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خداونــد بزرگ را شــاکر هســتیم که توفیــق حاصــل کرد تا دوبــاره مجلــه پژوهــش های جغرافیایــی _ برنامه ریزی را به چــاپ رســانیم. مجلــه مذکــور حاصــل 

ــگاه محقق اردبیلی و دانشــجویان دوســتدار رشــته جغرافیا می باشــد.  نجمن علمی جغرافیا و برنامه ریزی دانش
تلاش و خدمت بی مزد و منت اعضای ا

از تمامی کســانی که در به ثمر رســیدن این مجله تلاش نموده اند کمال تشــکر را می کنم و آرزوی موفقیت روز افزون را برای همه دانشــجویان دارم؛ 

و امیــدوارم در شــماره های بعــدی مجلــه بتوانیــم روز به روز موفــق تر و بهتــر عمــل نماییــم.  در پایــان نیــز طبــق شــماره های قبلــی،  ســخنی زیبــا از لویــی پاســتور 

برای کســانی که در هر کار و مقــام و پســتی که هســتند، حــس مســئولیت را دارنــد، تقدیــم می کنــم.

برای کشورم چه کرده ام؟

در هر حرفه ای که هســتید نه اجــازه دهیــد که به بدبینــی های بــی حاصــل آلــوده شــوید و نه بگذاریــد که پاره ای، لحظــه های تأســف بــار که برای هر ملتــی 

پیــش می آیــد، شــما را به یــاس و ناامیــدی بکشــاند. 

گاه ها و کتابخانه هایتان زندگی کنید و از خود بپرسید:  در آرامش حاکم بر آزمایش

برای یادگیری چه کرده ام؟ سپس همچنان که پیش می روید از خود بپرسید:برای کشورم چه کرده ام؟...

ایــن پرســش را آنقــدر ادامه دهیــد تا به ایــن احســاس شــادی بخــش و هیجــان انگیــز برســید که ســهم کوچکــی در پیشــرفت و تعالــی بشــریت داشــته اید، امــا 

گامــی که به پایــان زندگــی نزدیــک می شــویم هرکــدام از مــا بایــد حــق آن را داشــته باشــیم  بدانیــد هر پاداشــی که زندگــی به تــلاش های مــا بدهــد یــا ندهــد، هن

که بــا صــدای بلنــد بگوییــم: 

»من هر چه در توان داشته ام برای کشورم انجام داده ام 

              رضا هاشمی معصوم آباد

گاه محقق اردبیلی دانشجوی دکتری  جغرافیا و برنامه ریزی شهری - دانش       

سخن سردبیر
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توسعه‌شهر‌بر‌محور‌پیاده‌مداری
دکتر حمید لطف اللهیان- شهردار اردبیل

خیابان ها از قرن ها پیش، فضایی براي حضور مردم بوده اند، لیکن طی یک قرن اخیر و با سیطره اتومبیل ها بر شهر، 
به مرور از نقش اجتماعی آن ها کاسته شده است. در این میان، در چند دهه اخیر و به دنبال ظهور نگرش هایی با 

رویکرد پیاده مداري، توجه مجدد برنامه ریزان و طراحان شهري به احیاي این فضاي عمومی جلب گردید. 
براي جذب ساکنین و گردشگران دارند و سندي  را  تاریخی به سبب ماهیت خود، بیشترین ظرفیت  خیابان هاي 
نانوشته، از آنچه در گذر زمان بر سر شهر و مردمان آن آمده است، ارائه می دهند که این مشخصه بسیار ارزشمندي 
است و مجموعه مدیریت شهری اردبیل تلاش دارد با بهره گیري از این ویژگی، و ارتقاي شرایط محیطی و نگاهی 
فراتر در حوزه های فرهنگی و اجتماعی، جهت توسعه شهر انسان محور گام برداشته شود و مطالبه شهروندان نیز 
صرفا نباید مطالبه عمرانی و خدماتی  باشد. پیاده راه بزرگ مسیر میدان عالی قاپو تا خیابان اسماعیل بیگ، موسوم 
به »گذر فرهنگ و هنر اسفریس«، در ادامه پیاده راه شهیدگاه اجرا می گردد و شهرداری اردبیل تلاش دارد با توسعه 
فضاهای پیاده مدار در اردبیل مخصوصا در این بافت کهن تاریخی، علاوه بر توسعه گردشگری و افزایش درآمد 

ناخالص، به معرفی پیشینه پر افتخار اردبیل و مردمی تر شدن فضاهاي شهري اردبیل یاری رساند.
همچنین با توجه به این که این مسیر، محل تعزیه عزاداران حسینی است و نمادهایی که تاریخ و فرهنگ شهر را 
روایت می کنند؛ نصب خواهد شد و هر کدام نمادی از باورهای اصیل و پیشینه اردبیل است؛ اجرا خواهد گردید 
اردبیل به تصویر کشیده شده و  از قدیمی ترین اسناد و تصاویر  و در پیش ورودی پیاده راه شیخ صفی، تصاویری 
در آن تابلویی که معرفی تاریخچه محلی خواهد بود؛ نصب می شود و تلاش می شود با به کارگیری خلاقیت در 
طراحی، کف سازی، مبلمان شهری، نورپردازی و... حیات اجتماعی و سرزندگی در بین شهروندان اردبیلی افزایش 
یابد و تعامل دوسویه بین فرهنگ و سنت محلات و فضاهای شهری در گذشته و آینده برقرار گردد و اهتمام جدی 
شهرداری اردبیل، ایجاد و توسعه مکان های فرهنگی، تاریخی و هنری برای شهروندان و گردشگران محترم در نقاط 

مختلف شهر می باشد.
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اولين جرقه هاي حضور پیاده راه ها در شهرها در دهه هاي 1940 و 1950 ميلادي و به منظور حفظ و سامان دهي 
بافت هاي تاريخي ايجاد شد. پس از آن با تسلط اتومبيل بر زندگي شهرنشيني و نمايان شدن معضلات ناشي از آن، 

جنبش هاي پیاده راه سازی در سراسر جهان در دهه هاي 1960 و 1970م آغاز شد و تاکنون ادامه دارد. در ايران نيز با 
تأخير زماني اين جنبش شکل گرفته و در حال حاضر، در بسياري از شهرها، محورهاي شهري به پیاده راه ها تبديل 
مي شوند؛ اما در اين ميان محورهايي هستند که پروژه پياده راه  سازي آن ها با شکست مواجه مي شود. در اين مقاله 
علل شکست اين پروژه ها در ايران شناسايي مي شود. پياده راه هفده شهريور در کلان شهر تهران موردمطالعه اين 
مقاله است. به منظور شناخت علل شکست اين پروژه  پياده راه  سازي، برخلاف مطالعات پيشين، اين پروژه از دو 
جنب محتوايي )کيفيت فضاي پياده راه( و رويه اي )رویه ساخت پياده راه( تحلیل شده  است. در اينجا روش پژوهش 
تئوري زمينه اي  است که در خلال آن با 15 نفر از کسبه، ساکنين محل و دست فروشان مصاحبه نیمه ساختاریافته 
شده  است. در بعد محتوايي و رويه اي تلاش شده تا بر اساس مصاحبه ها و اسناد مرتبط با پروژه، کدها، مقوله ها، 
کلان مقوله ها و مقوله هسته اي شناسايي شود. در بعد محتوايي، کدها حول محور کيفيات محيطي پياده راه و در 
بعد رويه اي کدها دال بر معيارهاي اخلاقي در چهار مرحله چرخ حيات پروژه )مرحله آغازين، برنامه ريزي، طراحي، 
اجرا، ارزيابي و کنترل( هستند. »نبود فهم مشترک از چرخه حيات پروژه در نظام مديريت شهري« و »کافي نبودن 
پروژه هفده  و محتوايي  رويه اي  بعد  مقوله هاي هسته اي  ترتیب  به  پياده راه«  برنامه ريزي  و  در طراحي  خلاقيت 
شهريور هستند که در کنار يکديگر مهم ترين عوامل شکست پروژه پياده راه  سازي هفده شهريور را شکل مي دهند.

واژگان کلیدی: پروژه های پياده راه سازي، محتواي پياده راه، فرايند پياده راه سازي، پياده راه هفده شهريور.

 1- استاد دانشکده شهرسازی، پردیس هنرهای زیبا، دانشگاه تهران.
 2- دانشجوی دکتری رشته شهرسازی، پردیس هنرهای زیبا، دانشگاه تهران.

فصلنامه صفه، دوره 27، شماره 1، صص 89-108

چکیده

 تبیین علل شکست پروژه های پیاده راه سازی در ایران موردمطالعه: پیاده راه هفده شهریور
کلان شهر تهران

محمدجواد نوری1, ایرج اعتصام2 
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و مالک فضاهای شهری است کم رنگ شده  انسان که صاحب  به  توجه  با رشد شتابان هوشمند شدن شهرها، 
است. شاید این شتاب و پیشرفت برای رفع نیازهای انسان در آینده و کمک به کاهش اتلاف وقت او باشد؛ اما 

متأسفانه آن چنان که ضرورت دارد به مهم ترین نیاز بشر یعنی نشاط و سرزندگی در فضای شهری توجهی نشده 
بررسی شد و خیابان  پیاده راه  ایجاد  با  ازاین رو در پژوهش حاضر، نشاط و سرزندگی در فضاهای شهری  است؛ 
ملت شهرکرد برای نمونه موردی انتخاب شد. اهمیت امکان سنجی ایجاد پیاده راه در خیابان ملت شهرکرد در این 
ناچیزبودن هزینه ایجاد شبکه پیاده راه در مقایسه با سایر وسایل نقلیه است. پیاده راه از نظر وقت، انعطاف پذیر 
است؛ توزیع عادلانه دسترسی به امکانات شهری برای همگان، افزایش امنیت و زمینه توجه به سابقه تاریخی را 
موجب می شود و به ارتقاء نشاط و سرزندگی در شهروندان کمک می کند. جامعه آماری، همه شاغلان و عابران این 
خیابان در سال 1393 بودند و نمونه ای با حجم 178 نفر با رابطه کوکران، انتخاب شد. شیوه پژوهش، توصیفی 
- تحلیلی بود و داده ها با پژوهش های کتابخانه ای، برداشت های میدانی، روش پرسش نامه و مصاحبه جمع آوری 
شدند. تحلیل داده ها با نرم افزار SPSS، با آزمون های آماری فریدمن، خی دو، t و رگرسیون چند متغیره انجام شد. 
ایجاد پیاده راه در فضاهای شهری علاقه مند هستند.  این پژوهش نشان می دهند مردم به  از  یافته های حاصل 
باتوجه  به نتایج پرسش نامه، برخی از اولویت های پیاده راه سرزنده از دیدگاه مردم عبارت اند از: تنوع کاربری، امنیت 
و ایمنی، سامان دهی و بهسازی، روحیه و فرهنگ، فضای مکث و مبلمان شهری. بر اساس یافته های پژوهش، 
پیشنهادهایی برای افزایش سرزندگی و نشاط شهری ارائه شدند که شامل ایجاد کاربری های جدید مانند رستوران، 

کافی شاپ، سینما و ... و بهسازی معابرند.

واژگان کلیدی: پیاده راه، خیابان ملت، سرزندگی، شهرکرد، فضای شهری.

1- برنامه ریزی شهری، گروه معماری، دانشکده معماری، دانشگاه آزاد اسلامی واحد شهرکرد، شهرکرد، ایران.
2- گروه جغرافیا و برنامه ریزی شهری، دانشکده جغرافیا، دانشگاه شهید باهنر، کرمان، ایران.

فصلنامه برنامه ریزی فضایی، دوره 7، شماره 1، صص 89-100

چکیده

ایجاد پیاده راه برای ارتقاء نشاط و سرزندگی در فضاهای شهری )نمونه موردی: خیابان ملت 
شهرکرد، حدفاصل میدان 12 محرم تا چهارراه بازار(

فروغ کریمی1, علی اصغر عبدالهی2 
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در دهه های اخیر به دنبال گسترش بی رویه شهرها و اهمیت و نقش روزافزون اتومبیل در شهر، به تدریج نقش عابر 
پیاده در فضاهای شهری کم رنگ شده است. این امر موجب کاهش سرزندگی فضاهای عمومی و کاهش فضایی 

مناسب برای تعاملات اجتماعی در شهر شده است. به دنبال ایجاد سرزندگی بیشتر و تبدیل سکونتگاه های شهری 
به شهرهای انسان محور، بسیاری از شهرها فضاهای بدون وسیله نقلیه ای به نام »پیاده راه« ساختند. پژوهش 
حاضر به دنبال تحلیل نقش پیاده راه 17 شهریور به منزله فضای عمومی در سرزندگی فضای شهری است. برای 
تمام  تحقیق  آماری  گرفته شد. جامعه  کار  به  تحلیلی  توصیفی-  آن ها روش  تجزیه وتحلیل  و  داده ها  جمع آوری 
افرادی است که در محدوده پیاده راه حضور دارند. پس از انتخاب نمونه تعداد 289 پرسشنامه در محدودة پیاده راه 
 SPLS و در میان کسبه محلی، ساکنان اطراف و بازدیدکنندگان از فضا توزیع و نتایج آن با استفاده از نرم افزار
تجزیه وتحلیل شد. نتایج نشان می دهد پیاده راه 17 شهریور با توجه به کارکرد و ساختار کنونی خود نتوانسته موجب 
سرزندگی محیط شود و در ایجاد فضایی برای تداوم حضور عابران و فعالیت های انسانی ناموفق بوده است، زیرا 
میزان اثرگذاری هرکدام از ابعاد پیاده راه به حدی نبوده است که در کنار سایر عوامل بتواند موجب سرزندگی محیط 
شود. در بین ابعاد پیاده راه دسترسی با ضریب 0/226 بیشترین اهمیت را در سرزندگی داشته است؛ اما وضعیت 
سایر شاخص ها ازجمله کیفیت کالبدی با وزن 0/186 و امنیت اجتماعی با 0/189 در محدودة پیاده راه نامناسب 
است. در بین ابعاد سرزندگی هم تعامل و حس مکان با وزن 0/178 و ایمنی و امنیت با وزن 0/177 نسبت به سایر 
شاخص ها در وضعیت بهتری قرار دارد و ابعاد تنوع و جذابیت محیط با وزن 0/153 و برد و دامنه پیاده راه با وزن 

0/155 نامناسب است.

واژگان کلیدی: پیاده راه، سرزندگی، شهر تهران، فضاهای عمومی.

1- استاد گروه جغرافیای انسانی، دانشکده جغرافیا، دانشگاه تهران.
2- استادیار گروه جغرافیای انسانی، دانشکده جغرافیا، دانشگاه تهران.

3- دانشجوی کارشناسی ارشد جغرافیا و برنامه ریزی شهری، دانشکده جغرافیا، دانشگاه تهران.

فصلنامه پژوهش های جغرافیای برنامه ریزی شهری، دوره 4، شماره 2، 
صص 175-195

چکیده

تحلیل نقش پیاده راه های شهری در ارتقای سرزندگی فضاهای شهری
 )مطالعۀ موردی: پیاده راه 17 شهریور، تهران(

احمد پوراحمد1, سعید زنگنه شهرکی2، مصطفی صفایی رینه3
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مقدمه و هدف پژوهش: سرمایه اجتماعی مفهومی است که در سال های اخیر وارد حوزه علوم اجتماعی و مدیریت 
شهری گشته است.  سرمایه اجتماعی ریشه در تعاملات اجتماعی دارد و هنگامی که سطح تعاملات در جامعه ای 
باعث  می تواند  که  عواملی  از  یکی  میان  این  در  می گردد.   اجتماعی  سرمایه  افزایش سطح  باعث  یابد،  افزایش 

افزایش سطح تعاملات شود، حرکت عابر پیاده در فضای شهری است در این راستا، پژوهش حاضر سطح تعاملات 
با تأکید بر پیاده راه تربیت تبریز  اجتماعی را به عنوان نقطه اشتراک طراحی شهری، پیاده راه و سرمایه اجتماعی 

معرفی کرده و بررسی می کند.
کاربردی  نوع  از  پژوهش  این  در  گرفته شده  بکار  همبستگی  تحلیلی،  ـ  توصیفی  تحقیق  روش  پژوهش:  روش 
به  توجه  بدون  و  به صورت غیر سهمیه ای  را  نفر  از پرسشنامه، صد  استفاده  با  و  پیمایشی  به صورت  و  می باشد.  
از  داده ها  پردازش  و  ارزیابی  برای  است.   داده  قرار  کاوش  مورد  نمونه  حجم  به عنوان  جنس  و  سن  متغیرهای 

شیوه های آماری توصیفی و استنباطی، در قالب نرم افزار spss استفاده شده است.
یافته ها: نتایج حاصل از پژوهش نشان می دهد که بین دو متغیر اعتماد اجتماعی و شبکه اجتماعی و بین اعتماد 

اجتماعی و تعامل اجتماعی رابطه معنی داری وجود ندارد.  اما بین متغیرهای تعامل اجتماعی و شبکه اجتماعی، با 
توجه به ضریب همبستگی 0/593، رابطه معنی داری وجود دارد.  بررسی ارتباط میان شاخص های سرمایه اجتماعی 

و عامل کیفیت پیاده راه نشان دهنده عدم رابطه معنی داری بین دو متغیر می باشد.
نتیجه گیری: بنابراین هرچند به دلیل رد فرضیه تحقیق، نمی توان به صورت قاطع بیان داشت که می توان با تقویت 
کیفیت پیاده راه های شهری به تقویت و افزایش سرمایه اجتماعی دست یافت، اما به سبب معناداری و یا نزدیک به 
معنادار بودن برخی از مؤلفه های سرمایه اجتماعی می توان بیان داشت توجه به مفهوم ذهنی سرمایه اجتماعی 

شرط انکارناپذیر تحقق مفهوم عینی پیاده راه و تقویت کیفیت آن جهت پیشبرد تعاملات اجتماعی می باشد. 

واژگان کلیدی: طراحی شهری، فضای شهری، پیاده راه، سرمایه اجتماعی، تعاملات اجتماعی، پیاده راه تربیت تبریز.

1- استاد گروه جغرافیای انسانی، دانشکده جغرافیا، دانشگاه تهران.
2- استادیار گروه جغرافیای انسانی، دانشکده جغرافیا، دانشگاه تهران.

3- دانشجوی کارشناسی ارشد جغرافیا و برنامه ریزی شهری، دانشکده جغرافیا، دانشگاه تهران.

فصلنامه مطالعات مدیریت شهری، دوره 7، شماره 22، صص 64-74

چکیده

طراحی پیاده راه با تأکید بر سرمایه اجتماعی )نمونه موردی: پیاده راه تربیت تبریز(

میرنجف موسوی1, احمد آفتاب2، ابراهیم علی پور3
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در پیاده راه ها همواره باید زندگی اجتماعی در جریان باشد و سرزندگی از ویژگی های اساسی و اصلی آن است. دو 
کیفیت مهم که منجر به سرزندگی پیاده راه ها می شود. تنوع و نفوذپذیری این فضاهاست. یکی از سیاست های 

اینکه مسیر پیاده مختص حرکت عابر پیاده طراحی می شود، نماد و  با توجه به  رسیدن به تنوع در طول مسیر 
نشانه های شهری است که یا برگرفته از کالبد موجود یا بر اساس شرایط موجود و ارزش های بافت طراحی می شود 
که به خوانایی مسیر می افزاید و آن را به نماد تبدیل می کند. پژوهش حاضر، پژوهش توصیفی-تحلیل می باشد 
که برای جمع آوری اطلاعات از منابع کتابخانه ای شامل کتاب ها، مقالات علمی و ... استفاده شده است. همچنین 
در مرحله بعدی به برداشت میدانی از پیاده راه خیام در ارومیه پرداخته شده است. برای روایی و پایایی پرسشنامه 
از آزمون آلفای کرونباخ استفاده شده و برای آزمون فرضیه ها از آزمون همبستگی اسپیرمن و میانگین یک جامعه 
در نرم افزار SPSS استفاده شده است. نتایج پژوهش نشان دهنده این است که شاخص اختصاص دادن فضای 
خیابان به پیاده بیشترین میانگین را در بین دیگر شاخص ها کسب نموده است، همچنین میزان سرزندگی پیاده راه 
خیام ارومیه با میانگین 3.55 دارای سرزندگی متوسط و رو به بالا می باشد و میزان کیفیت محیط بعد از طراحی 
مجدد با میانگین 3.95 نشان دهنده کیفیت متوسط و رو به بالای طراحی جدید است. در نهایت بین 3 عامل 
اختصاص دادن فضای خیابان به پیاده راه، وجود کاربری های مختلف و وجود کاربری های تجاری رابطه مستقیم 

وجود دارد به طوری که در کنار یکدیگر می توانند باعث افزایش سرزندگی پیاده راه خیام در ارومیه شود.

واژگان کلیدی: سرزندگی، پیاده راه شهری، خیام، ارومیه، طراحی مجدد.

1- دانشجوی کارشناسی ارشد برنامه ریزی شهری، باشگاه پژوهشگران جوان و نخبگان، واحد تبریز، دانشگاه آزاد اسلامی، تبریز، ایران.
2- دانشجوی کارشناسی ارشد برنامه ریزی مسکن و بازآفرینی شهری، دانشگاه محقق اردبیلی، اردبیل، ایران.

3- دانشجوی کارشناسی ارشد کاربری اراضی و ممیزی املاک، دانشگاه محقق اردبیلی، اردبیل، ایران.
4- دانشجوی کارشناسی ارشد کاربری اراضی و ممیزی املاک، دانشگاه محقق اردبیلی، اردبیل، ایران.

