقال است كه كاربری غالب آن مسكونی است   . 
همچنين كاربری های اداری و خرده فروشی نيز در آن وجود دارد      . در 
این محدوده توسعه مبتنی بر   حمل ونقل عمومی كه كاربری غالب آن 
مسكونی در تركيب با كاربری های اداری و خرده فروشی است      . شدت 
توسعه در آن با توسعه موجود یا آینده در خارج از حوزه TOD برابری 
می كند و كم ترین ارتفاع و تراكم ساختمانی در كل حوزه در آن به 

.]2006 ،CANPZD[ چشم می خورد
محوريت  با  شهری  توسعه  در  مؤثر  عوامل   -2-2

حمل ونقل عمومی
به  و  افزایش جمعيت در شهرها  امروزه توسعه شهرنشينی و روند 
دنبال آن وسعت شهرها پيشرفت صنعت  خودرو و وابستگی روزافزون 
به آن موجب بروز مشكلات ترافيكي و ازدحام، مشكلات پاركينگ، 
طولانی شدن زمان جابجایی، عدم ظرفيت مناسب حمل ونقل عمومی، 
عمومی،  فضاهای  ازدست دادن  غيرموتوری،  حمل ونقل  مشكلات 
افزایش  و  ایمنی  عدم  و  تصادفات  زیست محيطی،  نامطلوب  اثرات 
مصرف زمين شده است كه از تبعات سيستم حمل ونقل ناپایدار در 
مناطق شهری  باشد   . در این زمينه آنچه در هزاره سوم مورد تأكيد قرار 

گرفته برنامه ریزی شهری در چارچوب توسعه پایدار می باشد.
به عبارتی دیگر توسعه شهری پایدار به عنوان راهكاری برای مقابله 
با این مشكلات و جایگزینی روش های سازگار با محيط زیست مورد 
توجه قرار گرفته است و TOD رهيافتی نوین در راستای كاهش 
معضلات ترافيكی مراكز شهری در بسياری از كشورهای توسعه یافته 

به شمار می آید.
2-2-1- حجم تردد مسافر

در  بایستي  یا  مي تواند  كه  خدماتي  نوع  بر  ایستگاه  مسافر  تعداد 
ایستگاه ارائه شود، تأثير مي گذارد   . براي مثال ایستگاهي كه روزانه 
آن  از  نفر  روزانه 50000  كه  ایستگاهي  با  دارد  مسافر  تنها 5000 
استفاده مي كنند، یكسان نيست   . در یك ایستگاه تنها امكان ایجاد 
امكان  دیگر  ایستگاه  در  درحالی كه  دارد  وجود  روزنامه فروشی  دكه 
ایجاد رستوران و كافی شاپ و برخي فروشگاه ها و مراكز خدماتي چون 
آرایشگاه و كفاشي و حتي خدمات مالي و بيمه و غيره را فراهم است   . 
ازاین رو مطالعات حوزه نفوذ و مسافرپذیري ایستگاه بر پتانسيل توسعه 

ایستگاه به عنوان یك مكان مطرح است.
2-2-2- نوع ايستگاه و نوع توسعه

علاوه بر تعداد مسافر در هر ایستگاه، یكی از عوامل تأثيرگذار در 
سرمایه گذاری،  جهت  مستعد  مكانی  به عنوان  توسعه  ایستگاه ها 
ایستگاه هایی  برای  بيشتر  موضوع  این  البته  می باشد   .  ایستگاه  نوع 
مطرح است كه مكان لازم جهت توسعه و سرمایه گذاری موردنظر 
و  نوع  دليل  به  متروها  ایستگاه های  به عنوان مثال  باشند   .  داشته  را 
ساختار ایستگاه ها می توانند مستعد چنين برنامه ریزی شهری به شمار 
آیند   . این ایستگاه ها در صورتی حالت ویژه به خود می گيرد كه تنها 
برای مسافرینی كه مبدأ و مقصد آن ها ایستگاه مربوطه نيست نيز 

قابل استفاده باشد   . قرار گرفتن ایستگاه موردنظر در كنار یك پایانه 
اتوبوس رانی یا تاكسی رانی و یا استقرار مترو یا راه آهن، می تواند ازجمله 
موارد ویژه برای اتخاذ تصميمات مرتبط با اختصاص سرمایه در مكان 
مربوطه باشد   . در مطالعه حاضر، توسعه اراضی اطراف مترو به ویژه آنكه 
حوزه تحت تملك قطار راه آهن دارای وسعت مناسبی جهت توسعه 
شهری می باشد، یكی از عوامل ویژه در شكل گيری تصميمات ویژه 

در جهت اختصاص اعتبار برای توسعه و ساخت وساز است.
نوع توسعه خود تأثير بسزایي بر نوع توسعه آینده خواهد گذاشت. 
توسعه  وقوع  كه  كرد  تكيه  نكته  این  بر  بایستي  درمجموع  هرچند 
مستلزم وجود روند توسعه است   . به طوری كه در مواردي كه ایستگا ه ها 
در مناطق رو به توسعه قرارگرفته اند این روند توسعه را تشدید نموده اند، 
اما در مواردي نيز كه ایستگا ه ها در مناطقي كه دچار افول اقتصادي 
بخشيده اند   .  روند سقوط شدت  بر  بوده اند،  اضمحلال  به  رو  و  بوده 
دسترسي تسریع كننده هر یك از این روند   ها می باشد   . بنابراین بایستي 
جدید  ایستگا ه های  احداث  از  ناشي  توسعه  پتانسيل های  بررسي  در 
سيستم های حمل ونقل عمومی دقيق بوده و به روندهاي كلي توجه 
نمود   . به منظور جذب توسعه بایستي خصوصاً به فرایند متقابل شبكه 
مبذول  توجه خاص  توسعه  بر  آن  تأثير  و  زمين  كاربري  و  ارتباطي 

داشت   .
موردنياز جهت  موارد  تمامی  اینكه  به  توجه  با  پيش رِو،  مطالعه  در 
توسعه فراهم بوده و درواقع یكی از اهداف پيشِ روی مسؤولان توسعه 
اراضی اطراف آن است، بنابراین مانعی برای سرمایه گذاری و توسعه 
و  مربوطه  سازمان های  ویژه  توجه  آن  نياز  تنها  نمی گردد   .  مشاهده 

ایجاد شرایط راحت جهت سرمایه گذاری در این منطقه است.
بافت شهرهای جدیدی  به  توجه  با  نمونه می توان گفت؛  به عنوان 
مانند هشتگرد و بررسی ميانگين سنی ساكنين شهر، مشخص می شود 
كه بازه سنی پویا و جوانی در این منطقه ساكن بوده و با توجه به 
بر ساخت  نویدی  می تواند  مناطق،  این  و خردسال  جمعيت كودک 
مهدكودک و مكان های نگهداری خردسالان بوده و خانواده   ها نيازی 
به تغيير مسير خود جهت رساندن فرزندانشان به مهدكودک نداشته و 
هم زمان با تغيير وسيله سفر خود، فرزند خود را به مهدكودک برسانند   . 
این امر برای افرادی كه دسترسی به وسيله شخصی نداشته و نياز به 
چندین تغيير وسيله برای رساندن كودک به مهد و سپس رفتن به 

محل كار خود را دارند، در نوع خود شرایطی ویژه فراهم می نماید.
2-2-3- الگوی سفر مسافر

یا  ایستگا ه های راه آهن  الگوي رفتاري مردم در رسيدن به  بررسي 
مترو، شناخت خوبي از تأثير ایستگاه بر روی محلات و بافت اطراف 
ایستگاه به دست مي دهد   . منظور از الگوي آمدوشد، نحوه استفاده از 
به  یا به شكل هاي دیگر است و  ایستگاه به صورت روزانه، هفتگي 

عبارتي تناوب استفاده از شبكه را نشان مي دهد.
كه  كالاهایي  و  خدمات  نوع  در  نيز  ایستگا ه ها  به  آمدوشد  الگوي 
است   .  مؤثر  شود،  عرضه  ایستگا ه ها  بلافصل  محدوده  در  مي تواند 
استفاده روزمره از سيستم موردنظر مي تواند عادت تهيه برخي مایحتاج 
روزانه، از محل ایستگاه را تقویت نماید   . نوع استفاده كنندگان نيز، در 
نوع خدمات ارائه شده مؤثر هستند   . براي مثال تردد منظم كارمندان و 
شاغلين مي تواند حمایت كننده تمركز برخي مراكز خرید )هایپر و مال 

و غيره( باشد.
هرچند ممكن است الگوهاي متفاوت استفاده از سيستم   حمل ونقل 
عمومی و آمدوشد به آن به یك سطح ثابت مسافر در روز در ایستگاه 
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ختم شود، اما اگر ایستگاهي مبدأ یا مقصد سفرهاي منظم روزانه باشد، 
پتانسيل بيشتري براي جلب انواع فعاليت های روزمره اقتصادي خواهد 
داشت   . حال آنكه ایستگا ه هایي كه به طور غيرمنظم مورداستفاده قرار 
امكان  هم  باز  باشند،  زیادي  مسافر  تعداد  داراي  هرچند  مي گيرند، 
توسعه انواع فعاليت های اقتصادي و خصوصاً فعاليت های روزمره در 
آن ها فراهم نيست   . بنابراین بایستي به الگوي آمدوشد و یا به عبارتي 

الگوي رفتاري مسافرین ایستگاه   ها توجه خاص مبذول داشت.
اهداف سفر  دليل گستردگی  به  تبادلی  ایستگاه های  در  مقوله  این 
مسافرین و افزایش قابل توجه تردد، می تواند بيش از سایر ایستگاه   ها 
به  مشتری  جذب  جهت  مطلوب تری  نتایج  و  بوده  پيش بينی  قابل 

فروشگاه های محدوده را داشته باشد.
2-2-4- اراضی باير موجود در محدوده

یكي از مهم ترین عوامل مؤثر بر توسعه كه بيش از همه بر مكان و 
شدت جذب توسعه اثر مي گذارد وجود اراضي بایر و یا اراضي است 
به ميزان محدودي در آن ها صورت گرفته و تخریب و  كه توسعه 
دیده شده كه  موارد  برخي  در  است   .  مقرون به صرفه  آن ها  بازسازي 
توسعه پيرامون ایستگا ه ها به دليل فقدان اراضي قابل توسعه به تعویق 
افتاده است   . براي مثال توسعه پيرامون ایستگاه ها مترو در تورنتو به 
بوده  توسعه یافته  ایستگا ه ها  احداث  زمان  در  اراضي  این  آنكه  دليل 
پيرامون  اراضي  ارزش  توسعه،  فشار  كه  افتاد  تعویق  به  زماني  تا 
ایستگا ه ها را به حدي افزایش داد كه تخریب و بازسازي ساختمان ها 
و استفاده از آن ها براي كاربري هاي با شدت بيشتر به لحاظ اقتصادي 

مقرون به صرفه شد   .
فراهم  سانفرانسيسكو،  بارت  سيستم  مانند  نيز  نمونه   ها  برخي  در 
بودن زمين قابل توسعه مؤثرترین عامل در جذب توسعه بوده است، 
به طوری كه ایستگا ه های كه داراي اراضي قابل توسعه بوده  اند بيش از 
سایر ایستگا ه ها جاذب توسعه شده اند. هرچند عموماً این گونه توسعه 
طي زمان و با كندي انجام می شود   . نمونه ایستگاه فرمونت در 25 
روند  چنين  كه  است  سانفرانسيسكو  شهر  مركز  جنوب  كيلومتري 
توسعه اي را نشان مي دهد   . جدول  2 1 نيز تراكم، ارتفاع و سطح اشغال 
به كاررفته در طراحی توسعه   مبتني بر حمل ونقل عمومي را برای دو 

ایستگاه موجود در ایالت های آریزونا و كاليفرنيا نشان می دهد.
اطراف  توسعه  قابل  اراضی  و  بایر  زمين های  به  توجه  با  بنابراین 
ایستگاه تبادلی مورد مطالعه، می توان پيش بينی كرد كه شرایط راحتی 
كه برای توسعه این اراضی وجود دارد می تواند یكی از عوامل جذب 

مسافر به هردو سيستم   حمل ونقل عمومی مترو و راه آهن گردد.
2-2-5- دانه بندی اراضی قابل توسعه

علاوه بر فراهم بودن اراضي قابل توسعه، اندازه قطعات و به عبارتي 
قطعات  مؤثر هستند   . هر چه  توسعه  قابليت جذب  بر  نيز  دانه بندی 
اجراي  و  و سرمایه گذاري  تملك  باشند،  بزرگ تر  و  زمين درشت تر 
پروژه هاي بزرگ ساده تر مي گردد   . در مقابل هر چه قطعات كوچك تر 
باشند، تملك، تجميع و توسعه آن ها با مشكلات و همچنين خطرات 
بيشتري روبروست   . بنابراین بایستي در حوزه نفوذ سيستم حمل ونقل 
عمومی به بررسي اندازه قطعات پرداخته و ایستگا  ه های داراي پتانسيل 

بالاتر را شناسایي نمود.
2-3- بررسي اراضي قابل توسعه در حوزه مورد مطالعه 

ايستگاه )پتانسیل توسعه منطقه(
پياده  نفوذ  حوزه  تنها  ایستگا ه ها،  اطراف  فعاليت های  بررسي  در 
ایستگا ه ها مدنظر مي باشد   . زیرا افراد سواره چه با وسایل نقليه عمومي 
و یا وسيله نقليه شخصي، در جلوي ایستگاه مترو از وسيله خود پياده 
با  تنها  افراد،  اساس،  این  بر  مي رسانند   .  ایستگاه  به  را  خود  و  شده 
ایستگا  ه های سيستم  نزدیكي  كاربري هاي شكل گرفته در اطراف و 
حمل ونقلی )نهایتاً تا شعاع 50 متري(، برخورد خواهند كرد   . این در 
ایستگاه  به  رسيدن  تا  حركت  محل  از  پياده،  افراد  كه  است  حالي 
از كنار كاربري هاي شكل گرفته در حاشيه خيابان ها  موردنظر خود،  

و معابر عبور مي كنند.
به منظور  ایستگاه   ها  اطراف  اراضی  برای  قابل طرح  مورد  دومين 
كاهش بار روانی پياده روی طولانی برای طی مسير است. مهم ترین و 
اصلی ترین عامل بررسی اراضی حدفاصل ایستگاه تبادلی    محمدشهر و 
ایستگاه مترو    محمدشهر، ایجاد جاذبه های   پياده روی برای افرادی است 
كه مجبور به طی مسير مابين این دو ایستگاه می باشند   . به عبارت دیگر 
ایستگاه مذكور، تلاش  دو  بين  نسبت طولانی تر  به  دليل مسير  به 
می شود با ایجاد جاذبه های   پياده روی و توسعه اراضی مسير   پياده روی 
مسير مطلوب تری ازنظر كاربردی و نيز ذهنی ایجاد نموده و جذابيت 

هر دو سيستم   حمل ونقل عمومی را افزایش داد.
راهکارهای  و  تبادلی  ايستگاه  ويژگی های  بررسی   -3

افزايش مطلوبیت آن
از آنجا كه یكی از راهكارهای بررسی موفقيت در هر پروژه  ای ایجاد 
ابزارهایی جهت كسب رضایت مردمی و افزایش مطلوبيت آن است   . 
یكی از شاخص   های موردنظر برای افزایش مطلوبيت، نحوه و طول 

حداقل زیربنا و كاربری   ها فاصله تا ایستگاه )متر(
)غيرمسكونی(

حداقل تراكم واحد مسكونی
)واحدمسكونی درهرجریب(

حداكثر ارتفاع ساختمان 
)متر(

حداكثر سطح اشغال 
)زیربنا(

150 درصد ارتفاع در 0-1500,6020
70%توسعه موجود

150-3000,4012
150درصد ارتفاع در 

توسعه مجاور یا 13,6 متر 
)كمترین مقدار(

%50

300-6000,306
150درصد ارتفاع در 
توسعه مجاور یا 10,6 

)كمترین مقدار(
%50

جدول  2-1-تراکم، ارتفاع و سطح اشغال به کاررفته در طراحی توسعه مبتنی بر حمل ونقل عمومی برای ايستگا ه های ايالت آريزونا و کالیفرنیا 
]2006 ,CANPZD[
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زمان دسترسی به ایستگاه و مسير دسترسی به ویژه برای افراد پياده 
است   .

ایستگاه های  نياز  مورد  ویژگی های  بررسی  به  ابتدا  بخش  این  در 
سيستم های   حمل ونقل عمومی پرداخته می شود و سپس راهكارهای 
پيشنهاد  حمل ونقلی  سيستم  مطلوبيت  ارتقای  جهت  امكان   پذیر 

می گردد.
3-1- ويژگی های ايستگاه تبادلی مورد مطالعه ازنقطه  

نظر دسترسی
ریل  خط  با  ایستگاه    محمدشهر  عمودی  فاصله  اینكه  به  توجه  با 
احداث  با  نهایتاً  فاصله  این  و  است     متر   1000 حدود  در  راه آهن، 
ایستگاه مابين دو خط مترو و راه آهن به 600 متر كاهش می یابد؛ اما 
در اینجا این سؤال مطرح می شود كه آیا طی مسير 600 متری بين دو 
ایستگاه می تواند افت مطلوبيت سيستم حمل ونقلی را به همراه داشته 
باشد؟ چراكه دسترسی به وسيله، از متغيرهای اصلی تعيين مطلوبيت 
هر وسيله نقليه  ای به شمار می آید   . این متغير تقریباً در تمامی مدل های 
تفكيك وسيله دارای اعتبار بوده و ضریب منفی آن عموماً در تعيين 
ميزان مطلوبيت وسيله به نسبت سایر متغيرها قابل توجه است   . یكی 
از موارد مربوط به دسترسی، طول مسير پياده روی است   . این ميزان 
در كشورهای مختلف و برای سيستم های حمل ونقلی مختلف متفاوت 
مسير  مناسب  طول  ارزیابی  جهت  می دهد،  نشان  بررسی ها  است   . 
استفاده  وسيله  هر  ایستگاه های  بين  استاندارد  فاصله  از  پياده روی، 
 شده است   . جدول  3 -1 مقادیر متوسط طول مسير   پياده روی را برای 

سيستم های   حمل ونقل مختلف نشان می دهد.

شكل  3-1 و شكل  3-2 نقشه های هوایی ایستگاه مترو    محمدشهر 
و ریل راه آهن را نشان می دهد    كه مقدار تقریبی فاصله ریل راه آهن با 

مترو    محمدشهر در حدود 1 كيلومتر است.
در بررسی اوليه طول مناسب مسير پياده روی، نتایج این موضوع در 
كشورهای مختلف مورد بررسی قرار گرفته است   . به عنوان نمونه، بر 
اساس نظرسنجی انجام گرفته در كانادا، تمایل افراد به   پياده روی برای 
افراد  اهداف سفر مختلف، متفاوت بود   . در این نظرسنجی، اكثریت 
تمایل به   پياده روی تا حداكثر سه كيلومتر برای رسيدن به محل كار 
یا مراكز خرید داشتند   . این افراد حداكثر طول   پياده روی برای انجام 
فعاليت تفریحی را 2 كيلومتر اعلام كرده بودند و بيشينه ميزان طول 
  پياده روی برای دسترسی به   حمل ونقل عمومی را تنها 0,5 كيلومتر 
انتخاب كردند. این مورد نشان می دهد كه مسير بایر مابين دو ایستگاه 
مورد مطالعه )600 متر( فاصله چندانی با تمایل مردم براي   پياده روی 
محوریت   حمل ونقل  با  شهری  توسعه  راهكار  با  می توان  و  ندارد   ؛ 
سيستم های  از  استفاده  در  افراد  رضایت  ارتقای  هدف  به  عمومی 

حمل ونقل عمومی دست یافت. 
متوسط  فواصل  است  مشخص  جدول  1-3  در  كه  همان طور 
همگاني  حمل ونقل  سيستم هاي  سایر  از  بيشتر  مترو  ایستگا ه های 
ایستگا ه های سيستم هاي  بيشتر  به فاصله  با توجه  و  ریلي مي باشد 
ریلي نسبت به فاصله ایستگا ه های اتوبوس معمولي، لازم است در 
مد  تغيير  براي  تبادل  ایستگا ه های  ریلي،  سيستم هاي  توقفگاه های 
كاربران و استفاده از مدهاي با عملكرد متوسط و پایين براي پوشش 

مناطق مسكوني لحاظ گردد.

]google earth[ شکل  3- 1- نمايی از ايستگاه محمد شهر کرج

]google earth[ شکل  3- 2- موقعیت مکانی ايستگاه های مترو و راه آهن تهران-کرج
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قابليت  مسافر  جذب  حوزه  كه  مي گردد  بهينه  زماني  مسافر  حمل 
جذب حداكثر مسافر را دارا بوده و درعين حال فاصله بين ایستگاه ها 
به قدر كافي طولاني باشد تا جذابيت كاهش زمان سفر حفظ گردد   . 
براي سيستم قطار شهري )مترو( حمل ونقل ریلي با ظرفيت بالا بازه 
متداول فاصله بين ایستگاه ها بين 700 تا 1500 متر مي باشد   . فواصل 
1500 متري براي ایستگا ه های حاشيه اي و فواصل 700 متري براي 
ایستگا ه های واقع در مركز شهر، مناسب مي باشد   . فاصله 1500 متری 
برای ایستگاه های حاشيه ای، حداكثر مسير   پياده روی را به 750 متر 
می رساند   . مقایسه این ميزان با طول مسير   پياده روی نشان می دهد 
كه فاصله بين ایستگاه تبادلی محمدشهر بدون احتساب مسير داخل 

ایستگاه ها، مقدار مناسبی بوده و مشكلی برای مسافر ایجاد نمی كند.
ريل  انحراف  با  پیاده  کاهش مسیر  اول،  راهکار   -2-3

راه آهن
خط  انحراف  می رسد  نظر  به  كه  راهكاری  مناسب ترین  و  اولين 
ریلی راه آهن به سمت ایستگاه مترو است   . اگرچه این امر در صورتی 
امكان   پذیر است كه توپولوژی مسير و اراضی مربوطه مشكلی در این 
راستا نداشته باشند   ؛ بنابراین بررسی هندسه مسير و طراحی مهندسی 
انحراف خط ریلی به عنوان مطالعه آتی پيشنهاد می گردد   . در صورت 
تحقق، این امر می تواند بسياری از مشكلات مربوط به رضایت مردمی 
و موانع سر راه جذب مسافر از بعد مطلوبيت در دسترسی را حل وفصل 

نماید   .