فصلنامه معماری و شهرسازی ایران، دوره 1، شماره 5، صص 1-9

چکیده

بررسی میزان سرزندگی پیاده راه شهری بعد از طراحی مجدد
)نمونه موردی پیاده راه خیام در ارومیه(

نیما بایرام زاده1, سجاد امیدوارفر2، میرابراهیم موسوی3، فرناز دشتی4 
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در این تحقیق با هدف سنجش وضعیت سرزندگی پیاده راه های شهری و با روش پیمایشی، پیاده راه علم الهدی 
با چهار معیار )کاربری و فعالیت، کالبدی،  این راستا، مدل مفهومی پژوهش  شهر رشت بررسی شده است. در 
دسترسی و ارتباطات و اقلیمی و زیست محیطی( و 16 شاخص تدوین شد. سپس این معیارها به شیوه پرسشنامه 

و در چارچوب طیف لیکرت مورد سنجش قرارگرفته و پرسشنامه ها توسط 380 نفر از استفاده کنندگان پیاده راه 
علم الهدی تکمیل شد. بر اساس تحلیل نتایج پرسشنامه ها در معیار کاربری و فعالیت، شاخص تنوع فعالیت های 
مردم در پیاده راه با میانگین 2/8 و در معیار کالبدی، مبلمان شهری با میانگین 2/6 پایین ترین میانگین های هر 
معیار را کسب کردند و همچنین در معیار دسترسی و ارتباطات، شاخص سهولت حرکت در معابر اطراف پیاده راه 
با میانگین 2/5 و در معیار اقلیمی و زیست محیطی، آسایش اقلیمی با میانگین 2 کمترین میزان رضایت را از دید 
مردم داشتند. سپس بر اساس جدول سوات به ارائه راهبردهای تدافعی، تهاجمی، اقتضایی و انطباقی پرداخته شد 
و با تکنیک AHP و نظرخواهی از 20 کارشناس امتیازدهی و رتبه بندی راهبردها صورت گرفت. نتایج پژوهش نشان 
می دهد که راهبرد »تجهیز محیط بر اساس اقلیم رشت در راستای افزایش حضور افراد در فضا« با امتیاز 0/228 

رتبه ی اول و راهبرد »افزایش پیوستگی حرکت پیاده« با امتیاز 0/014 رتبه آخر را در تکنیک AHP به دست آورد. 
درنهایت بر اساس راهبردهای رتبه بندی شده، سیاست های اجرایی در زمینه تقویت سرزندگی پیاده راه ارائه شد.

واژگان کلیدی: سرزندگی، پیاده راه، فضای شهری، علم الهدی، رشت.

1- دانشجوی کارشناسی ارشد برنامه ریزی شهری- دانشگاه گیلان، رشت، ایران.

2- دانشیار گروه شهرسازی دانشگاه گیلان، رشت، ایران.
3- استادیار گروه جغرافیا، دانشگاه پیام نور تهران، تهران، ایران.

4- دانشجوی دکتری جغرافیا و برنامه ریزی شهری، دانشگاه اصفهان، اصفهان، ایران

فصلنامه مطالعات برنامه ریزی سکونتگاه های انسانی، دوره 13، شماره 1،
 صص 105-123

چکیده

ارزیابی مؤلفه های مؤثر بر تقویت سرزندگی در مسیرهای پیاده شهری
 )مطالعه موردی: پیاده راه علم الهدی شهر رشت(

مریم قربان پور1, نادر زالی2، مختار یوردخانی3، سیدرضا آزاده4 



12

زی
 ری

مه
رنا

- ب
ی 

یای
راف

جغ
ی 

ها
ش  

وه
پژ

مه 
لنا

فص
  |

بازنگری در شکل و ساختار  به  نیاز  ازاین رو  تبدیل شده،  به حلقه گمشده زندگی شهرنشینی  پیاده  امروزه حرکت 
خیابان های امروزی، ضرورتی است که ذهن متخصصان شهری و مخاطبان را به خود مشغول کرده است. در این 

راستا شهر سرعین هم از این امر مستثنی نیست و با توجه فصلی بودن گردشگری آن و به تبع ترافیک و ازدحام 
در این ایام، ایجاد پیاده راه می تواند زمینه ساز مناسبی برای احیا و توسعه شهر باشد. این پژوهش بر آن است تا 
عوامل مؤثر در ایجاد پیاده راه در سرعین را معرفی نماید تا زمینه ای برای ایجاد مطلوب پیاده راه در جهت توسعه 
گردشگری سرعین و جلب رضایت شهروندان و گردشگران باشد. در این راستا تحقیق حاضر از نظر هدف کاربردی 
بهره  میدانی  و  اسنادی  روش   دو  از  داده ها  جمع آوری  برای  است.  توصیفی_تحلیلی  روش،  و  ماهیت  نظر  از  و 
گرفته  شده است. جامعه آماری تحقیق کارشناسان شهر سرعین و کاسبان خیابان ولیعصر هستند که به شیوه 
هدفمند و تمام شماری از آنها در قالب پرسشنامه داده جمع آوری شده و برای تحلیل آنها از مدل تحلیل مسیر 
در نرم افزار SPSS استفاده شده است. نتایج تحلیل رگرسیون چندگانه نشان داد که تحلیل اثرات در شش مرحله 
اتفاق می افتد که برای اثرات مستقیم 64 درصد واریانس تمایل به ایجاد پیاده راه را معیارهای هشت گانه تحقیق 
از این بین اثرگذاری پنج معیار معنی داری است و معیار خدمات و امکانات شهری با ضریب  تبیین می کنند که 
0/392 بیشترین تأثیر مستقیم را دارد. در اثرات غیرمستقیم هم که در پنج مرحله دیگر انجام گرفته، معیار عوامل 
جغرافیایی با ضریب بتای برابر با 0/248 بیشترین اثر غیرمستقیم را بر ایجاد پیاده راه داشته است. درنهایت این که 
مهم ترین معیار تأثیرگذار بر ایجاد پیاده راه در سرعین، مربوط به معیار معابر  و حمل ونقل است که 0/453 درصد 
در ایجاد پیاده راه در سرعین تأثیرگذار است. نتایج تحقیق نشان می دهد که معیارهای معابر و حمل ونقل، امنیت، 
کارکردهای اقتصادی و خدمات و امکانات شهری تأثیر بیشتری در ایجاد پیاده راه در سرعین دارند و باید در اولویت 

ارتقا باشند، با این حال نباید از سایر معیارها غافل ماند.

واژگان کلیدی: خیابان شهری، پیاده راه سازی، مدل تحلیل مسیر، شهر سرعین، خیابان ولیعصر.

1- استاد گروه جغرافیای انسانی، دانشکده جغرافیا، دانشگاه تهران.
2- استادیار گروه جغرافیای انسانی، دانشکده جغرافیا، دانشگاه تهران.

3- دانشجوی کارشناسی ارشد جغرافیا و برنامه ریزی شهری، دانشکده جغرافیا، دانشگاه تهران.

فصلنامه مطالعات شهری، دوره 8، شماره 29، صص 31-44

چکیده

شناسایی عوامل مؤثر در ایجاد پیاده راه با استفاده از مدل تحلیل مسیر 
)مطالعه موردی: شهر سرعین(

محمدحسن یزدانی1, اصغر پاشازاده2، مریم جامی3
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پیاده‌راه‌ها

از  يكي  ميلادي،  نوزدهم  قرن  در  انقلاب صنعتي  ديگر  عبارتي  به  يا  پيشرفت صنعت  و  اتومبيل  اختراع 
نقاط عطف زندگي بشري بوده و در شهرها در جنبه هاي مختلف زندگي شهري نقش به سزايي داشته و 
با افزايش سرعت جا به جايي در شهرها، چهره اي دگرگون از شهرها پديدار ساخته و بر همه كاركردهاي 
شهري به نحوي تاثير گذار بوده است. به علاوه ترويج و افزايش سيستم هاي حمل و نقل موتوري در 
شهرها، علاوه بر مصرف انرژي هاي تجديد ناپذير باعث آلودگي محيط زيست شده و سلامت و نشاط افراد 
را تهديد مي كند. در حالی که پياده روي و تحرك به فضاهاي شهري جنب و جوش و حركت مي بخشد. 
بعبارتی دیگر، الگوی محورهای پیاده در کاهش آلودگی های هوا، صدا و افزایش نشاط و جنب و جوش 
و فرهنگی در  اجتماعی  برخوردهای  از  بپذیریم بخش مهمی  اگر  را دارد.به طور کلی  تاثیر بسزایی  مردم 
فضاهای شهری اتفاق می افتد در آن صورت نقش فضاهای پیاده را در تقویت بنیانهای اجتماعی و فرهنگی 
شهر غیر قابل انکار می نماید )قربانی و جام کسری، 65:1389(. حركت پياده اولين و اساسي ترين شكل 
جابه جايي انسان است. تنها انسان پياده است كه مي تواند درك درستي از محيط اطراف خود داشته باشد 
و در اين نوع حركت است كه فرد مجال كافي براي برقراري ارتباط با محيط پيرامون خود پيدا مي كند. امروزه 
حركت پياده به حلقه گمشده زندگي شهرنشيني تبديل شده است، از اين رو نياز به بازنگري در شكل و 
ساختار خيابان هاي امروزي، ضرورتي است كه ذهن تمامي متخصصان طراحي شهري و همچنين مخاطبان 

و كاربران فضاهاي شهري را به خود مشغول كرده است )موسوي، 160:1392(. 

مقدمه

اصغر پاشازاده1، فاطمه زادولی2
1-دانشجوی دکتری جغرافیا و برنامه ریزی شهری، دانشگاه محقق اردبیلی، اردبیل، ایران.

2- دکتری جغرافیا و برنامه ریزی شهری، دانشگاه تبریز، تبریز، ایران.
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پيـاده راههـا خيابـان هـاي محصـوري هسـتند كـه ترافيـك 
سـواره در آنهـا حـذف شـده و فقط وسـايل نقليـه اضطراري 
بـه آن دسترسـي دارنـد و كاميونهـاي حمـل بـار در سـاعات 
مشـخص مجـاز بـه تـردد مـي باشـند. در پيـاده راههـا آزادي 
و  تغييـر جهـت  توقـف، مكـث،  بـراي  پيـاده  انسـان  عمـل 
تمـاس مسـتقيم بـا ديگـران زياد اسـت و به گفتـه بيو كانن 
آزادي حركـت عابريـن پيـاده در شـهرها و فضاهـاي شـهري 
نشـانه خوبي از تمدن آن شـهر اسـت. حضور عابران پياده 
در معابر شـبكه دسترسـي اثر زندگي بخش در كالبد شـهر 
دارد و داراي دو جنبـه اصلـي مـي باشـد 1- سيسـتم حمـل و 
نقـل درون شـهري2- فضايـي بـراي ارتباطـات و برخوردهاي 
رو در روي اجتماعـي، بـه طوريكـه يكـي از راههـاي تجديـد 
حيـات مدنـي مراكـز شـهري پيـاده راههـا هسـتند كـه نقش 
موثري در كشـف و ادراك محيط كالبدي و اجتماعي شـهر 
هسـتند  شـهر  مدنيـت  و  هويـت  تمـدن،  مظهـر  و  دارنـد 

)اسـداللهي، 1383(.
 از ديگـر نقـش هـاي مهمـي كـه پيـاده راههـا ايفـا مـي كنند 
احيـاي بافـت هـاي تاريخـي بـه وسـيله حـذف ترافيـك مـي 
باشـد كـه حتـي طبقـات اجتماعي سـابق را نيـز به آن محله 
هـا بـاز مي گردانـد و هويـت اجتماعـي محـل احيـا مي شـود. 
همچنيـن بـا پيـاده راه سـازي در خيابانهـاي شـهري عـادت 
شـهروندي مـردم تغييـر كـرده، رشـد مـي كنـد بـه طوريكـه 
زمـان بيشـتري را در فضاهـاي شـهري گذرانـده و ايـن بـه 
نوبـه خـود بـه بهبـود و ارتقـا فرهنـگ و عـادت شهرنشـيني 

از جملـه رعايـت حقـوق ديگـران و احسـاس مسـئوليت در 
برابـر جامعـه كمـك مي كنـد )پاكـزاد، 1386: 278(. 

                                                                 
تعریف  خانه  یا  کار  در محل  تنها  معاصر  زندگی  شرایط 
نمی شود. توسعه فناوری ها و مدیریت مناسبات زندگی 
شهری، اوقات فراغت را به عنوان مفهومی نو تعریف کرده 
تجربه گردشگری شهری   است. فضاهای شهری بخش  
در قالب مهم و تأثیرگذاری در زندگی روزمره مردم شده 
اجتماعی،  رفتارهای  و  رویدادها  اکثر  که  به طوی  است. 
با  جامعه  افراد  جانبه  همه  ارتباط  و  سیاسی  فرهنگی، 
انسان جامعه مدرن. یکدیگر و با خود شهر در این گونه 
در  را  زندگی خود  از  اعظمی  رخ می دهد بخش  فضاها 
انبوه توده ها و غریبه ها سپری می کند، لذا ناخودآگاه به 
زائری تبدیل می شود که در بستر شهری، مکان ها و حتی 
اشیاء، در جامعه ای که در حال فضای معنوی، اصالت و 
ارزش را جستجو می کند گذار از زندگی کهن خود است، 
متأسفانه، تمام نمودهای زندگی شهری صبغه ای کالایی 
به خود گرفته و ذهنیت انسان از تجربه اصیل و واقعی 
مکان های شهری، به محل انتزاع و جذابیت های کاذب 
است.  گم شده  مجازی  فضای  در  انسان  و  تبدیل شده 
نتیجه این امر، قطع رابطه طبیعی انسان با شهر است. 
محلی  پتانسیل های  منافی  نمی تواند  مسئله  این  اما 
شهرها شود؛فضاهای شهری پیاده پاسخی برای نیاز عالی

هم اکنون، رشد شهرنشینی و ازدیاد وسایل نقلیه در کشور باعث از بین رفتن مقیاس انسانی در سطح شهر، 
نابودی فضاهای شهری و ارتباطات چهره به چهره، افزایش تراکم در مراکز شهری و افزایش میزان تصادفات 
در شبکه معابر، از بین رفتن ایمنی و امنیت عابرین پیاده، کاهش ارزش عابر پیاده، و به طور کلی موجب 
به  را  مکانی محیط  از موقعیت  بهره گیری  امکان  و  است  گردیده  از منظرهای مختلف  کیفیت محیط  تنزل 
شدت کاهش داده است و در نهایت منجر به بروز محیطی با کیفیت پایین به خصوص برای عابرین پیاده 
شده است. این در حالی است که به نظر می رسد ظرفیت اجتماعی مکان می تواند به واسطه سیاست-های 

توسعه های شهرسازی نظیر پیاده راه  سازی شرایط مناسبی را ایجاد نماید )محمدی و همکاران، 6:1392(. 

پیاده راه ها

نقش فضاهای پیاده در حیات شهری
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 انسان در شهر است. شهر تنها تراکم فیزیکی بناها و راه 
ها نیست، بلکه بستری است که موجد تعالی، کمال و 
باز تعریف نواحی و فضاهای  تبلور مدنی جامعه است. 
شهری پیاده و ایجاد کیفیت در آنها امکانی است برای پر 
کردن خلأ ناشی از مناسبات به اصطلاح مدرن که البته 
ملزم به برنامه ریزی نیز است؛ از یک سو نواحی شهری، 
جاذبه های تاریخی، فرهنگی، طبیعی و اجتماعی بسیاری 
و  عنوان مقصد گردشگری  به  را  آنها  تواند  که می  دارند 
خاطره تعریف کند  مراکز تاریخی، رود  دره ها، باغ  راه 
ارزشمند  محورهای  مذهبی،  اماکن  خرید،  مراکز  ها، 
دیدار  دیگر  سوی  از  و  است  دسته  این  از  و...  فرهنگی 
و  فرهنگی  میراث  از  بازدید  تفریح،  خرید،  دوستان، 
سفرهای  و  اجتماعی  مراسم  در  حضور  زیارت،  طبیعی، 
روزانه، انگیزه های گوناگونی است که می توان با انطباق 
این دو بعد برهم، یکی از زمینه های توسعه پایدار شهری 

را فراهم کرد )عاشوری، 1389(.

مهمترین اهداف هر برنامه سـاماندهی و توسـعه سـامانه 
پیـاده عبـارت اسـت از ایمنـی تأمیـن امکانـات جابـه جایـی 
پیـاده بـرای افـراد جامعـه همـراه با توجه بـه نیازهای جاری 
و آتـی و تشـویق راحتـی« و »پیوسـتگی، دسترسـی  افـراد 

بـه اسـتفاده هرچـه بیشـتر از ایـن امکانـات.
 اهـداف جانبـی کـه مـی تواند مرتبط با سـاماندهی و بهبود 

حرکـت پیـاده مورد توجه قرار گیرد عبارتسـت از:
- دسـتیابی بـه بهتریـن و مناسـبترین سـامانه حمـل و نقـل 

شهری
- تحرک در فعالیت و کارایی اقتصادی

- بهبود فعالیتها و روابط اجتماعی
- بهبود وضعیت ترافیک شهری

- توسعه سامانه حمل و نقل همگانی
- حفاظت و بهبود محیط زیست
- صرفه جویی در مصرف انرژی

مطـرح  پیـاده  سـامانه  مـورد  در  کـه  مقاصـدی  جملـه  از 
اسـت: ارائـه  قابـل  زیـر  مـوارد  هسـتند، 

- شـناخت نیازهـای جـاری و آتـی سـامانه پیـاده و اولویـت 
دادن بـه احـداث و نگهـداری تسـهیلات پیـاده روی

- بهبـود وضعیـت فیزیکـی معابـر پیـاده )طـرح هندسـی، 
و...( روسـازی 

- افزایش ایمنی پیاده و کاستن از تصادفات پیاده ها
- مناسب سازی معابر پیاده برای افراد کم توان )کودکان، 

سالمندان و معلولین( 
- بهبود قوانین و مقررات پیاده روی و آموزش همگانی

- بهبـود وضعیـت کیفـی معابـر پیـاده )زیباسـازی، محیـط 
و...( بهداشـت  زیسـت، 

- بهبود مدیریت سامانه پیاده
بـا ویژگیهـای فرهنگـی،  - هماهنـگ سـازی سـامانه پیـاده 

مـورد مطالعـه. اقلیمـی و جغرافیایـی محـدود 
بطـور کلـی رونـدی کـه جهـت تحقـق اهـداف و مقاصد فوق 
مـورد توجـه قـرار مـی گیـرد در هفـت محـور قابـل طبقـه 

بنـدی اسـت کـه عبارتنـداز:
- سیاست توجه به پیاده روی

- برنامه ریزی شهری
- طراحی شهری و هندسی معابر پیاده

- مهندسی ترافیک
- آموزش و ایمنی پیاده

- قوانین و مقررات پیاده روی
- برنامه ریزی و مدیریت سامانه پیاده.

اهداف برنامه ساماندهی و توسعه سامانه 
پیاده

شاخص های ایجاد پیاده راه های شهری
یـک محیـط شـهری بـرای آن کـه بـه محیطـی پیـاده مـدار 
تبدیل شـود باید دارای شـاخص ها و مولفه های فیزیکی 
خاصـی باشـد کـه در ذهـن اسـتفاده کننـدگان بـه فضایـی 
متمایـز، ایمـن، خاطـره انگیـز و سـرزنده تبدیـل گـردد. تـا 
بـه حـال دسـته بنـدی مشـخصی در ایـران از شـاخص هـای 
ایجـاد پیـاده راه هـا بـه شـکل اصولـی و علمی انجام نشـده
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و شـاخص هـای موجـود در برنامـه ریـزی هـا و طراحـی هـای سـایر کشـورها مـورد اسـتفاده کارشناسـان داخلـی قـرار گرفته 
اسـت. ایـن شـاخص هـا در برخـی مـوارد بـا فرهنـگ، کالبـد و جامعـه ایرانـی بیگانـه بـوده و نیـاز بـه محلی نمـودن آن ها به 
شـدت احسـاس مـی شـود. در ایـن پژوهـش پـس از ارائـه مهمتریـن شـاخص هـای ایجـاد پیـاده راه و جمـع بنـدی آن هـا، 
شـاخص هـای مفیـد و قابـل اسـتفاده در شـهر ایرانـی مطـرح خواهنـد شـد. »دام نـوزی)Dom Nozzi( 16 شـاخص را بـه 

عنـوان شـاخص هـای اصلـی ایجـاد، توسـعه و نگهـداری یـک پیـاده راه مطـرح نمـوده اسـت:

- تمرکز شاد برای عابران پیاده
- تراکم های مسکونی

- اندازه های با مقیاس انسانی
- خرده فروشی های فعال و گوناگون

- آرام سازی ترافیک، فعالیت 24 ساعته
- محوطه های باریک

- محافظت در برابر آب و هوا
- پیاده روهای عریض
- تجهیزات غیرمزاحم

- نماهای اصلی فعال ساختمانی
- شعاع های چرخش متعادل و فواصل عبوری

- همجواری
- بلوک های کم طول

- دور منظر انتهایی
- بنگاه های تجاری مناسب)کاشانی جو، 1389: 84-71(.

در یک دسته بندی دیگر که توسط سازمان برنامه ریزی 
منطقه ای سن دیه گو انجام شده، شاخص های ایجاد 

پیاده راه ها به 9 مولفه ختم می شوند که عبارتند از:
- پیاده رو

- دسترسی  به کاربری های مطلوب
- دسترسی مناسب برای معلولین و ناتوانان جسمی

- فواصل پیاده معقول
- مقیاس
- امنیت

- جذابیت بصری و هویت اجتماعی
- سرو صدا و کیفیت هوا

ای سن  منطقه  ریزی  برنامه  مناسب)سازمان  پارکینگ   -
دیه گو، 1388: 11(.