3-3- راهکار دوم، ايجاد راه سبز
در صورت عدم انحراف خط راه آهن به سمت ایستگاه متروی    محمدشهر و 
با توجه به بایر بودن مسير مابين مترو    محمدشهر با مكان احتمالی ایستگاه 
تبادلی راه آهن، یكی از راهكارهای ساده و به نسبت كم هزینه جهت بهبود 
مطلوبيت یك وسيله سفر، ایجاد یك مسير مناسب جهت دسترسی به آن 
است. در این مسير می توان با درختكاری طول مسير و ایجاد فضایی سبز 
كه محيطی خنك تر توأم با سایه را برای سفرهای ساعات گرم روز فراهم 
كرد. درواقع راه سبز ایجاد فضای سبز خطی در مسير مابين ایستگاه های 
مترو و راه آهن است. این راهكار كاملَاً كم هزینه بوده و در كوتاه مدت 

قابليت اجرا دارد.
3-4- راهکار سوم، توسعه اراضی باير بر مبنای رهیافت 

)TOD( توسعه   حمل ونقل محور
پيشتر درزمينه ی توسعه پایدار شهری با استفاده از رهيافت توسعه 
  حمل ونقل )TOD( محور توضيحاتی ارائه شد. در تعریف دیگری از 
TOD؛ " توسعه مبتنی بر   حمل ونقل عمومی تركيبی عملكردی از 
كاربری زمين با   حمل ونقل عمومی، به وسيله ایجاد محلات فشرده، 
قابل پياد ه روی و با كاربری مختلط در یك فاصله باقابليت پياد ه روی 
از ایستگاه   حمل ونقل عمومی است   . این نوع از توسعه افراد، مشاغل 
و خدمات را در كنار یكدیگر قرارداده و به گونه ای طراحی می شود كه 
سفرهای پياده و یا با استفاده از دوچرخه و نيز   حمل ونقل عمومی را به 
.]CANPZD2006 [ , "سفرهای ایمن، كارا و راحت مبدل می سازد

جدول  3-1. نمونه فواصل بین ايستگا ه های سیستم حمل ونقل همگاني در دنیا )کیلومتر(

* از مقدار 1,88 در مونوريل به علت خارج بودن از مقادير نرمال صرف نظر می شود.
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یك  به  رسيدن  برای  كردن،  به طی  مایل  فرد  كه یك  فاصله  ای 
 (TOD( ایستگاه   حمل ونقل می باشد، تعيين كننده منطقه ای است كه
در آن اتفاق می افتد   . این فاصله معادل تقریباً 5 دقيقه پياده روی، یا 
400 تا 600 متر است   . در این شعاع اطراف یك ایستگاه پتانسيل 125 

تا 200 هكتار برای توسعه   حمل ونقل - محور وجود دارد.
این  به  بر   حمل ونقل عمومي  مبتني  درواقع می توان گفت؛ توسعه 
تا محل  آسان  تراكم،   پياده روی  افزایش  به  كه  است  مناسب  دليل 
ایستگاه حمل ونقل اصلی و با تركيبی از كاربری های مسكونی، اشتغال 
و فرصت های خرید، طراحی شده برای افراد پياده بدون حذف  خودرو 

منجر گردد ]برنيك و سورو، 1997[.
ساختاری از توسعه مبتني بر   حمل ونقل عمومي كه توسط كلتورپ 
اساس  بر  است   .  مشاهده  قابل  شكل  3-3  در  است  شده  پيشنهاد 
این ساختار، توسعه تا شعاع 600 متر صورت گرفته است   . ایستگاه 
حمل ونقل عمومی در مركزیت آن قرار داشته و مراكز تجاری و فضای 

سبز اولين فضای بعد از ایستگاه را به خود اختصاص داده اند.
شكل  3-4 تصاویری از اراضی بایر اطراف مترو    محمدشهر و ریل 
اراضی  می شود،  مشاهده  كه  همان طور  می دهد   .  نشان  را  راه آهن 

می بایست  و  نداشته  خوش منظره  ای  چهره  ایستگاه ها،  اطراف 
تصميمات ویژه ای برای زیباسازی مناظر آن براي مطلوبيت بيشتر 

مسير صورت گيرد.
در  گرفته  طراحی های صورت  و  گذشتگان  مطالعات  از  استفاده  با 
كشورهای توسعه یافته و نيز متناسب با ساختار شغلی و سنی مسافران 
مسير موردنظر می توان طراحی محدوده مورد مطالعه را انجام داد   ؛ اما 
باید توجه گردد كه توسعه اراضی می تواند نه تنها با استفاده از بخش 
دولتی صورت گيرد، بلكه با جذب سرمایه از بخش خصوصی می توان 
سيستم های  به  نيز  و  توسعه  مستعد  محدوده  به  دوچندان  رونقی 

  حمل ونقل عمومی داد.
4- تأثیر ايجاد ايستگاه تبادلی محمد شهر برجذب مسافر

پس از بررسی های صورت گرفته در خصوص ميزان جذب مسافر 
به ایستگاه راه آهن جمهوری اسلامی در محمد شهر كرج، این سؤال 
این  در   )TOD( ایستگاهی  مجتمع  ایجاد  با  كه  می گردد  مطرح 
ایستگاه تا چه حد می توان انتظار افزایش مسافر را داشت. بررسی های 
ایجاد  نشان می دهد كه  آمریكایی  و  اروپایی  در كشورهای  رفتاری 
جذابيت در محوطه ایستگاه های سيستم های حمل ونقل انبوه بر، تأثير 

شکل  3-3-دياگرام پیشنهادی کلتورپ برای توسعه مبتنی بر   حمل ونقل عمومی

شکل  3-4- تصاويری از محوطه مترو محمد شهر و محدوده راه آهن نزديك آن
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دوچندان برجذب مسافر از سایر سيستم های حمل ونقلی دارد. این امر 
با توجه به تأمين مایحتاج مردم از مجتمع تجاری اطراف ایستگاه یا 
سایر نيازهای خانوار ازجمله سفرهای با قصد خرید بدون نياز به وسيله 
شخصی و تنها با طی مسافت پياده كوتاه، تأیيدكننده ی تأثير بسزای 
به عبارتي  یا  ایستگاهی  ایجاد مجتمع  بنابراین  این ساختگاه است؛ 
ایستگاه تبادلی، می تواند در كنار افزایش مطلوبيت سيستم های انبوه 
بر مترو و راه آهن، مقصد سفر جدیدی را برای ساكنين محدوده جهت 

تأمين مایحتاج مصرفی ایجاد نمود.
سرمایه گذاری های  سود  به  یك سو  از  ایستگاهی  مجتمع  رونق   
انجام گرفته در راه آهن و مترو بوده و از سوی دیگر به كاهش سفرهای 
مازاد باهدف تأمين مایحتاج خانوار كمك می نماید. درواقع استفاده 
شهری،  توسعه  باهدف  حمل ونقلی  زیرساخت های  از  بيشتر  هرچه 

آرمان یك شهر درحال توسعه به شمار می آید.
مجتمع  ایجاد  محوریت  با  رویكردي  چنين  پياده سازي  تاكنون 
ایستگاهی و تأثير آن بر ميزان جذب مسافر در ایران انجام نگرفته 
است؛ و تنها به مطالعاتي در شهر قزوین كه هم اكنون نيز در حال 
انجام است بسنده شده است. همچنين اگرچه بحث و بررسی در این 
خصوص و آمار و ارقام مربوطه به عوامل بسياری وابسته است؛ اما 
مطالعات سایر پروژه های این چنينی در شهرهای توسعه یافته جهان، 
این ارقام را بين 5 تا 15 درصد اعلام می كنند؛ اما دستيابی به رغم 
دقيق پروژه موردنظر، به عوامل متعددی وابسته است كه در ادامه به 

چند مورد اصلی اشاره می شود:
- ساختار خدماتی مجتمع ایستگاهی

- وسعت تملك اراضی مجتمع ایستگاهی
- نحوه دسترسی به مجتمع با استفاده از سایر وسایل نقليه اعم از 

پياده و خودرو شخصی
- ميزان امكانات پيش بينی شده جهت حمل ونقل كالای خریداری شده 

از مجتمع
- سایر امكانات موجود در این مجتمع ازجمله تسهيلات مربوط به 

نگهداری و حمل كودک
- مسير سبز دسترسی به مجتمع

مجتمع  به  دسترسی  نحوه  و  خدمات  امكانات،  از  اطلاع رسانی   -
ایستگاهی

- مسير جاده ای دسترسی به مجتمع
- ایجاد تسهيلات موردنياز خودروهای شخصی ازجمله پاركينگ و 

مسير جاده ای مطلوب به سمت ایستگاه.
درواقع طراحی مناسب مجتمع ایستگاهی و ایجاد محيطی مناسب 
خدمات رسانی  بهينه  زمان بندی  نيز  و  مردمی  مختلف  اقشار  برای 
ایستگاه ها و ایستگاه تبادلی، نقشی اساسی در موفقيت هر چه بيشتر 
این پژوهش سعی بر آن شده است كه  چنين پروژه هایي دارد. در 
علاوه بر مطالعه در خصوص برآورد تقاضای مسافر، راهكارهای مؤثر 

در موفقيت بيشتر این پروژه نيز ارائه گردد.
 

5- اعلام نظر در خصوص گزينه های مطرح در ريل حومه ای
مطالعات پيش رو ابعاد مختلفی از ایجاد ایستگاه تبادلی در محمد 
اساس  برآن  كه  است.  قرارداده  بررسی  و  بحث  مورد  را  كرج  شهر 
توسعه شهری  برای  نوینی  شيوه  كه  ایستگاهی  مجتمع های  ایجاد 
مطلوبيت  ارتقای  باهدف  است،  عمومي  حمل ونقل  محوریت  با 
سيستم های حمل ونقل انبوه بر بررسی و مبانی مربوطه تشریح شده 

است كه با توجه به موارد فوق به بررسی و ارائه نظر در خصوص 
ایستگاه راه آهن در محدوده  گزینه های ممكن و قابل طرح احداث 
و  ایستگاه  برای  راهكارهای مختلفی  پرداخته می شود.  محمد شهر 
نحوه هدایت مسير ریلی در این محدوده قابل بررسی است كه در 

چهار گزینه مطرح می گردد.
5-1- گزينه اول؛ ايجاد يك مسیر انحرافی با احداث تونل 
زير نوار ساختمان های مسکونی موجود در اطراف ريل کنونی

ضلع  در  مسكونی  ساختمان  عرضی  بلوک  یك  وجود  به  توجه  با 
شمالی ریل راه آهن و مشكلات موجود برای مالكيت اراضی جهت 
ساخت وسازهای دولتی، می توان با صرف هزینه، اقدام به ایجاد تونل 
انحرافی در مسير منتهی به ایستگاه متروی محمد شهر شده و فاصله 

بين دو ایستگاه را به صفر رساند.
موارد متعددی در این طرح مطرح می گردد كه ازجمله آن هزینه های 
ریالی آن است. پروژه حفر تونل اگرچه شاید نسبت به هزینه ساخت 
ریل در سطح زمين پرهزینه تر باشد، اما با توجه به كمينه سازی فاصله 
مابين دو ایستگاه موردنظر، مطلوبيت قطار راه آهن بيشينه شده و جذب 
مسافر بدون نياز به هيچ هزینه مازاد، اعم از ایجاد مجتمع ایستگاهی و 

تملك بخش زیادی از زمين های زراعی را ممكن می سازد.
محل  تغيير  و  مسكونی  زمين های  تملك  هزینه  دیگر،  سوی  از 
سكونت اهالی منطقه، همواره موضوعی زمان بر و دشوار بوده است. 
چراكه رضایت ساكنين از پرداخت هزینه در ازای تملك زمين می تواند 
نارضایتی ساكنان و مخالفت تصميم گيران ازجمله شورای شهر را به 

همراه داشته باشد.
جهت  ريلی  مسیر  انحراف  ايجاد  دوم؛  گزينه   -2-5

کاهش فاصله بین دو ايستگاه
در این گزینه، امتداد انحراف ریل به سمت ریل متروی محمد شهر 
دو  حدفاصل  پياده روی  فاصله  كاهش  باهدف  بيشتر  و  اندكی  تنها 
ایستگاه انجام می گيرد. انحراف خط ریلی، كاهش حدود 400 متری 
فاصله و رساندن فاصله بين دو ریل به حداكثر 600 متر را نتيجه 
می بخشد. در این حالت، همچنان ایجاد مجتمع ایستگاهی و تملك 
امكان  عدم  صورت  در  كه  تفاوت  این  با  می شود،  پيشنهاد  اراضی 
انحراف كامل ریل راه آهن تا مترو، این گزینه می تواند به كاهش مسير 
پياده روی و افزایش مطلوبيت نسبی قطار منتهی شود. در این گزینه 
به تملك زمين های مسكونی ریل راه آهن و تملك اراضی مابين دو 

خط ریلی، همچنان نياز است.
در این گزینه، كسب موفقيت و دستيابی به اهداف موردنظر، متأثر از 
طرح های توسعه ایستگاهی و ایجاد ایستگاه تبادلی با طراحی مناسب 
شهری بوده و جذب مسافر و تأمين رضایت مسافر در سایه ایجاد 
محيط پياده روی ایمن و مطلوب ميسر است. مباحث مربوط به توسعه 
شهری حمل ونقل محور در سال های اخير، خبر از روش های نوینی 
در كسب رضایت مسافر در استفاده از سيستم های حمل ونقل انبوه بر 

می دهد.
5-3- گزينه سوم؛ ايجاد انحراف در مسیر ريلی در سطح 

زمین
در این گزینه پيشنهاد می شود از مسير جاده ای كه در ميانه اراضی 
مسكونی وجود دارد، جهت ایجاد یك خط ریلی جدید استفاده شود. در 
این روش، قطار حركت خود به سمت ایستگاه احداث شده را به صورت 
حركت رفت و برگشتی انجام می دهد. تملك اراضی مسكونی و حتی 
زراعی در این روش به حداكثر ميزان خود می رسد. درحالی كه فاصله 
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پياده روی  مسافت  عملًا  مسافر  و  رسيده  صفر  به  ایستگاه  دو  بين 
جهت تغيير وسيله را نخواهد داشت. ، این گزینه را می توان بر اساس 
این  در  آورد.  شمار  به  گزینه  كم هزینه ترین  سرانگشتي،  محاسبات 
گزینه تملك زمين به مراتب كمتر از گزینه دوم و چهارم خواهد بود، 
اراضی  به تملك  نيازی  و  درنتيجه هزینه های مربوطه كاهش یافته 
مسكونی و جابجایی ساكنين منطقه نبوده و ازاین رو رضایت ساكنين 

را به همراه خواهد داشت.
مهم ترین و شاخص ترین مزیت این گزینه نزدیكی دوخط ریلی و 
رساندن فاصله پياده روی به صفر خواهد بود. این مزیت ازنقطه نظر 
حذف هزینه های ساخت و ایجاد مجتمع ایستگاهی و زیرساخت های 
خدماتی دیگر، دليلی واضح بر انتخاب این گزینه به عنوان گزینه برتر 
خواهد بود. لازم به ذكر است كه هر دو گزینه 1 و 3، با اندک تفاوتی 
حمل ونقلی  متخصصين  پيشنهاد  اولویت  در  دو،  هر  و  بوده  مشابه 
هستند. اگرچه بررسی و انتخاب دقيق گزینه های پيشنهادی، نياز به 
مطالعات بيشتر و تخصصی تر درزمينه ی علوم زمين شناختی، طراحی 

خطوط ریلی و هزینه های ریالی هركدام دارد.
5-4- گزينه چهارم؛ خط ريلی موجود )حالت پايه(

مسير  تخصيص  و  ریلی جدید  ایجاد خط  به  نيازی  گزینه  این  در 
برای آن نبوده و درنتيجه كارفرما هزینه ای بابت ایجاد خط راه آهن 
جدید متحمل نمی شود؛ اما در صورت عدم تغيير در مسير، حدفاصل 
نامطلوبيت  از دلایل  تا حدود 1 كيلومتر، همچنان  ایستگاه  بين دو 
سامانه راه آهن خواهد بود. علاوه بر آنكه، كمی پریشانی در تصميمات 
مسافران وجود خواهد داشت؛ چراكه در صورت عدم ایجاد مجتمع 
ایستگاهی، طی مسير از ایستگاه راه آهن به سایر نقاط نياز به استفاده 
وسایل نقليه موتوری نيمه همگانی و شخصی بوده و یا طی مسير در 
حدفاصل بين دو ایستگاه تا زمان ایجاد یك مسير مناسب بعد از تملك 
اراضی، اجبار نامطلوبی را در پی خواهد داشت. همچنين این گزینه به 
دليل وجود ساختمان های مسكونی در امتداد خط ریلی راه آهن به دليل 
نياز به ساخت ساختمان ایستگاه و متعلقات مربوطه، نياز به تملك 
ساختمان های مسكونی موجود در محدوده داشته و از معایب اصلی 
این گزینه به شمار می رود؛ بنابراین مشخص ترین ویژگی و مزیت این 

گزینه، هزینه كم ایجاد ایستگاه راه آهن خواهد بود.
پيشنهادی  گزینه های  اساس  بر  راه آهن  ریل  مسير  شكل  1-5 

تصویری شما تيك از گزینه های پيشنهادی را نشان می دهد.

 

شکل  5-1-مسیر ريل راه آهن بر اساس گزينه های پیشنهادی

 5-5- جمع بندی
ایستگاه  ساخت  جهت  امكان پذیر  گزینه های  مطالعه  این  در 
شد.  مطرح  اسلامی  جمهوری  راه آهن  قطار  مسير  در  محمدشهر 
نياز به مطالعات  ایستگاه  اگرچه پرداختن به نحوه ساخت و احداث 
زمين شناختی و نقشه برداری  و محاسبات تخصصی دارد، اما ازنقطه نظر 
ميان  از  نمود.  را طرح  راه آهن  حمل ونقلی می توان مسير كلی خط 
گزینه های پيشنهادی نيز، بهترین گزینه از دید تخصصي، بيشتر بر 
اساس متغيرهای دسترسی و مطلوبيت در سفر پياده و سواره خواهد 
بود. بررسی عوامل مؤثر در تصميم گيری در خصوص انتخاب مكان 
و  ميدانی  مطالعات  مستلزم  به خودی خود  ایستگاه  احداث  مناسب 
تخصصی بسياری است اما درنهایت با بررسی های ميداني در خصوص 
گزینه های پيشنهادی، گزینه سوم كه ایجاد یك مسير انحرافی تا لبه 
ایستگاه مترو است به  عنوان گزینه برتر انتخاب مي شود. برخی از 
عدم  جمله،  آن  از  كه  شد  مطرح  مربوط  بند  در  روش  این  مزایای 
نياز به تملك كامل زمين های مابين دو ریل موجود و عدم نياز به 
سرمایه گذاری و ساخت مجتمع ایستگاهی است. همچنين عدم نياز 
به تملك ساختمان های مسكونی جهت ایجاد مسير ریلی موردنياز 
كه  همان طور  اما  می باشد.  پيشنهادی  گزینه  این  مزایای  دیگر  از 
پيش تر ذكر شد، مزیت شاخص این گزینه در حذف مسير پياده روی 
برای مسافران بين دو ایستگاه است كه منجر به افزایش قابل توجه 

مطلوبيت سيستم های انبوه بر می شود.
 

منابع و مراجع
پتانسيل های  بررسي  "روش  نفر   . عليرضا،  آریا  1   . رضازاده   . راضيه   . 

توسعه ایستگاه های مترو"، )1389(
3   . رفيعيان   . مجتبی، "ارائه فرآیند طراحی شهری اجتماعات محلی با 

تأكيد بر رویكرد توسعه   حمل ونقل محور" ، 1391.
3   . رضایی   . رحيم و وسعت   . اميراوغلی، "بررسی حوزه نفوذ كلان شهر 

تهران با روش زمانی و مدل جاذبه "، آمایش سرزمين، 1389.
4   . بهرامی   . رحمت الله، مرصومی   . نفيسه، "توسعه پایدار شهری" ، 

انتشارات دانشگاه پيام نور، 1390.
5.Coppack، P. M(1988)، "The Evolution and Modeling of 

the Urban Field." in Essays on Canadian Urban Process 
and Form III: The Urban Field، edited by P. M. Coppack، 
L. H. Russwurm، C. R. Bryant. Waterloo,Ontario: Depart-
ment of  Geography، University of  Waterloo، pp:5-27.
6. CANPZD (2006). Transit Oriented Development 

(TOD) Guidebook, City of  Austin Neighborhood Plan-
ning and
Zoning Department, Austin: Metropolitan Council 
7. Valley Connections. (2001). Model Transit-Oriented 

District Overlay Zoning Ordinance, Prepared for Valley
Connections, Valley, Community Design and Architec-

ture, Inc.
8. Calthrope, P. (1993). the Next American Metropolis 

(Ecology, Community and American Dream) Princeton
, N.J: Princeton Architectural Press.



سال بیستم/ شماره 126 72

آموزش

طرح تخصيص سوخت ديزل بر اساس پايش پيمايش 
و سامانه ی حمل و نقل بار درون شهري

مقدمه:
در شهرها،  نقليه  وسایل  مالكيت  افزایش  و  جمعيت  روزافزون  رشد 
به ویژه  و  شهرها  در  شهري  زندگي  براي  را  فراواني  مشكلات 
آنها مي توان  از مهمترین  ایجاد كرده است كه  كلانشهرهاي كشور 
به ازدحام ترافيك، تصادفات، آلودگي هوا و مصرف سوخت و انرژي 
اشاره كرد. در این ميان بخش اعظم مصرف سوخت متعلق به بخش 
حمل ونقل بوده است، كه با توجه به عمر ناوگان دیزل درون شهري 
همواره در حال ازدیاد مي باشد. بنابراین به منظور كاهش و مدیریت 
كارت  و  سهميه بندي  طرح  حمل ونقل،  بخش  در  سوخت  مصرف 
هوشمند سوخت به اجرا درآمد. اما به دليل عدم مدیریت بهينه تخصيص 
نفتگاز در بخش حمل ونقل، اجراي طرح موجب عرضه سوخت خارج از 
شبكه براي افراد سودجو در قالب قاچاق شده است. لذا به منظور بهبود 
وضعيت موجود و توزیع عادلانه سوخت، هيأت دولت مصوب هاي به 
تصویب  به  را   1393/11/14 مورخ  در  شماره 137319/ت51512هـ 

رسانده است.
مصوبه هیأت دولت

به  سوخت  تحویل  تا  است  آن  دنبال  به  مصوبه  این  محتواي 
اتوبوس،  كاميونت،  كاميون،  یعني  طرح  در  مشمول  خودروي  هر 
با  برون شهري  و  درون شهري  مسافر  و  بار  مينيبوسهاي حمل ونقل 
سوخت مصرفي نفت گاز تابع مقدار پيمایش آن باشد. بنابراین شركت 
مقادیر  اساس  بر  است  مكلف  ایران  نفتي  فرآورده هاي  پخش  ملي 
پيمایش اعلام شده به تفكيك هر وسيله نقليه، ميزان سوخت مربوط را 
در مقاطع زماني قابل تعریف، محاسبه و در كارت سوخت خودرو ثبت 
نماید. مبناي محاسبات شركت ملي پخش فرآورده هاي نفتي ایران، 
اطلاعات دریافتي از سامانه جامع پيمایش مي باشد كه ایجاد آن بر 

عهده وزارت راه وشهرسازي قرار گرفته است. 
برخي از مواد مهم اين مصوبه به شرح ذيل است:

پيمایش،  جامع  سامانه  از  منظور  تصویب نامه  این  در   -2 ماده   •
سامانه اي است كه بر اساس اطلاعات سامانه موقعيت یاب جغرافيایي 
)GPS( و اسناد جابجایي كالا و مسافر ميزان پيمایش هر وسيله نقليه 

را در دوره زماني مشخص محاسبه و تعيين مي كند.
راهداري و حمل ونقل  )سازمان  راه و شهرسازي  وزارت  ماده 3-   •
جاده اي( و وزارت كشور )سازمان شهرداري ها و دهياري هاي كشور( 
مكلف اند حسب مورد و به ترتيب در بيرون و درون شهرها تا پایان نيمه 
اول سال 1395 نسبت به تجهيز كليه خودروهاي مشمول به سامانه 

جامع پيمایش اقدام نمایند.
نفتي  فرآورده هاي  پخش  ملي  )شركت  نفت  وزارت   -7 ماده   •
ایران( مكلف است از ابتداي مهرماه 1395 براي خودروهاي برون و 
درون شهري، بر مبناي پيمایش ثبت شده توسط سامانه جامع پيمایش، 

سوخت موردنياز خودروهاي مشمول این تصویب نامه را توزیع نماید.
• ماده 8- هفتادوپنج درصد از منابع موردنياز براي سامانه موقعيت یاب 
جغرافيایي )GPS( به سرمایه گذاران مجري از محل منابع ماده )13( 

قانون رفع موانع توليد رقابت پذیر و ارتقاي نظام مالي كشور- مصوب 
1394- پرداخت خواهد شد.

مورد(  )حسب  كشور  و  شهرسازي  راه،  وزارتخانه هاي  ماده10-   •
مكلفند به منظور تحقق بندهاي )5( و )9(، كليه تمهيدات و نظارتهاي 
لازم جهت ثبت، صحت و اعتبارسنجي، امنيت و ارسال اطلاعات براي 

وزارت نفت را به عمل آورند.
اقدامات اجرايي کارگروه

نمایندگان  از  متشكل  كارگروهي  هيأت وزیران،  مصوبه  راستاي  در 
ایران-  نفتي  فرآورده هاي  پخش  ملي  )شركت  نفت  وزارتخانه هاي 
حمل ونقل  و  راهداري  )سازمان  شهرسازي  و  راه  كارگروه(،  رئيس 
جاده اي(، كشور )سازمان شهرداري ها و دهياري هاي كشور( و ستاد 

مدیریت حمل ونقل و سوخت تشكيل گردیده است. 
جلسات متعددي در قالب كارگروه هاي راهبردي، فني، كسب وكار و ... 
تشكيل شده و بر اساس تصميمات اتخاذ شده، مقرر گردید تا سهميه ي 

سوخت به دو بخش تقسيم گردد:
•  سوخت سهميه پایه،
•  سهميه عملكردي،

سهميه پایه بخشي از سهميه سوخت است، كه در هر ماه براي تمامي 
وسایل نقليه نفتگازسوز به عنوان سهميه در نظر گرفته مي شود. سهميه 

پایه به ماه هاي بعد انتقال نمي یابد.
سهميه عملكردي، مقدار سهميه اي است كه در هر دوره متناسب با 
مقدار پيمایش اعلام شده از سوي سامانه پيمایش تعيين خواهد شد. 