                                                
فضاهاي  عنوان  به  زمان  گذر  در  شهري  خيابان هاي 
نظر  نقطه  از  را  ويژه اي  و  مهم  نقش  شهري  عمومي 
مي کنند.  ايفا  شهرسازي  و  اجتماعي  سياسي،  فرهنگي، 
نقش و جايگاه خيابان در دوران هاي مختلف و در مقاطع 
فکري و زماني متفاوت، از نقش جابجايي و تردد گرفته تا 
عرض اندام هاي حکومتي و فرهنگي و در دوران هاي اخير 
مکان بروز تعاملات اجتماعي چهره  هاي متفاوتي به خود 
گرفته است. با وجود عملکردهاي مختلف خيابان آنچه در 
طي اعصار مستمراً بدون تغيير باقي مانده  است عمومي 
بودن فضاي خيابان است که متعلق به تمام ساکنان شهر 
است و حضور مردم به دلپذير و سرزنده بودن اين فضاي 
عمومي کمک مي کند. خيابان هاي شهري فارق از توانايي 
انفکاک بخش هاي مختلف شهر را چه از نظر کيفي و چه 
از نظر کمي به صورت پيوسته ، خالق انسجام شکل شهر 
مي باشند و از اينرو عرصه اي براي تقويت ارتباط انسان و 
محيط شهري پيرامونش فراهم مي  آورند )باقری و وادی 
مقدم، 1389(. در واقع اگر بپذيريم که بخش مهمي از 
برخوردهاي اجتماعي و فرهنگي در فضاهاي شهري اتفاق 
تقويت  در  پياده  نقش فضاهاي  آن صورت  در  مي افتد، 
بنيانهاي اجتماعي و فرهنگي شهر غير قابل انکار مي نمايد 

)قربانی و جام کسری 1389: 60(.
مکان ها،  مشاهده  براي  امکان  مهمترين  پياده  روي   
فعاليت ها و احساس شور و تحرک زندگي و کشف ارزشها 
در  پياده  زندگي  است.  محيط  در  نهفته  هاي  جاذبه   و 
است  شهر  روح  و  اجتماع  شکل گيري  اصلي  مايه  شهر 
دانستن محيط  آن خود  از  و  مکان  به  تعلق  احساس  و 
زندگي که موجب آرامش خاطر و تعادل رواني شهروندان

ضرورت و اهمیت احداث پیاده راه
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 مي  شود، وابسته به تجربه محيط شهري است )عاشوری، 
.)44 :1389

محدوده  ها و مسيرهاي پياده به عنوان عناصري خاطره 
 انگيز و هويت  بخش در شهرهاي امروز شناخته مي شوند. 
قبلا شهرها هويت شهري خود را در بناهاي بلند، گنبد و 
تک بناها مي  يافتند. اما امروزه آنها خود را با خيابانهاي 
 .)46  :1385 جو،  )کاشانی   مي  شناسانند  پياده  شان 
مسيرهاي پياده توام با نشانه  ها و نقاط عطف و تاريخي 
حفظ  و  شهري  سناريوي  قرائت  براي  مکاني  مثابه  به 
 )45  :1389 )عاشوری،  مي باشند  شهر  خاطره  پايداري 
امروزه در بسياري از شهرهاي دنيا از پياده راه هاي شهري 
فستيوال ها،  اجتماعي،  وقايع  نمايشگاه ها،  برگزاري  در 
آگهي  هاي تبليغاتي و همچنين در بروشورهاي  توريستي 
 Brambila and( استفاده مي-شود  وفور  به  تبليغاتي  و 

 .)1977 :Longo
پياده راه ها در مقياس شهر عمل کرده و پذيراي گروه هاي 
مختلفي از شهروندان مي باشد که به دليل ويژگي  هاي 
و  مجازي  ارتباطات  عصر  در  اجتماعي  تعاملات  در  خود 
پهنه   عنوان  به  نيز  و  پيراموني  نواحي  اقتصادي  تحريک 
فعاليت ها  از  دامنه گسترده  اي  که  عملکردي  هاي چند 
شهروندان  بيشتر  هرچه  حضور  موجب  برمي گيرد  در  را 
و  فرهنگي  بصري،  ارزش هاي  از  گيري  بهره   و  شهر  در 

اجتماعي آن مي شوند)مرتضوي، 1390(.
پياده راه ها به عنوان بخشي از فضاهاي شهري، عرصه  اي 
را براي وقوع رويدادهاي اجتماعي، سياسي، ايجاد خاطره 
و بيان احساسات جمعي بوجود مي آورند. حضور و حرکت 
اتومبيل  وارد شدن  با  امروزه  فضاهاي شهري،  در  پياده 
کمرنگ شده و احياي آن از اين نظر حائز اهميت مي باشد 
اجتماعي،  برخوردهاي  و  ارتباطات  افزايش  بر  علاوه  که 
ديگر  سوي  از  شهري  فضاي  و  شهر  احياي  موجب 
و  امنيت  به خاطر  را  پياده راه ها  نيز  شهروندان  مي باشد. 
آرامش فضاهاي آن و برقراري تعاملات اجتماعي و گذران 
اوقات فراغت و عدم وجود خودرو و آلودگي دوست دارند 
)مرتضوي، 1390(. به علاوه محدوده هاي پياده بر خلاف

داراي  فراغت  اوقات  گذران  فضاهاي  از  ديگر  بسياري   
که  هستند  گوناگوني  و  متنوع  تفريحي  کارکردهاي 
مي تواند مردم را با هر سن و جنسي به خود جذب نمايد 
مزاياي  مهمترين  از  برخي   .)47  :1385 جو،  )کاشانی 
آلمان  شهري  برنامه  ريزان  توسط  که  پياده راه ها  ايجاد 

تبيين گرديده است عبارتند از:
- حفظ کارکردهاي مرکز شهري

- تسهيل دسترسي براي مغازه داران
- کاهش ترافيک در خيابان ها و معابر همجوار

- بهبود منظر و ارتقاء سيماي شهري
- کاهش سر و صدا و آلودگي هوا )کاشاني جو، 1390(.

پياده راهها، محل حضور همه شهروندان و مشاركت آنان 
در زندگي جمعي مي باشد به همين دليل وجود آنها در 

شهر به ارتقاء تصوير ذهني افراد از شهر كمك مي كند.
پذيراي  بايد  و  كرده  عمل  شهر  مقياس  در  راهها  پياده 
و  احساس  انديشه،  با  شهروندان  از  مختلفي  گروههاي 
متفاوت  جسمي  تواناييهای  و  جنس  سن،  فضا،  ادراك 
باشد. درپياده راهها بايد همواه زندگي اجتماعي در جريان 
بوده و سرزندگي از ويژگيهاي اساسي و اصلي آن است. 
اين فضا همچنين بايد خود را همواره با رويدادهاي درون 
خود هماهنگ سازد لذا انعطاف نيز از ويژگيهاي مهم در 
پياده راههاست و آنچه كه حضور همه شهروندان در پياده 
راهها را تضمين مي كند ايمني اين فضا مي باشد،كه به 

بررسی هر كدام مي پردازيم )پاكزاد ، 1386: 282(.
پياده  به سرزندگي  منجر  كه  كيفيت مهم  دو  سرزندگی: 
راهها مي شوند تنوع و نفوذپذيري اين فضاها هستند. 
يكي از سياستهاي رسيدن به تنوع در طول مسير با توجه 
به اينكه مسير پياده مختص حركت كند عابر پياده طراحي 
مي شود، نماد و نشانه هاي شهري هستند كه يا برگرفته 
ارزشهاي  و  براساس شرايط موجود  يا  و  كالبد موجود  از 
بافت تعريف مي گردند،كه به خوانايي مسير افزوده و آن 

را به نماد تبديل مي كند )حبيبي،1380(. مثلا توجه به

توقعات موردي از پیاده راه 
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 جزئيات متنوع و قابل ادراك براي ناظر در نماها در عين 
يادآور  كالبدي كه  و تقويت شاخص هاي  وحدت، حفظ 
خاطرات جمعي است مانند گنبد بعضي از آب انبارها براي 
ساكنين محل پاتوق و براي غير ساكنين يك نشانه مهم 
شهري مي باشد. از ديگر عواملي كه به سرزندگي وتنوع 
پياده راهها مي انجامد ايجاد كاربريهاي متنوع و متناسب 
كه  كاربريهاي خدماتي  راه،استقرار  پياده  با هر سكانس 
تداوم حضور شهروند را در پي دارد و همچنين استقرار 
كاربريهاي اوقات فراغت، تنوع مبلمان در طول مسير و 
هماهنگي روشنايي مسير بدنه ها و تاكيد روشنايي روي 
عناصر و بناهاي شاخص مي باشد )پاكزاد، 1380: 282(.

ارتقاء كيفي فضاي مسير  ايستايي و پويايي فضا نيز در 
پياده موثر است كه با رعايت فواصل معين براي طراحي 
مناسب جهت  هاي  گره  ايجاد  به  توان  مي  پياده  مسير 

مكث، نشستن و تماشا پرداخت )حبيبی، 1380 (.
در  كه  است  كيفيتي  نفوذپذيري  شد  گفته  كه  همانطور 
موثراست.  بسيار  شهري  مسيرپياده  سرزندگي  ايجاد 
يكي از سياستهاي رسيدن به اين موضوع در داخل خود 
بين  بصري  متقابل  رابطه  امكان  ايجاد  راه،  مسيرپياده 
مسير و بدنه مي باشد. محور پياده بايد تا حد امكان بدون 
كاربريهاي  و  ها  فعاليت  كليه  مانعي،  و  سطح  اختلاف 
در  نزديكترين مكان  يعني  متنوعي كه در مقطع خيابان 
ايجاد  با  و  كرده  متصل  هم  به  را  دارند  وجود  ديد  خط 
 ( كند  القا  را  پيوستگي مسير  و  وحدت  بصري،  تمايزات 

تيبالدز، 1385(.
توسط  ها  بدنه  براي  جلوخان  نقش  ايفاي  با  همچنين 
مسير مي توان اين مكان را تقويت كرد به طوريكه فضاي 
داخلي بعضي از دكانها را براي مشاهده و خريد به راسته 
مسير منتقل كرد كه اين امر در بازارهاي سنتي شهرهاي 
تاريخي ايران قابل مشاهده است )سلطان زاده، 1385 (.

وجود  نبوده،  مناسب  راه  پياده  كه عرض  در صورتي  اما 
كالاها در راسته مسير مانعي براي حركت پياده محسوب

صورت  دكانها  داخل  در  شده  ذكر  فعاليتهاي  شود،   
ارتباط  در  راه  پياده  نفوذپذيري  بحث  اين  در  گيرد.  مي 
قابليت  بايد  پياده  مسير  دارد.  اهميت  نيز  پيرامون  با 
دسترسي مناسب به گره ها و مسيرهاي اصلي را داشته 
باشد و به عنوان اتصال نقاط كانوني پيرامون عمل نمايد.

انعطاف: فعاليتهاي پياده پيچيدگي و تنوعي بيش از هر 
غير  پياده  زيرا حركت  دارند  را  ونقل  و حمل  نوع حركت 
قابل پيش بيني،گاه هدفمند و گاه اتفاقي و آني است. 
توجه  آنها  در  به طراحي فضاهاي منعطف  بايد  بنابراين 
خاصي شود كه اين انعطاف هم در كالبد وهم در كاركرد 
فضا ايجاد مي شود. در پياده راهها بايد بدنه ها بتوانند 
خود را با رويدادهاي فضا هماهنگ كنند زيرا اين بدنه ها 
هستند كه تحت تاثير فضا قرار دارند در نتيجه پرهيز از 
استقرار بناهاي درشت دانه و صلب در همجواري مسير 
كف  از  استفاده  ديگر  توجه  قابل  نكته  است.  ضروري 
سازي مناسب، مبلمان شهري متنوع، پرهيز از بكارگيري 
از  پرهيز  و  آنها،  گونه صلب، جايگير وغيرقابل جابجايي 
اختلاف سطح و شكستن و خرد كردن كف مي باشد. در 
لايه عملكردي نيز پياده راهها بايد بتوانند ضمن هماهنگ 
نمودن كاركردهاي هر سكانس با حوزه پيرامون، توقعات 
باشند.  را در زمانهاي متفاوت پاسخگو  كاركردي متفاوت 
افزايش  عوامل  از  شهر  در  مردم  فعال  حضور  ايمنی: 
امنيت در فضاهاي شهري است كه براي تداوم حيات و 
بقاي حيات آن،ايمني و امنيت بسيار موثر است كه در 
صورت نبود آن كيفيت شهر افت كرده و معناي شهريت 
بايد  پياده  ها،شهروندان  راه  پياده  در  رود.  مي  بين  از 
و  بوده  ايمن  سيكلت  موتور  و  خودرو  مقابل  در  همواره 
به  كنترل شود.براي رسيدن  اينگونه وسايل شديدا  تردد 
اين هدف راهبردهايي به لحاظ كالبدي و كاركردي مطرح 
است. به لحاظ كالبدي، فضاي پياده راه از داخل بدنه ها 
كنج هاي  ايجاد هرگونه  از  و  باشد  نظارت  و  رويت  قابل 
مخفي و تاريك پرهيز شود.كه براي رسيدن به اين منظور 

روشنايي مناسب و حذف موانع ديد در عرصه مسير 
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ضروري است. تعيين سلسله مراتب دسترسي و دسترسي 
توجه  بايد مورد  كه  نكاتي است  ديگر  از  به سواره  ايمن 
بدنه  در  دار  زمان  و  اداري  كاربريهاي  از  پرهيز  قرارگيرد. 
لحاظ  به  نيز  مسكوني  واحدهاي  ايجاد  و  فضا  بلافصل 
نظارت  امكان  و  بيشتر مسير شده  امنيت  باعث  كاربري 
)پاکزاد،  دهد  مي  افزايش  را  روز  شبانه  طول  در  فضا 

.)287 :1386

دارد.مهمترین  وجود  متعددی  دلایل  گرایی  پیاده  برای 
هدف آن ارتقاء ایمنی عابر پیاده و تحرک اوست. مزیت 
مهم دیگری که از پیاده گرایی بدست میآید، ارتقاء محیط 
است. این نوع طرح ها میتواند با محدود کردن دسترسی 
وسایط نقلیه کمک به کاهش سر وصدا و کاهش آلودگی 
هوا بنماید. همچنین میتواند با دلچسب تر و لذت بخش 
تر کردن تجربه پیاده روی در یک محیط مطلوب، کمک به 

ارتقاء پیاده روی به عنوان یک روش حمل و نقل نمود.
مورد اخیر به معنی این است که پیاده گرایی ایجاد محیط 
های  فعالیت  در  میتوانند  مردم  که  مینماید  مطلوبی 
مختلف اجتماعی، فرهنگی، توریستی نیز درگیر شوند و 
عنوان  .به  میشود  منطقه  اقتصادی  رشد  باعث  امر  این 
مثال شهر تورنتو مشخصات خیابانهای پیاده رو را چنین 

شمرده است:
1- پیاده روها و تقاطعهای دارای طراحی دوستانه با عابر 

پیاده
2- داشتن یک اتصال خوب با بقیه روشهای حمل ونقل 

بخصوص دوچرخه وحمل ونقل عمومی
مقصد  به  مقصدی  از  پیاده  عابر  پیوسته  شبکه  یک   -3

دیگر
4- قرار داشتن مقاصد مورد نظر در مسیر پیاده

ورودی  بودن  خیابان  با  و همسطح  رو  پیاده  نزدیک    -5
مغازه

6- وجود تسهیلات عابر پیاده که با کل منظر خیابان نیز

هماهنگ باشد
7- عدم آسیب پذیری در مقابل عواملی از قبیل خورشید 

یا باران
8- عدم در معرض بودن در مقابل کثیفی مفرط،هوا،یا 

آلودگی صوتی
9-  قرار دادن تجهیزات متعدد

10- ایجاد امکان ارتباط بین افراد و انجام دادن فعالیتهای 
متعدد اجتماعی

سه  در  میتوان  را  گرایی  پیاده  های  مزیت  کلی  طور  به 
بخش محیطی، اقتصادی، اجتماعی بررسی نمود که در 

زیر به هر کدام از این موارد میپردازیم:

دلیل  به  میتواند  گرایی  پیاده  محیطی،  اثرات  مقوله  در 
اینکه تعداد و عبور وسایط نقلیه کم میشود به آرام کردن 
اکثر  اکنون  نماید.  کمک  و صوت  هوا  آلودگی  کاهش  و 
شهرهای بزرگ جهان با مشکل آلودگی و آلودگی صوتی 
روز افزونی روبه رو هستند و این عوامل روز به روز محیط 
زیست انسانی را نامطلوب تر و مخاطره آمیزتر مینماید. 
پیاده گرایی میتواند پیاده روی را به عنوان یک روش حمل 
و نقل بدون نیاز به سوخت فسیلی ارتقاء دهد.بنابراین با 
این کار میتوان صرفه جویی در سوخت فسیلی انجام داد. 
مطالعات نشان داده است که با اعمال طرح پیاده گرایی 
افزایش زیادی در استفاده از وسایط حمل و نقل عمومی 
از قبیل اتوبوس، و حمل و نقل ریلی بوجود آمده است. 
در  بیشتری  فضای  گرایی  پیاده  طرح  اجرای  با  علاوه  به 
خیابانها وجود دارد نه تنها برای خیابانها بلکه امکان برنامه 
ریزی بهتری برای مناطق گیاه کاری، درختان، مبلمان را 
زیبا  برای  است  امکانی  اینها  تمام  میاورد.  وجود  به  نیز 
یک  ایجاد  جهت  بهتر  محیطی  ساختن  و  خیابان  سازی 

معنی جدید برای فضای عابر پیاده ) ایرانمش، 1388(.

 اهداف پیاده گرایی
مزیت های پیاده گرایی

مزیت های پیاده گرایی
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آن صورت  در  افتد،  اتفاق می  در فضاهای شهری  و فرهنگی  اجتماعی  برخوردهای  از  بپذیریم که بخش مهمی  اگر 
نقش فضاهای پیاده در تقویت بنیانهای اجتماعی و فرهنگی شهر غیرقابل انکار می نماید. حرکت پیاده طبیعی ترین، 
قدیمیترین و ضروری ترین شکل جابه جایی انسان در محیط است. پیاده روی، هنوز هم مهمترین امکان برای مشاهده 
مکانها و فعالیتها و احساس شور و تحرک زندگی و کشف ارزشها و جاذبه های نهفته در محیط شهری به شمار می 
آید. پیاده روی بیشترین نزدیکی را به محیط دارد و بنابراین، اجازه می دهد فرآیند تفسیر و به خاطر آوردن، منسجم 
تر باشد. این پدیده از نظر ادراک هویت فضایی، احساس تعلق به محیط و دریافت زیبایی از اهمیت اساسی برخوردار 

است.
در این میان، پیاده راه ها معابری با بالاترین حد نقش اجتماعی هستند که می توانند شور و سرزندگی را به مناطق 
مرکزی شهرها آورده، مردم را به حضور داوطلبانه در شهر تشویق کنند. این فضاها، خیابان های محصوری هستند که 
ترافیک سواره در آنها حذف شده و تسلط کامل با عابر پیاده است و از وسایط نقلیه موتوری تنها به منظور سرویس 
دهی به زندگی جاری در معبر استفاده می شود. بنابراین، آزادی عمل انسان پیاده برای توقف، مکث، تغییر جهت 
و تماس مستقیم با دیگران بسیار زیاد است. این فضاها هم از نظر ارتباطی و هم به لحاظ کالبدی فضایی از جایگاه 
ارزشمندی در ارتقا و بهبود کیفیت محیطی در مراکز شهری برخوردارند. این فضاها با توجه به ماهیتشان از نظر ادراک 
هویت فضایی، احساس تعلق به محیط و دریافت زیبایی از اهمیت اساسی برخوردارند و با جذب طیف وسیعی از 
گروههای اجتماعی به سوی خود، حس همگرایی، تعامل و برخورد مستقیم شهروندان را با وجود بینشها، احساسها، 

خواسته ها و گرایشهای مختلف تقویت می نمایند.

یان گل )1987(، تأکید می کند که بهبود کیفیت فضاهای عمومی شهرها بر فعالیتهای روزمره و اجتماعی شهروندان 
تأثیر می گذارد و این تأثیر را بهتر از هر جای دیگر می توان در معابر ویژه پیاده ها یا مکانهای بسته بر ترافیک موتوری 
مشاهده کرد. به تعبیر جین جیکوبز شهر را می توان با خیابانهایش شناخت. پس ارتقای سیمای خیابان به وسیله 
افزایش حضور پیاده به بهبود سیمای شهر و تصویر ذهنی افراد کمک می کند. اگر خیابانها جذاب باشند، به تمام شهر 
نیز حس جذابیت را خواهند دمید. از دید او پیاده راه ها باید سرزنده باشند تا بتوانند ساکنان بیشتری را به خود جلب 
کنند. امروزه در بسیاری از شهرهای دنیا از پیاده راههای شهری در برگزاری نمایشگاهها، وقایع اجتماعی، فستیوال ها، 
آگهی های تبلیغاتی و همچنین در بروشورهای توریستی و تبلیغاتی به وفور استفاده می شود. از این جهت، پیاده راه 
هم به دلیل حفاظت بناها و مناطق با ارزش تاریخی و هم به دلیل تقویت سیمای شهر و هم از جهت تبدیل به یک 

عنصر هویتی در امر هویت بخشی به شهر نقش مهمی ایفا می کند. بنابراین، احداث پیاده راهها از جمله راههایی

شکل 1- مقایسه تطبیقی خیابانی در هنگ کنگ قبل و بعد از تبدیل شدن به محور پیاده )ماخذ: قربانی و جام کسری1389(
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 است که می تواند در تجدید حیات مدنی مراکز شهری موثر باشد. به همین دلیل، پیاده راهها راه حلی علمی و عملی 
برای بسیاری از مشکلات حاد مراکز شهری هستند که می توانند با تخریب موقعیتهای اقتصادی و فیزیکی، افت کیفیت 

زندگی، آلودگی، تراکم و کوچ طبقه متوسط از مرکز شهر مبارزه کنند )قربانی و جام کسری، 1389(.

راهکارهایی جهت ایجاد مطلوبیت در منظر مسیرهای پیاده به صورت جدول در زیر ارائه می شود:

جدول 2- شاخص های کیفی و کمی منظر مطلوب در مسیر پیاده

ماخذ: رسولی و رحیم دخت خرم، 1388

عناصر منظر 
شهری مسیر 

پیاده

شاخص های کمی شاخص های کیفی منظر مطلوب در مسیر پیاده
منظر مطلوب در معبر 

پیاده وحدتتنوعحس مکان

معبر

- افزایش حضور مردم
- احترام به نیاز انسانی

- تعریف مکان با 
فضای سبز

- تنوع فعالیت ها جهت 
حضور طولانی تر مردم

- انعطاف پذیری

- در نظر گرفتن فضای 
مناسب برای پیاده روی

- در نظر گرفتن زاویه 
دید در تقسیم فضایی

نشانه

- طراحی نشانه ها برای 
جهت یابی

- ایجاد تنوع با فرم واضع 
و متضاد مسلط به محیط

- رعایت تسلسل در نشانه 
ها برای ایجاد حس انتظار

- به راحتی در معرض 
دید بودن از نظر تعداد 

و اندازه

مبدأ و مقصد

- وجود نشانه در مبدا 
و مقصد برای تعریف 

محور
- روشنی و وضوح نقاط 

مبدا و مقصد برای 
ایجاد تصویر ذهنی

- افزایش مخاطب با 
افزایش تنوع در مبدا و 

مقصد

- ترکیب نقاط مبدا و مقصد 
توسط مفصل های موجود

- افزایش نقاط تمرکز 
در طول محور

بدنه

- ایجاد محصوریت فضا
- هویت یافتن فضا 

توسط جداره های آن
- ایجاد راهنمای مسیر 

با توجه به کاربری های 
آن

- ایجاد پیشامدگی و عقب 
نشینی در جداره های آن

- استفاده از رنگ و نور 
در کف

- ایجاد تنوع در خط 
اسمان

- رعایت تعادل و توازن
- رعایت انتظام فضایی برای 

ایجاد حس محصوریت

- رعایت تناسبات 
ارتفاعی بدنه و عرض 

خیابان
- تکرار مناسب اجزا و 
عناصر در سطح مسیر

مبلمان

- حفظ هویت مکانی با 
طراحی مناسب مبلمان 

شهری
- افزایش حس غنای 
منظر توشط تزئین بر 

روی دیوار
- وضوح در علائم

- عدم یک شکل کردن 
مبلمان

- استفاده از تنوع رنگ

- پیوستگی کامل بین محیط 
و منظر مسیر با مبلمان ان
- رعایت وحدت در مقیاس 

روشنایی

- رعایت تناسب
- ایجاد اگاهی بصری 

و مرز فیزیکی با نصب 
نرده ها
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با ترافیک سنگین  این است که در شهرهای  اولیه آن  اثرات  از  باید گفت یکی  اثرات اقتصادی پیاده گرایی  در مورد 
موتوری هر سال دولت و بخش خصوصی متحمل هزینه های کلانی می گردد .یک اتلاف بزرگ اقتصادی شامل آلودگی 
هوا و هزینه های پزشکی می شود. اثر اقتصادی دیگری که پیاده گرایی در منطقه دارد در مورد میزان فروش مغازه 
های آن منطقه است،آمار ثابت کرده است که با بستن مسیرهای سواره بسوی یک منطقه، معمولا حجم معاملات 
خرده فروشی افزایش پیدا می کند و این افزایش فقط منحصر به میزان فروش نیست بلکه اجاره ملک و میزان اشغال 
آن نیز افزایش می یابد. علت اصلی آن این است که عابر پیاده بدون آزاد دیدن و یا واهمه داشتن از ترافیک موتوری 
می تواند راحت و آسانتر خرید کند و امکان تماشای مغازه ها را بهتر داشته باشد. شهرهای دارای مناطق عابر پیاده اغلب 
کمک به ایجاد یک محیط مطلوب برای جذب توریست می نماید. آلودگی کمتر، محیط پیاده روی لذت بخشتر به همراه 
تجهیزات دیگری مانند کافه های پیاده رو، فواره ها و مبلمان کمک به ایجاد جذابیت برای توریست و محلی ها می شود 
)ایرانمش، 1388(. در سالهای دهه های 60 و 70 ، که محدوده ویژه عابر پیاده در شهرها به وجود آمد، مقاومت در 
برابر این اقدامات از سوی وابستگان به تجارت و اقتصاد شروع گردید. اما امروز تجار و فروشندگان می دانند، در جایی 
که عابران پیاده در رفت و آمد باشند، در همانجا هم کسب و کار رونق خواهد داشت. در قلمرویی که )قلمروی عابر 
پیاده( بیشترین محدودیت را در سطح فضای عمومی دارد، آسانتر می توان از عابران پیاده پول درآورد تا از رانندگان 

اتومبیل )کنف لاخر و قریب، 1381: 138(.

اجرای پیاده گرایی دارای چندین اثر اجتماعی است. اول از همه اینکه کمک به ارتقای پیاده روی به عنوان یک روش 
حمل و نقل می نماید. زندگی شهری امروز باعث شده که مردم امروزه کمتر از قبل پیاده روی کنند و تحرک کمتری 
داشته باشند و از عوارض این کم تحرکی نیز رنج ببرند)شکل شماره 2(. در صورتی که متخصصان پیشنهاد میکنند که 
حداقل 3 بار در هفته به مدت 30 دقیقه فعالیت فیزیکی انجام دهند تا از اضافه وزن جلوگیری کند و ریسک بیماری 

های قلبی را کاهش دهد و استخوان ها را تقویت کند.
خیابانهای مخصوص عابر پیاده در خیلی از شهرها به عنوان محل تجمع فرهنگی و تفریحی عمل میکند. جایی که مردم 
در طول روز همدیگر را ملاقات میکنند و به بهم سلام میکنند. همچنین خیابانهای بدور از وسایط نقلیه و مبلمان و منظر 
سازی شده ایجاد محیطی راحت برای مردم برای درگیر کردن فعالیت های اجتماعی مختلف می نماید )شکل شماره 3(.

اثر دیگر اجتماعی از پیاده گرایی این است که با جدا ازی وسایل نقلیه از مردم، امنیت عابر پیاده و قابیلت حمل و نقل 
میتواند گسترش یابد )ایرانمش، 1388(.

 اثرات اقتصادی

اثرات اجتماعی
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امروزه اعتقاد بر آن است كه فضاهاي عمومي موفق، فضاهايي هستند كه افراد با ويژگي هاي مختلف سني و جنسي 
، مي توانند خواسته هاي خود را محقق سازند و فعاليت هاي متنوعي انجام دهند.

از 1000 فضاي عمومي در  با بررسي بيش  افراد مختلف دارا هستند . محققين  را براي  اينگونه فضاها جذابيت لازم 
سراسر جهان، دريافتند كه موفق ترين و كاراترين فضاي عمومي داراي 4 كليد كيفيتي اند: اين فضاها در دسترس 
هستند، افراد در آنها درگير فعاليت مي شوند، راحت بوده و داراي مناظر زيبايي هستند، و در نهايت مكاني اجتماعي 
هستند؛ يعني جايي است كه افراد مي توانند همديگر را ملاقات كنند«. دياگرام مكان » بعنوان ابزاري جهت قضاوت 
 project for public( مردم در ارزيابي يك مكان خوب و يا بد، به كار ميرود كه تصوير زير به اين دياگرام اشاره مي كند

.)2008,spaces

شکل 2 - مسیر پیاده راه لندن2005

شکل 3- مسیر پیاده محور لندن2005 )تجمع انسانی(

PPS شاخصهاي تحلیل کیفیت محیط در فضاهاي عمومي شهر از دیدگاه
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شکل 4- دیاگرام مکان

دایره مرکزی در دیاگرام یک مکان خاص است، میتوان مکان را بر حسب 4 معیاری که در حلقه قرمز هستند ارزیابی 
کرد. در حلقه خارجی این معیارهای عمده، تعدادی از جنبه های کمی یا شهودی که مکانها توسط آنها مورد قضاوت 
محقق  یا  آمارگر  توسط  گیری شده  اندازه  کمی  های  جنبه  نماینگر  بعدی،  خارجی  حلقه  دارد  وجود  می شوند،  واقع 

می باشد.

در مورد دسترسی، می توان بواسطه ارتباطهای که یک مکان با محیط اطرافش دارد چه از نظر بصری و چه از جنبه 
فیزیکی قضاوت کرد. یک فضای عمومی کارا، فضایی است که میتوان به راحتی به آن وارد و یا از آن خارج شد. این 
فضا دارای این ویژگی است که از فاصله دور، تا زمانی که به آن برسیم قابل رویت است. لبه های فضا هم بسیار مهم 
هستند؛ برای مثال ردیفی از مغازه ها در امتداد خیابان بسیار جذابتر و به طور کلی برای پیاده روی بسیار امن تر از یک 
دیوار ممتد و یا یک فضای خالی است. فضای قابل دسترسی، پارکینگ های زیادی در اطراف خود داشته و ایده آل و 

مناسب عبور عمومی هستند.

از  این امر که آیا یک فضا راحت است و خودش را به خوبی نمایان میسازد، آیا یک منظر خوب دارد و ... علامتی 
موفقیت این فضاست. راحتی )آسایش( شامل ادراک در مورد امنیت، پاکیزگی )نظافت( و در دسترس بودن مکانهای 

نشستن می شود. 
در واقع اين مورد اخير يعني اهميت دادن به گزينه هايي كه افراد براي نشستن در نظر مي گيرند و تمايل دارند، عموما 
بي اهميت پنداشته مي شود .بخصوص زنان در مورد راحتي و منظر، بسيار نكته بين هستند، چراكه آنها تمايل دارند در 

مورد فضايي كه استفاده مي كنند، بينش و آگاهي داشته باشند .

دسترسی و بهم پیوستگی

آسایش و منظر
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فعاليتها اساس ساختار يك فضا هستند. اينكه كاري براي انجام دادن وجود داشته باشد، باعث ميشود كه افراد دليلي 
براي وارد شدن به فضا و خروج از آن داشته باشند. زماني كه چيزي براي انجام دادن وجود نداشته باشد، يك فضا خالي 

خواهد بود و اين بدان معني است كه بطور كلي، اشتباهي رخ داده است.

اين مورد، كيفيتي خاص است كه يك فضا به سختي به آن دست مييابد و هركدام از فضاها كه به اين مهم دست يافته 
اند، به صورت يك خصوصيت خالي از اشتباه آن را تعريف كرده اند .زماني كه افراد دوستان شان را ديده و ملاقات مي 
كنند، و يا با همسايگان شان سلام و احوالپرسي كرده و در فعل و انفعال با بيگانگان احساس راحتي ميكنند، تمايل 
دارند كه احساس كنند كه به نوعي به جامعه شان متصل اند و ميتوانند انواع مختلفي از فعاليتهاي اجتماعي را بروز و 

پرورش دهند.
البته بديهي است كه قضاوت در مورد اهميت كيفيت فضاهاي عمومي دقيقاً به ادارك شخصي افراد برمي گردد و افراد 
مختلف عوامل متفاوتي را بيش از حد بالا و يا پايين ارزيابي مي كنند .ولي بايستي به ياد داشت كه قضاوتي كه افراد 
استفاده كننده محلي از فضا انجام مي دهند، به مراتب ارزشمندتر از قضاوتهاي افرادي است كه از اين فضاها استفاده 
نمي كنند .مهم است كه درك كنيم كه تمامي اين عوامل كيفي در تشكيل يك تجربه كلي فضاي عمومي با هم بكار 
 project for( مي روند، و مانع از ارائه يك راه حل و كوشش مشخص در جهت بهبود كيفيت فضاهاي عمومي ميشود

.)2008,public spaces
مكان هاي عمومي موفق اگر به طور درستي مديريت و استفاده شوند از لحاظ اقتصادي پويا هستند. يك فضاي عمومي 
موفق ميتواند اجاره ساختمان ها را افزايش داده و تعداد خانه هاي خالي را كم كند و در نهايت بازگشت سرمايه از 

ساختمانها به وجود خواهد آمد. در زير به ده مورد از مزاياي يك فضاي خوب اشاره مي كنيم:
ارتقاء ارزش هاي فرهنگي 5-  از اقتصاد محلي 2- افزايش سرمايه گذاري اقتصادي 3- جذب توريسم 4-  1- حمايت 
تشويق مشاركت داوطلبانه 6- كاهش جرم و جنايت 7- افزايش پياده روهاي ايمن 8- افزايش استفاده از حمل و نقل 

.)2008,project for public spaces( عمومي 9- بهبود سلامت عمومي 10- بهبود محيط
موسسه PPS معتقد است كه وقتي به مكاني توجه مي شود، چيزهاي ديگري نيز در امتداد آن پيش مي آيد. دياگرام 
مكان توضيح مي دهد كه باور  PPS بر اين عقيده استوار است كه ايجاد مكان گاهي اوقات اثرگذارترين شيوه براي 
 project for( كمك به جوامع جهت فائق آمدن  بر مسائل مجزا و تك بعدي است تا ديدي تلفيقي و منسجم بسازيم

.)2008,public spaces

استفاده ها و فعالیتها 

اجتماعي بودن 
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تجارب‌مختلف‌در‌حوزه‌پیاده‌راه

تا قبل از انقلاب صنعتي، اندازه و تناسبات عناصر شکل  دهنده شهر، بر مبناي مقياس انساني و الگوي 
جابه  جايي ها نيز بر اساس حرکت فرد پياده بود؛ يعني او اندازه و فاصله  ها را تعيين مي کرد )قريب 1383(. 
اين نوع جابه  جايي ها، هزاران سال تجربه شده و در واقع، حرکت عابر پياده ساختار سکونتگاه ها را شکل 

مي داده است. زيباترين مراکز شهرهاي متمدن نيز شاهدي بر اين مدعاست )کنف لاخر، 1381: 16(.

با شروع انقلاب صنعتي و به دنبال آن حاکميت تفکر مدرنيسم و به ويژه مطرح شدن تئوري »شهر مناسب 
با اتومبيل شخصي« از نقش و اهميت فضاهاي پياده کاسته شد و به مرور فرد پياده جايگاه و اولويت 
و  تفکيک عملکردها  و  منطقه  بندي  ديگر، سياست هاي  از سوي  داد.  از دست  در فضاي شهري  را  خود 
کاربري هاي  شهري در دوران شهرسازي مدرن، باعث از دست رفتن پويايي و حيات شهرها شد که حاصل 
آن وجود شهرهايي با تقسيم مناطق همگن، جدايي طبقات اجتماعي از يکديگر و حذف فعاليت هاي متنوع 
از شهر بود که نتيجه  اي جز از ميان رفتن سرزندگي و حيات بخش هاي مرکزي شهرها نداشت )قربانی و 
جام کسری، 1389(. اين روند در بسياري از شهرهاي دنيا سبب بروز مسائل و مشکلات بي شمار و از آن 
ميان، تضييع امکانات و منابع طبيعي، افول فعاليت هاي مراکز شهري، بويژه مراکز سنتي، افزايش تعداد 
تصادفات شهري، انزوا گزيني انسان و به طور کلي بيماريهاي ناشي از ماشينيزم شد )قربانی و جام کسری، 

.)1389

تاریخچه احداث پیاده راه در جهان

رضا هاشمی معصوم آباد1، احد بدلی2، هما واعظی3
1- دانشجوی دکتری، گروه جغرافیا و برنامه ریزی شهری، دانشگاه محقق اردبیلی، اردبیل، ایران.

2- دانشجوی دکتری، گروه جغرافیا و برنامه ریزی شهری، دانشگاه محقق اردبیلی، اردبیل، ایران.

3- دانشجوی دکتری، گروه جغرافیا و برنامه ریزی شهری، دانشگاه محقق اردبیلی، اردبیل، ایران.
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به دنبال شکست شهرسازي مدرن و اهميت يافتن مباحث توسعه انساني و محيط زيست، انتقادات زيادي از سوي 
ـ  کالبدي  کيفيت  متوجه  بيشتر  انتقادات  تيز  لبه  شد.  مطرح  مدرن  شهرسازي  مورد  در  شهري  مسائل  صاحبنظران 
فضايي نامطلوب حاصل از نظام شهرسازي بود. از اين رو، در تلاش براي يافتن راهکار مناسب براي طرح شهر مطلوب 
شهروندان در برابر اوضاع نابسامان شهرسازي مدرن، گرايشها و ديدگاههاي جديدي در عرصه شهرسازي جهان مطرح 

شده  است که از آن به عنوان » جنبش پياده  گستري« ياد مي شود )قربانی و جام کسری، 1389: 56(
از دهه هشتاد به اين سو، نگرش جديدي )بر مبناي ديدگاه هاي قديمي قبل از انقلاب صنعتي( در اروپا شکل گرفت که 
تا به امروز روندي رو به گسترش دارد. در اين نگرش که »شهرسازي انسان گرا« در مقابل شهرسازي »اتومبيل گرا« نام 
دارد، پايه و اساس الگوي جابه  جايي هاي درون شهري، بر قابليت هاي انساني، توانمندي هاي فيزيکي و ميزان ادراک 
فرد پياده در هنگام رفت و آمد در فضاي شهري بنيان نهاده شده  است، که با نگرش اتومبيل گراي اواسط قرن بيستم 

تفاوتهاي چشمگيري دارد )قريب، 1383: 18(.
تاريخچه ايجاد پياده راه ها به مفهوم امروزين آن به حدود 70 سال قبل بازمي گردد و شهرهاي اروپايي به ويژه دو کشور 
با تاخيري نزديک به دو دهه به توسعه  اين زمينه در جهان پيشگام بوده  اند. شهرهاي آمريکايي  آلمان و هلند در 
محدوده  هاي پياده -روي آوردند و کشورهاي در حال توسعه نيز از حدود سه دهه قبل به طور جدي اين موضوع را مورد 
توجه قرار دادند. در عين حال، در بررسي سير تکامل پياده راه ها در جهان مي توان تغيير رويکرد از اهداف اقتصادي و 
کالبدي صرف به نگرش هاي رفاهي و اجتماعي را به مرور زمان مشاهده نمود )کاشاني  جو، 1390( در شهرهاي اروپايي، 
اين انگاره با هدف خارج ساختن محدوده  هاي تاريخي شهرها از تسلط اتومبيل براي حفاظت از بافتهاي کهن و احياي 
اجتماعي مراکز شهري، مطرح و اجرايي شد )حبيبی، 1388: 44(. در شهرهاي آمريکايي، در اوايل دهه 1960 گرايش 
بازگشت به مراکز شهري قوت گرفت و خيابانهاي پياده  اي با نام مال )Mall( شکل گرفتند که بيشتر همسو با مقاصد 
تجاري در مرکز شهرها بودند و در عين حال، هدفشان ايجاد محيط هاي مطلوب براي خريد و گردش در شهرها بود. 

)قربانی و جام کسری، 1389: 58(. 
در خصوص تجارب جهاني موجود به صورت اختصاص فضاي معين براي حرکت پياده، مهمترين راهبردي که تجربه 
شده، تفکيک و جداسازي محوطه مرکزي شهر توسط يک خيابان حلقوي و تبديل محوطه مرکزي به منطقه پياده است. 
نخستين اقدام از اين دست، به اواخر قرن نوزدهم باز مي گردد. طي اين اقدام »اولمستد« شهرساز و معمار معروف 
آمريکايي که بنيانگذار رشته معماري منظر يا زمين آرايي محسوب مي شود، براي نخستين بار فکر جداسازي معابر را در 
سال 1858 در طراحي »پارک مرکزي نيويورک« به کار برد و راه سواره و پياده را از هم جدا کرد )مهديزاده، 1379: 14(. 

از تجارب مهم جهاني در ارتباط با پياده راه مبتني بر تعاريف فعلي نمونه  هاي زير قابل معرفي است:
- کپنهاگ در سال 1962 خيابان اصلي خود استروگت را به يک معبر پياده تبديل کرد.

- در دهه 1970 »طرح ناحيه مرکزي« با تاکيد بر توسعه کاربري هاي  مختلط، تسهيلات حرکت پياده و گسترش حمل 
و نقل عمومي در شهر تورنتوي کانادا اجرايي شد. 