سهميه عملكردي مازاد بر نياز ماهانه در كارت سوخت باقي مي ماند.
ميزان كاهش سهميه پایه در فازهاي مختلف اجراي مصوبه هيأت 

دولت: 
• در فاز اول كه از ابتداي مهرماه سال 94 آغاز و تا انتهاي آبان ماه 
همان سال ادامه داشته است، كه ميزان سهميه پایه به طور ميانگين 15 

درصد نسبت به سهميه اوليه كاهش یافت.
• در فاز دوم كه از ابتداي آذرماه آغاز و تا انتهاي دي ماه ادامه داشته 
است، كه ميزان سهميه پایه به طور ميانگين 25 درصد نسبت به سهميه 

اوليه كاهش یافت.
• در فاز سوم كه در ماه بهمن سال 94 به اجرا درآمد. ميزان سهميه 
پایه به طور ميانگين 28 درصد نسبت به سهميه اوليه كاهش داشته 

است.

 سید ابراهیم عبدالمنافی 
دکتری مهندسی عمران 
در گرايش مهندسی و برنامه ريزی حمل و نقل
 محمد عباسي
دانشجوي دکتري اقتصاد دانشگاه علامه طباطبايي
 حسین حیدريان
دانشجوي دکتري صنايع دانشگاه خواجه نصیرالدين طوسي
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• فاز چهارم از ابتداي اسفندماه سال 94 آغاز گردید كه در آن ميزان 
سهميه پایه به طور ميانگين 29 درصد نسبت به سهميه اوليه كاهش 

یافت.
• فاز پنجم از اردیبهشت ماه سال 1396 شروع و تا آبان ماه سال جاری 
نيز ادامه یافت و طی آن سهميه ناوگان سنگين مسافري با كاهش 20 

درصدی مواجه گردید.
ناوگان  ساماندهی  ملی  طرح  اجرای  با  و   1396 سال  ابتدای  از 
حمل ونقل بار و مسافر دیزل شهری، طی 6ماه، به مرور سهميه های 
پایه مصوب برای ناوگان بخش شهری صرفاً به ناوگان ثبت نام و احراز 

هویت شده تخصيص یافت.
از ابتدای دی ماه سال 1396 نيز، متعاقب اطلاع رسانی انجام گرفته، 
سهميه پایه فوق الذكر در بخش شهری، صرفاً به ناوگان دارای پروانه 

فعاليت معتبر از شهرداری ها تعلق می گيرد.
• در فاز ششم كه از ابتدای دی ماه سال جاری و همزمان با اجرای 
طرح ملی و یكپارچه صدور سند حمل بار شهری )باربرگ( در سراسر 
شهرهای كشور اجرایی گردیده است، كليه ناوگان دارای ظرفيت های 
بين 10 تا 30تن و 30تن به بالا، به صورت ماهانه، به ترتيب با كاهش 
سهميه پایه معادل 10 و 15درصدی مواجه می گردند. لذا ناوگان مذكور 
به مرور سهميه خود را صرفاً به صورت عملكردی و بر اساس ميزان 
پيمایش حاصل از بارنامه )برای بخش برون شهری( و باربرگ )برای 

بخش درون شهری( دریافت خواهند كرد.
استقرار نظام  مديريت يکپارچه حمل ونقل درون شهری 

به منظور اجرای مصوبه هيئت دولت در خصوص ساماندهی و تخصيص 
سهميه سوخت به ناوگان نفت گاز سوز بخش حمل ونقل درون شهری 
مبتنی بر پيمایش، اقدامات موردنياز در قالب 4 مرحله اصلی »ساماندهی 
فعالان حمل ونقل درون شهری و حومه ای«، »استقرار نظام صدور سند 
اطلاعات  اعتبارسنجی  »سامانه  )باربرگ(«،  درون شهری  بار  حمل 
پيمایش« و »تجهيز ناوگان حمل ونقل درون شهری به دستگاه هوشمند 
كارگروه  به  اجرایی  برنامه  یك  كه طی  شده  گرفته  نظر  در  سيپاد« 
از 6 بهمن ماه  ارائه شده و  بند 6 مصوبه فوق الذكر  راهبری موضوع 

1395 در دست انجام می باشد.
1- ساماندهی فعالان حمل ونقل درون شهری و حومه ای: 
مرحله اول از تاریخ 95/11/06 با همكاری وزارت كشور، ستاد مركزی 
مبارزه با قاچاق كالا و ارز، وزارت نفت به صورت متمركز و یكپارچه 
اجرا شده و تا بحال بالغ بر 290 هزار خودرو فعال نفت گازسوز شهری 
به  اتصال  طریق  از  سيستمی  اصالت سنجی  انجام  و  ثبت نام  ضمن 
بانك های داده ای پایه در كشور، توسط شهرداری های كشور موفق 
از  راستا،  این  در  در بخش شهری شده اند.  فعاليت  دریافت مجوز  به 
طریق ارتباط برخط با وزارت نفت، علاوه بر تخصيص بهينه و هوشمند 
سهميه سوخت دیزل به كليه ناوگان فوق الذكر، تاكنون از محل اجرای 
گام اول طرح مذكور، بالغ بر 900 ميليون ليتر از قاچاق این سرمایه ملی 
به خارج از كشور جلوگيری شده است. نتایج به دست آمده به گونه ای 
محترم جمهور  ریاست  بيانات  در  پيماش  پایش  كه طرح  است  بوده 
مورخ 1397/06/06 به عنوان موفق ترین طرح در حوزه مبارزه با قاچاق 

فرآورده های صادراتی معرفی گردید.
درون شهری  بار  حمل  سند  صدور  نظام  استقرار   -2
و  نرم افزاری  زیرساخت  شدن  فراهم  با  ادامه  در  )باربرگ(: 

)باربرگ(،  درون شهری  بار  حمل  سند  صدور  سامانه  سخت افزاری 
استقرار مرحله دوم و بهره برداری از این سامانه در كليه شهرهای كشور 
از 20 آبان ماه 1397 آغاز شده است. قابل ذكر است باربرگ، بر اساس 
قانون تجارت الكترونيك و به صورت الكترونيكي طراحی شده و به 
عنوان سندی معتبر، امكان مدیریت یكپارچه و برخط جابه جایی بار در 
سطح شهرهای كشور را فراهم می كند. لذا سند مذكور، ضمن شناسایی 
تخصيص  جهت  را  لازم  سازوكار  حمل ونقل،  حوزه  واقعی  فعالان 
تخصيص  جمله  از  دولتی  تسهيلات  و  خدمات  سيستمی  و  هدفمند 
سهميه لاستيك و قطعات یدكی، شناسایی واجدان شرایط بيمه تأمين 
اجتماعی، ارائه تسهيلات نوسازی ناوگان و سهميه سوخت بر اساس 

عملكرد ثبت شده خودرو ایجاد می كند.
3-  اعتبارسنجی اطلاعات پیمايش: 

لزوم  خصوص  در  دولت  هيئت  مصوبه   10 بند  اجرای  راستای  در 
اعتبارسنجی  و  صحت  جهت  لازم  نظارت های  و  تمهيدات  اعمال 
ارسال اطلاعات پيمایش ناوگان به وزرات نفت و جلوگيری از صدور 
باربرگ های بدون پشتوانه، مرحله سوم طرح به صورت موازی با اجرای 
مرحله دوم، در قالب انجام هماهنگی جهت یكپارچه سازی اطلاعات 
كليه دوربين های پلاک خوان تحت مدیریت شهرداری های سراسر 

كشور در سامانه ملی در حال انجام می باشد.

دستگاه  به  درون شهری  حمل ونقل  ناوگان  تجهیز   -4
هوشمند سیپاد

به منظور اجرای مصوبه هيئت دولت و مقابله با مصرف بی رویه و قاچاق 
فرآورده های نفتی، سامانه یكپارچه پایش عملكرد ناوگان درون شهری 
یا سيپاد مورد بهره برداری قرار گرفته است. سند مشخصات فنی مربوط 
همچنين  و  مذكور  مصوبه  نيازمندی های  به  توجه  با  سامانه  این  به 
اساتيد صاحب  با مشورت  نيازمندی هایی موجود در شهرهای كشور 
دانش و شركت های دانش بنيان در حوزه دستگاه های موقعيت یاب تهيه 
و نهایی گردید. شركت های دارای صلاحيت مشروط به رعایت قواعد 
عنوان شده در سند مشخصات فنی و اخذ تأیيدیه از آزمایشگاه های 
مرجع معرفی شده برای تجهيزات خود، امكان ورود به طرح و نصب 

دستگاه بر روی ناوگان شهری را خواهند داشت.
متذكر می گردد مطابق بند شماره 8 مصوبه هيئت دولت و اصلاحيه 
آن، مقرر شده است 75درصد از منابع مورد نياز برای دستگاه هوشمند 
سيپاد از محل منابع ماده 12 قانون رفع موانع توليد رقابت پذیر و ارتقای 
این  اجرایی شدن  لذا  نظام مالی كشور مصوب 1394 پرداخت شود. 
مرحله منوط به تأمين مالی این بخش از محل نامبرده می باشد كه با 
وجود انجام پيگيری های متعدد، تابحال منجر به اقدام عملياتی نشده 
است. این در حالی است كه همانطور كه پيشتر گفته شده، زیرساخت 
كامل  طور  به  مرحله  این  نياز  مورد  سخت افزاری  و  نرم افزاری 

پياده سازی شده و آماده بهره برداری می باشد.
جمع بندی 

در راستای مصوبه هيئت دولت در بخش درون شهری و استقرار نظام 
مدیریت یكپارچه حمل ونقل تلاش گردیده است تا با ارائه خدمت به 
فعالان این حوزه سامانه های مناسب طراحی و اجرا گردد. بدیهی است 
اجرای كامل سامانه در شهرهای كشور منوط به همكاری شهرداری ها 

بوده و اميد است این مهم به نحوه احسن اجرا درآید.
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رهاورد سفر

اتوبوس های هدایت شده خط شیدامی شهر ناگویا
Guideway Bus (Guided Bus) System, Shidami Line

شهر ناگویا در قسمت مركزي ژاپن قرار دارد و از لحاظ مكانی بين 
توكيو و اوساكا قرار گرفته است. شهرهاي با جمعيت 100 تا 400 
هزار نفر در شعاع 40 كيلومتري شهر به دلایل شغلي یا تحصيلي با 
این شهر در ارتباط هستند. در قسمت مركزی شهر بافت تجاری و 
اداری قرار دارد و در نواحی پيرامونی آن بافت مسكونی جای گرفته 
است. از مشخصه های اصلی حمل ونقل این شهر می توان به داشتن 6 
خط مترو در 17 ریل، 2 خط اتوبوس هدایت شده به طول 7,4 كيلومتر 
)با بهره برداری بخش خصوصی( و 29 پایانه مسافربری اشاره نمود. 
همچنين این شهر داراي 163 خط اتوبوس )1100 اتوبوس( به طول 

758 كيلومتر است كه شبكه اتوبوس شهری با ایجاد یكپارچگی با 
شبكه راه آهن اصلی، بيشتر نقاط شهر را پوشش می دهد. این شهر 
همچنين به داشتن صنایع هوافضا و حمل ونقل مشهور است. شبكه 
معابر از مساحت شهر 18 درصد است كه در ناحيه اصلی شهر به 30 
درصد هم می رسد. همچنين برنامه ای براي احداث یك خط قطار 
سریع السير شينكانسن كه توكيو را به ناگویا وصل خواهد كرد وجود 
دارد. شایان ذكر است خودروهای شخصي در شهر ناگویا سهم بالاتری 

را در سفرهای شهری نسبت به شهر توكيو پوشش می دهند.

  مرضیه حصاری
مديرکل دفتر حمل ونقل عمومی و ترافیک شهری

  افشین لرزنگنه
مديرعامل سازمان مديريت حمل و نقل و بار و مسافر کرمانشاه

شکل )1(: نقشه و مشخصات کلی شهر ناگويا

شکل )2(: نقشه کاربری های شهر ناگويا
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 خط اتوبوس شيدامي شهر ناگویا، اولين بار در سال 1979 به  عنوان 
بخشي از پلان اصلي مسير اتوبوس شهر و بنا به دلایل زیر طراحي 

شد.
Meitetsu- آهن به خط  امكان دسترسي  مناطق  از  بسياري   -

Seto را نداشتند.
- ظرفيت خط Meitetsu-Seto پاسخگوي تقاضاي فعلي نبود.

- ترافيك سنگين در محل تلاقي پل رودخانه یادا و مسير راه آهن 
بر هم سطح وجود  انبوه  ایجاد خط  امكان  نتيجه  در  و  وجود داشت 

نداشت.
 از طرفی با توجه به رشد جمعيت شهري منطقه شيدامي و افزایش 
تقاضا در خط موجود، نياز به طراحي یك سيستم جدید با كارایی بيشتر 

نسبت به خطوط اتوبوسرانی عادی كه اجرا و نگهداری آن سریع و 
كم هزینه باشد، جهت اتصال منطقه شيدامي به مركز شهر به دلایل 

زیر مطرح گردید:
- ترافيك بسيار سنگين در اكثر مقاطع مسير

- امكان نداشتن سناریوهاي دیگر براي مسيرهاي جایگزین
- وجود تقاطع راه آهن

- عرض كم خيابان )25 متر( و در نتيجه ایجاد اختلال در ترافيك 
عبوری در صورت اضافه شدن خط اتوبوس در مسير

- تأمين تقاضاي فعلي و نيازهاي آینده
- بهترین استفاده از شرایط موجود با حداقل سرمایه گذاری

- كمك به كاهش ترافيك عبوري

شکل )4(: نقشه خطوط اتوبوسرانی ناگوياشکل )3(: پايانه های اصلي اتوبوس شهر ناگويا

 • 163 خط
 • 758 كيلومتر

 • 1434 ایستگاه اتوبوس
 • 320000 نفر جابجایی مسافر در روز

3 
 

 
 ناگویا رانیاتوبوس(: نقشه خطوط 4) شکل

 

 
 ناگویا، توكیو و اوساكا در شهرهایاز سفرهای شهری  ونقلحمل(: سهم مد های 5) شکل

 خط 163 •
 كیلومتر 758 •
 ایستگاه اتوبوس 1434 •
در  مسافر جابجایی نفر 320000 •

 روز
 

شکل )5(: سهم مد هاي حمل ونقل از سفرهای شهری در شهرهاي ناگويا، توکیو و اوساکا
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شکل )6(: نمايي از خط شیدامي

شکل )7(: علل شکل گیری خط اتوبوس شیدامي

شکل )8(: جايگاه سامانه بر اساس تعداد جابجايي مسافر
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هدایت شده  اتوبوس  سامانه  به طراحي  منجر  نهایت،  در  بررسی ها 
تغذیه كننده  و خطوط  بر  انبوه  سامانه حدفاصل خطوط  این  گردید. 

حمل ونقل تعریف شده است.
از مونوریل مدنظر قرار نگرفت زیرا تنها این  در این خط، استفاده 
كه  است  برخوردار  اقتصادی  مطلوب  بازدهی  از  هنگامی  سامانه 
تقاضای قابل توجهی برای استفاده از آن وجود داشته باشد. به عبارت 
ساده تر، تحقيقات انجام شده نشان می دهد كه برای سودآور بودن یك 
سيستم مانند مونوریل بایستی حداقل تقاضای جابجایی 5000 مسافر 
در ساعت وجود داشته باشد. حال آنكه در این خط تقاضا حداكثر به 
1200-1300 مسافر می رسد. در این سامانه به دليل جدا بودن مسير 
در مناطق پرترافيك، اتلاف زمان به حداقل می رسد. همچنين ضمن 
هزینه نسبتاً مناسب احداث این سامانه، امكان بسط و گسترش آن در 

آینده به راحتی وجود دارد.
از ویژگی مهم این سامانه هدایت پذیر بودن اتوبوس است كه ضمن 
تأمين ایمني به عرض كمتری برای مسير ویژه اتوبوس نياز است. 
به بيان دیگر، از آنجایی كه مسير حركت اتوبوس توسط ریل و دستگاه 

هدایت می شود امكان خروج اتوبوس از مسير اصلی خود وجود ندارد. 
عرض هر مسير )رفت وبرگشت( كاملًا بهينه و برابر با 7,5 متر است؛ 
بنابراین صرفاً نياز به قدرت موتور اتوبوس می باشد. این سامانه نياز به 

كابل های برق نداشته و تنها باقدرت موتور اتوبوس حركت می كند.
كيلومتر   14,1 حدود  در  هدایت پذیر  اتوبوس های  خط  این  طول 
این مسافت در حدود 6 كيلومتر به دليل ترافيك سنگين  از  است. 
به صورت پل اجراشده و در مابقی، مسير بر روی سطح حركت می كند. 
از مهم ترین خصوصيات این است كه وقتی از ارتفاع به سطح عادی 
می رسد در نقاط تغيير )change points( نيازی به تعویض ناوگان 
و سواره و پياده شدن مسافر نيست. ذكر این نكته ضروری است كه 
ارتفاع منجر به كاهش زمان  عبور از مسير 6,8 كيلومتری از روی 
سفر از 32 دقيقه به 13 دقيقه شده است. ميانگين سرعت حركت 30 
كيلومتر بر ساعت، فاصله زماني اعزام اتوبوس ها در ساعات شلوغی 
بين 2 دقيقه تا 5 دقيقه )Headway( و در ظهر )12 تا 13( ده دقيقه 
است كه این زمان در ساعات شلوغ بعدازظهر به 5 دقيقه می رسد. 
در  و  نفر هست  روز 11 هزار  در  تعداد مسافر جابجا شده  ميانگين 

)Guided Bus( نمايي از کلیات سامانه اتوبوس های هدايت شده شهر ناگويا :)شکل )9

8 
 

 
 مختلف هایسالشده در روز در خط شیدامی در  جابجا مسافر(: نمودار تغییرات تعداد 10) شکل

 

 

 

 
 (: نمایی از سازه مسیر11) شکل

با احداث ستون در جاده اصلی، این بخش  بلکه ،نشدهاستفاده  دیجد زیرسازی از دارد قرار ارتفاع در بخشی كه ساخت یبراهمچنین 
 (دستگاه) چیسوئ عدد چهار اتوبوس، چهارچرخ هر یرو و دارد وجود راهبر لیر كی مسیر حركت، دررویاست  ذكرشایان. اندساخته را
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شکل )10(: نمودار تغییرات تعداد مسافر جابجا شده در روز در خط شیدامي در سال های مختلف
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سال هاي اخير به دليل افزایش مسافر در كریدور و اجرای سياست های 
تشویقی سير صعودي داشته است.  

از زیرسازی  دارد  قرار  ارتفاع  برای ساخت بخشي كه در  همچنين 
جدید استفاده  نشده، بلكه با احداث ستون در جاده اصلی، این بخش را 
ساخته اند. شایان ذكر است درروی مسير حركت، یك ریل راهبر وجود 
دارد و روی هر چهارچرخ اتوبوس، چهار عدد سوئيچ )دستگاه( تعبيه 
 شده است. علت استفاده از این تجهيزات، حفظ ایمنی اتوبوس است 
كه در تمام مسير روی ریل به درستی حركت كند. دستگاه راهبر روی 
محور جلویی وسيله نقليه قرار دارد. دستگاه راهبر به چرخ ها فرمان های 
لازم را صادر می كند به نحوی كه هنگام عبور از قوس ها، احتياجی به 
هدایت از طرف راننده وجود ندارد و به صورت خودكار هدایت می شود. 
وجه اصلی تسميه این سيستم آن است كه اتوبوس روی ریل توسط 
دستگاه كنترل شده و راننده در این بخش از مسير نقشی در هدایت 

اتوبوس ندارد. از نظر بودجه بندی، در مجموع كل هزینه احداث این 
در  را  آن  بوده است كه بخش عمده  ژاپن  ميليارد ین  شبكه 37,5 
ایستگاه ها،  قبيل  از  زیرساخت  احداث  هزینه  ین،  ميليارد  حدود 32 
ایمنی شامل شده است. 10 ميليارد  تيرچه ها، ستون ها و تأسيسات 
ین هزینه ها، توسط دولت پرداخت گردیده و مابقي هزینه ها شامل 
ناوگان، تجهيزات داخل ایستگاه ها و دستگاه های هوشمند پایش و 
به طوركلی  است.  شامل شده  را  هزینه ها  حدود %15  اطلاع رسانی 
 Automatic Guide way Bus و مختصر می توان گفت كه
)سامانه اتوبوس های هدایت شده( یك سيستم هدایت اتوماتيك است 
كه می تواند هم در معابر عادی )هم سطح با سایر مسيرها( و هم به طور 
غيرهمسطح و در ارتفاع )به صورت طبقه ای( برای عبور سریع از نواحی 
دارای ازدحام حركت كند كه در نتيجه، حركت و سفری آرام و سریع را 

برای شهروندان فراهم می كند.