- در کشور فرانسه، توسعه خيابانهاي مختص عابران پياده از سال 1975 به بعد شروع شد. 
- سال 1981، طرح بهسازي ناحيه مرکزي شهر آتن بر اساس گسترش پياده راه ها و بهبود سيماي کالبدي و اجتماعي 

شهر اجرايي شد.
- در آمريکا، پياده راه آزادي در قلب شهر بوستون شانزده نقطه ارزشمند تاريخي شهر را به هم مي  پيوندد )قربانی و 

جام کسری، 1389: 60(.
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كپنهاگن و يا كپنهاگ پايتخت كشور دانمارك در زمره كشورهاى اسكانديناوى در شمال اروپا محسوب می شوند. در 
چهل سال اخير، از زمانى كه خيابان اصلى )ستون فقرات شهر كهن( كپنهاك تبديل به يك خيابان مخصوص عابران 
پياده شد، طراحان شهرى در تبديل شهر از يك مكان سواره محور )ماشينی( به يك شهر دلپذير پياده محور )انسانی( 
گامهاى متعدد هرچند كوچكى برداشته اند؛ پياده راه هايى كه مقارن با بازسازى شهرهاى اروپايى بعد از جنگ جهانى 
دوم به روى صحنه آمد. در اواخر 1950، شهر كهن و تاريخى بر روى حركات سواره مسدود شد چرا كه هيچ راهكارى 
در زمينه حل مسايل ترافيكى شهر وجود نداشت .در اين راستا طى 4 دهه گذشته بسيارى از خيابانها و ميادين مركزى 
به  تا مديران شهر كپنهاگ شروع  باعث شد  نفتى دهه 70  از ماشين عارى شد. بحران  تا حدودى،  يا  و  شهر كاملا 
احداث زيرساختها براى دوچرخه ها و پياده ها كنند. تاجايى كه با وجود افزايش نرخ مالكيت ماشين در اين شهر تعداد 
فضاهاى پارك اتومبيل در مركز شهر از 3100 جاى پارك در 1996 به 1710 مورد در سال 2005 كاهش يافت، زيرا اين 
پاركهاى حاشيهاى كه سيماى شهرى را نيز مخدوش مى كرد مى توانست به محل پارك دوچرخه، سنگ فرشهاى عريض 
و يا نواحى پياده محور تبديل شود. وجود عناصر هويت بخشى چون باغهاى تيوولى، ايستگاه مركزى قطار كپنهاگ، 
سالن تئاتر دانماركى رويال، هتل تاريخى آنجلترى و قصر پادشاهى در اطراف محور آن را به يكى از سرزنده ترين 

بافتهاى شهرى تبديل كرده است )شکل 1 و 2(.

تجارب جهانی
دانمارک

شناخت محدوده و سابقه محور استروگت

شکل 1- موقعيت پياده راه استروگت در بافت كهن شهركپنهاگ )ماخذ : مجله منظر(
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شکل 2- پياده راه استروگت از مهمترين مراكز جذب گردشگر شهرى )ماخذ : مجله منظر(

یافته های مسیر استروگت

در دهه 60 با افزايش حجم تردد در مركز شهر كه مبتنى بر معابر قديمى، ارگانيك و دراز و باريك بود، مراكز خريد هر 
روز بسط يافته و پياده روها انبوه از مردمى شدند كه به هم ضربه زده و راه را بند مى آورند. در سال 1962 شوراى شهر 
كپنهاگ جهت رفع مشكل غربی تا میدان شاه town hall شوراى تصميم به ايجاد مسير پياده راه و عارى ازمیدان جدید 
در قسمت شرقی شهر قرار گرفت و آن را استروگت نامید که بخش قرون وسطایی کپنهاگن را در بر گرفته و طول کامل 
آن3/2 کیلومتر محاسبه شد تا قدیمی ترین و طولانى ترين پياده راه دنيا پديدار شود .محورى كه تا امروز به حيات 
خود ادامه داده است. اساسى ترين هدف برنامه ريزان شهرى كپنهاگ در زمينه حمل ونقل، تقويت مراكزخريد، پياده 
روى، دوچرخه سوارى در شهر کهن بود .در اين رابطه برنامه 10 مرحله اى را تصويب و عملياتى كردند .محل اجراى پروژه 
استروگت نام دارد .در حقيقت استروگت نام يك خيابان خاص نيست، بلكه يكسرى از خيابانهايى است كه نامهاى 

متفاوتى دارند و از میدان  kongens nytorv تا City hall را شامل میشود.
امروزه شهر كهن و مركزى شامل شبكه اى از مسيرهاى پياده است .محورهايى كه نه تنها امكان گشت در شهر قديم 
و لذت فارغ از هر نوع سر و صدا و شلوغى در ترافيك روزانه مدرن را به دست مى دهد، بلكه در رونق اقتصادى –

اجتماعى بافت نيز نقش اصلى را ايفا كرده است .وجود آفتابگيرها، مقياس انسانى ساختمان ها )حداكثر 6 طبقه( 
مكانهايى براى دور ماندن از سرما و سايبانهايى در ساختمان ها و يا رواقهايى براى در امان ماندن از باران به ارزش محور 
مى افزايد .راسته هاى ملل همچون مغازه ها وكارگاه ظروف چينى، رستورانهاى زنجيرهاى، كافه هاي روباز، گالرى 
هاى هنرى، تئاترها و موزه ها از جمله كاربرى هاى شهرى است كه در سرتاسر محور كاملا به چشم مى آيد .بخشى 
از پويايى اجتماعى محور ناشى از برپايى نمايشهاى مد است كه روزانه توسط مدهاى رسمى و سازمان يافته در طول 
محور در حركت اند. مشاركت شهروندان و تجار محلى نه تنها باعث شكست پياده راه نشده، بلكه محور استروگت به 

4 خيابان پيرامونى بسط يافت.
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شکل 3- تشويق زندگي دانشجويي

شکل 4- انطباق شهر برای دوچرخه سواری و تفریح

مشاركت عمومى و هميارى ساكنين با مديريت شهرى جلوه اى تازه به بافت داده است. طراحى مبلمان شهرى همچون 
نيمكتها، تأمين سيستم روشنايى معابر، بازسازى سنگ فرشها با گرانيت مرغوب، جداره سازى و كفسازى ميدان ورودى 

با مجسمه هاى زيبا نمايانگر پروژه هاى مشاركتى مردم و دولت است.
کپنهاگ نمونه موفق یک شهر پیاده با ویژگی های زیر است:

- تبديل خيابانها به راههاي اصلي كاملاً پياده
- كاهش تدريجي ترافيك و پاركينگ

- تبديل محوطه هاي پاركينگ به ميادين عمومي
- متراكم و پايين نگه داشتن مقياس

- احترام به مقياس انساني
- ساكن كردن مردم در هسته مركزي

- انطباق منظر شهر با تغييرات فصول
- ترويج دوچرخه سواري

- در دسترس قرار دادن دوچرخه ها
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اسن آلمان

هلند

- پیشرو شهرهای اروپایی در پیاده راه سازی
- ایجاد اولين مسير پياده در دهه 1930 در خیابان ليمبكر

- تبدیل خيابان كتويگر بصورت تدریجی و طي 30 سال از يك خيابان پرترافيك به يك خيابان كاملاً پياده
- ایجاد تعداد زیاد پارکینگ و گسترش روزافزون آن

الگوی وونرف )آرام سازی ترافیکی(

شکل 5- اولین مسیر پیاده راه در آلمان

شکل 7- آرام سازی ترافیکی در وونرف هلند

شکل 6- نمای از پیاده راه شهر اسن آلمان
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شکل 6- نمای از پیاده راه شهر اسن آلمان

انگلستان

تا سال 1980 تمرکز دولت بر توسعه مناطق مسکونی کم جمعیت اطراف شهرها و ایجاد جاده ها و خیابانهای مورد نیاز 
آنان بود.

دولت انگلستان از سال 1980 به بعد، سیاستهای جدیدی را پیش گرفت و به این نتیجه رسید که ادامه ساخت جاده 
ها برای تردد مردم غیر ممکن بوده و همیشه این جاده ها پر از خودرو خواهند شد.

ایجاد شهرک مسکونی بدون نیاز به تردد خودرو از روشهای موفق در انگلستان بوده که یکی از بهترین نمونه های آن 
ادینبورگ ازسال 2000 مورد استفاده قرار گرفته است. ادینبورگ دارای امکانات ذیل است:

- فضای عمومی بدون تردد خودرو
- خطوط اتوبوسرانی پر تردد

- مدارس و سوپرمارکت های در دسترس
- فضای بازی کودکان

- کلوپ خودرو جهت استفاده ضروری

سیاست های جدید دولت انگلستان

- توقف بسیاری از پروژه های ساخت جاده های 
جدید

- تمرکز بر روشهای حمل و نقل بدون خودرو 
شخصی

- تجدید نظر در بازده استفاده از زمین ها
- کاهش فضای پارکینگ های خودرو

شکل 8- توسعه مناطق مسکونی پرجمعیت )مجتمع سازی( با رویکرد پیاده محوری

سیاست های آتی دولت انگلستان
- توسعه حمل و نقل عمومی

- برنامه های وسیع ایجاد شهرک های بدون تردد خودرو
- توسعه شهرهای کوچک در حومه با سیستم حمل و نقل عمومی

- بهینه سازی حمل و نقل در بسیاری از مناطق مرکزی شهرها
- افزایش آگاهی مردم نسبت به مزایای مناطق بدون تردد خودرو



34

زی
 ری

مه
رنا

- ب
ی 

یای
راف

جغ
ی 

ها
ش  

وه
پژ

مه 
لنا

فص
  |

Wangfujing خیابان وان فوجینگ

The place خیابان

کشور چین در دوره معاصر از سال 1921 با تشکیل حزب کمونیست و پس از آن با روی کار آمدن مائو به یک کشور با 
حاکمیت کمونیست تبدیل شد.

اقدامات و سیاست های برنامه ریزی شهری که از اندیشه های کمونیستی بر آمده بود، تأثیر مستقیم بر منظر شهرهای 
باز اجتماعی-  با پیش گرفتن سیاست درهای  انقلاب فرهنگی چین ،حکومت  از  چینی گذاشت. در سال 1979 پس 
اقتصادی درصدد پیوستن به جرگه کشوررهای پیشرفته و مدرن شد. احداث برج های بلند مرتبه و ساماندهی نماهای 
فرسوده، پنهان کردن ساختمان های یک دست کمونیستی پشت نماهای بزک شده ی مدرن از مظاهر این نو گرایی 
بود. در ادامه حکومت با تقلید از نهضت پیاده گستری موجود در شهر های اروپایی، اقدام به ایجاد محورهای در نقاط 

مختلف شهر های چینی کرد. 
خیابان های »وان فو جینگ » و  The place از نمونه های این پیاده راه ها هستند که در ادامه مورد بررسی قرار 

خواهند گرفت.

این خیابان در محدوده مرکزی شهر پکن و در شرق شهر ممنوعه واقع شده است. دو طرف خیابان کاربری تجاری داشته 
و نمایندگی فروش برندهای معروف خارجی در این خیابان جای دارد. اگرچه کالبد جذاب و محل واقع شدن این خیابان 
در نزدیکی مرکز تاریخی شهر و میدان تیان – آن – من، موجبات رونق این خیابان را فراهم کرده است، اما طراحی 
فضا بدون درنظر گرفتن پیشینه تاریخی سایت، با ظاهری مدرن بی توجه به بافت اطراف وسابقه تاریخی منطقه تنها 
در راستای اهداف و سیاست های مدرن سازی چهره شهر و بدون توجه به حضور مخاطب در فضا و نحوه درک او از 
منظر خیابان شکل گرفته است. عدم تعریف نقاط ابتدا و انتهای مسیر، عدم وجود تنوع کافی درطرح و نبود نقاط مکث 

و حرکت مناسب از نقاط ضعف این طرح می باشد)شکل شماره 9(.

این خیابان که مظهر چین مدرن است در واقع تابلو نمایشی است برای حکومت به اصطلاح روشنفکر در پایتخت چین 
جدید. آسمان این خیابان را صفحه نمایشی عظیم پوشانده که فقط ساعاتی از روز کاربری دارد و در مواقع که خورشید

شکل 9- خیابان تجاری وان فو جینگ. پکن چین

چین
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 درآسمان است این صفحه نمایش خاموش می باشد. دو طرف این خیابان نیز محل فروش اجناس لوکس خارجی و 
برند های بین المللی است. در این خیابان شهروند چینی تقریباٌ جایی ندارد. اینجا مکان بنیاد های جمعی با حضور 

انسان نیست که باعث خاطره انگیزی محیط برای کاربر باشد )شکل شماره 10(.  
آنچه در دو نمونه یاد شده مشترک است: عدم توجه به طراحی انسان محور در پیاد راه ها و پیش گرفتن سیاست 
های مدرنیزاسیون شهر به جای سیاست اجتماعی شهروندگرا در فضاهای شهری است. در شهر تهران نیز بررسی و 
مطالعه ایجاد پیاده راه های شهری از اقدامات اخیر برنامه ریزان و مدیران شهری است که با توجه به بستر تاریخی 
و اجتماعی شهر ایرانی، مطالعات بستر سایت و شناخت لایه های مختلف معنایی- عملکردی محیط های شهری ارئه 

دهنده مفاهیم و راهبرد های طراحی برای طراحان منظرشهری خواهد بود.

یکشنبه هر هفته و روزهای تعطیل تردد خودرو درخیابانهای اصلی شهرهای بوگوتا؛ کالی و مدلین ممنوع شده و از 
ساعت 7 صبح تا 2 عصر مردم پیاده و یا با دوچرخه و اسکیت تردد می کنند و گروههای مختلف ورزشی و موسیقی نیز 

در کنار آنها فعالیت دارند.
در بوگوتا حدود 2 میلیون نفر در بیش از 120 کیلومتر از خیابانهای شهر روزهای تعطیل خود را  می گذرانند. این آمار 

شامل 30 درصد از جمعیت این شهر می شود.
اجرای این طرح سبب استقبال بیش از پیش مردم از شبکه های وسیع مسیرهای دوچرخه سواری این شهر گردیده 

است.

شکل 10- فضای پرجنب و جوش شب در مقابل روزهای خالی از جمعیت خیابان  The Place ، پکن ، چین

کلمبیا

تا قبل از ورود خودرو و تحولات حاصل از آن در شهرسازي ايران راه ها و فضاهاي شهري در انطباق کامل با فضاهاي 
انساني و نيازهاي اجتماعي شهروندان شکل مي گرفت. چنانکه تاريخ شهرسازي ايران نشان مي دهد، در شهرهاي کهن 
ايراني نظام کالبدي شهر به طور کلي بر اساس مقياس انساني يا مردم  واري استوار بوده  است و وسعت شهرها و 

فاصله ميان مراکز مختلف آن چنان بود که شهروندان با پاي پياده از نقطه  اي به نقطه ديگر مي  رفتند. اين راه ها و 

تاریخچه احداث پیاده  راه در ایران
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فضاهاي شهري علاوه بر نقش ارتباطي و دسترسي، مکاني امن و راحت براي تماس اجتماعي گردش و تماشا، شنيدن 
اخبار، برگزاري جشن ها و آئين ها، تفريح و سرگرمي و مذاکره و داد و ستد را فراهم مي  آوردند )قريب، 1383(.

با پيدايش حمل و نقل ماشيني بسياري از فضاهاي شهري که محل زندگي اجتماعي بود، به گذرگاه و توقف گاه وسايط 
ماشيني تبديل شده و اين توسعه به تدريج تمام ساختار کالبدي و اجتماعي شهر را زير نفوذ برد. حرکت پياده و نيازها و 
حقوق طبيعي انسان پياده کمتر مورد توجه برنامه  ريزان و طراحان شهري قرار گرفت و راه هاي پياده نه به عنوان بخشي 
از فضاي شهري بلکه به عنوان تابعي از حرکت سواره به حساب آمدند و آنچنان که بايد به فضاها و محدوده  هاي 
پياده و اهميت آنها به عنوان يک فضاي شهري به ايجاد سرزندگي و پويايي در شهر و مکاني براي گذران اوقات فراغت 
شهروندان توجه نگرديده  است. )مرتضوي، 1390( ما در برنامه  ريزي در مورد حمل و نقل درون شهري، هنوز از ديدگاه 
اتومبيل گرا پيروي مي کنيم، ديدگاهي که امروزه در اکثر کشورهاي پيشرفته جهان ديگر جايگاهي ندارد، اين در حالي 
است که نرخ بالاي شهرنشيني در ايران و افزايش انواع آلودگي هاي ناشي از تردد وسايط نقليه موتوري در شهرهاي 
بزرگ، تغيير در خط مشي  هاي برنامه  ريزي شهري و حمل و نقل درون شهري ما را ضروري مي کند. )قريب، 1383: 18(  
با وجود گذشت چندين دهه از جنبش پياده  گستري در ساير کشورها، طراحي مسيرهاي پياده با عنوان »پياده  سازي 
محورهاي تاريخي« هنوز مبحثي نو در کشور ما به شمار مي آيد )قربانی و جام کسری، 1389« 57(. از جمله تجربه هاي 
عملي در ارتباط با احداث پياده راه در ايران مي توان به تجربه تفکيک سواره از پياده در تبريز )خيابان تربيت، خيابان 
استاد شهريار و محور قلعه سنگي( اشاره نمود. از ديگر تجربه ها خيابان جنت در بافت مرکزي شهر مشهد مي باشد. در 
کلانشهر تهران توجه به جنبش پياده گستری بسيار ديرتر از ديگر شهرها مد نظر مسئولين و مديران امور شهري قرار 
گرفته  است و اين در حاليست که معمولاً هرگونه اقدام شهرسازي در پايتخت به صورت الگويي جهت ديگر شهرهاي 
کشور قرار مي گيرد )کاشاني  جو، 1390(. جدول 1 ويژگي هاي برنامه  ريزي و طراحي برخي از پياده راه هاي ايجاد شده در 

ايران را نشان مي دهد:

جدول 1- ويژگي هاي برنامه  ريزي و طراحي برخي از پياده راه هاي ايجاد شده در ايران

ماخذ: )کاشانی جو، 1390(.

ويژگيهاي برنامه ريزي/ طراحي عنوان/ موقعيت محدوده 
پياده در شهر نام شهر ردیف

پيش بيني پارکينگ طبقاتي، طراحي مارپيچ فضاي سبز مخل دسترسي 
سريع اضطراري به محدوده، کاربري هاي  مختلط ولي ناهمساز، نصب 

نامناسب نيمکت ها

خيابان تربيت/ مرکز شهر تبريز 1

وجود کاربري هاي  مختلط و مکمل، کفسازي و نورپردازي شبانه مناسب، 
نبود نيمکت و تبديل لبه باغچه ها به محل نشستن، عدم پيش بيني 

پارکينگ

خيابان استاد شهريار/ بافت 
نوساز شهري

تبريز 2

ارزش تاريخي و معماري و موقعيت مناسب شهري، عدم تغيير کاربريها 
به موارد فرهنگي علي رغم پيش بيني هاي اوليه، تجهيزات پياده محدود به 

عناصر روشنايي

محور قلعه سنگي/ مرکز شهر تبريز 3

وجود کاربري هاي  مختلط، خط آسمان هماهنگ و متعادل، استقرار 
مناسب در شهر، عدم پيش-بيني تمهيدات مناسب حرکت پياده، هدايت 

نامناسب آبهاي سطحي

خيابان جنت/ مرکز شهر مشهد 4

اجرا با مشارکت کسبه، پيش بيني کانال تاسيساتي با هماهنگي ارگان هاي 
ذينفع، توجه به ابعاد کف و بدنه ها، افزايش اقتصادي املاک پس از اجرا

کوچه مروي/ مرکز شهر تهران 5

 پيشينه تاريخي و طول کم خيابان، کاربري هاي  تجاري مناسب، کفسازي
 مناسب و توجه به جزئيات اجرايي، مشکلاتي در اجرا به واسطه عدم

همکاري مغازه داران

خيابان سپه سالار/ مرکز شهر تهران 6
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تجارب ایران

محور تربیت تبریز
شهر تبریز را می توان از شهرهای پیشگام در احداث پیاده راه به منظور تفکیک حرکت پیاده از سواره نام برد. محور 
تبریز در قلب شهر و درون بافت تاریخی قرار دارد که از طریق خیابان امام خمینی به مرکز شهر متصل می شود. تا قبل 
از پیاده سازی، نماهای قدیمی و معماری خاصی که بدنه های این خیابان را تشکیل می دهند رو به فرسودگی داشت و 
بار ترافیکی سنگینی نیز در این منطقه پر ازدحام به چشم می خورد. بنابراین برای حل مشکل ترافیک و احیاء معماری 
سنتی این خیابان حذف این محور از شبکه ترافیکی از آلترناتیوهای قوی در برخورد با مسأله مطرح بوده است. بویژه 
اینکه در تبریز نیز همچون بسیاری از شهرهای دیگر در مقطعی از زمان،  رو به ویرانی گذاشته بود. وجود جداره های 
باارزش، حضور مردم در اکثر نقاط معبر از گروه های مختلف سنی و جنسی، وجود ساختمان های باالگوی دوره های 
مختلف معماری در مسیر محور تربیت، وجود کنج های باارزش، وجود قاب نماهای باارزش، حضور گسترده درختان و 
ایجاد محیطی دلنشین از مهمترین نکات مثبت این پیاده راه هستند )قربانی و جام کسری، 1389: 57(. اما در کنار 

این نکات مثبت، این محور دارای نقاط ضعفی نیز می باشد:
- عدم پیش بینی محل مناسب برای فعالیتهای موقت همچون دست فروش ها

- عدم همخوانی تابلوهای مغازه ها با معماری و هویت منطقه
- از بین بردن و یا مخدوش نمودن نماهای باارزش با اعمال تغییرات جدید
- تنوع در شکل، اندازه، مصالح و رنگ تابلوهای تبلیغاتی )عدم هماهنگی(

- عدم وجود کف سازی یکپارچه و مناسب
- مکان یابی نامناسب مبلمان شهری در امتداد مسیر