شکل )11(: نمايي از سازه مسیر

شکل )12(: نمايي از مسیر
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شکل )13(: ايستگاه های خط شیدامي

شکل )14(: مقطع عرضي از ايستگاه های خط شیدامي

شکل )15(: تغییر ارتفاع در مسیر بر اساس خصوصیات ترافیکي مقاطع مختلف مسیر
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شکل )17(: اتوبوس های هدايت شده شهر ناگوياشکل )16(: اتوبوس های هدايت شده شهر ناگويا

شکل )19(: اتوبوس های هدايت شده شهر ناگوياشکل )18(: چرخ و هدايت کننده اتوبوس های هدايت شده شهر 

شکل )20(: مسیر اتوبوس های هدايت شده شهر ناگويا در 
ارتفاع

شکل )21(: مرکز کنترل اتوبوس های هدايت شده شهر ناگويا



81سال بیستم/ شماره 126

گزارش برگزاري همايش بزرگداشت روز ملي حمل ونقل

 26 آذرماه 1397 وزارت كشور

مقدمه:
امام خميني  تاریخي حضرت  فرمان  یادآور  آذرماه در هر سال   26
سال  در  ایران  اسلامي  شكوهمند  انقلاب  كبير  معمار  )قدس سره( 
با  بنادر جنوبي كشور  به  براي فرستادن كاميون ها  1362 است كه 
هدف تخليه كالاهاي وارداتي صادر گردید. به پيشنهاد وزارت راه و 
ترابری و برای آگاه سازی هر چه بيشتر جامعه با نقش و جایگاه بخش 
حمل ونقل، روز 26 آذر ماه، از سوی شورای فرهنگ عمومی كشور به 

عنوان روز "حمل ونقل" شناخته شد.
همایش  شهري،  حمل ونقل  متولي  عنوان  به  كشور  وزارت    
جاری  سال  آذرماه   26 تاریخ  در  را  حمل ونقل  ملي  روز  بزرگداشت 
با  و در آستانه چهلمين سالگرد پيروزي انقلاب شكوهمند اسلامي 
همت دفتر حمل ونقل عمومي و ترافيك شهري سازمان شهرداري ها 
و دهياري هاي كشور به عنوان سياست گذار اصلي و دبيرخانه همایش 
همچنين  و  سازمان  این  شهرداري هاي  امور  معاونت  حمایت  با  و 
پشتيباني ها و حمایت هاي بي دریغ وزیر محترم كشور و ریيس محترم 

سازمان برگزار نمود. 
هدف اصلي در برگزاري این همایش، فرهنگ سازي و معرفي بخش 
حمل ونقل شهري براي شهروندان، تجليل از خادمان و فعالان موفق 
این عرصه و تشویق آنان به پویایي و خلاقيت بيشتر بود. با عنایت 
به نقش سازمان شهرداري ها و دهياري هاي كشور در ارتقاي سطح 

آنجا كه  از  و  كيفي و كمي خدمات حمل ونقل در شهرهاي كشور 
مهم ترین  و  اصلي ترین  از  یكي  متوليان  از  تقدیر  و  فرهنگ سازي 
و  اهداف  تحقق  به سمت  انگيزه جهت حركت  ارتقاي  در  روش ها 
ارزش ها مي باشد، در قالب برگزاري این همایش، با تبيين شاخص هاي 
شناسایي افراد حقيقي و حقوقي فعال در این حوزه مانند شهرداري ها، 
سازمان هاي مرتبط، رانندگان، نخبگان و ... نسبت به پایش تجربيات 
و دستاوردهاي چند سال گذشته اقدام شد و به همه فعالان این حوزه 
این اطمينان خاطر را بخشيد كه تمامي زحمات و تلاش هاي اثربخش 
آنان در راستاي بهبود وضعيت حمل ونقل براي سازمان بسيار مهم 
و ارزشمند است؛ زیرا سازمان بر این باور است كه تقدیر در سطح 
حرفه اي،  رانندگان  پرورش  در  جریان سازي  به  منجر  مي تواند  ملي 
شهرداري ها و سازمان هاي موفق و ایجاد انگيزه به هنرمندان و نسل 

جوان كشور در تلاش برای بهبود حمل و نقل شهری گردد. 
مروري بر برنامه هاي همایش

همایش در نخستين ساعات صبح روز 26 آذرماه با ورود مهمانان 
از سراسر كشور در سالن 600 نفره وزارت كشور آغاز شد. مهمانان 
و  نقل شهری  و  با حوزه حمل  مرتبط  وزارتخانه های  وزرای  شامل 
دستگاه های اجرایی، استانداران و معاونان امور عمراني استانداري ها، 
پليس راهور ناجا و معاونين آنها، رانندگان بخش حمل ونقل عمومي اعم 
از تاكسي، ميني بوس، اتوبوس، مترو و نيز عكاسان حرفه اي و مردمي 

گزارش خبری

 محمدصادق صادقی پور
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حوزه حمل ونقل، دانش آموزان دوچرخه سوار از خانه تا مدرسه، فعالان 
پليس راهور، رؤسا و مدیران عامل سازمان هاي حمل ونقلي شهرهاي 
دهياران  و  اسلامي شهرها  اعضاي شوراهاي  و  مختلف، شهرداران 
موفق در حوزه حمل ونقل روستایي بودند. همایش با پخش سرود ملي 
جمهوري اسلامي ایران و قرائت آیاتي از قرآن مجيد آغاز شد. پس از 
پخش تيزر همایش و خوشامدگویي مجري همایش، جناب آقاي دكتر 
جمالي نژاد ریيس محترم سازمان شهرداري ها و دهياري هاي كشور به 
عنوان ریيس همایش، سخنراني افتتاحيه و خوشامدگویي به ميهمانان 
همایش را ایراد نمودند. معاون عمران و توسعه امور شهری و روستایی 
وزیر كشور و ریيس سازمان شهرداري ها و دهياري هاي كشور گفت: 
در  انسان محوری  ارتقای  راستای  در  را  جدیدی  فصل  خوشبختانه 
شهرها و به تبع آن نگاه نوین به افزایش كيفيت زندگی و حمل و نقل 
عمومی شهرها را در سازمان شهرداری ها و دهياری هاي كشور شاهد 
هستيم. به خصوص در دهه ي اخير كارهای بسيار خوبی انجام گرفته 
و تلاش شده نگاهی كه به شهرها و روستاها تجویز می كنيم، در 
سازمان شهرداری ها و دهياری هاي كشور به عنوان نهاد نظارت كننده، 
حمایت گر و كمك كننده شهرداری ها و دهياری ها بطور حقيق و عملي 

حاكم باشد.
و  شهرداری ها  سازمان  در  كه  رویكردهایی  تبيين  ضمن  وی 
مجموعه  كرد،  اميدواری  ابراز  می شود  دنبال  كشور  دهياری هاي 
حمل ونقل وزارت كشور و سازمان شهرداری ها و دهياری هاي كشور، 
با همكاری شهرداری ها و جلب حمایت های فرابخشی، بتوانند اهداف 
مدنظر در عرصه حمل ونقل را محقق سازند. ایشان افزودند: پيگيری 
نوسازی ناوگان حمل ونقل عمومی كشور شروع شده و اميدواریم با 
در  را خصوصاً  نوسازی  این  بتوانيم،  داریم  وجود شرایط سختی كه 
شهرهای بزرگ به صورت بارزی اجرا كنيم. وی در ادامه به طرح های 
در دست اجرا اشاره كرد و گفت: اجرای قانون هوای پاک )كه شامل 
معاینه فنی، نوسازی و توسعه ناوگان حمل ونقل عمومی، استفاده از 
دوچرخه و موتورهای برقی و از رده خارج كردن خودروهای فرسوده 
هيات  مصوبه  حمل ونقل  آسيب شناسی  سند  پيگيری  می شود(، 
وزیران، تبدیل شهر خودرومحور به شهر انسان محور، ارتقای سطح 
به  تكليف  و  نقاط حادثه خيز شهری  معابر شهری، شناسایی  ایمنی 
استفاده از صندلی كودک را در دستور كار قرار داده ایم. ریيس سازمان 
شهرداري ها و دهياري هاي كشور با بيان اینكه اقداماتی نيز در حوزه 
طرح های  تصویب  گفت:  داشته ایم،  تصميم سازی  و  تصميم گيری 
جامع شهرهای بزرگ و ميانی كشور، تدوین ضوابط نظارتی سرویس 
ساماندهی  بر  نظارت  ضوابط  تدوین  ادارات،  سرویس  و  مدارس 
و  كشور  موتورهای سطح  تردد  ساماندهی  مسافر،  و  بار  حمل ونقل 
تعيين تكليف هویت موتورها در بانك شماره گذاری راهور و برخورد 
با تخلفات حادثه ساز، ارتقای كيفيت توليد موتورسيكلت ها و امضای 
تفاهم نامه هایی با معاونت علمي و فناوری ریاست جمهوری در براي 
استفاده از موتورسيلكت های برقی و برنامه ترویج فرهنگ استفاده از 
كلاه ایمنی از سوی موتورسيكلت سواران در این راستا انجام می شود. 
وی با اشاره به اینكه در عرصه هوشمندسازی اقدامات زیادی انجام 
برای  ارتباطی  و  نوین  فناوری های  از  بهره گيری  گفت:  است،  شده 
توسعه نظم و اعمال قانون در حوزه حمل ونقل عمومی، بهره گيری 
اتوبوس های  و  ناوبری  ارتقای سيستم های  در  نوین  فناوری های  از 
شهری، استفاده از دوربين های نظارتی تصویری و استفاده از تجهيزات 

الكترونيكی و هوشمندسازی طرح ترافيك و اجرای طرح LEZ نيز 
حوزه  در  داد:  ادامه  وی  است.  بوده  حوزه  این  برنامه های  جمله  از 
حمل ونقل ریلی نيز اقدات خوبی انجام شده است، كه امضای طرح 
توسعه حمل ونقل مسافران با قطارشهری كلانشهرها را داشتيم كه بر 
اساس آن، تا پایان سال 1400، دو هزار واگن برای شهرهای تهران، 
اصفهان، تبریز، شيراز، قم، مشهد، كرج و كرمانشاه تحویل داده شود.

ریيس سازمان شهرداري ها و دهياري هاي كشور خاطرنشان كرد: 
بر اساس ماده 12 قانون رفع موانع توليد، وزارت نفت مكلف شده 
است به ازای هر مسافر كه در نتيجه استفاده از حمل ونقل حدود 0/6 
ليتر سوخت صرفه جویی می كند، تسهيلات برای توسعه حمل ونقل 
عمومی ارائه كند. وي به آمار حوزه ناوگان ریلی شهری اشاره كرد 
از  یكی  كلانشهر   9 در  مترویی  ناوگان  و  خطوط  ارتقای  گفت:  و 
برنامه های مهم است كه 95 كيلومتر آن در دست بهره برداری است، 
ایستگاه، 1739 واگن موجود، 824ميليون سفر مسافر سالانه   193
داریم و به علاوه حدود 289 كيلومتر خطوط قابل اضافه داریم. او 
گفت: تعداد واگن های جدید موردنياز تا پایان طرح دو هزار دستگاه 
واگن است كه اميدوارم تا سال 1400 محقق شود. در این صورت 
1553ميليون سفر مسافران سالانه اضافه شده و جمع كل خطوط در 
پایان طرح 584 كيلومتر می شود كه تعداد كل مسافر در پایان طرح 
2337 ميليون سفر خواهد بود. دكتر جمالی نژاد در پایان از همكاران 
وزارت  عمرانی  معاونت  دهياری هاي كشور،  و  سازمان شهرداری ها 
كشور و استانداری ها، شهرداران كلانشهرها و فعالان حوزه حمل ونقل 

از جمله ناوبران سخت كوش قدردانی كرد.  
"جمعيت  بخارایي ریيس محترم  آقاي مهندس  ادامه همایش،  در 
طرفداران ایمني راه ها" و ریيس كميته انتخاب رانندگان برتر همایش 
و یكي از فعالان پيشكسوت حوزه حمل ونقل كشور به ایراد سخنراني 
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"جمعيت  مردم نهاد  فعاليت هاي  معرفي  ضمن  ایشان  پرداختند. 
طرفداران ایمني راه ها" در راستاي توسعه فرهنگ ترافيك و كاهش 
تصادفات، به تبيين نقش سازمان هاي مردم نهاد در توسعه ي همه ي 
حوزه ها به ویژه حمل ونقل پرداخت. وي به اهميت ایمني در جهان 
و  دانست  بين المللي  توجه جوامع  مورد  را  آن  و  كرده  اشاره  معاصر 
هدف را حركت به سوي دستيابي به حمل ونقل بدون حادثه دانست 
و انتخاب دهه اقدام براي ارتقاي ایمني، روز جهاني یادمان قربانيان 
سوانح رانندگاني و روز ایمني حمل ونقل را اقداماتي فرهنگي در این 
زمينه دانست. ایشان تقدیر از رانندگان حرفه اي را در این همایش 
نمادي از تقدیر از این جامعه زحمتكش دانست و پيشنهاد ایجاد ایمني 
ارزشمندي  اقدامات  با  را همسو  در محورهاي خاص شهري  كامل 
حمل ونقل  خانه  تشكيل  حمل ونقل،  روز  همایش  برگزاري  مانند 
رانندگان حرفه اي، تأسيس باشگاه رانندگان و جشنواره هاي مشابه را 
در دلگرمي مردم جامعه و زحمتكشان حوزه حمل ونقل و نيز ارتقاي 
ایمني و كاهش تصادفات و توسعه فرهنگ ایمني بسيار مؤثر دانست. 
در ادامه همایش تيزر حاميان همایش شامل معاونت حمل ونقل و 
ترافيك شهرداري تهران، شهرداري قزوین، اتحادیه تاكسي راني هاي 
شهري كشور، اتحادیه سازمان هاي حمل ونقل همگاني كشور، اتحادیه  
پایانه هاي  سازمان هاي  اتحادیه  كشور،  شهري  اتوبوس راني هاي 
مسافربري شهرداري هاي كشور، شركت هاي توليدي بارز و كویرتایر 
بدون خودرو  پویش سه شنبه هاي  معنوي همایش شامل  حاميان  و 
و جمعيت طرفداران ایمني راه ها و همچنين شهرداري هاي تهران، 
قزوین، تبریز، اصفهان، مشهد، اراک، قم، نسيم شهر، نيشابور، بيرجند 
و ماهشهر و ایده آل لنت كه هدایاي برگزیدگان را تقبل كرده اند، به 

نمایش درآمد.
و  زیست  محيط  فعال  عنوان  به  درویش  دكتر  همایش،  ادامه  در 

ریيس كميته داوران انتخاب آثار برتر هنري همایش به ایراد سخنراني 
پرداختند. ایشان تعداد خودروهاي در حال تردد در خيابان هاي تهران 
سال 1396 را 6 برابر ظرفيت معابر دانستند، در شرایطي كه احداث 
اتوبان ها و خيابان هاي شهري 70 كيلومتر جلوتر از افق سال 1404 
به سال  تهران در مطبوعات  آلودگي هواي  به  اشاره  تاریخ  بوده اند. 
1336 برمي گردد و در این 61 سال همچنان این مشكل كم و بيش 
از  ساعت  ميليون   22 حدود  تهراني  شهروندان  امروزه  دارد.  وجود 
عمرشان را در ترافيك از دست مي دهند و این رقم در كشور حدود 
50 ميليون ساعت و ارزش آن معادل 30 هزار ميليارد تومان از سرمایه 
ملي كشور است. مشكل آلودگي هوا صرفاً با برنامه ریزي براي رفع 
مشكل خودروها یا بهبود كيفيت سوخت حل نمي شود بلكه راه حل 
همكاري همه مردم در كنار نهادن خودروي شخصي در ترددهاي 
درون شهري است و این امر با تقویت حمل ونقل عمومي به ویژه حمل 

ونقل پاک امكان پذیر است. 
در ادامه همایش كليپ با موضوع حمل و نقل عمومی وحمل ونقل 
پاک به نمایش درآمد و سپس آقاي دكتر پيروز حناچي شهردار محترم 
تهران به نمایندگي از شهرداران كل كشور به ایراد سخنراني پرداختند.  
حناچی در ابتدای سخنان خود با اشاره به روایتی از پيامبر اكرم )ص( 
العلم«، گفت: بر اساس این  مبنی بر این كه »حسن السوال، نصف 
روایت، سوال درست نيمی از علم را در خود دارد. به باور من، این بيان 
روح مدیریت استراتژیك است و ما را به مسير درست می رساند. ایران 
كشوری است با فرهنگی عظيم و سابقه ای دیرینه و بر این اساس، 
بسياری از راهكارهای حل مشكلات امروز در ادبيات ما نهفته است. 

شهردار تهران به سختی های مردم در تحمل ترافيك تهران پرداخت 
و عنوان كرد: همه ما مسؤول رنج مردم در ترافيك شهری هستيم و 
باید برای حل آن تلاش كنيم. ترافيك پدیده ای است كه مولود زندگی 
در شهرهای بزرگ است و ما در قرون گذشته با چنين پدیده ای مواجه 
به  زمانی كه شهر  علم شهرسازی می گویيم  در  افزود:  او  نبودیم.  
جمعيت بالاتر از 500 هزار نفر رسيد، باید برای تردد شهری تدابيری 
اندیشيد. زمانی كه شهر به جمعيت بالاتر از یك ميليون نفر رسيد، 
هزینه های مدیریت ترافيك شهری بالا می رود و زمانی كه جمعيت 
نقل  و  حمل  معضلات  حل  دیگر  كرد،  عبور  نفر  ميليون   5 مرز  از 
به سادگی ميسر نخواهد بود. به گفته حناچی، مسؤولان در تهران 
زمانی به فكر حل مشكلات ترافيكی افتادند كه جمعيت این شهر از 
5 ميليون نفر عبور كرده بود. شهردار تهران تاكيد كرد: به هر حال 
امروز باید تلاش كنيم تا مشكلات ترافيكی تهران حل شود و این 
بدون همكاری و همدلی مدیران و مسؤولان ذیربط و مشاركت مردم 
امكان پذیر نخواهد بود. اميدوارم با تلاش و كوشش به روزی برسيم 
كه رضایت مردم را كسب كنيم كه بزرگ ترین پاداش ما خواهد بود. 
حناچی با بيان اینكه ترافيك و آلودگی هوا از پيامدهای زندگی شهری 
است، گفت: متاسفانه آمار روزهای آلوده در شهرهای بزرگ كشور 
بالاست و شاید یكی از دلایل این آلودگی تجمع سرمایه گذاری ها در 
این شهرها باشد. بر اساس آمارهای سازمان مدیریت و برنامه ریزی، 
95 درصد سرمایه گذاری ها در كشور در شهرهای بزرگ اتفاق می افتد 
و این تجمع منجر به آلودگی این شهرها می شود. لازم به یادآوری 
است كه این آمار در تهران 3 برابر است. او با طرح این سوال كه 
آیا موضوع ترافيك و آلودگی هوا در شهرهای بزرگ لاینحل است، 
تصریح كرد: از 5 تا 9 دسامبر 1952، 4 هزار نفر در شهر لندن به دليل 
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آلودگی هوا جان خود را از دست دادند. در آن زمان لندن شهری با 12 
ميليون جمعيت بود، اما امروز جمعيت این شهر به 7 ميليون رسيده 
است و دیگر خبری از آن آلودگی ها نيست. این نشان می دهد كه 
می توان مشكل آلودگی هوا و ترافيك را حل كرد. شهردار تهران با 
بيان این كه علاوه بر لندن، بسياری از كلانشهرها این مشكل را حل 
كردند، گفت: اجرای شبكه حمل و نقل عمومی می تواند یكی از این 
راه حل ها باشد كه هنوز در تهران به اندازه لازم گسترش پيدا نكرده 
است. واقعيت این است كه خطوط مترو تمام شهر را پوشش نمی دهد 
و ما در تهران شاهد عدم پيوستگی مُدهای حمل و نقل هستيم. او با 
اشاره به سفر خود به پاریس در گذشته و بررسی وضعيت ترافيكی این 
شهر تصریح كرد: گاهی این موضوع مطرح می شود كه برای مقابله 
با آلودگی، خودروهای جدید شماره گذاری نشوند، اما در سفری كه به 
پاریس داشتيم مدیران این شهر گفتند كه 13 ميليون خودرو در پاریس 
پلاک گذاری شد. به اعتقاد آن ها نمی توان به خاطر آلودگی، جلوی 

صنعت و اشتغال را گرفت. 
برای  را  دیگری  سياست  آن ها  شرایط،  این  در  داد:  ادامه  حناچی 
خودروی  با  كه  فردی  اینكه  بر  مبنی  گرفتند  پيش  آلودگی  كنترل 
شخصی قصد ورود به پاریس مركزی را داشت، نقره داغ می شد. جالب 
اینجاست زمانی كه با مدیرعامل شركت خودروسازی »رنو« جلسه 
داشتيم، متوجه شدیم كه با مترو سركار می آید، در حالی كه خود، مدیر 
یك شركت بزرگ خودروسازی بود. شهردار تهران با تاكيد بر اینكه 
باید فرهنگ عدم استفاده از خودروهای شخصی را از مدیران خود 
شروع كنيم تا مردم بپذیرند كه از خودروهای شخصی خود استفاده 
نكنند، گفت: پيوستن من به كمپين سه شنبه های بدون خودرو برای 
این است كه وقتی مردم ببينند ما به این كمپين ها پيوستيم، آن ها هم 
این پویش را جدی بگيرند. از شما مدیران هم می خواهم این روش را 
در پيش بگيرید. وي خاطرنشان كرد: تغيير رفتار مردم در استفاده از 
خودروهای شخصی یك فرایند پيچيده است و باید متخصصان علوم 
انسانی و مدیریت شهری ما را در این حوزه یاری كنند. مدیران شهری 
با وجود  از خودروهای شخصی  در ترغيب مردم به استفاده نكردن 
تلاشهایی كه كردند موفق نبودند و شهرداری همچنان به تلاش خود 
برای رسيدن به این هدف ادامه  مي دهد. از جمله اقدامات برای رسيدن 
به این هدف، اتخاذ تصميم های سخت گيرانه تر برای خودروهایی است 
كه قصد ورود به محدوده طرح ترافيك دارند. به گفته شهردار تهران، 
باید با فرهنگ سازی مردم را مجاب كرد كه از خودروهای شخصی 
تا جای ممكن استفاده نكنند چرا كه ارتباط معناداری بين آلودگی و 
مرگ و مير مردم وجود دارد. حناچی در بخش دیگری از سخنان خود 
با تقدیر از احمد خرم، وزیر پيشين راه و شهرسازی گفت: تا قبل از 
ایشان اطلاعات مربوط به تلفات جاده ای محرمانه بود و زمانی كه 
این آمار علنی شد عمق فاجعه را درک كردیم و كوشيدیم مشكل را 
حل كنيم. حناچي یكی از دلایل آلودگی هوا در تهران را حجم بالای 
یكنواخت  توزیع  و عدم  معابر  در  خودروهای شخصی تك سرنشين 
ناوگان حمل و نقل عمومی در تهران دانست و تصریح كرد: تهران 
3 هزار اتوبوس كم دارد و سياست های محدوده طرح ترافيك نيازمند 
از  خودرو  هزار  روزانه 500  این كه  است. ضمن  بازنگری  و  اصلاح 
برای  من  همكاران  كه  می شوند  وارد  شهر  این  به  تهران  از  خارج 
كنترل ورود این خودروها و یا خودروهایی كه فاقد معاینه فنی هستند، 
برنامه هایی را در نظر دارند. یكی دیگر از معضلات ما تردد 3 ميليون 

موتورسيكلت در تهران است كه برخی از آن ها چند برابر یك خودرو 
آلودگی ایجاد می كنند. بر این اساس، باید به دنبال افزایش استفاده از 
موتور سيكلت های برقی برای حل این معضل باشيم. حناچی در پایان 
به افزایش استانداردهای معاینه فنی، جلوگيری از تردد خودروهای 
دیزلی و اعمال طرح ترافيك جدید بعد از تصویب در شورای عالی 
ترافيك برای مقابله با آلودگی هوا و ترافيك اشاره كرد و گفت: همه ي 
ما وظيفه داریم كه تمام تلاش خود را برای كاهش آلودگی هوای 
تهران و ترافيك شهری انجام دهيم، چرا كه حفظ جان شهروندان 

برای ما اهميت ویژه ای دارد.
 پس از پایان سخنان ایشان، برنامه استندآپ كمدي با اجراي آقاي 
محمدعلي مؤمني از فعالان عرصه طنز مطبوعاتي با موضوع لزوم 
توجه به توسعه حمل و نقل عمومي با تأكيد بر گسترش حمل و نقل 

پاک با زباني طنز به نمایش درآمد. 
در ادامه همایش با ورود جناب آقاي دكتر رحماني فضلي وزیر محترم 
كشور، دكتر مهدي جمالي نژاد ریيس همایش به منظور خوشامدگویي 
همایش  برگزاري  نحوه  از  گزارشي  ارائه  به  و  آمدند  صحنه  روي 
پرداختند و از حضور افراد غيردولتي و فعالان سازمان هاي مردم نهاد 
در همایش تشكر كردند و مباحث مطرح شده را كارشناسي ارزیابي 
كردند و از وزیر محترم كشور براي حضور در همایش علي رغم مشغله 

زیاد كاري شان تشكر كردند. 
پرداختند.  ایراد سخنراني  به  محترم كشور  وزیر  همایش،  ادامه  در 
ایشان با اشاره به اینكه تلاش كرده ایم هماهنگی بسيار خوبی ميان 
دستگاه های مرتبط با حوزه حمل و نقل عمومي شهري برقرار نمایيم 
بر كاهش سه  آینده مبني  بودجه سال  پيشنهاد دولت در لایحه  از 
دهك بالا از دریافت كنندگان یارانه و اختصاص آن در جهت حمایت 
از حمل و نقل و توليد و ارتقای معيشت خبر داد. ایشان گفتند: در 
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و  كشور  وزارت  در  ترافيك  عالی  شورای  جلسات  برگزاری  جریان 
شورای ترافيك استان ها و تشكيل كميسيون كلانشهرها، تصميمات 
خوبی اتخاذ شده و پيگيری مصوبات ادامه دارد. وي ضمن قدردانی از 
قشر تلاشگری كه زحمت حمل و نقل و جابجایی و رساندن مردم را 
بر عهده دارند، گفت: چنين مراسماتی فرصتی است برای كوچكترین 
در حوزه  فعال  عزیزان  زحمات  از  تشكر  و  تقدیر  یعنی  كار ممكن؛ 
حمل و نقل. وی با اشاره به نامگذاری روز 26 آذرماه به عنوان روز 
ملی حمل و نقل گفت: این روز یادآور زمان جنگ و نمایش غيرت 
فوق العاده این قشر زحمت كش در آن دوران است. وی افزود: اوایل 
جنگ فشارها بسيار سنگين و شرایط سخت بود، تامين كالای اساسی 
اهميت بسيار زیادی داشت و تحركات در امر مختل كردن حمل و 
نقل در داخل علاوه بر فشار جنگ، بمباران مناطق مختلف كشور در 
روند سوخت رسانی، خدمات، تامين قطعات و لاستيك دنبال می شد و 
شرایط به قدری سخت بود كه امام دستور خاصی در این زمينه دادند 
كه این قشر زحمت كش و فعال حمل و نقل به عرصه بيایند و جهاد 
كنند. این حركت ایثارگرانه و عظيم بود و از سوی فعالان حمل و 
نقل، استقبال با شكوهی از آن شد. وی ادامه داد: فعالان حمل و نقل 
حتی در ميدان جنگ و خطوط مقدم نقش آفرینی بی بدیلی داشتند. 
در جنگ وسایل نقليه خود مردم استفاده می شد و رانندگان و صاحبان 
خودروها به عنوان امر واجب شرعی و ملی به این موضوع نگریستند و 
هزینه كردند و بنده از نزدیك ناظر زحمات آن ها بودم كه یكی از این 

روزها 26 آذر بود كه روز حمل و نقل ناميده شد.
وزیر محترم كشور تاكيد كرد: از سال 57 تاكنون در هر مقطعی و 
در هر شرایطی كه لازم بوده كسانی كه در حوزه حمل و نقل فعاليت 
داشتند، به خوبی حاضر شدند و كار كردند و خداوند اجر عظيم به 

همه آنان اعطا فرماید. ایشان با تاكيد بر اینكه موضوع حمل و نقل به 
ویژه حمل و نقل درون شهری، موضوعی ميان بخشی است، گفت: 
نمی توان ایرادات را صرفا به دارندگان خودرو وارد كرد، چرا كه اگر 
طراحی شهری به گونه ای نباشد كه دسترسی به خدمات به سهولت 
ممكن شود، رانندگان مجبور به طی مسافت زیادی خواهند بود كه 
بار ترافيكی را افزایش  مي دهد. یا اگر راهنمایی و رانندگی در طراحی 
و علامت گذاری و هدایت مسير به خوبی عمل نكند باز موجب بار 
ترافيكی  مي شود و یا اگر شهرداری ها در طراحی شهری و مهندسی 
خيابان ها و مهندسی ترافيك خوب عمل نكنند، همچنين كارشناسان 
فنی نتوانند امر خدمات رسانی را به سيستم ها و تكنولوژی های جدید 
منتقل كنند و امكان استفاده از تكنولوژی های جدید برای كاربران 
فراهم نشود، مردم با سختی های زیادی روبرو خواهند شد و خود این 
شرایط بار ترافيكی زیادی در شهر ایجاد  مي كند. وی با اشاره به اینكه 
در این عرصه ها اقدامات خوبی انجام شده اما هنوز بيش از 50 درصد 
كارها و فعاليت ها با تكنولوژی های جدید و نرم افزارهای هوشمند ارائه 
نشده است، گفت: طرح ارتقاء سيستم خدمات رسانی دولتی در مجلس 
چهارم مطرح شد اما هنوز اجرایی نشده است و شرایط به گونه ای 
است كه بدون مراجعات حضوری مردم كار مختل می ماند. لذا وقتی 
می گویيم حمل و نقل یا آلودگی هوا، موضوع تنها به عده خاصی كه 
در این زنجيره قرار گرفته اند، معطوف نمي شود و همه مشكلات به 

گردن آن ها نيست.
وزیر كشور با بيان اینكه هزینه های بسيار زیاد اقتصادی، اجتماعی 
و زیست محيطی در موضوع حمل و نقل و ترافيك متقبل  مي شویم، 
گفت: در مصرف سوخت در روزهای اوج مصرف 100 ميليون ليتر را 
نيز داشتيم و در مجموع به طور متوسط روزانه 80 تا 85 ميليون ليتر 
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سوخت مصرف  مي كنيم كه با توجه به متوسط زمان سفر رقم بسيار 
بالایی به نسبت به شاخص بين المللی است. وی افزود: برآوردهایی 
كه در زمينه خسارت ها و هزینه های آلودگی هوا می شود، در حدود 
درون  تلفات  نفر  هزار   5 سالانه  طور  همين  است.  دلار  ميليارد   8
شهری در حوزه حمل و نقل مردم را دچار مشكلات زیادی  مي كند و 

هزینه های زیادی ایجاد  مي شود.
وزیر كشور با تاكيد براینكه بخش مهمي از جریان زندگی مردم در 
رفت و آمد در جریان است، گفت: همه با هم باید كاری كنيم كه در 
كنار تامين زندگی راحت و آسان، هزینه های زندگی را نيز برای مردم 
كاهش دهيم. وی به اقدامات خوب انجام شده در حوزه ریلی اشاره 
كرد و افزود: سفارش خرید دو هزار واگن در كنار 350 واگن دیگر 
برای حمل و نقل ریلی درونشهری در حال پيگيری است. در بحث 
فرسودگی ناوگان حمل و نقل كه موجب افزایش مصرف سوخت و 
آلودگی هوا و طولانی شدن سفرها  مي شود، وزارت كشور به همراه 
حدودی  تا  نتيجه  در  كه  دادند  انجام  خوبی  اقدامات  شهرداری ها 
وسایل حمل و نقل عمومی نوسازی شده است. اما در مقایسه با تعداد 
خودروهای فرسوده رقم پایينی است و باید با شتاب بيشتری انجام 
شود. وزیر محترم كشور به قانون هدفمندسازی یارانه ها اشاره كرد 
و گفت: در شروع اجرای این قانون دو اولویت توليد و حمل و نقل 
عمومی مدنظر بود كه منابع حاصل از هدفمندسازی یارانه صرف این 
دو اولویت شود اما به دليل پرداخت یارانه نقدی به همه كشور، مبالغ 
حاصل از هدفمندی صرف پرداخت یارانه نقدی شد و دولت تدبير و 
اميد نيز درگير همين موضوع شد چراكه امكان كاهش هزینه های 
پرداخت  اعلام كردم كه نحوه  بارها  بنده  البته  نداشت.  مردم وجود 
یارانه را به استان ها محول كنيد و از طریق وزارت كشور پيگير این 
ارتقای  و  نقل  و  حمل  توليد،  مبالغ صرف  این  اگر  شدیم.  موضوع 
معيشت نيازمندان شود، حاضریم این موضوع را بر عهده بگيریم. این 
بحث را ارائه و دنبال كردیم كه در نهایت سال گذشته این طرح بر 
عهده وزارت رفاه گذاشته شد كه به دليل كمبود آمار و عدم همكاری 
دستگاه ها و مسائلی از این قبيل نتوانست به معنای واقعی این طرح 
امسال  بودجه  در  نهایتاً  انجام دهد. رحمانی فضلی تصریح كرد:  را 
مقرر شد كه استانداری ها و وزارت كشور در استان ها، تلاش كنند 
از دریافت كنندگان یارانه  بر پایه اطلاعات صحيح، سه دهك بالا 
را كاهش دهند و بتوانند از این كاهش در جهت حمایت از حمل و 
نقل و توليد و ارتقای معيشت استفاده كنند. وی افزود: فرمانداران به 
دليل اینكه با مردم و در كنار مردم زندگی  مي كنند به خوبی  مي توانند 
تشخيص دهند كه چه كسانی باید از ليست یارانه بگيران حذف شوند 
و چه كسانی در ليست بمانند. مردم نيز اگر ببينند این مبالغ برای 
خودشان هزینه  مي شود استقبال خواهند كرد. وزیر محترم كشور در 
پایان خاطرنشان كرد: وزارت كشور با تمام معاونت ها و حوزه های زیر 
نظرش در مباحثی از جمله ترافيك و حمل و نقل به اندازه توان خود 
تلاش می كند و همگی با انگيزه، جدیت و علاقه این موضوع را دنبال 
می كنيم و بخش ها و جنبه های مختلف مباحث این عرصه به دقت در 

شورای عالی ترافيك پيگيری  مي شود. 
در ادامه همایش، با حضور وزیر محترم كشور و هنرمندان، شهرداران، 
مسؤولان سازمان ها و دستگاه هاي مرتبط با حوزه حمل و نقل شهري 

و فعالان تشكل هاي مردمي، از برگزیدگان این حوزه تقدیر شد.
دكتر جمالي نژاد با اشاره به ضرورت چنين جریان سازي هایي در حوزه 

حمل و نقل شهري گفت: با توجه به ارتباط كاري 1274 شهرداري و 
بيش از 37 هزار دهياري با سازمان شهرداري ها و دهياري هاي كشور 

این قطعا شروع یك آغاز جدید است.
براینكه  تاكيد  با  و دهياری های كشور  ریيس سازمان شهرداری ها 
شهر  تبدیل  بزرگ  شهرهاي  و  كلانشهرها  در  سازمان  این  تلاش 
تلاش  مي كنيم  گفت:  است،  محور«  »انسان  به  محور«  »خودرو 

گفتمان شهر انسان محور را به شهرهای كوچك نيز تسری دهيم.
انتظارات  به  توجه  با  بزرگ  شهرهاي  در  شهرداري ها  افزود:  وي 
شهروندان باید به طور جدي به تحقق حمل و نقل سبز و پياده محوري 

ورود نمایند.
كه  مراسم هایي  چنين  كه  نمود  اميدواري  ابراز  نژاد  جمالي  دكتر 
مدیران در آن حضور دارند با توجه به تاثير آن بر افكار عمومي در 

دستور كار شهرداري ها و شوراها  قرار گيرد.
در خاتمه همایش نيز، بيانيه پایاني این همایش توسط دكتر جمالي نژاد 

قرائت شد. متن این بيانيه به این شرح است:
 »بر پایه ي آخرین مطالعات و بررسی های صورت گرفته در معاونت 
حمل و نقل و ترافيك شهرداری تهران، تعداد خودروهای موجود در 
پایتخت بيش از شش  برابر ظرفيت معابر عمومی است. این در حالی 
است كه ميزان ساخت پل ها، بزرگراه ها و تونل ها در تهران حتی 70 
كيلومتر بيشتر از پيش بينی برنامه دوم شهرداری تهران بوده است. 
نظير چنين وضعيتی كم و بيش در دیگر كلانشهرهای ایران از جمله 
اصفهان، شيراز، تبریز، مشهد، اهواز و كرمانشاه هم وجود دارد. از سوی 
دیگر، در طول چندسال اخير بر روی ارتقای كيفيت سوخت خودروها و 
بهبود كيفيت موتور آن ها و تشدید الزام به دریافت معاینه فنی كارهای 
مثبت فراوانی رخ داده است. با این وجود، نه ترافيك و نه آلودگی هوا 

و آلودگی صوتی را نتوانستيم آنگونه كه باید مدیریت كنيم.
كه  می دهد  نشان  ساده  آماری  بررسی  این  در  نهفته  ساده  پيام 
باید راه سومی را برگزید كه مبتنی بر آموزه TOD یعني توسعه 
حمل ونقل محور است. چنين است كه ما اینجا دور هم جمع شده ایم 
تا در روز ملی حمل و نقل، تاكيد كنيم: راهی نداریم جز آنكه با كمك 
به تغيير مبلمان شهری از خودرومحوری به زیست محوری، شهرهایی 
را بازآفرینی كنيم كه شهروندانش با امنيت و رعایت شئون انسانی 
بتوانند به جای تك سرنشين  راندن، داوطلبانه خودروهای شخصی یا 
 ،BRT ،موتورسيكلت های بنزین سوز خود را كنار نهاده از دوچرخه

مترو و یا مسيرهای جذاب پياده راه استفاده كنند.
تجربه موفق شهرداری اصفهان در چهارباغ نشان می دهد كه به رغم 
مخالفت های احتمالی برخی از كاسبان محل، در نهایت چنين حركتی 

به نفع همه تمام می شود.
در خاتمه ضمن قدردانی از اقدام شایسته شهردار محترم تهران در 
حمایت از پویش مردمی سه شنبه های بدون خودرو، آرزو داریم این 
رویه ارزشمند كه در راستای ساده زیستی و حمایت عملی از اقتصاد 
مقاومتی است، در بين دیگر شهرها و شهرداران ایران هم گسترش 

یابد«.
در پایان همایش بزرگداشت روز ملي حمل و نقل، مراسم هم ركابي 
نمادین دكتر جمالي نژاد ریيس سازمان شهرداري ها و دهياري هاي 
و  از مدیران حوزه حمل  نفر  این همایش و یكصد  و ریيس  كشور 
نقل عمومي شهري حاضر در همایش از وزارت كشور تا بوستان لاله 

تهران انجام شد.
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مهدي جمالي نژاد معاون عمران و توســعه ي امور شهري و روستایي 
وزیر كشور و ریيس سازمان شهرداری ها و دهياری های كشور از زمان 
انتصاب به این ســمت در هفتم مهرماه 97 انجام سفرهاي استاني و 
دیدار با شــهرداران، دهياران و اعضاي شــوراهاي اسلامي شهرها و 
روســتاها را در اولویت كاري خود قــرار داده و تا پایان دي ماه از 18 

استان كشور بازدید كرده است.
جمالي نژاد با ســفر به نقاط مختلف كــه اكثرا در انتهاي هفته انجام 
شده و انجام نشســت هاي تخصصي و كاري با استانداران، معاونان 
و مدیران كل اســتانداري ها،  شهرداران، دهياران و روساي شوراهاي 
اسلامي شهرها و روستاها و سایر دست اندركاران عرصه هاي مدیریت 
شهري و روستایي و ملاقات هاي مردمي ضمن پيگيری روند اجرایی 
توسعه شهرها و روستاهاي كشــور،  طرح های مختلف در حوزه های 
عمران شــهري و روستایی را افتتاح كرد و ضمن آگاهي از نوآوري ها 
و برنامه هاي جدید برخي شــهرداري ها و دهياری ها در جریان ميزان 

پيشرفت پروژه هاي ملي استانها هم قرار گرفت.
طي این سفرها برای مسؤولان این امكان فراهم می شود تا از نزدیك 
درجریان مشكلات كلان مدیریت شهري و روستایي استان ها و ميزان 
پيشــرفت پروژه های مختلف قرار گرفته و برای حل این مشكلات با 
همفكري دستگاه ها تصميم  گيری نمایند. برقراری ارتباط بهتر ميان 
حوزه ي معاونت عمران و توســعه ي امور شــهري و روستایي وزارت 
كشور و سازمان شــهرداري ها و دهياري هاي كشور  با شهرداري ها، 
دهياري ها، شوراها و استانداري ها و همراه ساختن آنها در اقصی نقاط 

كشــور با سياستهای كلان دولت، وزارت كشــور و سازمان از دیگر 
اهداف این سفرهاست. 

در این ســفرها برنامه هاي مختلفي انجام مي شــود كه نشســت با 
شــهرداران و دهياران منتخب و روساي شــوراهاي استانها یكي از 
برنامه هاي ثابت مي باشــد. در این نشست اســتاندار، معاون عمراني 
استاندار و مدیران كل دفاتر امور شهري و روستایي استانداري و برخي 
نمایندگان مجلس گزارشــي از وضعيت شهرداري ها و دهياري هاي 
اســتان و برخي شهرداران، دهياران و روساي شــوراها،  انتظارات و 
مســایل و مشــكلات حوزه ي كاري خود را بيان مي نمایند. در انتها 
دكتــر جمالي نژاد و یكــي از مدیران كه به همراه وي در این ســفر 
حضور دارد، ضمن اعلام آخرین برنامه ها و تصميمات كلان حوزه ي 
مدیریت شهري و روســتایی توضيحات لازم را در زمينه پرسشهاي 
مطرح شــده بيان مي نمایند. بيشتر انتظارات شهرداري هاي متوسط، 
كوچك و دهياري ها در زمينه اعطاي كمك هاي مالي، تســهيلات و 
وام و تامين ماشين آلات موردنياز و رفع مشكلات استخدامي كاركنان 

شهرداري ها و تبدیل وضعيت آنهاست.
یكي از توصيه هاي هميشــگي دكتر جمالي نژاد در این ســفرها به 
شهرداري ها و دهياري ها و شوراها؛ ضرورت تغيير نگاه آنها در روش 
اداره ي شــهر و روســتا با توجه به تحولاتي كه در سالهاي اخير در 
عرصه هاي مدیریتي و اقتصادي و حوزه مدیریت شهري كشور پيش 
آمده، و بهره گيري از روش هاي جدید مدیریتي و فناوري هاي نوین و 
شناسایي قابليتها و ظرفيتهاي شهر و روستا براي ایجاد درآمد و توليد 

رهاورد سفر به 18 استان

گزارش سفرها

 کوروش میرسعیدی
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ثروت و كارآفریني بود. ریيس ســازمان شهرداري ها و دهياري هاي 
كشور همچنين با اشاره به محدود بودن منابع و اعتبارات دولتي براي 
كمك به شــهرداري ها و دهياري ها از شهرداران و دهياران خواست 
براي اجراي پروژه هاي شــهري از ظرفيت ســرمایه گذاران و بخش 
خصوصي اســتفاده نمایند. وي همچنين با اشاره به وجود جاذبه هاي 
طبيعي منحصربفرد كشــور برای جذب گردشگر در تمامي سفرها  از 
شهرداري ها و دهياري ها خواست تا با تقویت زیرساختهاي گردشگری 
علاوه بر كسب درآمد پایدار به رونق فضای كسب و كار در بخش های 

مختلف شهر و روستا هم كمك نمایند.
بازدید از پروژه هاي عمراني شهرداري ها ازدیگر برنامه هاي ثابت این 
سفرهاي استاني است كه با توجه به مدت زمان این سفرها و مساحت 
زیاد برخي اســتانها، بازدید از پروژه هاي تمامي شــهرها امكان پذیر 
نيســت و اكثراً از پروژه هاي شاخص شــهرداري مراكز استان بازدید 
به عمل آمده اســت. توجه به رویكرد حفاظت محور و انســان محور 
شــهرداري ها، توجه به پياده محوری و دوچرخه ســواری، پاسداري 
از ميراث فرهنگی و توجه به ابعاد گســترده فرهنگی، گردشــگری، 
اقتصــادی و اجتماعی در پروژه هاي بازآفریني و رفاه حال مســافران 
و بسترســازی براي جذب گردشــگر؛ از موضوعاتي بوده كه در این 
بازدیدها بر آنها  تاكيد شده است. دكتر جمالي نژاد همچنين در خلال 
این سفرها به عنوان نماینده ي دولت از برخي پروژه هاي ملي استانها 
نظيــر احداث خطــوط راه آهن و آزادراه، پروژه هاي توســعه ي بنادر 

جنوبي،  احداث بيمارستان و ... بازدید نمود.
اعطاي احكام وزیر كشور در خصوص انتصاب استاندار جدید خراسان 
جنوبي، شهرداران جدید مشــهد، كرج و بوشهر  از دیگر بخش هاي 
سفرهاي اســتاني معاون عمران و توسعه ي امور شهري و روستایي 
وزیر كشور بود. ضمنا در چند استان نيز جلسه ي شوراي ترافيك استان 

با حضور دكتر جمالي نژاد تشكيل شد و آخرین برنامه ها و سياست هاي 
كلان دولت و وزارت كشور در این حوزه براي حاضران تشریح شد.

در بازدید از كلانشهر شيراز ضمن افتتاح دو ایستگاه جدید مترو، مراسم 
ورود 185 دســتگاه اتوبوس جدید به ناوگان حمل و نقل عمومی این 
شــهر با حضور وي برگزار شد. در بازدید از كلانشهر مشهد مقدس، 
نشست بررسي روند اجرای پروژه های طرح نوسازی و بهسازی بافت 
پيرامون حرم مطهر رضوی با حضور دكتر جمالي نژاد تشــكيل شد. 
در بازدید از كلانشــهر كرج از پروژه بزرگراه شمالی این شهر بازدید 
صورت گرفت. در بازدید از كلانشهر اصفهان دكتر جمالي نژاد ضمن 
شركت در نشست هيات مدیره مترو از یكی از كارگاه های مربوط به 
احداث خط دو بازدید و در مراســم اختتاميه نشست تخصصی و دوره 
آموزشی شهردوستدار كودک و همایش ملی ساختمان پایدار و انرژی 
و افتتاح  نمایشــگاه تخصصی بهره وری آب و انرژی در ساختمان، 
صنعت و حمل و نقل با رویكرد حفاظت از محيط زیست شركت كرد.

همچنين نخســتين ســفر اســتاني دكتر جمالي نژاد،كه مسؤوليت 
كميته ي زیرساخت ستاد مركزي اربعين حسيني را هم بر عهده دارد، 
مربوط به بازدید از مرزهاي مرتبط با مراســم اربعين شامل شلمچه و 
چذابه در اســتان خوزستان، مهران در استان ایلام و مرز خسروي در 
استان كرمانشــاه بود و در بخش پایاني این سفر از مناطق زلزله زده 

سرپل ذهاب نيز بازدید به عمل آمد.
دكتر جمالي نژاد تاكنون از مرزهاي مرتبط با مراســم اربعين حسيني 
در استان هاي خوزســتان، ایلام و كرمانشاه، مناطق زلزله زده استان 
كرمانشاه، استان هاي فارس، بوشهر، البرز، گلستان، آذربایجان غربي، 
چهارمحــال و بختياري، كهكيلویه و بویراحمد، كردســتان، همدان، 
خراسان جنوبي، زنجان، قزوین، خراسان رضوي، لرستان و شهرهاي 

كاشان، شاهين شهر و اصفهان بازدید نموده است.



89سال بیستم/ شماره 126

شهرداری اراک، در ادامه عملیات بهسازی معابر شهری و ترمیم نقاطی که کندمان آب و فاضلاب در آنها صورت گرفته، نیروهای 
اجرایی و اکیپ های دستی پخش و توزیع آسفالت سازمان عمران و بازآفرینی فضاهای شهری خود خواست، برای لکه گیری 
آسفالت معابر منطقه بافت تاریخی شهر اقدام نمایند، خیابان آزادی و میدان ارگ از جمله معابری بودند که لکه گیری آنها انجام 

شد.

لکه گیری پوشش آسفالت در بافت تاريخی شهر اراک

اخبار کوتاه

 حديثه گرشاسبی

ترافيك  و  عمومي  نقل  و  حمل  تخصصي  آموزشي  دوره 
و  شهری  ریزی  برنامه  مطالعات  مركز  سوي  از  دي ماه   19
روستایی و دفتر حمل و نقل عمومي و ترافيك شهري سازمان 
اتحادیه  همكاري  با  و  كشور  هاي  دهياري  و  ها  شهرداري 
سازمان هاي حمل و نقل همگاني كشور در تهران برگزار شد.

در این دوره آموزشي دبيران شوراي ترافيك شهرهاي استانها، 
عامل  مدیران  و  استانها  مراكز  شهرداري هاي  نمایندگان 

سازمان هاي حمل و نقل همگاني كشور شركت نمودند.
نخستين موضوعي كه در این دوره آموزشي ارایه شد، پایش 

شاخص هاي حمل و نقل و ترافيك شهري است.
و  شهري)باربرگ(  بار  حمل  سند  با  مرتبط  موارد  همچنين 
راني  اتوبوس  ناوگان  هوشمند  تجهيزات  سازي  یكپارچه 

شهري ) AVL ,AFC (براي حاضران تشریح شد.
این دوره آموزشي از ساعت 8,30 الي 16 روز چهارشنبه 19 
دي در پایگاه مدیریت بحران منطقه 6 شهرداري تهران واقع 

در بوستان لاله برگزار شد.

برگزاری دوره آموزشي تخصصي حمل و نقل عمومي و ترافیك

ابوذر اسفندیاری پور، شهردار علي آباد كتول از آغاز طرح ساماندهي 
شده  انجام  بررسی های  با  گفت:  و  داد  خبر  شهري  پياده روهاي 
یكی از نيازهای حوزه عمران شهری، ساماندهی پياده روها و معابر 
در شهر می باشد، كه سعی كردیم در سال جاری به این موضوع 
توجه ویژه  كنيم. وي افزود: هدف از اجرای این طرح آسان سازي 
كيفيت  بهبود  و  شهری  منظر  زیباسازی  رهگذران،  شد  و  آمد 
تومان  ميليون   750 حدود  اعتبار  با  كه  می باشد  شهری  خدمات 
در قالب 4 قرارداد عمليات بنایی با 4 گروه پيمانكاری در شهر و 
در محلات مختلف و تا پایان سال جاری در دست اجرا می باشد. 
ایشان خاطرنشان كرد كه در سال آینده نيز اعتبار مناسبی براي 

بتوانيم در كل  اميدواریم  اجرای این طرح در نظر گرفته شده و 
شهر و محلات مختلف، پياده رو ها را ساماندهی نمایيم.