- به چشم آمدن تأسیسات شهری موجود همچون کابل ها، علمک ها، لوله ها و...
- بارگیری و تخلیه بار در ساعات شلوغ روز عاملی در افزایش شلوغی و کاهش امنیت

یکی از نکات مهم در مکان یابی یک محور پیاده، جذابیت کاربری های دو طرف محور برای عابران پیاده است. در مکان 
یابی محور تربیت تبریز به علت استقرار این محور در هسته مرکزی شهر )حوزه تجاری شهر( و بافت تاریخی آن و تنوع 
کاربری های مستقر در این محور این نکته رعایت شده است. از طرف دیگر در طراحی یک محور پیاده، همواره باید 
معابری وجود داشته باشد که با پذیرفتن بار ترافیکی محور موجود، خلل در سیستم حمل و نقل و ترافیک منطقه ایجاد 
نشود. براین اساس محورهای کمکی که در اطراف خیابان تربیت واقع شده اند به خوبی قابلیت تحمل حجم ترافیک 
خیابان تربیت را دارند، به طوری که در حال حاضر عمده بار ترافیکی محور تربیت در خیابان های ارتش، فردوسی،  

جمهوری و امام خمینی توزیع شده اند.
نکته قابل توجه دیگری که در مورد محور تربیت قابل ذکر است، تعریف شده بودن ابتدا و انتهای این محور است. 
مهمترین مراکز پیرامونی این محور، میدان ساعت با عمارت قدیمی شهرداری تبریز در شمال آن و ابزر قدیمی تبریز 
است. این معبر به گونه ای طراحی شده است که به هنگام اضطرار با برداشتن زنجیری که خیابان را مسدود کرده 
است، دسترسی فوری به این محور برقرار می شود. تعریض گذرگاه های فرعی و ایجاد دسترسی های اضافی برای حل 
مشکل دسترسی های فوری، از جمله پیشنهادهایی بوده که تاکنون اقدامی در این زمینه صورت نگرفته است. توجه 
به فضای پارکینگ از دیگر نکات مهم در طراحی محورهای پیاده است که در طراحی محور پیاده تربیت تبریز به آن 
توجه شده است. پیش بینی و احداث پارکینگ طبقاتی تربیت در خیابان امام خمینی هرچند مشکلات جانبی از جمله 
نارضایتی ساکنین را به همراه دارد ولی نظم خاص به حرکت سواره در این منطقه بخشیده است )منتظرالحجه، 1386(.
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محور ولیعصر تبریز
محور ولیعصر نوعی دیگر از رویکرد به محور پیاده را به نمایش می گذارد. این محور که تفاوتهایی از لحاظ نوع معبر 
و بافت پیرامونی با محور تربیت دارد در محله مرفه نشین و تازه احداث تبریز قرار دارد. معبر پیاده ولیعصر در سال 
1373 به همت شهرداری تبریز احداث شده است. این معبر از یکسو به میدانی به نام بزرگ و از سوی دیگر به میدان 
بازار می پیوندد. در اطراف این معبر دو خیابان به نامهای شریعتی و ولیعصر قرار دارند که از طریق خیابانهای اوحدی 
و آذربایجان به میدان بزرگ وصل می شوند. کالاها و پوشاک لوکس و مد روزی که در این مغازه های این خیابان 
عرضه می شود، این محل را به مکانی برای مراجعات فراوان مردم تبدیل کرده است. عمده این مراجعات نه به قصد 
خرید، بلکه برای تماشا، تفریح و آشنایی با اجناس است. بدیهی است که اکثر عابرینی را که از این خیابان تردد می 
کنند، جوانان تشکیل می دهند. از یک طرف بار ترافیکی ایجاد شده از جریان عبوری خودروها و از طرف دیگر حرکت 
عابرینی که از این خیابان به عنوان تفریح و خرید استفاده می کنند، مشکلات ترافیکی عدیده ای را برای این معبر به 

وجود آورده اند. 
همانطور که اشاره شد مکان یابی و احداث محور ولی عصر، تفاوت های اساسی با محور تربیت دارد. برخلاف محور 
تربیت، محور ولی عصر در منطقه جدید الاحداث واقع شده است، که از طریق میدان بزرگ به مرکز شهر اتصال می 
یابد. این میدان از گذشته تا به حال نوعی تفرجگاه و محلی برای قدم زدن شهروندان تبریزی به شمار می آید. خیابان 
های عریض منطقه و دسترسی های فرعی مناسبی که به این محور پیاده وجود دارد، ورود و خروج اضطراری و مسئله 
پارک خودروها را دچار مشکل نمی کند. اما کمبودهایی چون پیش بینی پارکینگ و محورهای کمکی کارا در توسعه های 
آتی از کاستی های مکان یابی این معبر به شمار می رود. در واقع این معابر از آنرو که اولین تجارب پیاده راه سازی در 
ایران هستند علاوه بر محاسن بی شمارشان دارای معایبی نیز می باشند که از آنجمله می توان به موارد زیر اشاره نمود:

- وجود تنوع در کف سازی
- نبودن مقررات و محل مناسب جهت نسب تبلیغات

- حضور وسایل نقلیه ساکنین و مراجعه کنندگان در محدوده محور پیاده
- اجرای نامناسب جزییات طرح همچون جزییات کف و...

- وجود کالبدهای موجود در مرکز محور عاملی در جهت بسته شدن کریدور بصری
- تنوع در شکل، جنس و رنگ تابلوهای تبلیغاتی مغازه ها

- فراوانی نماهای بی هویت و چند طبقه اطراف
- حضور درخت در اطراف محور عاملی در تنوع شکل، رنگ، ایجاد سایه و...

- وجود جوی آب رو باز عاملی در کاهش امنیت افراد پیاده
- دفع نامناسب زباله ها

- استفاده از مصالح نامناسب و در حال تخریب
- عدم پیش بینی محل مناسب برای فعالیتهای موقت همچون دست فروش ها

- پیش بینی نکردن محل مناسب نشستن و مبلمان شهری مناسب
- موانع با مصالح، رنگ و منظر نامناسب

- الحاقات نامناسب نما
- دفع نامناسب آبهای سطحی
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محور جنت مشهد

علل پیاده سازی خیابان جنت مشهد نیز شباهت بسیاری به علل پیاده سازی محور تربیت تبریز دارد. این محور در 
بافت میانی شهر واقع شده است و از اطراف به محورها و نقاط مهم شهر مشهد متصل می شود. محور مذکور که 
شرقی غربی است، از شمال به بلوار مدرس که مسیری تجاری ــ اداری است، محدود می شود و از طریق کوچه های 
شمالی و جنوبی متقاطع با این دو، به این بلوار اتصال می یابد. اکنون این کوچه ها نیز به روی اتومبیل بسته شده 
اند و در واقع نقش ورودی هایی برای این محور پیاده ایفا می کنند. این محور از جنوب محدود به یک دسترسی فرعی 
موازی با آن است. این دسترسی فرعی، نقش محور سواره مورد نیاز برای تخلیه بار و پارکینگ حاشیه ای را برعهده دارد 
و فاصله اش تا محور جنت فقط در حد یک ردیف پاساژ است. در سمت شرق این محور، ورودی اصلی آن تعبیه شده 
است، که اتصال بین این محور و محور فرهنگی ــ تاریخی شهر )خیابان ارگ( را بوجود می آورد. این محور از دیرباز به 
واسطه وجود باغ ملی در حاشیه آن، همچنین سینما و هتل و چند کافه معروف همواره مورد توجه شهروندان بوده 
است. نهایتاً حد غربی محور جنت، به محور سعدی و دانشگاه منتهی می شود که محورهای تجاری و دانشگاهی شهر 

هستند و همواره جمعیت فراوانی را در ساعت های مختلف شبانه روز به خود جذب می کنند )کوکبی، 1384(.
در مورد این محور نیز می توان به ویژگی های زیر اشاره نمود:

- اغتشاش در نماهای محور و نبودن ارتباط کافی بین نماهای مجاور
- عدم توجه به هویت و اقلیم منطقه در طراحی مبلمان موجود

- مکان یابی نامناسب مبلمان شهری
- عدم تناسب در ارتفاع ابنیه موجود از یک تا چند طبقه

- وجود زمین های خالی و بدون فعالیت و یا حتی کالبد عاملی در کاهش جمعیت مراجعه کننده وجود وسایل نقلیه 
پارک شده در امتداد محور

- تردد موتورسیکلت در امتداد محور
- وجود اغتشاش در شکل، اندازه، مصالح و رنگ تابلوهای تبلیغاتی )عدم هماهنگی( مغازه ها

ناهمخوانی مصالح به کار رفته در نمای ابنیه همجوار و ناهمخوانی آنها با زمینه موجود منطقه و شهر مشهد
- وجود جزییات بی هویت نما

- وجود اختلاف سطح در
اگرچه یکی از شرایط کارایی محور پیاده این است که یک نقطه مهم شهر را به یک نقطه دیگر پیوند دهد، اما به نظر 
می رسد این شرط به طور دقیق تنها درباره محور پیاده تربیت صدق می کند و این در حالی است که محور پیاده 
جنت با قرارگرفتن در بافت تاریخی و امکان برخورداری از محورهای مناسب سرویس دهنده به نقاط پیرامونی آن، از 
مکان یابی نسبتاً مناسبی برخوردار است. وجود مراکز مهمی چون خیابان ارگ که از قدیم مرکز تجاری و اداری مشهد 
به شمار می رفته است، همچنین وجود خیابان قدیمی دانشگاه که قدمتی پنجاه ساله دارد، و قرارگرفتن باغ ملی در 
کنار مسیر پیاده جنت، نشان از این دارد که این معبر در احاطه مرکز تجاری، اداری و فرهنگی مشهد قرار گرفته است 

)منتظرالحجه، 1386(
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محور لیان بوشهر

آنجا که اکثر خیابانهای قدیمی و سنتی ارومیه، خیابانهایی عریض و گشاد بوده اند )به دلیل تردد در شبکه و کالسکه( 
لذا خیابان خیام را باید یک خیابان جدید محسوب کرد که عرض کم این خیابان نیز مؤید این مطلب می باشد.

خیابان خیام ارومیه که به عنوان یک مرکز تجاری در این شهر شناخته می شود. درواقع خیابان خیام به عنوان یک 
CBD در شهر ارومیه ایفای نقش می کند و برای حل مشکل آن می بایست به دنبال سیاستهای کلان تری مانند ایجاد 
یک هسته تجاری دیگر در شهر ارومیه پرداخت، همانطور که پروژه میدان امام ارومیه نیز به دنبال همین هدف است.

از جمله مشکلات اصلی خیابان خیام ارومیه که قبلاً وجود داشت، می توان به اختلاط تردد سواره و پیاده، عرض کم 
و کیفیت نامناسب خیابان و عدم وجود پارکینگهای مناسب با حجم بالا اشاره کرد.

خیابان خیام از نظر تفریحی ــ سیاحتی نیز دارای اهمیت فوق العاده ای است و روزانه افراد زیادی در سطح این خیابان 
تردد می کنند. کاربرهای مسکونی، اداری و آموزشی نیز از دیگر کاربرهای موجود در این خیابان اند. کاربری درمانی ــ 
بهداشتی بخش عمده ای از کاربرهای خیابان خیام شمالی را به خود اختصاص داده است. در مورد عرض خیابان و 
پیاده رو در سطح خیابان خیام باید توجه کرد که اولاً عرض موجود برای تردد وسائط نقلیه با این حجم تردد )m10( اصلاً 
کافی نیست و همین طور عرض پیاده روها نیز برای تردد پیاده ها نامناسب است لذا اصلاح عرض خیابان و پیاده رو 

نیز امری ضروری به نظر می رسد.
مشکل دیگر این خیابان عدم وجود پارکینگ بوده و بیشتر وسایل نقلیه در پارکینگهای حاشیه خیابان پارک می شدند 
که این مسئله در تردد وسایط نقلیه دیگر با توجه به عرض کم خیابان تأثیر منفی می گذاشت که این مسئله هنوز در 
قسمت خیابان خیام شمالی وجود دارد. بنابراین احداث تعدادی پارکینگ، مخصوصاً ایجاد پارکینگ طبقاتی در سطح 
این خیابان امری ضروری به نظر می رسد. با توجه به اینکه خیابان خیام حجم زیادی را از تردد پیاده در طول روز بر 
خود اختصاص می دهد، احداث و ایجاد فضای سبز و ایجاد فضای مکث برای عابرین و افراد پیاده و بهبود منظر شهری 

نیز از نکات اساسی است که باید به آن پرداخته شود )منتظر الحجه، 1386(.

خیابان لیان را طوری طراحی نمودند که معبر امنی برای شهروندان جهت خرید مایحتاج زندگی خود بدون هیچ گونه 
مزاحمت موتوری و ماشینی و دغدغه ی تصادف و هرگونه خطرات ناشی از وسایل نقلیه موتوری بوده باشد. مدخل 
ورودی های این خیابان را حفاظ آهنی که فقط عبور عابر پیاده را شامل می شد نصب کردند. این خیابان دارای ویژگی 

هایی نامطلوب مانند موارد زیر می باشد:
- وجود موتورسیکلت و دیگر وسایل نقلیه در محدوده پیاده

- عدم طراحی کف سازی
- وجود اختلاف سطح های فراوان

- وجود اغتشاش در شکل، اندازه، مصالح و رنگ تابلوهای تبلیغاتی )عدم هماهنگی(، مغازه ها

خیابان خیام ارومیه

خیابان خیام ارومیه در حد فاصل بین تقاطع خیابان مدنی و فلکه جهاد واقع است. این خیابان توسط خیابان امام که 
یکی از خیابانهای اصلی و مهم شهر ارومیه محسوب می شود به دو خیابان خیام شمالی و خیام جنوبی تقسیم بندی 
می شود. از آنجا که طرح گذر پیاده در خیابان خیام جنوبی )حد فاصل بین تقاطع امام و دانش( اجرا گردیده است. از
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- عدم توجه به امنیت عابرین در هنگام اعمال تعمیرات در ساختمان ها
- پیش بینی نکردن محل مناسب نشستن و مبلمان شهری مناسب

- ناهمخوانی مصالح به کار رفته در بسیاری از ابنیه با عمر کمتر
- دپو مصالح در محل رفت و آمد عابرین پیاده
- فراوانی نماهای بی هویت جداره محور لیان

- حضور مردم در اکثر نقاط مسیر
- وجود الحاقات مختلف و ناخوشایند در نمای ساختمان ها )کوکبی، 1384(

خیابان صف )سپهسالار( تهران

محور تاریخی خیابان صف )باغ سپهسالار( تهران یکی دیگر از مناطقی است که توسط سازمان زیباسازی به پیاده راه 
تبدیل شده است. خیابان صف از محور جنوبی به خیابان جمهوری اسلامی و از شمال به خیابان منوچهری منتهی می 

شود و یکی از خیابان های پرتردد این منطقه محسوب می شده که بازار فروش کفش هم به حساب می آید.
عدم عبور و مرور ماشین ها، شبهه ایجاد مشکل برای ساکنان اطراف این خیابان ها و کسبه را به دنبال داشت، مسدود 
شدن این خیابان و تبدیل آن به پیاده راه مشکلی را ایجاد نکرد. در ساعت هایی از شبانه روز، این خیابان برای شارژ 

مغازه ها باز می شود؛ کاری که چند سالی است در مورد بازار تهران نیز صورت می گیرد.
وجود ساباط، سقف هایی که روی کوچه های قدیمی ساخته می شد روی کوچه مروی در تقاطع کوچه حیاط شاهی از 
نظر فضایی و کالبدی اهمیت خاصی در این کوچه دارد و فضای مکثی در مسیر کوچه به وجود آورده است تا رهگذران 
را در تابستان از گرمای هوا و در زمستان از باران و برف در امان نگه دارد. در ادامه ساباط قدیمی بخشی از کوچه توسط 
اصناف محل سرپوشیده است که از کیفیت مطلوبی برخوردار نیست و نیاز به دوباره سازی دارد. در طراحی شهری جدید 
به عنوان پیاده راه ها همچنان به این ساباط ها یا سرپوش های کوچه توجه شده است تا علاوه بر حفظ جلوه تاریخی 

کوچه مروی به نقش حفاظتی آن کمک کند )کوکبی، 1384(.
فضای سبز و ورودی مدرسه علمیه، میدان و فضای باز درست در نیمه راه کوچه مروی، سقاخانه، وضوخانه، دبیرستان 
مروی و مسجد و مدرسه آقامحمود از آثار باستانی است که لا به لای هیاهوی رفت و آمد خریداران و جار و جنجال 
فروشندگان گم شده است، درست مشابه اتفاقی که برای چند ساختمان تاریخی که در خیابان صف قرار گرفته، رخ 
داده است. ساماندهی شبکه های خدماتی مانند آب، برق، تلفن، گاز، طراحی، کف سازی و اصلاح نحوه دفع آب 
های سطحی، مرمت و بدنه سازی سطوح و نماها با توجه به مطالعات و سبک های غالب، طراحی، هماهنگی و اجرای 
نماها و ویترین مغازه ها، سایبان ها، کولرها و جلب همکاری اصناف ساکن این خیابان، مطالعه و مرمت بناهای با 
ارزش تاریخی در این محدوده طراحی و اصلاح سطوح فضای سبز و مبلمان شهری، طراحی و اجرای سقف های سنتی 
در بخش های مناسب و نورپردازی و روشنایی اقدامات و برنامه هایی است که برای تبدیل این خیابان به پیاده راه تا 
حدودی صورت گرفته است. اما آنچه بیش از هر چیز دیگر به دید بصری و بازسازی خیابان صف کمک می کند کف 

سازی مناسب آن است.
همانطور که عنوان شد با اینکه پیاده راه های احداثی در ایران به عنوان اولین تجارب بدون اشکال نیستند، اما واضح 
و مبرهن است که تمامی این محورهای پیاده توانسته اند موفق بوده، اقشار گوناگون مردم را جذب نموده و فضایی 
مفرح را ایجاد نمایند. به طوری که وجود پیاده راه را می توان از شاخصه های مثبت یک شهر و نهاد مدیریتی آن ارزیابی 
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کرد. پیاده راه های کنونی ایران از لحاظ عملکردی دارای دو نقش برجسته می باشند. اول عملکرد تجاری شاخص در 
شهر که موجب استقبال جمعیت قبل از تبدیل آن به پیاده راه بوده است )همانطور که در مورد خیابان های سپه 
سالار، تربیت، جنت و... عنوان شد(. این عملکرد علارغم اینکه جاذب جمعیت بوده است، اما به علت ترافیک سواره، 
آلودگی های صوتی، عدم ایمنی پیاده نمی توانستند تمامی اقشار جامعه را به خود جذب نمایند و تنها افراد در جهت 
نیاز و شاید علارغم میل باطنی به این خیابان ها مراجعه می نمودند. دوم عملکرد تفریحی و تفرجی که پس  رفع 
از تبدیل خیابان به پیاده راه حاصل آمده است و با حذف نکات منفی خیابان فضایی شامل برآیند مثبت نیروهای 
اجتماعی، اقتصادی، عملکردی و... شهر را به وجود آورده است. اجتماعی از آنرو که موجب افزایش تعاملات شهر و 
شهروند و همچنین شهروند و شهروند می گردد. اقتصادی از آنرو که فضایی امن و راحت برای کسبه و مشتریان ایجاد 
نموده و باعث افزایش بازده اقتصادی می گردد. عملکردی از آنرو که توانسته است کار و استراحت به عنوان دو رکن 

اصلی زندگی شهری را متعادلانه با هم پیوند بزند )منتظر الحجه، 1386(.
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بررسی‌اصول‌طراحی‌پیاده‌راه‌ها
نمونــه‌مــوردی‌:‌طراحــی‌پیاده‌راه‌هتل‌مرمــر‌تا‌مجتمع‌دانشــگاه‌آزاد‌تبریز

سلامت  و  محیطی  شهری،کیفیت  اقتصاد  با  ارتباط  در  بخصوص  جمعی  فعالیت  برای  ابزاری  راه  پیاده 
اجتماعی است. امروزه، محدوده هاى پیاده یکى از مهم ترین فضاهاى شهرى و عرصه هاى عمومى در 
شهرها هستند که به ویژه به دلیل شاخصه مقیاس انسانى، ایجاد پویایى و افزایش تعاملات اجتماعی در 
عصر ارتباطات مجازى، بسیار مورد توجه صاحب نظران هستند. در تحقیق حاضر، با بررسی محورهتل مرمر 

تا دانشگاه آزاد تبریز به عنوان محور مورد بررسی برای ایجاد پیاده راه، به بررسی اصول و طراحی عناصر 
کیفیت طراحی پیاده راه ها در این محورپرداخته شده و در این پژوهش ایجاد یک محور پیاده مطلوب با 
هویت و رعایت اصول توسعه پویا مانند تعاملات اجتماعی و سازگاری با زیست محیط وبررسي اصول و 
معيارهاي مؤثر در ارتقاي كيفي فضاهاي باز پياده محور وایجاد مبلمان مناسب شهری و همچنین بهره 
گیری از لوازم و امکانات ورزشی مناسب جهت ایجاد محیطی با نشاط و سرزنده از جمله اهداف مهمی 
هست که مورد بررسی قرار گرفته است و در نهایت به ارائه پیشنهاداتی درزمینه فرم و کالبد، دسترسی، 
تنوع، انعطاف پذیری، مطلوبیت، آسایش و راحتی، خوانایی و ... پرداخته شده است،در نتیجه در این 
تحقیق تلاش می شود تا با پیاده راه سازی محور هتل مرمر تا دانشگاه آزاد شرایط را برای حضور حداکثری 
آزاد  انجام تعاملات اجتماعی و رفت و آمد راحت تر دانشجویان دانشگاه  شهروندان و دانشجویان برای 

فراهم گردد.

کلمات کلیدی: پیاده راه ، مبلمان شهری، اصول کلی درطراحی پیاده راه ها

چکیده

میترا اوریا1، سیده مژگان منصوری2
1- کارشناس ارشد طراحی شهری، دانشگاه آزاد اسلامی تبریز، تبریز، ایران.

2- دانشجوی کارشناسی ارشد جغرافیا و برنامه ریزی شهری، دانشگاه محقق اردبیلی، اردبیل، ایران.
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در میان کلیه سفرهای انجام شده در یک شهر ، سفرهای پیاده همیشه مهم ترین روش انجام سفر بوده و 
خواهد بود. عابرین پیاده می بایستی به عنوان عنصر اصلی سیستم های حمل و نقل درون شهری در طراحی 
ها مد نظر قرار گیرند. به همین دلیل پیاده راه ها راه حل علمی و عملی برای بسیاری ازمشکلات حاد شهری 
هستند که می توانند با تخریب موقعیت های اقتصادی و فیزیکی ،افت کیفیت زندگی ،آلودگی و تراکم و 
کوچ طبقه متوسط از مرکز شهر مبارزه کنند .پیاده راه ها محل حضور همه شهروندان و مشارکت آنان در 
زندگی جمعیشان است. این فضاها در مقیاس همه شهر عمل کرده و می بایست پذیرای گروه های مختلفی 
از شهروندان باشد . درآن جا شهروندان در یک رابطه ی تعاملی با یکدیگر ،با هم بودن را آموخته ودر جهت 
ارتقای حیات جمعی می کوشند. لذا بایستی در پیاده راه ها همواره زندگی اجتماعی در جریان باشد. از این 
رو سرزندگی از ویژگی های اساسی و اصلی پیاده راه هاست . این فضا همچنین می بایستی بتواند جاذب 
طیف وسیعی از شهروندان بوده و خود را همواره با رویدادهای درون خود هماهنگ سازد. لذا انعطاف نیز از 
ویژگی های مهم در پیاده راه هاست . در نهایت آنچه متضمن حضور همه شهروندان و زندگی دائمی در پیاده 

راه هاست ایمنی این فضا می باشد)پاکزاد ، 272:1383(.
و  قرار می گرفت  توجه  مورد  و طراحی شهری  ریزی  برنامه  در  اصلی  عنوان عنصر  به  پیاده  عابر  درگذشته 
مقیاس انسانی در همه ی ابعاد و جهات حرف اول را عنوان می کرد. هم اکنون رشد شهرنشینی و ازدیاد 
وسایل نقلیه در کشورباعث از بین رفتن مقیاس انسانی در سطح شهر،نابودی فضاهای شهری و ارتباطات 
چهره به چهره ،افزایش تراکم درمراکز شهری و افزایش میزان تصادفات در شبکه معابر،ازبین رفتن ایمنی و 
امنیت عابرین پیاده و به طور کلی موجب تنزل کیفیت محیط از منظرهای مختلف گردیده است و امکان بهره 
گیری از موقعیت مکانی محیط را به شدت کاهش داده است و در نهایت منجر به بروزمحیطی با کیفیت پایین 

به خصوص برای عابرین پیاده شده است )رفیعیان،صدیقی و پور محمدی،42:1390(.

پیاده روی نقش مهمی در ادراک فضایی،احساس تعلق به محیط و دریافت کیفیت های محیط را دارد)کاشانی 
جو،52:1385(.

فناوری پیاده راه به معنی فرایندی است که در آن فضای خیابان از خودروها و دیگر وسایل نقلیه پس گرفته 
شده و اقدامات مناسبی همچون سنگفرش خیابان، اضافه نمودن مبلمان و جزئیات دیگر انجام می شود 

.)Hass-khao 26-1993،21(

پیاده راه ابزاری برای فعالیت جمعی بخصوص در ارتباط با اقتصاد شهری،کیفیت محیطی و سلامت اجتماعی 
است. از بسیاری جهات،مرکز خرید پیاده در عصر مدرن معادل پلازای قرون وسطی است در دو دهه اخیر 

مقدمه

بیان مسأله
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ادبیات مربوط به برنامه ریزی و طراحی پیاده،بسیار متنوع و گسترده شده است، اما رویکردی که توانسته 
چشم اندازی قوی از نظر کالبدی،عملکردی،معنایی و محیطی را در دستور کار خود برای آفرینش فضاها قرار 
دهد،رویکرد انسانی می باشد که از دهه هشتاد به این سو در اروپا شکل گرفت و تا به امروز روندی رو به 
و معابر شهری،برنامه  بر فضاها  تدریجی حرکت سواره  است)عاشوری،60:1389(. سلطه  داشته  گسترش 
ریزی و طراحی شهری را از مقیاس ها و نیاز های انسان پیاده دور ساخته است، نتیجه تداوم چنین روندی 
باعث شده حیات مدنی فضاها با خطر روبه رو شود. زندگی شهری زمانی به اوج خود می رسد که شهر در 
خدمت انسان باشد نه در خدمت اتومبیل ، به این ترتیب شهر و شهروند در جایگاه و نقش خود قرار می 
گیرند و زمینه حضور مردم در فضاهای شهری فراهم می شود. با شناسایی نیاز ها و تبدیل آنها به الزامات 
برای طراحی فضای پیاده ،می توان انتظار داشت کیفیت زندگی در فضاهای شهری ارتقاء یابد و با این شناخت 
می توان مداخلات مناسب در برنامه ریزی و طراحی فضای پیاده انجام داد)قربانی وجام کسری،5:1389(.  
در این تحقیق تلاش می شود تا با پیاده راه سازی محور هتل مرمر تا دانشگاه آزاد شرایط را برای حضور 
حداکثری شهروندان و دانشجویان برای انجام تعاملات اجتماعی و رفت و آمد راحت تر دانشجویان دانشگاه 
آزاد فراهم نماییم ، این مسیر می تواند محلی باشد برای استراحت ، تفریح و پیاده روی به عنوان ورزش ، 
برای دانشجویان و عموم شهروندان . با توجه به موقعیت مکانی محور هتل مرمر تا دانشگاه آزاد اسلامی 
تبریز که ازنظر هوا بسیار تمیز تر از داخل شهر می باشد چنانچه در طراحی مسیر به ویژگی های تفریحی 
گردشگری و زیبا نمایی توجه ویژه ای شود می تواند به عنوان مکان جذاب علاوه بر دانشجویان سایر اقشار 
مختلف مردم را از گوشه کنار شهر به این مکان بکشاند.  از بعد ورزشی نیز با توجه به ماشینی شدن زندگی 
ها ، عموم مردم رغبتی به پیاده روی نداشته  و ورزش در زندگی مردم کم رنگ شده است لذا در طراحی پیاده 
راه چنانچه مسیری با امکانات ورزشی پیش بینی شود کمک شایانی به مردم علی الخصوص دانشجویان در 
امر پیاده روی ،ورزش و سالم سازی می نماید. و لحاظ تمام این موارد موجبات ایجاد مسیری مناسب و  ویژه 
برای دانشگاه آزاد اسلامی تبریز را فراهم نماید. بنابراین محور هتل مرمر تا مجتمع دانشگاه آزاد می بایست 
دارای ساختار یک محور هویت بخش برای حضور دانشجویان دانشگاه آزاد تبریز و انسان هایی باشد که در 

این محور تردد می نمایند که این امر در حال حاضر تحقق نیافته است.

1. ایجاد یک محور پیاده مطلوب با هویت و رعایت اصول توسعه پویا مانند تعاملات اجتماعی و  سازگاری با 

زیست محیط 

اهداف تحقیق
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2. بررسي اصول و معيارهاي مؤثر در ارتقاي كيفي فضاهاي باز پياده محور وپيشنهاد راه حل هاي مناسب  
جهت افزايش كيفيت فضاهاي موجود.

3. ایجاد مبلمان مناسب شهری و همچنین بهره گیری از لوازم و امکانات ورزشی مناسب جهت ایجاد محیطی 
با نشاط و سرزنده

تاريخچه ايجاد پياده راه ها به مفهوم امروزين آن به حدود 70 سال قبل بازميگردد و شهرهاي اروپايي به 	 
ويژه دو کشور آلمان و هلند در اين زمينه در جهان پيشگام بوده  اند. شهرهاي آمريکايي با تأخيري نزديک 
به دو دهه به توسعه محدوده هاي پياده روي آوردند و کشورهاي در حال توسعه نيز از حدود سه دهه 
قبل به طور جدي اين موضوع را مورد توجه قرار دادند. در عين حال، در بررسي سير تکامل پيادراه ها 
در جهان ميتوان تغيير رويکرد از اهداف اقتصادي و کالبدي صرف به نگرش رفاهي و اجتماعي را به مرور 

زمان مشاهده کرد)کاشاني جو، 1390(. 
تاريخچه احداث پياد راه در ايران:  تا قبل از ورود خودرو و تحولات حاصل از آن طراحي و ساماندهی 	 

پياده راه شهري در جهت ارتقاي ايمني عابران پياده با استفاده از بازرسی ایمنی پياده راههای درونشهری 
شهرسازي ايران راه ها و فضاهاي شهري در انطباق کامل با فضاهاي انساني و نيازهاي اجتماعي شهروندان 
شکل ميگرفت. چنانکه تاريخ شهرسازي ايران نشان ميدهد، در شهرهاي کهن ايراني نظام کالبدي شهر به 
طور کلي براساس مقياس انساني يا مردم واري استوار بوده است و وسعت شهرها و فاصله ميان مراکز 
مختلف آنچنان بود که شهروندان با پاي پياده از نقطه اي به نقطه ديگر ميرفتند. اين راهها و فضاهايش 
علاوه بر نقش ارتباطي و دسترسي، مکاني امن و راحت براي تماس اجتماعي گردش و تماشا، شنيدن 
اخبار، برگزاري جشنها و آئين ها، تفريح و سرگرمي و مذاکره و داد و ستد را فراهم مي آوردند )قريب، 

.)1383
در بررسی سابقه ی موضوع مبحث پیاده مداری می توان به کتاب برنامه ریزی و طراحی پیاده نوشته 	 

فروئین اشاره کرد که در سال 1971 در ایالات متحده منتشر گردید. در سال 1975 انتشار کتاب فضاهای 
پیاده ها توسط  برای  با عنوان فقط  پیاده نوشته پوشکاریو و زوپون و دو سال بعد کتابی  برای  شهری 
برامبیلا و لانگو تالیف گردید که در گسترش مبانی و مفاهیم مرتبط با فضاهای پیاده مدار نقش موثری 
کند که خیابان  تاکید می  بر خلاف مدرنیست ها  زندگی  قابل  کتاب خیابان های  در  اپلیارد  نمود.  ایفا 
ها باید در کنار عملکرد شهری ، عملکرد های فرهنگی ، اجتماعی، تفریحی و جز آن را داشته باشند. 

سیپسون در کتاب برنامه مرکز شهر و حمل و نقل عمومی از رویکرد پیاده گستری به مثابه راهبردی در 
توسعه تجاری مراکز شهری قدیمی یاد می کند )قربانی و جام کسری،59:1389(.

پیشینه تحقیق
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گامی بسوی شهری 	  پیاده مداری،  قابلیت  افزایش  عنوان  با  پژوهشی  در  محمدمهدی معینی )1388( 
انسانی تربر اساس  مطالعاتی که در زمینه ادبیات مرتبط با موضوع و نیز اسناد طرح های جامع عابر 
پیاده در بعضی از شهرهای اروپا و آمریکا به تعدادی معیار فیزیکی و فرهنگی واجتماعی جهت یک فضای 
مطلوب برای پیاده روی رسیده که با انطباق این معیارها با شاخص های محلی فرهنگ حاکم بر مردم، در 
امر جابجایی، نظیر عادات، سنت، با هم بودن و آزادی در انتخاب نوع پوشش و ... شاخص هایی جهت 
ارزیابی قابلیت پیاده مداری پیشنهاد می کند و بر اساس آن می توان نتیجه گرفت که میزان قابلیت پیاده 
مداری در فضاهای شهری ارتباط مستقیم با امنیت، دلپذیری و  جذابیت محیطی، دسترسی،پیوستگی ، 

مسائل فرهنگی- اجتماعی، ارتباط بین کاربری و حمل و نقل  و.... بستگی دارد. 
 سعید ایزدی )1390( در مقاله بررسی نقش مولفه های کیفیت بخش قلمرو پیاده در پویایی و کارآمدی 	 

خیابانهای شهری )مطالعه موردی: خیابان بوعلی سینای همدان( معتقد است محیط های شهری سرزنده، 
زمینه ساز تعاملات اجتماعی بین افراد جامعه، افزایش سرمایه اجتماعی و توسعه ی اقتصاد خلاق می 
گردد. با این وجود نقش فضاهای شهری که فرهنگ جامعه در بستر آن ارتقا می یابد، در کشور ما روز 
بروز در حال افول است و پویایی و مردم پسندی شهر  نادیده گرفته می شود. وی در این مقاله بیان 
می دارد از میان انواع فضاهای شهری برنامه ریزی و طراحی خیابان های شهری ، بیشترین حساسیت 
و ظرافت را داراست. بنابراین توجه به این عوامل و تاثیر گذاری آنها بر حرکت پیاده در فضاهای شهری 
امری اجتناب ناپذیر است. نتایج تحقیق وی که با هدف ارائه یک چارچوب نظری برای درک ارزش های 
انجام  همدان  سینای  بوعلی  خیابان  در  شهری  زندگی  کیفیت  در  عمومی  فضاهای  نقش  و  اجتماعی 

پذیرفت ، نشان می دهد که عواملی نظیر امنیت و تنوع استفاده کنندگان در پویایی و مردم پسندی این 
خیابان تاثیر بسزایی دارد.

)بررسی 	  كهن شهرى  دربافت  توسعه  راه،محرك  پياده  عنوان  با  پژوهشی  در  بهزادفر)1388(  مصطفی 
نقش محوراستروگت درشهركپنهاگ( معتقد است ازشهرهايی با شبكه خياباهاى بدون خودرو و معروف 
به شهرهاى مخصوص عابران پياده مى توان به عنوان بهترين مكانهاى زيست دردنيا نام برد. اين نوع 
ازشهرها كه درآن زيبايى،لذت، راحتی وشبكه اى ازخيابان ها وميادين مخصوص عابران پياده موج می زند 
دربسيارى ازمناطق تراز اول دنيا درحال افزايش است كه ازمهمترين اين شهرها میتوان استكهلم،كپنهاگ، 
مونيخ، فرانكفورت نام برد. وی در این پژوهش برآن است با شناسايى يكى ازمهمترين پياده راه هاى 
جهان با نام استروگت درشهركپنهاگ دانمارك،عوامل مؤثربركارامدى آنرا تبيين كند. تحليلهای وی نشان 
را  بسيارى  ومنافع  قديمى،مزايا  بافتهاى  ونوسازى  بهسازى  درزمينه  انجام شده  جهانى  دهدتجارب  می 

درزمينه به كارگيرى ايده پياده راه درتجديد حيات بافتهای قديمى نشان می دهد.
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راب کریر )1979(، در کتاب فضای شهری، ساختار شهر را متشکل از خیابان و میدان می داند و به نقش 	 
اجتماعی خیابان و نظارت اجتماعی در خیابان از سوی مردم توجه بیشتری دارد. او به لزوم نماســازی 
جداره  های خیابان و رعایت مقیاس انسانی در فضــای خیابان نیز توجه می کنــد. وی معتقد به اهمیت 
ارزش های کلاسیک ســنتی در کنار نیاز های معاصر بوده و از مخالفان شهرسازی مدرن است؛ در نهایت 
می توان گفت پیاده راه ها، محل حضور همه ی شــهروندان و مشارکت آنان در زندگی جمعی شان می 
باشد. این فضاها در مقیاس همه ی شــهر عمل کرده و پذیرای گروه  های مختلفی از شهروندان می 
باشــند و علاوه بر نقش ارتباطی و دسترسی، مکانی امن و راحت برای تماس اجتماعی، گردش و تماشــا 

.)1979,karier(و ... فراهم می آورند

مبانی نظری

پیاده راه ها یا خیابان های پیاده، خیابان های منفرد و مجزایی هستند که آمد و شد خودرو ازآنها حذف شده است. 
البته خودروهای خاص )خودروهای آتش  به عبارت بهتر دراین خیابان ها ترافیک غیر موتوری اولویت مطلق دارد. 
نشانی و اورژانس و پلیس( درمواقع اضطراریامکان دسترسیبه آن را دارند و وسایل نقلیه خدماتی و حمل بار نیز طی 

ساعات خاصی مجاز به تردد در آن ها هستند)حسینیون،69،1383(.

در فرهنگ لغت رابرت کوان آمده است: پیاده راه سازی عبارت است از ایجاد خیابان ها یا فضاهایی که بخش عمده 
ی آن ها از ترافیک وسایل نقلیه آزاد است)Cowan,2008:285(. پیاده راه سازی عبارت است از ایجاد خیابان ها یا 

فضاهای رها از آمد و شد سواره)کاشانی جو،3:1389(.

مجموعه ای از خیابان ها را که تبدیل به پیاده راه شده و نا حیه ای با محوریت افراد پیاده ایجاد کرده است، منطقه 
ی پیاده مدار می گویند)Brambilla & Longo,1997(. پياده مداري به مجموعه گسترده اي ازموضوعات طراحي كه 
بامقوله پياده روي درارتباط مي باشد،اشاره دارد. يك مكان پياده مدار،مكاني است كه ساكنين آن باهرسن وهردرجه 
اي ازتوانايي ميتوانندجذابيت ودلپذيري،آسايش وراحتي وامنيت رادرهنگام پياده روي،نه فقط درهنگام فراغت بلكه 

دراستفاده ازامكانات وتسهيلات وحين تردد احساس كنند.)حسینی و پورسلطانی،1390،50(.

مبلمان شهری به مجموعه وسیعی  از وسایل ،اشیاء،دستگاه ها،نمادها،خرده بناها،فضاها وعناصری گفته می شود 
که چون در شهر وخیابان ودر کل فضای باز نصب شده اند و استفاده عمومی دارند،به این اصطلاح معروف شده اند

پیاده راه	 

پیاده راه سازی	 

پیاده مداری	 

مبلمان شهری	 
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نظریه ها ودیدگاه دانشمندان در ارتباط با فضای پیاده: 

اصول کلی برای ایجاد پیاده راه به صورت زیر تعریف می شوند:
توجه کافی به مکان یابی یک محدوده پیاده بر اساس حداکثر ارتباط با بافت محله.
  ایجاد تسهیلات لازم در اطراف پیاده راه و در عین حال تأمین نفوذپذیری مناسب.

به حداکثر رساندن تنوع کاربری ها در محدوده پیاده و با رعایت اصل سازگاری.
توجه به مقیاس انسانی در کلیه مراحل مکان یابی و طراحی در تمامی جزییات.

حداکثر استفاده از گیاهان، آب و عناصر و مصالح طبیعی در بهسازی و مبلمان پیشنهادی.
حفاظت از بناهای با ارزش تاریخی در پیاده راه و یا توسعه محدوده های پیاده حول این ابنیه.

توجه به چشم انداز های طبیعی و مصنوعی به ویژه دور منظر انتهایی در محدوده پیاده )وزارت مسکن وشهرسازی، 
معاونت شهرسازی و معماری؛1375(.

اصول کلی برای ایجاد پیاده راه به صورت زیر تعریف می شوند:
توجه کافی به مکان یابی یک محدوده پیاده بر اساس حداکثر ارتباط با بافت محله.
  ایجاد تسهیلات لازم در اطراف پیاده راه و در عین حال تأمین نفوذپذیری مناسب.

به حداکثر رساندن تنوع کاربری ها در محدوده پیاده و با رعایت اصل سازگاری.
توجه به مقیاس انسانی در کلیه مراحل مکان یابی و طراحی در تمامی جزییات.

حداکثر استفاده از گیاهان، آب و عناصر و مصالح طبیعی در بهسازی و مبلمان پیشنهادی.
حفاظت از بناهای با ارزش تاریخی در پیاده راه و یا توسعه محدوده های پیاده حول این ابنیه.

توجه به چشم انداز های طبیعی و مصنوعی به ویژه دور منظر انتهایی در محدوده پیاده )وزارت مسکن وشهرسازی، 
معاونت شهرسازی و معماری؛1375(.

 او را می توان جزء اولین نظریه پردازانی دانست که در نیمه ی اول قرن بیستم بر ایجاد امنیت، حس مکان و مقیاس 
انسانی در فضاهای شهری توجه نمود. او در کتاب فرهنگ شهرها از شهر به عنوان مکان تبلور فرهنگ و دفاع از انسان 
در مقابل اتومبیل نام برد و به تنوع و اختلاط کاربری ها در فضای شهری و اولویت حرکت پیاده بر سواره در محیط 

شهری اشاره کرده است )کاشانی جو،1388(.

)موره ودیگران،207:1373(. مبلمان شهری تمام عناصری را شامل میشود که اولا در فضاهای باز شهری مکان یابی 
شده و کارکرد عمومی دارند و ثانیا وجود آنها در فضای شهری نیازی از نیازهای  عمومی شهروندان را تامین میکند .حذف 
مبلمان شهری از اندام شهری ویا نامناسب بودن آنها می تواند زمینه ساز ناکارآیی و اختلال در عملکرد نظام شهری 

شود ونیازهای متعدد را بی پاسخ بگذارد )آگشته ،79:1379(.