ساماندهی پیاده روها در علي آباد کتول
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نشست هاي  سلسله  از  نشست  چهلمين 
حضور  با  فردا«  »اصفهان  هم اندیشي 
جمعي از طنزپردازان، شاعران، هنرمندان 
شهر  كاریكاتوریست  و  كارتونيست 

اصفهان برگزار شد.
اندیشي  هم  هاي  نشست  سلسله 
»اصفهان فردا« به چهلمين برنامه رسيد 
حضور  با  هميشه  از  متفاوت تر  اینبار  و 
نویسندگان طنزپرداز،  از شاعران،  جمعي 
كارتونيست  و  كاریكاتوریست  هنرمندان 
شهر اصفهان در حضور شهردار اصفهان 

برگزار شد. 
فضایی  در  تا  بودند  آمده  هنرمندان  این 
نقادانه در قالب طنز، دغدغه های خود را 

در حوزه شهرداری اصفهان با زبان شوخی 
و گاهي انتقادي بيان كنند. 

اصفهان  شهردار  نوروزي،  قدرت الله 
را  طنز  شاعران  و  هنرمندان  سخنان 
هنرمند  هفت  به  تبریك  ضمن  و  شنيد 
به  آنها  آثار  كه  اصفهانی  كاریكاتوریست 
كتابی معتبر تبدیل و به جشنواره جهانی 
كاریكاتور راه پيدا كرده است، گفت: ما از 
متن مردم آمده ایم و قرار است كار مردم 
را حل كرده و با مردم باشيم، این موضوع 
با مراقبت های طنزپردازان و نقادان اتفاق 
می افتد. زیرا طنزپردازان دیده بان حقوق 

شهروندی هستند.
وی بيان كرد: همه طنزپردازان می توانند 

عضو افتخاری شهرداری بوده و با طرح ها 
شهری  مدیریت  به  خود  راهكارهای  و 
و  شهر  كار  از  گره ای  تا  كنند  كمك 

شهروندان باز شود. 
تيزبينانه  نگاه  باید  داد:  ادامه  نوروزی 
طنزپردازان و نویسندگان به گونه ای باشد 
كه حق مردم توسط ما مسؤولين تضييع 
نشود. بنابراین طنزپردازان به عنوان پاسدار، 
دیده بان و  نگهبانان مستمر و دائمی باید 
نكنند.  خالی  را  خود  پست  باشند  مراقب 
باید از توفيق الهی و استعدادی كه در نهاد 
ها گذاشته  كاریكاتوریست  و  طنزپردازان 
شده استفاده شود زیرا قلم می تواند بسيار 

اثربخش باشد.

طنزپردازان و کاريکاتوريستهاي اصفهاني میهمان شهرداري شدند

بلوار  بازگشایی  اجرایی  عمليات  ادامه  در 
قدر در كوی خضر، روز گذشته و با حضور 
شورای  رئيس  نایب  همدان،  شهردار 
خدمات  كميسيون  رئيس  شهر،  اسلامی 
شهری شورا و سرپرست شهرداری منطقه 

سه، سه ملك مسكونی تخریب شد. 
گفت:  همدان  شهردار  صوفی،  عباس 
نقاط  در  فرعی  و  اصلی  معابر  بازگشایی 
ترافيك  كاهش  منظور  به  شهر  مختلف 
مهمترین  از  شهروندان  تردد  در  تسریع  و 
ضروریات مباحث ترافيكی به شمار ميرود 
در  موضوع  این  گذشته  سال  اواخر  از  كه 
دستور كار شهرداری قرار گرفت و چندین 
مورد آن پيگيری و به سرانجام رسيد و در 
سال جاری نيز بازگشایی معابر شهری در 
دست اقدام است كه خوشبختانه با همراهی 
خضر  كوی  در  قدر  بلوار  مالكان  تعامل  و 
شاهد تملك و تخریب سه پلاک دیگر در 

این منطقه هستيم.

نقاط  از  یكی  اینكه كوی خضر  بيان  با  او 
پرجمعيت شهر همدان به شمار ميرود كه 
نيازمند  قدر  بلوار  ویژه  به  آن  اصلی  معابر 
تصریح  است،  معبر  تعریض  و  بازگشایی 
سازهای  و  ساخت  دليل  به  متأسفانه  كرد: 
این  در  قبل  سالهای  از  كه  غيرقانونی 
جدی  اقدام  است،  داشته  وجود  منطقه 
نگرفته  صورت  منطقه  این  توسعه  براي 
نيز  و  خودروها  بالای  تردد  شاهد  امروز  و 
پرتردد  ساعات  در  ترافيك  حجم  افزایش 
در این منطقه هستيم كه مشكلات زیادی 
است.  داشته  همراه  به  شهروندان  برای  را 
گرفته  برنامه ریزیهای صورت  با  اميدواریم 
در شهرداری منطقه سه و تا قبل از بيست 
در  مانده  باقی  دو پلاک  ماه  بهمن  دوم  و 
این مسير نيز تملك شود تا شاهد بازگشایی 

كامل این بلوار باشيم.
مسير  طول  كرد:  اضافه  همدان  شهردار 
است  متر   700 حدود  بلوار  این  بازگشایی 

تمامی پلاكهای موجود  نيازمند تملك  كه 
است و به تازگی 3 پلاک دیگر توسط واحد 
املاک شهرداری منطقه سه خریداری شده 
این  روز گذشته عمليات تخریب  است كه 
سه باب منزل مسكونی در ادامه بازگشایی 

بلوار سی و پنج متری قدر انجام شد.
بلوار قدر در كوی  بازگشایی  با  افزود:  وي 
خضر شاهد اتصال این بلوار به بزرگراه امام 
خمينی)ره( خواهيم بود كه این منطقه را از 
راستای  در  و  كرد  خواهد  خارج  بست  بن 
نظير  دیگر  اقداماتی  بلوار  این  تعریض 
افزایش  نورپردازی،  سبز،  فضای  توسعه 
زیرسازی  و  جاليز  اصلاح  شهری،  مبلمان 
توسط  منطقه  این  آسفالت  لكه گيری  و 
قرار  كار  دستور  در  سه  منطقه  شهرداری 
دارد كه در همين راستا عمليات دیوار چينی 
سمت  از  ترافيكی  گذاری  دال  و  رودخانه 
بزرگراه امام )ره( نيز به اتمام رسيده است.

بلوار قدر همدان با تملك و تخريب سه پلاک گشوده شد 
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زنده گیری سگ های ولگرد  در 
شهرداری آذرشهر

طرح زنده گیری سگ های ولگرد به جای معدوم کردن 
و  است  اجرا  حال  در  آذرشهر  توسط شهرداری  آن ها 
سگ های ولگرد پس از جمع آوری به محل نگهداری 

پیش بینی شده در خارج از شهر انتقال می یابند.
محمدرضا ایمانی، شهردار آذرشهر با بیان اینکه همچون 
گذشته طرح جمع آوری سگ های ولگرد در آذرشهر 
اجرا می شود، اظهارکرد: متأسفانه در سال های گذشته 
انجام می گرفت که  کاملا سنتی  به روش  این طرح 
از  بسیاری  اعتراض  و  ناراحتی  موجب  امر  همین 
شهروندان و حامیان حقوق حیوانات و حیات وحش را به 
دنبال داشت. در همین راستا و در جهت احترام به حقوق 
حیوانات، امسال شهرداری آذرشهر طرح زنده گیری را 
جایگزین روش های قبلی کرده است. وي افزود: هدف 
از اجرای این طرح  کنترل بیماری های قابل انتقال بین 
انسان و حیوان، ایجاد امنیت برای شهروندان و همچنین 
ارتقای سطح آگاهی عمومی در خصوص رعایت اصول 
بهداشتی در مواجهه با حیوانات مزاحم دانست و تصریح 
کرد: در این طرح سگها با ابزار مخصوص مهار و بدون 
بیهوشی و کوچکترین آسیبی جمع آوری می شوند پس 
از آن به محل نگهداری پیش بینی شده در خارج از شهر 

انتقال پیدا می کنند.

محمود دهقان، معاون امور زیربنایی و حمل و نقل شهری شهرداری یزد، از 
پيشرفت قابل توجه تامين روشنایی در شهر خبرداد.

 وي ضمن تاكيد بر اهميت مسأله روشنایی و زیبایی شهر، گفت: از نيمه 
دوم سال جاری تاكنون اقدامات مهمی در خصوص اصلاح روشنایی در شهر 
صورت گرفته است كه در این سه ماهه سوم اعتباری بالغ بر 50 ميليارد ریال 

در این خصوص هزینه شده است.
وی تعویض، ساخت و نصب پایه چراغ های روشنایی، تامين روشنایی خيابانها، 
گذرگاهها و پاركينگ های سطح شهر، جابجایی تاسيسات برق، نورپردازی 
اماكن تاریخی و پارک ها، ساماندهی شبكه های برق، اصلاح روشنایی اماكن 

و معابر را از مهمترین اقدامات انجام شده در این راستا برشمرد.
محمود دهقان افزود: اجرای روشنایی پروژ ه های بزرگی چون خليج فارس و 

پارک بزرگ مهرآوران نيز در دست اقدام می باشد.

در راستای معرفی جاذبه های فرهنگی 
و گردشگری این شهرستان، جشنواره 
به  »فرهنگی-گردشگری«  شبهای 
اجتماعی  و  فرهنگی  معاونت  همت 
همكاری  با  و  دزفول  شهرداری 
سازمانهای  و  گردشگری  فعالان 

مردم نهاد برگزار شد.
تا  تاریخ 28  از  كه  این جشنواره  در 
مجموعه  در  جاری  سال  آذرماه   30
سوداگر  شهيد  ورزشی  فرهنگی 
ظرفيت های  كليه ي  شد،  برگزار 

تفریحی،  مذهبی،  تاریخی،  طبيعی، 
گردشگری،  خدمات  دستی،  صنایع 
موسيقی  به شهروندان و علاقه مندان 

معرفی گردید.
آخر  در شب  كه  است  ذكر  به  لازم 
نگه  زنده  منظور  به  جشنواره  این 
جشن  ایرانی،  كهن  سنت  داشتن 
شب یلدا با اجرای برنامه های متنوع 
نظير نقالی خوانی، استند آپ كمدی، 
اجرای موسيقی زنده و مسابقه برگزار 

شد.

پیشرفت تأمین روشنايی 
در شهر يزد

جشنواره شب های فرهنگی-گردشگری دزفول
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به منظور ارتقاء فرهنگ رانندگی و 
ترافیک در تقاطع های شهر ارومیه 
نمایش خیابانی اجرا شد. اجرای این 
برنامه از سوی معاونت حمل و نقل و 
ترافیک و با همکاری اداره ارتباطات 
و امور بین الملل شهرداری و اجرای 
گرفت.  انجام  نمایشی  گروه  یک 
ماه   آذر   20 در  نمایش  این  اجرای 
شروع شد و در روز 2 دی ماه خاتمه 
استقبال  با  برنامه  این  پیدا کرد که 

شهروندان مواجه شد.
با  خیابانی  نمایش  اجرای  شیوه 
در  رانندگی  و  ترافیک  موضوع 
قالب یک سناریوی طنز و از پیش 
تعیین شده بود. در این سناریو سه 

که  داشتند  حضور  کمدی  شخصیت 
داور)یکی چاق  دستیار کمک  نفر  دو  و  داور  از  بودند  عبارت 
به  رانندگان،  تخلفات  با مشاهده  مسابقه  داور  یکی لاغر(.  و 
آنها کارت قرمز می داد و همراه کارت، پیام ترافیکی مربوطه 
به همراه یک شکلات تقدیم راننده می کرد. در مواردی هم 
داور به راننده ای که همه قوانین و مقررات رانندگی را رعایت 
می کرد؛ کارت سبز  به همراه شکلات به راننده می داده و از 
نوشته  ترافیکی  پیام های  داور  دستیاران  می کرد.  تشکر  وی 
شده بر روی بنر بزرگ را به بقیه رانندگان نشان می دادند تا 

متوجه خطا صورت گرفته بشوند. 
این اجرای خیابانی در هفت 

روز به طول انجامید و در 
اصلی  تقاطع های  بیشتر 
نمایش  ارومیه  مهم  و 
ترافیکی اجرا شد.  موضوع 
ارائه  ترافیکی  پیام های 
شده در این اجراها عبارت 
خطوط  بین  از:  اند  بوده 
حمل  ناوگان  از  برانیم؛ 
استفاده  عمومی  نقل  و 
تک  خودرو  به  نه  کنیم، 
سرنشین؛ مسیر گردش به 
راست را نبندید؛ روی خط 
نکنید؛  توقف  پیاده  عابر 
ببندید و  را  ایمنی  کمربند 

قوانین و مقررات رانندگی تنها برای رانندگان نیست.
محمد حضرت پور، شهردار ارومیه از معاونت حمل و نقل و 
ترافیک و اداره ارتباطات و امور بین الملل به خاطر اجرای این 
برنامه خوب و مثبت تقدیر کرد. مهندس ذاتی معاون حمل و 
نقل و ترافیک شهرداری هم با اشاره به وجود معضل ترافیک 
اتخاذ رویکرد فرهنگی در  و  ارومیه، فرهنگ سازی  در شهر 
وی  می داند.  اساسی  راهکار  یک  را  معضل  این  با  مواجه 
خاطر نشان کرد که در آینده نزیک شاهد اجرای برنامه های 
فرهنگی بیشتری در ارتباط با موضوع ترافیک و حمل و نقل 

خواهیم بود.

 اجرای نمايش خیابانی با موضوع فرهنگ ترافیك 
در تقاطع های ارومیه
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تصويب طرح جامع و برنامه 
راهبردی توسعه مديريت پسماند 

شهرداری اردبیل

لایحه طرح جامع و برنامه راهبردی توسعه مدیریت 
پسماند شهرداری اردبیل با حداکثر آرا در جلسه شوراي 

اسلامي شهر تصويب شد.
حمید لطف اللهیان، شهردار اردبیل در آن جلسه اظهار 
کرد: طرح جامع مدیریت پسماند یک موضوع بسیار 
مهم است كه در دستور کار قرار گرفت و در این راستا 
و  شهرداری  در  بررسی  و  کارشناسی  متعدد  جلسات 
کارگروه پسماند برگزار شد و شهرداری بنا به وظیفه 
خود در زمینه تعیین و تکلیف پسماند شهر این لایحه را 

براي تصویب به شورای شهر ارسال کرده است.
بخش  به  پسماند  دفن  و  حمل  واگذاری  افزود:  وی 
خصوصی از محورهای این طرح بوده و مباحثی مانند 
تفکیک از مبدا و تولید کمپوست نتیجه اصلی این طرح 
است. اقداماتی اعم از تفکیک، کمپوست و دفن زباله در 
چارچوب این طرح انجام خواهد شد و نقشه ي راهی 

برای مدیریت پسماند شهر خواهد بود.
وی گفت: سال هاست که ما در شهر اردبیل با مشکلات 
و معضلات جمع آوری و دفن زباله روبرو هستیم که در 
قالب این طرح جامع به راحتی می توانیم طرح ارائه شده 
را با حضور شهروندان اجرایی و عملیاتی کرده و از این 

مشکلات گذر کنیم.
شهردار اردبیل خاطرنشان کرد: ما به راحتی می توانیم 
با استفاده از تجربیات سایر استان ها و حتی کشورهای 
دیگر این طرح جامع را به شکل دقیق و عملیاتی اجرا 
کنیم، به شرط آنکه فرآیند تولید انرژی یا کمپوست را 
مشخص کنیم که البته طرح ارائه شده در مورد تولید 
انرژی از زباله نتیجه ای نداشته و ما به زودی خروجی 

بررسی های خودمان را در این باب ارائه خواهیم کرد.
لطف اللهیان راهکار ارائه شده در این زمینه را با استفاده از 
تحقیقات و مطالعات انجام شده توسط جهاد دانشگاهی 
حرکت به سمت تولید کمپوست با برنامه  اجرایی تفکیک 
زباله از مبدا اعلام کرد و گفت: ما نقشه راه خودمان را 
در این زمینه باید به شکل دقیق و با روشنگری ترسیم 
کنیم تا برای همیشه تکلیف ما با موضوع جمع آوری 

پسماند و زباله و خروجی آن مشخص شود.

اسماعيل عرشيان، مدیرعامل سازمان تاكسيرانی شهرداری قزوین، از نشست 
بانوان  امور  مدیركل  و  قزوین  شهر  اسلامی  شورای  عضو  بانوان  صميمی 
تاكسی بی سيم، در سازمان  تاكسيران شبكه  بانوان  با  استانداری  و خانواده 

تاكسيرانی خبر داد.
 

فعاليت  نحوه  خصوص  در  گزارشی  جلسه،  این  ابتدای  در  افزود:  عرشيان 
تاكسی بيسيم بانوان سازمان تاكسيرانی ارائه شد و نماهنگي درباره یك روز 

كاری یك بانوی تاكسيران نيز برای حاضران به نمایش درآمد.
از  تن  دو  از  تقدیر  و  فرزند شهيد  تاكسيران  بانوی  از  تقدیر  داد:  ادامه  وی 
مدرک  دریافت  به  موفق  دانشگاهی  دوره  گذراندن  با  كه  تاكسيران  بانوان 
خاتمه  در  و  بود  نشست  این  برنامه های  دیگر  از  تاكسيرانی شده اند  رشته 
در خصوص دغدغه های صنفی خود چون  تاكسيران  بانوان  از  تعدادی  نيز 
وضعيت معيشت، بيمه، بحث نوسازی و سختی كار مطالبی را بيان كردند 
و اعضای محترم شورا نيز در خصوص حمایت از این قشر زحمتكش قول 

همكاري دادند.
تاكسيرانی  سازمان   133 بي سيم  تاكسي  شبكه  داشت:  اظهار  عرشيان 
شهرداری قزوین در سال 1385 با به كارگيری 30 دستگاه خودرو فعاليت 
خود را آغاز كرد. این شبكه در آغاز كار، روزانه پاسخگوی حدود 200 تماس 
تلفنی بود كه در حال حاضر، به علت استقبال فراوان شهروندان و رضایت 
روزهای  در  حتی  و  شبانه روزی  طور  به  شده،  ارائه  خدمات  از  آنان  بالای 
تعطيل پاسخگوی بيش از 1500 تماس تلفنی است و در زمانی كمتر از 10 

دقيقه، به محل مورد درخواست فرستاده می شود.
وی همچنين گفت: با توجه به موفقيت چشمگير شبكه و ميزان رضایتمندی 
شهروندان از تاكسی بيسيم، به منظور رفاه حال بانوان ارجمند، شبكه تاكسی 
بی سيم بانوان نيز فعاليت خود را از دی ماه سال 87 آغاز كرده و تا كنون در 

حال خدمات رسانی به بانوان و همشهریان گرامی است.
عرشيان در خاتمه بيان كرد: در حال حاضر 26 بانوی تاكسيران در شبكه 
تاكسی بی سيم 133 سازمان تاكسيرانی مشغول ارائه خدمت به بانوان محترم 

هستند كه تعدادی از آنان سرپرست خانواده می باشند.

نشست بانوان شورای شهر قزوين 
با بانوان تاکسیران 
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محرم اكبرزاده، شهردار خوی ضمن اعلام 
رویكرد  تغيير  داشت:  اظهار  مطلب  این 
سياست های  تدوین  و  شهرداری  كلی 
انسان  نگاه  اساس  بر  شهرداری  كلان 
محور و اندیشه توسعه گرانه، موجب ایجاد 
اقدامات  حوزه های  در  اساسی  تحولات 
های  پروژه  و  ترافيك  و  نقل  و  حمل 

عمرانی زیربنایی شهری بوده است.
ضلع  كمربندی  افزود:  اكبرزاده  محرم 
غربی خوی بعنوان مطالبه مهم شهروندان 
تكميل  برای  شهری  مدیریت  دغدغه  و 
بوده،  احداث  دست  در  شهر  دور  حلقه 
از  بيش  خاكبرداری  و  مسيرگشایی 
450هزار مترمكعب و خاكریزی بيش از 
180 هزار مترمكعب به همراه طراحی و 
و یك  متری   10 دهانه  با  پل   2 اجرای 
از  بيش  اجرای  متری،   13 دهانه  با  پل 
4/5 كيلومتر مسير دوچرخه سواری برای 
خانواده ها  ویژه  در سطح شهر  بار  اولين 
بر  ویژه  طراحی  با  كمربندی  مسير  در 

اساس ویژگی های جغرافيایی این مسير و ایجاد فضای جاذب 
شهری و گردشگری برای مسافران و گردشگران و اتصال این 
ایران به  بعنوان نزدیك ترین مرز زمينی  مسير به جاده قطور 
تركيه از جمله ویژگی های این پروژه كلان شهری است كه با 
اعتباری در حدود تقریبی 100ميليارد ریال و پيشرفت فيزیكی 

در حدود 40 درصد در دست اجراست.
آیت الله خویی)ره(،  تقاطع غير همسطح  شهردار خوی گفت: 
پروژه كلان عمرانی دیگری است كه بطور همزمان از سوی 
اجرابوده،  دست  در  درصد   40 فيزیكی  پيشرفت  با  شهرداری 
مرور  و  عبور  سازی  تسهيل  شبدری،  گرد  راست   4 اجرای 
دهنده كمربندیهای  اتصال  و  ترافيكی  امور  تسهيل  خودروها، 
شهيد حجازیفر، 45 متری ضلع غربی و بلوار آیت الله خوئی)ره( 
ورودی شهر  برای  مناسبی  بسيار  كنار طراحی جلوه  در  بوده، 
خوی نقش مهمی در حوزه روانسازی ترافيكی در این بخش 

شهری ایفا می كند.

با عرض  متر  غير همسطح 700  تقاطع  افزود: طول  اكبرزاده 
40 متر بوده ، دو مسير رفت و برگشت در این تقاطع طراحی 
شده كه هر مسير دارای 4 باند با عرض 3 و نيم متر همراه با 
4 راست گرد بدون تداخل حركتی مسيرها  با اعتباری بالغ بر 
110ميليارد ریال در دست اجراست و مدت زمان اجرای پروژه 
فاز یك كمربندی ضلع غربی و تقاطع غير همسطح آیت الله 

خوئی)ره( 15 ماه كاری برنامه ریزی شده است. 
وی تصریح كرد: ایمن سازی معابر با هدف كاهش تصادفات 
فوتی و جرحی، مطالعات رو به اتمام طرح جامع حمل و نقل و 
ترافيك شهری، اصلاح هندسی ميادین، اتمام مطالعات طراحی 
تقاطعات  سازی  هوشمند  انتظامی،  و  مسير  هدایت  تابلوهای 
بهسازی  و  و پلاک خوان  نظارتی  دوربين های  توسعه  شهر، 
و  نقل  و  حمل  حوزه  اقدامات  دیگر  از  شهر  سطح  در  معابر 

ترافيك شهرداری در سال 97 بوده است

نگاه انسان محور و انديشه ی توسعه گرانه از سیاست های کلان شهرداری 
خوی در حوزه ی حمل و نقل و ترافیك شمرده می شود
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يک شهر، يک نگاه

اهواز
عباس دغاغله، مدیر عامل ســازمان عمران گفت:  باند كندرو ضلع 
شمالی پل ولایت از ابتدای عرشــه بسمت تقاطع »چهارشير« در 

مساحتی بمقدار 3465 متر مربع قير پاشی و آسفالت شد.
وی گفت: باند كندرو ضلع جنوبی بســمت ميدان چهار اسب )سه 
راه تپه( نيز كه نياز به عمليات لكه گيری و ترميم آسفالت داشت با 

مساحت 300 متر مربع انجام شد.

بندر گز
با نزدیك شــدن به اجرای عمليات روكش آســفالت معابر شــهر، 
عمليات زیرسازی معابر 20متری وليعصر)عج( توسط واحد عمران و 

موتوری شهرداری در حال اجراست.

شیروان
شاهرخ شاهرخی شــهردار شيروان در نشســت مشترک معاونت 
خدمات شهری شهرداری و مشــاور افتخاری خود در امور مناسب 
ســازی با محوریت مناسب سازی شهر گفت: مناسب سازی معابر، 
خيابان ها و پارک ها برای اســتفاده قشــر های مختلف جامعه در 
اولویت برنامه های این شهرداری است و از همين رو در تمام معابر 
جدید در دست اجرای شهر، استانداردهای لازم برای مناسب سازی 

با دقت دنبال می شود.
 وی گفــت: در هر پروژه اجرایی و كار عمرانی كه در شــهر انجام 
می گيرد، موضوع مناســب سازی در اولویت طراحی ها و برنامه ها 

قرار دارد.
شــهر باید محيطی برای تردد استفاده همه شهروندان با هر ميزان 

توان باشد.

گناوه
مانور آمادگی نيروها و تجهيزات سازمان آتشنشانی شهرداری گناوه 

در خيابان ساحلی برگزار گردید.

بستك
• ســيد بدر آل عبایی، شهردار بستك از بهسازي مسير و محوطه 

مجموعه گردشگري پارک ریخونه اي شهر خبر داد
• او گفــت با توجه به ضرورت بهبود كيفی وضعيت محدوده پارک 
ریخونه ای به عنوان یكی از تفرجگاه ها و جاذبه های گردشــگری 
شهر بستك،و از آن جهت كه  رفت و آمد ماشينها بدليل عرض كم 
مسير دشوار مي باشد، شروع به اصلاح  مسير در پارک ریخونه اي 

نموده ایم.
وی افزود: در این راستا محوطه جدیدي از پارک، خاكریزي و شروع 
به كف سازي شده است كه بخشي از این محوطه شامل پاركينگ 
ماشين هاي شهروندان و بخشــي به محل استراحت و نشستن و 
بخشــي دیگر به زمين فوتبال ساحلي اختصاص مي یابد كه ماسه 
بادي این زمين از قبل توسط ماشين آلات شهرداري در این محل 

انبار شده است.
• شــهردار بستك لوله كشــي مجدد آب  و روشــنایي سرویس 
بهداشتي  و  نظافت یك روز در ميان این مجموعه گردشگري را از 

دیگر خدمات شهرداری بستك عنوان كرد.
• آل عبایــی بيان داشــت: نصب یك قلعه بادي و ایجاد پيســت 
موتورسواري كودكان با مشاركت مردمی از دیگر برنامه هایی است 

كه در دستوركار این شهرداری قرار دارد.

طالقان
جلســه ی نظارت و برخورد با ساخت و ساز غير مجاز با حضور علی 
قاسم پور شهردار طالقان، آقای حسينی مدیر جهاد كشاورزی، آقای 
گودرزی معاونت خدمات شهر و اعضای پليس ساختمان شهرداری 

و گشت جهاد كشاورزی برگزار شد. 
در این جلسه شهردار طالقان ضمن تشریح معضلات ساخت و ساز 
غير مجاز بيان كرد: از هر منظری به ســاخت و ساز غير مجاز نگاه 
كنيم در نهایت باعث برهم زدن سيستم طبيعی منطقه، از بين رفتن 
اراضی قابل كشت، مشكلات عدیده برای اهالی، ضرر به شهرداری، 

جهاد كشاورزی و آسيب دیدن خود مردم می گردد. 
شهردار طالقان از توافق  شهرداری با جهاد كشاورزی در خصوص 
جلوگيری از ســاخت و ساز غير مجاز خبر داد و ادامه داد: شهرداری 
در كنار و با تعامل جهاد كشاورزی  ساخت و ساز غير مجاز را جدی 
خواهند گرفت و گشت مشترک )گشت حفظ حریم شهر( را به انجام 

خواهند رساند.
مهندس قاســم پور اضافه نمود: آنچه تاكنون اتفاق افتاد كه پيش 
زمينــه تبصره ماده 1 قانون حفظ كاربری، طــرح در كارگروهها و 
غيره حتما با برداشــت های هلی شات شناسایی و واحد شهرسازی 
آنرا احصا نماید و نامه همه را به جهاد ارسال كنند تا مراحل قانونی 

طی شود.
در پایان شهردار طالقان دستور اطلاع رسانی و آموزشهای لازم به 
شــهروندان عزیز در خصوص معضلات ناشی از ساخت و ساز غير 

مجاز را به واحد روابط عمومی شهرداری صادر نمود.
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آمار شهر

آخرين وضعيت متروی كلانشهرهای كشور

برنامه توسعه خطوط ریلي درون شهري و حومه اي در 9 كلانشهر كشور 
شامل تهران، مشهد، شيراز، اصفهان، تبریز، اهواز، كرج، قم و كرمانشاه در 
دست اجراء و بهره برداري مي باشد. طول كل خطوط مصوب مترویي برابر 
با 840 كيلومتر مي باشد كه از این مقدار 295 كيلومتر شامل 193 ایستگاه 
در دست بهره برداري بوده و 289 كيلومتر دیگر در دست ساخت است كه 
پيش بيني مي گردد تا پایان سال 1402 تكميل و به بهر ه برداري برسد. 
همچنين مابقي خطوط به طول 256 كيلومتر دردست مطالعات تكميلي 
مي باشند كه پس از طي فرایند تامين اعتبار و ابلاغ اعتبار از سوي سازمان 

برنامه و بودجه كشور به مرحله اجرا خواهند رسيد.
بر اساس آمارهاي ارائه شده تعداد كل جابجایي مسافر مترویي در سال 
1396 برابر با 824 ميليون نفر سفر در پنج كلانشهر تهران، مشهد، شيراز، 
اصفهان و تبریز از طریق 295 كيلومتر خط مترویي و 193 ایستگاه و با 
بهره برداري از 1739 واگن محقق شده است. با توجه به برنامه ریزي انجام 
شده براي توسعه و بهره برداري از خطوط در دست ساخت به طول 289 
كيلومتر و افزایش واگن هاي مترویي از طریق پروژه 2000 دستگاه واگن و 
بقيه پروژه هاي تامين واگن، پيش بيني مي گردد تا پایان سال 1402، تعداد 
1553 ميليون نفر سفر به شبكه خطوط مترویي اضافه گردد و بهره برداري 
با ظرفيت جابجایي  از 584 كيلومتر خط مترویي در 9 كلانشهر كشور 

2337 ميليون نفر سفر در سال 1402 صورت پذیرد. 
متروي تهران با 205 كيلومتر خط در دست بهره برداري و 109 ایستگاه 
بزرگترین شبكه مترویي كشور محسوب مي گردد كه 1438 واگن فعال در 

دست بهره برداري دارد.  
مدیریت مصرف سوخت  و  توسعه حمل ونقل عمومی  قانون  اساس  بر 
-كه در برنامه پنج ساله پنجم توسعه كشور، همه اهداف و شاخص های آن 

تكرار شد- در تهران باید 30 درصد از جابه جایی ها با قطار شهری انجام 
شود. این رقم برای سایر كلانشهرها 10 درصد در نظر گرفته شده است؛ 
اما در حال حاضر 23 درصد از كل جابه جایی های درون شهری با مترو 
تهران انجام می شود. در شهر مشهد این رقم به 7 درصد رسيده، در شيراز 
حدود 3 درصد و در شهرهاي تبریز و اصفهان نزدیك به یك درصد سهم 

جابجایی مسافر با مترو انجام شده است.
با توجه به اینكه انجام پروژه هاي مترویي شامل سه بخش اصلي سيویل 
)عمليات عمراني(، تجهيزات ثابت و ناوگان مي باشد و بنابر قانون حمایت 
از سامانه هاي حمل و نقل ریلي كشور پنجاه درصد هزینه ها برعهده دولت 
و پنجاه درصد بر عهده شهرداري مي باشد، دولت در سياستگذاري هاي 
از  عمده اي  سهم  بعنوان  را  كلانشهرها  نياز  مورد  ناوگان  تامين  جدید، 
هزینه هاي اجرایي پروژه برعهده گرفته و لذا پروژه تامين 2000 دستگاه 
واگن به ارزش 2 ميليارد یورو و پروژه تامين 315 دستگاه واگن به ارزش 
286 ميليون یورو از طریق سازمان شهرداري ها و دهياري هاي كشور و از 

طریق بودجه دولت دردست انجام مي باشد.
از تعداد 315 دستگاه واگن قرارداد كلانشهرهاي شيراز اصفهان و تبریز 
تاكنون 100 دستگاه واگن در قالب CBU از طریق شركت واگن سازي 
پوژن چين تحویل شهرها شده و در دست بهره برداري مي باشند. تعداد 
215 واگن باقيمانده به انضمام 25درصد افزایش كل تعداد واگن تا سقف 
ایریكو در  با مشاركت واگن سازي  و  295 واگن بصورت ساخت داخل 

دست ساخت مي باشد
همچنين قرارداد 2000 دستگاه واگن پس از اخذ مصوبه شوراي اقتصاد 
با كارفرمایي وزارت كشور – سازمان شهرداري ها و دهياري هاي كشور 
فعال گردید كه مقرر است طي بسته هاي جداگانه، واگن كلانشهرهاي 

  فروغ غضنفري راد
کارشناس ارشد مهندس حمل و نقل ريلی
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كشور تامين گردد. از كل 2000 دستگاه واگن تعداد 1050 دستگاه واگن 
دیگر مي باشد.  براي 8 كلان شهر  مابقي  و  تهران  به كلانشهر  مربوط 
مرحله  به  تهران  متروي  براي  واگن  دستگاه  تعداد 630  اول  مرحله  در 
با  چين  سي .آر.سي  سازي  واگن  كه  شد  گذاشته  بين المللي  مناقصه 
 630 تامين  قرارداد  شدند.  مناقصه  برنده  تهران  واگن سازي  مشاركت 
واگن با طرف خارجي به امضاء رسيده و ابلاغ گردیده است. براي بقيه 
بسته هاي قراردادي، مدارک فني و مشخصات خطوط ریلي كلانشهرها 

تعيين گردیده است.
با راه اندازي این خطوط و بهره برداري از واگن هاي فوق، تعداد مسافر 
سالانه مترویي از 824 ميليون سفر سالانه به 2337 ميليون سفر سالانه 

خواهد رسيد.
علاوه بر تامين ناوگان، دولت كمك هاي نقدي نيز به متروهاي كشور 
انجام داده است و كل پرداختي دولت از محل طرح هاي تملك دارائي هاي 
و  و سه هزار  مبلغ هفتاد  قطار شهري هاي كشور  به  سرمایه اي كشور 
پانصد )73،500( ميليارد ریال بوده است. دولت براي توسعه خطوط مترویي 
تاكنون مجوز انتشار یكصد و هفت هزار )107،000( ميليارد ریال اوراق 
مشاركت اسلامي را صادر نموده كه از این مقدار تضمين پنجاه و سه هزار 

و پانصد )53،500( ميليارد ریال بر عهده دولت مي باشد.
یكي دیگر از منابع تامين مالي براي قطار شهري هاي كشور ماده )12( 
مالي كشور مي باشد.  نظام  ارتقاي  و  رقابت پذیر  توليد  موانع  قانون رفع 
تابعه  و شركت هاي  نيرو  و  نفت  وزارتخانه هاي  به  قانون  این  براساس 

و وابسته آنها اجازه داده مي شود با سرمایه گذاراني كه منجر به كاهش 
مصرف انرژي مي گردند، قراردادي به منظور پرداخت سهم صرفه جویي 

حاصله از مصرف حامل هاي انرژي منعقد نمایند. 
در همين راستا با عنایت به اینكه توسعه خطوط حمل و نقل ریلي درون 
شهري بعنوان یكي از مهمترین عوامل موثر در كاهش مصرف سوخت 
بهينه سازي  شركت  فيمابين   1393 سال  از  متعددي  جلسات  مي باشد، 
سازمان  و  كشور  دهياري هاي  و  شهرداري ها  سازمان  سوخت،  مصرف 
برنامه و بودجه كشور براي محاسبه مقدار صرفه  جویي حاصله به ازاي 
شوراي  مصوبه  طي  نهایت  در  و  گردید  تشكيل  مترویي  سفر  نفر  هر 
اقتصاد به شماره 1193526 مورخ 1396/03/08، رقم 9/8 سنت به ازاي 
صرفه جویي ناشي از افزایش هر سفر اضافي در سامانه هاي حمل و نقل 
ریلي شهري براي كلان شهرهاي كشور و بازپرداخت سرمایه گذاري به 
ازاي صرفه جویي محقق شده پس از شروع به كار واگن هاي جدید به 
تصویب رسيد. مبناي شروع طرح سال 1396 مي باشد و در سال هاي 
بعدي به ازاء هر سفر اضافه شده به سيستم مترویي نسبت به سه ماهه اول 
سال 1396 بعنوان سال پایه، مبلغ بازپرداخت محاسبه و به قطار شهري 
مربوطه پرداخت خواهد گردید. حداكثر بازپرداخت به سرمایه گذاران عامل 
صرفه جویي در تهران 1،421،500،000 دلار طي 10 سال و تا پایان سال 
1409 و براي مجموع سایر كلانشهرها مبلغ 1،182،910،000 دلار طي 

15 سال و تا پایان سال 1414 مي باشد.

دستگاه واگن براي متروي  630باشد. در مرحله اول تعداد شهر ديگر ميكلان 8شهر تهران و مابقي براي 
سازي آرسي چين با مشاركت واگنالمللي گذاشته شد كه واگن سازي سيتهران به مرحله مناقصه بين

سيده و ابلاغ گرديده واگن با طرف خارجي به امضاء ر 630تهران برنده مناقصه شدند. قرارداد تامين 
شهرها تعيين گرديده هاي قراردادي، مدارك فني و مشخصات خطوط ريلي كلاناست. براي بقيه بسته

 است.

یف
رد

 

 خطوط

قطار 
 شهري

 كشور

 موردنيازتعداد واگن 

 سبك شهريدرونواگن  واگن مترویي )سنگين(

تغذیه  مجموع ايحومههاي واگن
 بالاسري

تغذیه ریل 
 سوم

LRT مونوریل 

 1050 182 - - 868 - تهران 1

 197 - - 47 150 - مشهد 2

 135 - - - - 135 شيراز 3

 125 - - - - 125 تبریز 4

 135 - - - - 135 اصفهان 5

 65 - - - - 65 اهواز 6

 114 - - - 114 - كرج 7

 123 - 18 - 105 - قم 8

 56 - - 56 - - كرمانشاه 9

      182 18 103 1237 460 م  و  10
 

ميليون سفر  824از  مترويي هاي فوق، تعداد مسافر سالانهبرداري از واگناندازي اين خطوط و بهرهبا راه
 اهد رسيد.ميليون سفر سالانه خو 2337سالانه به 

ده است و كل پرداختي علاوه بر تامين ناوگان، دولت كمك هاي نقدي نيز به متروهاي كشور انجام دا
هاي كشور مبلغ هفتاد و سه اي كشور به قطار شهريهاي سرمايههاي تملك دارائيطرحدولت از محل 
( ميليارد ريال بوده است. دولت براي توسعه خطوط مترويي تاكنون مجوز انتشار 73،500هزار و پانصد )

مي را صادر نموده كه از اين مقدار ( ميليارد ريال اوراق مشاركت اسلا107،000يكصد و هفت هزار )
 باشد.( ميليارد ريال بر عهده دولت مي53،500تضمين پنجاه و سه هزار و پانصد )
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با مخاطب

در روزهای اخير كودكان كوچه 28 و 29 محله ي زیر نهرتراب، نامه ای 
با دستخط كودكانه ي خود كه با امضاء جمعی از آنها در فضای مجازی 
منتشر كردند كه اعضای شــورای اسلامی شهر و شهردار پارس آباد 

نسبت به آن نامه واكنش نشان دادند.
در ایــن نامه كودكانه، جمعی از بچه هــا از خانش عيوض زاده رئيس 
شورای اســلامی پارس آباد درخواست هموارسازي و شن ریزی زمين 

خالی انتهای كوچه 29 زیر نهرتراب را كرده بودند. 
در بخشــی از این نامه نيز از پاره شــدن توپ فوتبال خود به دست 
همسایه ها گله مند بودند كه بخاطر نبود محل مناسب براي بازي، سر 

و صدایشان باعث آزردگي خاطر همسایه ها شده است.

بعد از انتشار این نامه به دستور اعضای شورای اسلامی شهر و رحمت 
انوري آذر شــهردار پارس آباد، گروهي از نيروهای شهرداری اقدامات 

لازم برای آماده سازی و هموارسازی محل مورد نظر را انجام دادند.
همچنين برای هر كدام از كودكان كوچه های فوق یك دست لباس 
ورزشی، چندین عدد توپ فوتبال و دروازه فلزی فوتبال آماده و تهيه 

نمودند.
اعضای شورای اسلامی شهر و شهردار پارس آباد با حضور در محله ي 
زیرنهرتراب مســابقه دوســتانه ای با كودكان كوچه 28 و 29 برگزار 

كردند.

نامه اي از شهروندان آينده به شهرداري از اكنونيان
نامه اي را كه خواهيد خواند شــايد از اندك شــمار نامه هايي است كه نگارندگانش با آن احساسهاي پاك و ساده، براي عالي ترين مقام 

مسؤول بودباش خود نگاشته اند، از بنُ احساس! از ته دل و از براي ساده ترين نيازشان.
حرفهايي كه در اين هياهوي زندگي امروزين، در گوشــه اي دور افتاده از اين سرزمين از دلهاي كوچك و پر تپش كودكان بر آمده و 
بر دل بزرگترها نشسته؛ بر دل كساني كه توانسته اند براي لحظاتي همزاد پنداري كنند و به اين خواسته هاي زيبا پاسخ دهند كه اين خود 

درسي است از شهروندسازي و مهر افشايي بر آنان... !
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معرفی سازمان ها و نهادها

عملکرد فنی و اجرايی
• ســاماندهی 191،769 دســتگاه ناوگان فعال حــوزه حمل و نقل 

مسافری و باری درون شهری در 1،181 شهر كشور
• افزودن 1،316 دستگاه تاكســی به چرخه حمل و نقل عمومي در 

قالب طرح توسعه از سال 1395 تاكنون
• نوســازی 14،098 دستگاه ناوگان فرســوده تاكسی در قالب طرح 

نوسازی از سال 1395 تاكنون
• تحت پوشــش قرار گرفتن 64،596 از رانندگان حمل و نقل درون 

شهری از خدمات بيمه تامين اجتماعي
• ساماندهي 26،655 دستگاه ناوگان فعال تاكسي تلفني  

عملکرد برنامه ريزی و پژوهش
• انجام مطالعات آسیب شناسی ترافیکی 84 شهر تحت 

پوشش
17 تعداد استان های مطالعه شده تا پایان  آذر سال 97

84 تعداد شهرهای مطالعه شده تا پایان آذر سال 97

• انجام مطالعه بهبود تردد شــهری در 7 استان و 10 
شهر)موضوع بند »و« تبصره »6« قانون بودجه سال 95(

• گردآوری و تدوين کتابچه »مجموعه دستورالعمل های 
ملاک عمل«

•  ضوابط احداث ایستگاه های تاكسی در معابر درون شهری
•  سياست های مدیریت پارک حاشيه ای

• ضوابط ایمن ســازی گذرگاه های عرضی هم ســطح عابر پياده در 
معابر شهری

• آشنایی با علائم و تجهيزات ترافيكی شهری
• ضوابط فنی انتخاب سامانه های هوشمند تاكسی

• ضوابط احداث ایستگاه های اتوبوس در معابر درون شهری
• ميانه،جزایرترافيكی و دوربرگردان جلد1و2

• تهیه شیوه نامه های اجرايی برای اتحاديه
• شــيوه نامه ساماندهی و نظارت برشــركت های ارائه دهنده خدمات 

پرداخت الكترونيكي كرایه ناوگان همگاني 
•  شــيوه نامه انجام مطالعات حمل  ونقل در شهرهای تحت پوشش 

اتحادیه
•  شيوه نامه ارزیابی و رتبه بندی مراكز معاینه فنی

•  تهیه گزارشات تحلیلی و موضوعی
• ارزیابی تحليلی نحوه توزیع خدمات معاینه فنی در سطح كشور

• گسترش حمل ونقل پاک و غيرموتوری در شهرهای كوچك
• لاغرسازی معابر

اتحاديه سازمانهای حمل و نقل همگانی كشور
اتحاديه با هدف پشتيبانی، توسعه و تجهيز سيستم حمل ونقل درون شهری كشور و بهبود ارائه خدمات به شهروندان از طريق فراهم آوردن 
زمينه  های همکاری مناســب و مساعدت به سازمان های حمل ونقل همگانی كشور و سازمان های مديريت حمل و نقل شهرداری ها در 
خصوص تامين امکانات مورد نياز و ارائه خدمات آموزشــی، فنی، تخصصی و ايجاد هماهنگی و برنامه ريزی پيرامون طرح های جاری 

و آتی فعاليت می نمايد.

 ای حمل و نقل همگای کشورنهاتحادیه سازما  

 

 
 عملکرد فنی و اجرایی

 شهر کشور 1،181درون شهری در دستگاه ناوگان فعال حوزه حمل و نقل مسافری و باری  191،769ساماندهی  •
 تاکنون 1395دستگاه تاکسی به چرخه حمل و نقل عمومی در قالب طرح توسعه از سال  1،316افزودن  •
 تاکنون 1395دستگاه ناوگان فرسوده تاکسی در قالب طرح نوسازی از سال  14،098نوسازی  •
 خدمات بیمه تامین اجتماعیاز رانندگان حمل و نقل درون شهری از  64،596تحت پوشش قرار گرفتن  •
 دستگاه ناوگان فعال تاکسی تلفنی   26،655ساماندهی  •

 عملکرد برنامه ریزی و پژوهش
 شهر تحت پوشش 84شناسی ترافیکی انجام مطالعات آسیب 

 97پایان  آذر سال  های مطالعه شده تاتعداد استان 17

 97پایان آذر سال  تعداد شهرهای مطالعه شده تا 84

  (95قانون بودجه سال « 6»تبصره « و»شهر)موضوع بند  10استان و  7مطالعه بهبود تردد شهری در انجام 
 یزد لرستان مازندران زنجان قزوین البرز تهران استان
 اردکان پلدختر درود نکا خرمدره تاکستان آبیک هشتگرد بومهن صالحیه شهر

 «عمل های ملاکمجموعه دستورالعمل»گردآوری و تدوین کتابچه  •

 ضوابط احداث ایستگاه های تاکسی در معابر درون شهری 
 های مدیریت پارک حاشیه ایسیاست 
 هریشهای عرضی هم سطح عابر پیاده در معابر ضوابط ایمن سازی گذرگاه 
 آشنایی با علائم و تجهیزات ترافیکی شهری 
 ضوابط فنی انتخاب سامانه های هوشمند تاکسی 
  اتوبوس در معابر درون شهریضوابط احداث ایستگاه های 
 2و1میانه،جزایرترافیکی و دوربرگردان جلد 

 های اجرایی برای اتحادیهنامهتهیه شیوه 
 دهنده خدمات پرداخت الکترونیکی کرایه ناوگان همگانی های ارائهنامه ساماندهی و نظارت برشرکتشیوه 
 اتحادیهونقل در شهرهای تحت پوشش نامه انجام مطالعات حملشیوه 
 عاینه فنیبندی مراکز منامه ارزیابی و رتبهشیوه 

 تهیه گزارشات تحلیلی و موضوعی •
 ارزیابی تحلیلی نحوه توزیع خدمات معاینه فنی در سطح کشور •

 ونقل پاک و غیرموتوری در شهرهای کوچکگسترش حمل •

 لاغرسازی معابر •

 

 

 بازرسی چشمی خودروهای با سوخت گاز طبیعی

 تعداد مرکز تعداد استان تعداد نفرات تعداد دوره سال 

1397 2 131 25 85 
1396  15 753 31 183 

1395  8 390 30 333 
 - 31 68 2  1397 آشنایی با سیستم های حمل و نقل هوشمند

نامه هاو قوانین آشنایی با استانداردها،آیین
 معاینه فنی

1397 1 35 1 - 

 10 1 34 1 1397 سیمفا آشنایی با روند معاینه فنی  و سامانه

ههای شهری کشور و بهبود ارائه خدمات به شههروندان از طریهف فهراهم آوردن زمینههونقل دروناتحادیه با هدف پشتیبانی، توسعه و تجهیز سیستم حمل
مهورد در خصهو  تهامین امکانهات ها های مدیریت حمل و نقل شهرداریو سازمان ونقل همگانی کشورهای حملهمکاری مناسب و مساعدت به سازمان

 نماید.های جاری و آتی فعالیت میریزی پیرامون طرحنیاز و ارائه خدمات آموزشی، فنی، تخصصی و ایجاد هماهنگی و برنامه
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سال بیستم/ شماره 126 100

• عملكرد سامانه سيمفا
• توليد نرم افزار اتصال دســتگاه های تست مراكز بنزینی به صورت 

برخط به سيمفا
• توليد  نرمافــزار دوربين بر روی خط آزمون جهت رهگيری خودرو 

در مركز معاینه فنی
• توليد و راه اندازی سامانه یكپارچه معاینه فنی ایران)سيمفا(

• توليــد  نرم افزار دوربين بر روی خط آزمون جهت رهگيری خودرو 
در مركز معاینه فنی

• توليد سرویس كد گذاری  ارسال و دریافت نتایج آزمون به سيمفا
• توليد و راه اندازی ســامانه پرداخت آنلاین و كيف پول جهت حذف 

برگ و برچسب
• اتصال سيمفا  به راهور و دریافت اطلاعات برخط مشخصات خودرو 
• توليد و راه اندازی ســامانه نظارتی پایش و اتصال تمامی ستادها و 

كارگروه ها استانی به این سامانه 
• توليد و راه اندازی سامانه هيدور استاتيك

• توليد و راه اندازی سامانه بازرسی چشمی خودرهای دوگانه سوز
• توليد و راه اندازی ســامانه LEZ با قابليت اســتعلام روزانه پنج 

 

 

 

 1389-1397گسترش تعداد مراکز معاینه فنی جدول  •
 1397 1396 1395 1394 1393 1392 1391 1390 1389 سال فعالیت

تعداد کل مراکز 
 565 529 448 443 430 394 355 310 192 معاینه فنی

 تعداد مراکز آزمون های تکمیلی مخازن خودروهای گازسوز)هیدرواستاتیک( •
 1397 1396 سال فعالیت

 232 134 تعداد
 366 مجموع

 عملکرد سامانه سیمفا •
 های تست مراکز بنزینی به صورت برخط به سیمفادستگاه تولید نرم افزار اتصال 

 افزار دوربین بر روی خط آزمون جهت رهگیری خودرو در مرکز معاینه فنیتولید  نرم 

 اندازی سامانه یکپارچه معاینه فنی ایران)سیمفا(تولید و راه 

 فنی افزار دوربین بر روی خط آزمون جهت رهگیری خودرو در مرکز معاینهتولید  نرم 

 تولید سرویس کد گذاری  ارسال و دریافت نتایج آزمون به سیمفا 

 اندازی سامانه پرداخت آنلاین و کیف پول جهت حذف برگ و برچسبتولید و راه 

  اتصال سیمفا  به راهور و دریافت اطلاعات برخط مشخصات خودرو 

 ها استانی به این سامانه روهاندازی سامانه نظارتی پایش و اتصال تمامی ستادها و کارگتولید و راه 

 تولید و راه اندازی سامانه هیدور استاتیک 

 تولید و راه اندازی سامانه بازرسی چشمی خودرهای دوگانه سوز 

  تولید و راه اندازی سامانهLEZ با قابلیت استعلام روزانه پنج میلیون استعلام 

 اندازی سرویس اتصال کلانشهرها تهران ،اصفهان،تبریز،قم، مشهد مقدس، کرج،کرمانشاه، اهواز و شیراز به سامانه تولید و راهLEZ 

  تولید و راه اندازی سامانه اطلاع رسانیUSSD 2008#با شماره* 

  راه اندازی سامانه اطلاع رسانی سیمفا به نشانیwww.Symfa.moi.ir   

 رش خودرو در مراکز معاینه فنی پس از پرداخت عوارض سالانه خودرو به شهرداریتولید سامانه پذی 

 تولید سرویس اتصال و برخط سازی مراکز معاینه فنی خودرو های سنگین  به سیمفا 

 سیمفاامور در دست اقدام  واحد انفورماتیک  •
 راه اندازی آزمایشی  سامانه نوبت دهی آنلاین در مراکز معاینه فنی 
  اندازی آزمایشی اپلیکشن همراه خودرو سبزراه 
 راه اندازی آزمایشی سامانه حضورو غیاب کارشناسان معاینه فنی 
 راه اندازی سامانه تشخصیص عیوب ظاهری خودرو به وسیله پردازش تصویر 
 راه اندازی سامانه مدیریت کالیبراسیون 

 بازدیدهای انجام گرفته واحد اجرایی معاینه فنی
 1397سال 1396سال علت بازدید

 51 70 مراکز جدیدالاحداث
 100 148 مراکز بازدید ادواری
 6 19 بازدید افزایش خط

 6 2 بازدید جهت جابجایی
 163 239 مجموع بازدیدها

خط، فعال می باشند، که از این  718مرکز معاینه فنی سبک با ظرفیت  565در حال حاضر در سطح کشور 
 مرکز قابلیت بازدید چشمی خودروهای دوگانه سوز را دارا هستند 448تعداد 

عملکرد معاینه  وضعیت موجود مراکز معاینه فنی سبک کشور
 فنی
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ميليون استعلام
• توليد و راه اندازی سرویس اتصال كلانشهرها تهران، اصفهان، تبریز، 

LEZ قم، مشهد مقدس، كرج،كرمانشاه، اهواز و شيراز به سامانه
•  توليد و راه اندازی سامانه اطلاع رسانی USSD با شماره2008#*
www.Symfa. راه اندازی سامانه اطلاع رسانی سيمفا به نشانی  •

  moi.ir
•  توليد ســامانه پذیرش خودرو در مراكز معاینه فنی پس از پرداخت 

عوارض سالانه خودرو به شهرداری
•  توليد سرویس اتصال و برخط سازی مراكز معاینه فنی خودرو های 

سنگين  به سيمفا
• امور در دست اقدام  واحد انفورماتيك سيمفا

• راه اندازی آزمایشی  سامانه نوبت دهی آنلاین در مراكز معاینه فنی
• راه اندازی آزمایشی اپليكشن همراه خودرو سبز

• راه اندازی آزمایشی سامانه حضورو غياب كارشناسان معاینه فنی
• راه اندازی ســامانه تشــخصيص عيوب ظاهری خودرو به وسيله 

پردازش تصویر
• راه اندازی سامانه مدیریت كاليبراسيون

 عملکرد معاينه فنی
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  تولید و راه اندازی سامانه اطلاع رسانیUSSD 2008#با شماره* 

  راه اندازی سامانه اطلاع رسانی سیمفا به نشانیwww.Symfa.moi.ir   

 رش خودرو در مراکز معاینه فنی پس از پرداخت عوارض سالانه خودرو به شهرداریتولید سامانه پذی 

 تولید سرویس اتصال و برخط سازی مراکز معاینه فنی خودرو های سنگین  به سیمفا 

 سیمفاامور در دست اقدام  واحد انفورماتیک  •
 راه اندازی آزمایشی  سامانه نوبت دهی آنلاین در مراکز معاینه فنی 
  اندازی آزمایشی اپلیکشن همراه خودرو سبزراه 
 راه اندازی آزمایشی سامانه حضورو غیاب کارشناسان معاینه فنی 
 راه اندازی سامانه تشخصیص عیوب ظاهری خودرو به وسیله پردازش تصویر 
 راه اندازی سامانه مدیریت کالیبراسیون 

 بازدیدهای انجام گرفته واحد اجرایی معاینه فنی
 1397سال 1396سال علت بازدید

 51 70 مراکز جدیدالاحداث
 100 148 مراکز بازدید ادواری
 6 19 بازدید افزایش خط

 6 2 بازدید جهت جابجایی
 163 239 مجموع بازدیدها

خط، فعال می باشند، که از این  718مرکز معاینه فنی سبک با ظرفیت  565در حال حاضر در سطح کشور 
 مرکز قابلیت بازدید چشمی خودروهای دوگانه سوز را دارا هستند 448تعداد 

عملکرد معاینه  وضعیت موجود مراکز معاینه فنی سبک کشور
 فنی

 

• جدول گسترش تعداد مراكز معاینه فنی 1389-1397
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• تعداد مراکز آزمون های تکمیلی مخازن خودروهای گازسوز)هیدرواستاتیك(
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معرفی پايگاه شبکه

معاینه فني خودرو داراي سابقه اي بيش از یكصد سال در دنيا مي باشد. 
مدت كوتاهي بعد از توليد خودرو، ایمني خودرو داراي اهميتي دو چندان 
گشــت تا خودرو توليدي ایمني و قابليت اســتفاده مناسب را دارا باشد. 
در ایران نيز مقوله معاینه فني بيش از نيم قرن ســابقه دارد كه این كار 
در ابتدا با مســؤوليت راهنمایي و رانندگي و به صورت سنتي انجام می 
شد كه بعدها با تصویب قوانين جدید مسؤوليت این امر به شهرداري ها 

سپرده شد.
بعد از افزایش آلودگي هوا در كلانشــهرها و به خصوص شــهر تهران 
در ســال 1374 قانوني در زمينه ضرورت معاینه فني خودرو در مجلس 
شوراي اسلامي مصوب و ابلاغ گردید )قانون نحوه جلوگيري از آلودگي 
هوا( كه طبق آن شهرداري ها مكلف به انجام معاینه فني در مراكز مجاز 
شدند. بنابراین در نقاط مختلف شهر تهران و در تعدادي از تعميرگاه هاي 
منتخب، آزمون آلایندگي خودرو و رفع عيب خودروهاي معيوب شروع 
شد كه در سال 1379 اولين مركز معاینه فني مكانيزه با 6 خط فعال در 
بيهقي تهران افتتاح و شروع به فعاليت نمود. این مراكز تنها در تهران تا 
سال 1381 به 6 مركز و 24 خط مكانيزه افزایش یافت كه به تبعيت از 
تهران و شــهرهاي بزرگ سایر شهرها نيز اقدام به احداث مراكز معاینه 
فني مكانيزه نمودند كه تعداد این مراكز در حال حاضر بالغ بر 425 مركز 

مي باشد.
تا قبل از ســال 1389 مراكز معاینه فني بــه صورت جزیره اي و كاملًا 
مستقل از یكدیگر فعاليت مي نمودند و هر مركز داراي كارت و برچسب 
) گواهــي معاینه فنــي ( مختص خود و متفاوت با ســایر مراكز بود و 
حتي بعضاً روند و شــيوه آزمون نيز در مراكز بصورت سليقه اي صورت 
مي پذیرفت كه در اواســط سال 1389 ســامانه صدور برگ و برچسب 
معاینه فني توسط مســؤولين وقت و با پيشنهاد سازمان شهرداري ها و 
دهياري هاي كشور افتتاح گردید. رسالت اصلي این سامانه استفاده برگ 
و برچسب معاینه فني در تمام مراكز معاینه فني كشور بودكه بعد از حدود 
یك سال به جز تعدادي از كلانشهرها، سایر مراكز از این سامانه استفاده 
مي كردند و البته این سامانه تنها نظارت بر توزیع برگ و برچسب مصوب 
كارگروه ماده 10 آیين نامه اجرایي نحوه انجام معاینه و صدور برگ معاینه 

فني خودرو، در مراكز معاینه فني را برعهده داشت.
از ابتداي ســال 1392 و با حساسيت زیادي كه در زمينه آلودگي هوا و 
كاهش تصادفات وجود داشــت، تحقيقات در زمينه ســامانه اي جامع و 
برخط در زمينه كليه امور معاینه فني آغاز و بعد از حدود یك ســال و با 
حضور متخصصان این حوزه در اوایل سال 1393 به مرحله اجرا رسيد كه 
این سامانه در بازه اي كمتر از شش ماه،  بالغ بر 80 درصد مراكز معاینه 
فني كشــور را تحت پوشش خود قرار داد. یكي از مهمترین اهداف این 
سامانه انتقال نتایج آزمون هاي معاینه فني به صورت برخط بروي سرور 
سيمفا با هدف كاهش خطاي انساني و عدم دخالت اشخاص در رد و یا 

قبولي خودرو بوده است. 
 بعــد از ابلاغ آیين نامه اجرایي نحوه انجام معاینه و صدور برگ معاینه 

فني خودرو در دي ماه سال 1393  این سامانه به سامانه یكپارچه معاینه 
فني ایران )سيمفا( تغيير نام یافت.

در سامانه ســيمفا علاوه بر نظارت بر نحوه توزیع، نحوه صدور گواهي 
معاینه فني در مراكز نيز رصد مي شد البته قابليت هاي این سامانه به این 

مورد ختم نمي شود كه چند نمونه آن در زیر بيان مي شود:
1. ثبت آنلاین مشخصات مالك و خودرو بعد از استعلام پلاک خودرو از 
سامانه راهور ناجا ) در فاز بعدي بعد از ارسال تصویر پلاک خودرو توسط 
دوربين هاي شماره  خوان مستقر در مراكز معاینه فني بدون دخالت كاربر، 

اطلاعات از راهور استعلام مي شود.(
2. ثبت مقادیر نتایج آزمون  هاي مختلف خودرو در مراكز معاینه فني به 

صورت مكانيزه و آنلاین ) اینترنتي(
در سامانه سيمفا كه با این قابليت امكان قبولي و ردي خودروها توسط 
ســامانه سيمفا صورت مي پذیرد و مراكز نقشي در تایيد و یا عدم تایيد 

خودرو ها ندارند.
3. با توجه به اتصال ســامانه ســيمفا به ســامانه راهور امكان جریمه 
خودروهاي فاقد معاینه فني به صورت مكانيزه توســط راهور از طریق 

دوربين هاي نظارت تصویري وجود دارد.
4. نظارت به صورت مكانيزه در ســامانه سيمفا  توسط ستادهاي معاینه 
فني شــهرداري ها و كارگروه هاي استاني به صورت لحظه اي و برخط 

امكان پذیر است و مراكز به صورت لحظه اي در حال رصد هستند.
5. اجراي روند استاندارد و یكنواخت در تمام مراكز معاینه فني كشور در 
نحوه و نوع آزمون ها، مدت زمان اعتبار گواهي معاینه فني، مبلغ معاینه 

فني و...
6. با توجه ابلاغ دستورالعمل ماده 3 آیين نامه ي پيشگفته امكان آزمون 
ادواري خودروهاي گازســوز ) آزمون چشــمي تجهيزات و مخازن( و 

موتورسيكلت ها توسط این سامانه امكان پذیر است.
7. امكان حذف گواهي معاینه فني به صورت فيزیكي با توجه به قابليت 
برخط و سراسري بودن آن وجود داشته كه این بخش مي تواند موضوع 

جعل گواهي هاي معاینه فني را بطور كامل مرتفع نماید.
همچنين سایر مواردي كه با توجه به اقتضائات زماني مورد نياز باشند، در 

این سامانه قابليت اجرا خواهد داشت.
ســامانه سيمفا بعد از حدود دو ســال اكنون در تمام مراكز معاینه فني 
كشور در حال استفاده بوده و طبق قانون گواهي صادر شده خارج از این 
ســامانه فاقد اعتبار مي باشد. از این رو و با توجه به پيشرو بودن اجراي 
طرح LEZ ابتدا در شهر تهران و سپس سایر شهرهاي آلوده، پيشنهاد 
http://( مي گردد كليه دارندگان وســایل نقليه با مراجعه به ســایت
symfa.moi.ir ( از صحــت گواهي معاینه فني خود اطمينان حاصل 

نمایند.
 اميد است سامانه ســيمفا بتواند با همراهي سایر ارگانهاي ذي ربط در 
كاهش آلودگي قدمي موثر و مفيد برداشته و هم چنين نقشي چشمگير 

در كاهش تصادفات رانندگي ناشي از نقص خودرو داشته باشد.

symfa.ir
سامانه يکپارچه معاينه فني ايران )سيمفا(

  علیرضا ملکوتی نیکو
کارشناس دفتر حمل و نقل عمومی و ترافیک شهری
  محمدمهدی قديری
کارشناس مسؤول معاينه فنی اتحاديه سازمان های حمل و نقل همگانی کشور
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نام كتاب: مجموعه ي 5 جلدي معرفي مفاهيم پيشاهنگ /پدیدآور: 
پرویز پيران* ؛ به كوشش مهسا سحرخيز/ناشر: سازمان عمران و 
بهسازي شهري،1396/ چاپ نخست: بهار 1396/ شمارگان: 1000 

نسخه/ بهاء :44500 تومان
تازه ي  و  نو  مباحث  از  آن  آموزه هاي  و  بازآفریني شهري  موضوع 
این  در  است.  جهان  كشورهاي  از  بسياري  در  شهري  مدیریت 
بخصوص  نمي خورد  به چشم  زیادي  نوشته هاي  و  رابطه سخنان 
رو  پيش  كتاب  ما(،  كشور  )ازجمله  توسعه  حال  در  كشورهاي  در 
یاري  »محله  پروژه ي  عنوان  به  كه  است  جلدي   5 مجموعه اي 
ایران )ميا(« به درخواست شركت مادر تخصصي عمران و بهسازي 

شهري ایران، انجام شده است.
به  گرفته،   قرار  زیبایي  قاب  و  رقعي  قطع  در  كه  مجموعه  این 
آن  پيشگفتار  در  و  است.  پرداخته  محله  بازآفریني  كلي  مفاهيم 
دغدغه ي نویسنده چنين عنوان مي شود »زندگي سال هاي آینده ي 
فرزندان ایران باید بر مدار مشاركت هاي تام و تمام واقعي اجتماعي 
محور  مكان  پویاي  و  واقعي  مشاركت  یا  مكاني  محدوده هاي  در 

استوار باشد.«.
همانگونه كه مي بينيد متن نوشته ها به فارسي زیبایي نگاشته شده 
چنين  شاهد  كمتر  امروزه  اما  خواندید،  را  آن  نمونه ي  كه  است 
نثرهایي در آثار مختلف بخصوص آثار تخصصي مي باشيم. البته این 
نوع نگارش خالي از اشكال هم نيست ازجمله اینكه واژه هایي كه 
در این كتاب انتخاب شده برخي داراي بار محتوایي زیبایي نيست 
مثل واژه ي »دخيلان« كه در متن چنين آمده است»....پس از این 
لحظه به بعد همه جا به تمامي كساني كه خارج از محله زندگي 
مي كنند ولي با محله، بطور تعریف شده و مستمر در ارتباط كاري 
این  نگارنده  كه  مي ناميم...«  دخيلان  ما  را  مي باشند  داوطلبي  یا 
واژه را به پيشنهاد خود و در برابر واژه ي »ذینفعان« ]=سودبران[  
اندازه  از  بيش  برخي جملات  كتاب  در  است. همچنين  برده  بكار 
طولاني شده كه بنظر مخل بار علمي و آموزشي مجموعه مي باشد؛ 
بطوریكه داریم »...پس آبادي با كاشتن بوته اي، افشاندن دانه اي، 

تازه های نشر

 عمار داودي

معرفي مفاهیم پیشاهنگ

نيویورک  تا ساختن چيزي شبيه منهتن  آغاز و  بيل زدن ساده اي 
نویسي  فارسي  براي  نویسنده  ستودني  تلاش  ولي  دارد...«.  ادامه 
قابل تقدیر مي باشد. اكنون در زیر هركدام از قسمتهاي مجموعه 5 

جلدي را بطور خلاصه و مختصر و مفيد بررسي مي كنيم: 
کتاب نخست به موضوع آموزش و فراگيري پرداخته است. نوع و 
نحوه ي آموزش همچنين شيوه هاي مختلف آموزشي در 12 مرحله 
از  استفاده  تا نحوه ي  آموزش  و معرفي  تعریف  از  عنوان شده كه 
ادامه چالشهاي  بيان شده در  نكاتي  آموزش  محركهاي سنتي در 
پيشِ روي آن و نوع نگاه افراد در برخورد با مسائل ذكر گردیده 

است.

* پرویز پيران جامعه شناس و متولد شهر همدان به سال 1329 می باشد. در سال 1349 تحصيل در رشته ي جامعه شناسی دانشكده ادبيات و علوم انسانی 
دانشگاه شهيد بهشتی را آغاز و برای ادامه تحصيل در دانشگاه مورهد  به آمریكا سفركرد. او تأليف 3 كتاب به زبان انگليسی كه توسط سازمان ملل 

متحد چاپ شده را در كارنامه كاری خود دارد. از او تاكنون حدود 50 مقاله به زبان فارسی و 10 مقاله به زبان انگليسی به چاپ رسيده است.
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کتاب دوم، محله نام گرفته؛ همانگونه كه از اسم آن پيداست به 
،تاریخ و نحوه ي شكل گيري آن پرداخته است. در  موضوع محله 
ادامه بيان مي دارد كه محله در ابتدا مكاني براي حفظ و حراست 
و  كشورها  و  شهرها  گسترش  با  سپس  و  بوده  خانواده  حریم  از 
و همينطور  مرور  به  افتاده  اتفاق  آنها  بين  نزاعهایي كه  همچنين 
شده  تغييراتي  دستخوش  آن  كاركرد  نيز  سرمایه داري  نظام  تأثير 
است . این عناوین همراه با مثالهایي است كه بيشتر به دل خواننده 

مي نشيند.
)دخيلانِ  و...  دومين  اولين،  دخيلانِ]=سودبران[  سوم  کتاب 
تسهيلگر(: در كتاب سوم نظام سرمایه داري به عنوان مقصر اصلي 
از بين رفتن محله ها معرفي و عنوان مي دارد »برنامه ریزي از بالا 
به پایين، لباسي بنام توسعه ي محلي مي دوخت و بدون آنكه مردم 
دوختن،  هنگام  به  معروف  بقول  یا  آزمایش  را  لباس  آن  محله ها 
چندبار آنرا به تن كنند تا مشخص شود كه لباس اندازه آنان است، 
بزور به تن مردم مي كرد كه نتيجه آن معلوم است« مردم به عنوان 
و  هستند  اوليه(  )دخيلان  كنندگان  دخالت  اولين  محله،  ساكنان 
واژه  برابر  در  دخيلان  نگارنده  تعریف  به  شد  گفته  كه  همانگونه 
ذینفعان پيشنهاد شده است. سایر دخالت كننده گان به شرح ذیل 

عنوان شده است:
- دخيلان دوم: متخصصان و كساني كه با محله سرو كار دارند 

مانند شهرداري ها
- دخيلان سوم دستگاههایي كه در محله نيستند ولي نقش تعيين 

كننده اي دارند مانند عرضه كنندگان كالا و خدمات
- دخيلان چهارم: سازمانهاي مردم نهاد

- دخيلان پنجم: مدیران عالي كشور و قانونگزاران
- دخيلان ششم: عامه مردم كشور

مراحل انجام كار به زباني ساده بيان و گامهاي هشتگانه تسهيلگري 
نيز ذكر شده است.

و  گرفته  نام  مشاركت محوري  و  مشاركت مبنایي  چهارم  کتاب 
آن  روي  پيش  آسيبهاي  و  مفاهيم  و  مشاركت  اهميت  پر  بحث 
پایان كتاب چهارم مطالب  در  است.  مثال هایي گفته شده  همراه 
بصورت ترتيبي و نحوه ي اجراي برنامه هاي عنوان گردیده است. 

کتاب پنجم مبحث برنامه ریزي محله اي است كه در آن مراحل 
برنامه ریزي و نحوه ي اجراي آن به زباني كه براي مخاطبان مفيد 
و مفهوم باشد بيان شده. همچنين نوع تعامل با سایر نهاد ازجمله 
شهرداري  به گونه اي است كه مي شود نقش هر نهاد را واضح و 

كاربردي مشخص نمود.
برنامه ریزي پروژه ي بازآفریني و اجراي آن در هشت گام ذكر شده:

- آماده سازي و راه اندازي
- تسهيم شدن در اطلاعات

- تشخيص منابع
-  تجسم و تصویر آینده
- تجزیه و تحليل نيازها

- رسيدن به اجماع
- خلق برنامه عمل

- اجرا
بيشتري  تأكيد  برنامه ها  اجراي عملي  بر روي  این مجموعه  البته 
از جمله مردم بخوبي مشخص  دارد و نقش مداخله گران محله ها 

شده است. 
انگليسي  و  فارسي  منبع   32 از  مجموعه  نگارش  براي  پدیدآور 

استفاده كرده است. 
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