اصول کلی در طراحی پیاده راه ها:	 

اصول کلی در طراحی پیاده راه ها:	 

لوئیس مامفورد
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شهري،  عملكرد  كنار  در  بايد  ها  كندكه،خيابان  مي  تاكيد  مدرنيستها  زندگي«برخلاف  قابل  اپليارددركتاب«خيابانهاي 
عملكردهاي فرهنگي،اجتماعي،تفريحي و... راداشته باشند.بر اساس تحقیقات او ، هر چه تعداد ماشین در خیابانی 
کمتر باشد ، رفت و آمد و ارتباط عابران پیاده در دو طرف خیابان بیشتر شده و مردم به حرکت در پیاده روها و ارتباط 
با کاربری های مختلف طرفین خیابان تمایل بیشتری نشان می دهند . بر عکس هر چه بر تعداد ماشین و ترافیک 
سواره افزوده و حرکت سواره تسریع و تسهیل شود ، بر میزان ارتباط عابران پیاده نسبت به طرف دیگر کم شده و 
ماشین با قدرت خود حاکم بر خیابان می گردد.و از سوی دیگر عدم وجود فضایی برای مناسبات اجتماعی سبب تشویق 
نوعی فردگرایی و تنوع شده است که تشدید انزوا، از خود بیگانگی و جدایی گزینی و در نهایت امر بی اعتمادی را در بر 
خواهد داشت. از طرف دیگر توزیع نیازمندی ها تقاضای سیری ناپذیری برای دسترسی بوسیله وسایل نقلیه شخصی 
ایجاد می کند که در نتیجة آن شکل گیری شهرها براساس خیابان ها و نادیده گرفتن سایر کاربری های ممکن را رقم 

می زند)اپلیارد،1983،67(.

از جمله صاحب نظرانی است که به مسائل زیبا شناختی شهری توجه ویژه داشته و در اواخر قرن نوزدهم و هنگامی 
که هنوز حضور اتومبیل در شهرها آنچنان گسترش نیافته بود بر تداوم بصری حرکت پیاده در فضاهای شهری که سبب 

افزایش ادراک فضایی می گردد تاکید نموده است )رضاییان،1391(.

بیل هیلیر ، تحلیل چیدمان فضا )space syntax( خود را مبتنی بر پیاده مداری و حرکت پیاده در شهر و شبیه سازی 
رفتار فرد پیاده ارائه نموده است.این پژوهشگر انگلیسی در نظریه خود به نام ))حرکت طبیعی(( ، تأثیر پیکره بندی 
فضایی در هدایت حرکت عابر پیاده را مورد توجه قرار می دهد. او معتقد است که برخلاف نظریه جاذب های فضایی، 
فضایی  پیکره بندی  اگرچه  می دهد  نشان   ، می دهد.  شکل  را  پیاده  عابرین  حرکت  معابر،  شبکه  فضایی  پیکره بندی 
می تواند بر جاذب های فضایی و حرکت تأثیر بگذارد، اما از آنها تأثیر نمی پذیرد. ابتدا پیکره بندی فضایی باعث ایجاد 
حرکت شده، سپس مکانیابی خرده فروشی و سایر کاربری ها برای بهره وری از این حرکت منجر به جذب بیشتر عابرین 

و افزایش حرکت می شود )ریسمانچیان،1389،52(.

 از دید این استاد و پژوهشگر شهرسازی کشورمان، خلق محیط های پیاده مداروجذاب ازاهداف توسعه مبتنی برحمل 
ونقل عمومی است که درقالب راهبردهاوسیاست های زیرمحقق می شود :

-ایجادمجموعه ای جذاب برای عابرین پیاده ازطریق طراحی،مقیاس وکیفیت ساختمانها،خیابانهاو منظرشهری 
-توجه به جهت ساختمانها، ورودی هاو بازشوها؛به این ترتیب که جهت ساختمانها باید به سوی خیابان باحداقل موانع 
ونقل عمومی،مسیرحمل  ایستگاه حمل  قرارگیری ساختمانی درمجاورت  باشد. چنان چه محل  مانعی  بدون هیچ  یا 
ونقل عمومی ویا مسیر دسترسی اصلی پیاده باشد،حداقل یکی ازورودیهای اصلی ساختمان باید به سمت آنها بازشود. 
مسیردسترسی پیاده بایستی ازورودی ساختمان به سمت ایستگاه حمل ونقل عمومی ومحوراصلی پیاده تأمین شود.

_طراحی با توجه به شرایط آب وهوایی؛تعبیه سایبان وحفاظ در برابرباد ،باران وآفتاب

دانیل اپلیارد

کامیلوسیت

بیل هیلیر

مصطفی بهزاد فر
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در این تحقیق روش مورد استفاده با توجه به اهداف تعیین شده کاربردی و شیوه مطالعه بر اساس ماهیت تحقیق 
توصیفی – تحلیلی می باشد.

محدوده طراحی در شمال شرقی کلان شهر تبریز و در منطقه 5 شهرداری واقع شده ، منطقه 5 شهرداری تبریز 	 
یکی از مناطق دوازده گانه ی شهرداری کلان  شهر تبریز می باشد. 

محدوده  مورد نظر از ورودی دوم دانشگاه آزاد تبریز شروع و به ورودی شهر تبریز )روبه روی هتل مرمر ـ جنب زیر 	 
گذر ( ختم می شود موقعیت مکانی محدوده بر روی نقشه های زیر آورده شده است:

نقشه محدوده خدماتی شهرداری منطقه 5

_اتصال مناسب خیابانها ؛احداث شبکه ای ازخیابانها که حوزه داخلی حمل و نقل عمومی را به هم متصل می کندازموارد 
ضروری درایجاد محیط های پیاده مدارمحسوب می شود.

_طراحی مناسب خیابان مدیریت ترافیک وتعبیه مسیرهای عبور پیاده ازعرض خیابان
_توجه به ایجاد پیاده رو؛که از الزامات همیشگی درتوسعه مبتنی برحمل ونقل عمومی به شمار میرود. پیاده رو نه 
تنهاراه عبوری برای عابرین پیاده است،بلکه به عنوان فضاهای مهم شهری تلقی می شود که افراد درآنها با یکدیگر 

ملاقات می کنندو تعاملات اجتماعی صورت می پذیرد )پامیر،75-71،1389( .

معرفی محدوده مورد مطالعه

روش تحقیق: 
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موقعیت محدوده بر روی نقشه

عکس هوایی از موقعیت محدوده
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تصویر محدوده

تصویر ابتدای مسیر ) ورودی شماره 2 دانشگاه(
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تصویرانتهای مسیر)هتل مرمر(

تحلیل سوات محدوده 

کیفیت های عملکردی

تهدید هافرصت هانقاط ضعفنقاط قوت

- قرار گیری محدوده در 
ورودی شهر 

- قرار گیری دانشگاه آزاد 
تبریز در محدوده

- عدم وجود ایمنی در 
مسیر 

- نبود مبلمان شهری در 
طول مسیر

- وجود کاربری های 
محدود  نظیر سنگ 

فروشی ها

- پتانسیل بالای مسیر 
برای ایجاد پیاده راه به 

دلیل نزدیکی به خیابان 
اصلی،  ورودی شهر و 

دانشگاه آزاد 

- ایجاد کاربری های 
متنوع در مسیر برای 

سرزندگی محدوده

- استفاده از لوازم و 
امکانات ورزشی در طول 

مسیر برای افزایش 
سلامتی 

- امکان طراحی فضای 
سرزنده و پویا و جذب 

جمعیت در مسیر پیاده 
راه

- تک عملکردی شدن 
محدوده
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کیفیت های زیست محیطی

تهدید هافرصت هانقاط ضعفنقاط قوت

- نزدیکی محدوده ی 
طراحی به جاده ی اصلی

- نبود پوشش گیاهی 
مناسب در محدوده

- تجمع زباله ها در 
مسیر و رودکنار

- ایجاد باغچه ها و 
پوشش گیاهی مناسب 
در مسیر جهت افزایش 

سرزندگی

- گذاشتن سطل زباله 
های مناسب در طول 

مسیر

- آلودگی صوتی و هوا 
به دلیل تردد خودرو ها

- آلودگی مسیر و ایجاد 
بیماری های مختلف به 

دلیل انباشته شدن زباله 
ها

کیفیت های سیما و منظر شهری

تهدید هافرصت هانقاط ضعفنقاط قوت

-  وجود برخی جداره 
های فعال

- عدم تناسب نماها و 
تابلو های مغازه ها

- کف سازی نا مناسب 
مسیر

- عدم هماهنگی خط 
آسمان

- امکان ایجاد تابلو های 
هماهنگ در سر در 

مغازه ها

-  هماهنگ سازی و 
بهسازی جداره های 

اطراف مسیر

-تنظیم خطوط آسمان

- ایجاد اغتشاش و بی 
نظمی سیما و منظر 

محدوده

کیفیت های اقتصادی و اجتماعی

تهدید هافرصت هانقاط ضعفنقاط قوت

- وجود بافت تجاری در 
محدوده

- ناهمگن بودن بافت 
تجاری محدوده

- ایجاد فضایی برای 
افزایش تعاملات 

اجتماعی

- ایجاد مراکز تجاری 
همگن و هماهنگ با 

محدوده

-  تشدید بارترافیکی 
منطقه با ایجاد مراکز 

تجاری
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تحلیل سوات محدوده 

پلان پیشنهادی محدوده 

نظام عملکردی: 	 

نظام زیست محیطی:	 

نظام سیما و منظر شهری:	 

نظام اقتصادی و اجتماعی:	 

- جانمایی و نصب مبلمان متناسب با رفتارهای غیر حرکتی مثل نشستن
- پراکندن کاربری های متنوع در مسیر پیاده راه

-  بهره گیری از لوازم و امکانات ورزشی مناسب جهت ایجاد محیطی با نشاط و سرزنده
- ایجـاد قابلیـت اسـتفاده هـای مـتفاوت از مسیر در طول هفته و روزهای تعطیل

- دسترسی ایمن به سواره

- ایجاد باغچه ها و پوشش گیاهی مناسب در مسیر جهت افزایش سرزندگی
- برنامه ریزی برای تأمین نظافت محل با تناوب جمع آوری زباله و گذاشتن سطل زباله های مناسب در مسیر

- طراحی مبلمان مناسب با اقلیم جهت ایجاد ایمنی

- ایجاد تابلو های هماهنگ در سر در مغازه ها
- هماهنگ سازی و بهسازی جداره های اطراف مسیر

- استفاده از نور پردازی برای متنوع کردن و ایجاد امنیت در شب
- طراحی و ایجاد کف سازی مناسب برای پیاده راه

- تنظیم خطوط آسمان

- طراحی مسیر پیاده محور جهت افزایش تعاملات اجتماعی شهروندان و دانشجویان دانشگاه آزاد
- ایجاد مراکز تجاری همگن و هماهنگ با محدوده

- برقراری تحکم رابطه انسان با محیط شهری 

در طرح مورد نظر، کلیه معیارهای طراحی پیاده راه از جمله تناسبات بصری، تنوع کفسازی،تنوع کاربری، استفاده از 
تسهیلات  مانند مبلمان و نیمکت و ... در طرح لحاظ گردیده است.
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پلان پیشنهادی محدوده

نمایی از طرح پیشنهادی

طرح پیشنهادی جداره ی مغازه ها
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طرح سه بعدی پیشنهادی محدوده

دید پرنده از طرح سه بعدی محدوده

دید کلی از طرح سه بعدی محدوده
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دید ازخروجی دانشگاه طرح سه بعدی محدوده

دید از مقیاس انسانی طرح سه بعدی محدوده
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طرح سه بعدی از مبلمان و امکانات ورزشی پیاده راه

طرح سه بعدی از حریم بزرگراه و پیاده راه
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ارائه پیشنهادات:
مکانیابی مناسب مبلمان و المان شهری	 
تاکید بر استفاده از عناصر محوطه سازی ماننددرختان، گیاهان، بوته ها و گلدان ها و آب نما	 
توجه به نیازهای حرکت عابر با نیاز حضور موقت مانند طراحی نیمکت و لبه های نشستن 	 
استفاده از مبلمان شهری مناسب و ماندگار در طول زمان و در طول شبانه روز  مانند نیمکت ها، تیرهای 	 

چراغ برق، سطل های زباله و...
ايجادرستورانها وكافه هاي خياباني وايجاد زمينه براي چيدن مبلمان رستوران ها درپياده روها 	 
ازيكنواختي 	  منظورجلوگيري  به  ورنگ  دربافت،ساخت،جنس  وگوناگون  رنگارنگ  شهري  معماري  به  توجه 

فضاهاي شهري وتحريك حواس وكنجكاوي ساكنان
به 	  زباله  آوري  جمع  فضاي  وتامين  ها  راه  پیاده  طول   در  معين  درفواصل  آشغال  هاي  سطل  قراردادن 

دورازانظارعمومي
اختصاص دادن مسیرهای دوچرخه سواری برای افزایش سطح دوچرخه سواری 	 
استفاده از مبلمان شهري ونورپردازي مناسب جهت افزايش امنيت درشب	 
استفاده  از فعالیت های شبانه روزی تجاری برای بالا بردن کارآیی اقتصادی	 
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 جاذب با رعایت اصل سازگاری ، استفاده صحیح از مصالح بومی و... که همگی باتوجه به الگوها و زیرساخت های آن 
مکان باید در مقیاس انسانی صورت گیرد ضروری است.هم چنین، پهنه هاى پیاده داراى عملکردهاى فراوان و متنوع 
گذران اوقات فراغت، مانند استراحت، بازى و سرگرمى، فضاى سبز، خرید و عرضه آثار فرهنگى و هنرى هستند که 
بر جذابیت آنها به عنوان یک فضاى تفریحى بیش از پیش مى افزاید. به همین ترتیب، محدوده هاى پیاده به دلیل 
ویژگیهاى چند بعدى خود که تعامل عوامل اصلى طراحى کالبدى یک فضاى فراغتى هم چون پاسخ گویى به طیف های 
گوناگون نیازهاى فراغتى استفاده کنندگان، دربرگیرى تمامی زمان هاى استفاده از فضا، اقتصادى بودن و قابلیت انجام 
تمامى فعالیتهاى فعال و غیر فعال را شامل مى شود، به عنوان یکى از بهترین، کم هزینه ترین، در دسترس ترین و 
مورد توجه ترین فضاهاى تفریحى و گذران اوقات فراغت در دنیا مطرح و روزبه روز در حال گسترش هستند. آن چنان 
که در حال حاضر، شبکه ها و پهنه هاى پیاده چند منظوره به عنوان یکى از اصلى ترین موارد توسعه یافتگى و رقابت 

شهرها، به منظور جذب گردشگران و رونق اقتصادى به شمار مى روند.

نتیجه گیری
درپایان سخن می توان گفت حرکت و جابه جایی و حضور از لازمه های زندگی و حیات شهر است که امروزه با توجه به 
توسعه وسایل نقلیه موتوری این جابه جایی با تاکید بر سواره و نادیده گرفتن پیاده صورت می گیرد . در بررسی های 
انجام شده به اهمیت خیابان های شهری و مسیر پیاده پی بردیم و نتیجه می گیریم که می توانیم با بهبود کیفیت و 
منظرسازی این مسیرها با عواملی چون تنوع ،سرزندگی، انعطاف وایمنی و...که به آن پرداخته شد همچنین با توسعه 
حمل و نقل عمومی طرح های مدیریت ترافیک شامل تنگ کردن جاده ها ،تعریض پیاده روها و... به اصلاح ساختار 
فیزیکی شهر به واسطه پیاده روسازی پرداخته و مراکز شهری را به پیاده روهای جذاب ، فضایی برای حرکت پیاده 
تبدیل کنیم. در پیاده راه ها با توجه با اینکه حرکت اتومبیل کندتر می باشد یا اصلا وجود ندارد و همچنین دیگر ویژگی 
های کالبدی آن ها باعث تشویق حرکت به صورت پیاده می باشند و این تشویق حرکت به صورت پیاده سطح تعاملات 
را افزایش می دهد و در اثر افزایش سطح تعاملات شاخص های سرمایه اجتماعی تقویت شده ودر نهایت می توان 
به این نکته اشاره کرد که پیاده راه ها عاملی برای افزایش سرمایه اجتماعی است .به این ترتیب به هدف شهرسازی 
انسان گرا که به دنبال به رسمیت شناختن پیاده و دوچرخه به منزله یکی ازسیستم های حمل و نقل درون شهری و 
برنامه ریزی و طراحی مسیرهای پیاده و دوچرخه در شبکه ارتباطی شهرها می باشد،نزدیک تر شده ایم.همانگونه که 
مجموع تحلیل ها و یافته ها در این پژوهش نشان می دهد با توجه به این که تشویق پیاده روی درشهر بر روی عوامل 
مختلف چون محیط زیست، کاهش بار ترافیکی درسفرهای کوتاه، وجود امنیت بین شهروندان،ایجاد پویایی در شهر 
و...تاثیر فراوانی دارد،لازم است که توجه به محورهای پیاده وطراحی ویژه آنها با اهمیت بیشتری دنبال شود. تدوین 
قواعد مشخص برای هر منطقه با در نظر گرفتن مکانیابی مناسب پیاده راه ها و اصول کلی برای تسهیلات مناسب این 

معابر چون درخت کاری ،مبلمان شهری و روشنایی مناسب،کف سازی مطلوب ، ایجاد تنوع کاربری های
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معرفی‌شهرهای‌بدون‌خودرو‌و‌پیش‌رو‌در‌
حوزه‌پیاده‌مداری

یکی از شهرهای امن جهان برای عابران پیاده و دوچرخه سواران »ژنو« است، چرا که در این شهر توسعه 
پیاده راه ها و طراحی مسیرهای دوچرخه سواری در اولویت قرار دارد. شهروندان این شهر ترجیح می دهند 
پای پیاده یا با دوچرخه مسیرهای مورد نظر را طی کنند. همین موضوع در کنار گسترش شبکه حمل و نقل 
عمومی مانند تراموا و BRT و معاینه فنی دقیق و دائم خودروها باعث شده کیفیت هوا در سطح بسیار 

خوبی باشد.

ژنو

فاطمه صبوری گرده
دانشجوی کارشناسی ارشد، طراحی شهری ،گروه مهندسی شهرسازی و معماری، دانشگاه پیام نور تهران شرق، تهران ، ایران.
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در جنوب غربی فرانسه، شهری قرار دارد که از 15 سال پیش تحول بزرگی در شهرسازی آن ایجاد شد تا به 
یک شهر مبتنی بر پیاده راه تبدیل شود. در مرکز شهر »بوردو« محلی برای پیاده روی وجود دارد که بافت 

تاریخی شهر در آن واقع شده.
شهرداری این شهر برای حفظ این بافت، تردد خودروی شخصی در بسیاری از بخش های مرکزی شهر را 
ممنوع کرده و تنها وسیله ای که حق دارد در این بافت حرکت کند، تراموا است. تمام مرکز شهر »بوردو« 
سنگ فرش شده است. کافه ها و رستوران ها صندلی هایشان را روی این سنگ فرش ها و در فضای باز 

شهری چیده اند تا شهروندان و گردشگران از نماهای زیبای تاریخی این شهر استفاده کنند.

در یکی از قدیمی ترین شهرهای ایالات متحده یکی از پیاده شهرهای بزرگ جهان ساخته شده است. مسیری 

آزاد به طول 2.5 مایل در شهر »بوستون« وجود دارد که از 16 مکان تاریخی عبور می کند. همچنین در محله 
بیکن هیل در امتداد این مسیر آزاد مکان های مشخصی برای قدم زدن وجود دارد. در ایالات متحده آمریکا 
نیز با ظهور جنبش شهرگرایی جدید، توجه روزافزون به حضور پیاده ها در فضاهای شهری قابل لمس است؛ 

موضوعی که شهرهای »فلوریدا« و »سن دیه گو« در آن پیشگام بوده اند.

بوردو

بوستون
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عبور و مرور در این شهر متکی به استفاده از قایق و یا دوچرخه است. شبکه های جاده ای کم عرض در این 
شهر، قبل از اختراع اتومبیل شکل گرفته اند. ونیز بزرگ ترین شهر بدون ماشین در قاره اروپا است. ۴۰۰ پل 
ارتباطی، ۱۱۸ جزیره کوچک این شهر را به هم متصل می کند. ونیز به خاطر شکل عجیب و همچنین تعدد آثار 
تاریخی، هنری و معماری در لیست میراث جهانی یونسکو نیز قرار گرفته که همین امر موجب شده سالانه 
میلیونها نفر)بیست میلیون به طور تخمینی( از سرتاسر جهان برای دیدن این شهر زیبا به ایتالیا سفر کنند.

منطقه بزرگ بدون خودروی بلژیک، مرکز شـهر خنت اسـت که ورود خودروها در ناحیه ی بزرگی از مرکز شـهر 
بـه دلیـل جلوگیـری از ترافیـک و آلودگـی هـوا ممنـوع اسـت. ایـن قانـون از سـال ۱۹۹۶ اجرا شـد و بـه این ترتیب 
هم اکنون در حدود ۸۶ هکتار از منطقه شـهری خنت، بدون خودرو اسـت. فرصتی ویژه برای دوچرخه سـوارها 

و حمل و نقل عمومی، تا شـهر را برای سـاکنان و گردشـگرانش لذت بخش تر کند.

ونیز، ایتالیا

شهر خنت، بلژیک
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فاس البالی شهری با خیابان های متعلق به قرون وسطی و ثبت شده در سازمان میراث فرهنگی یونسکو می 
باشد. کوچه های تنگ و باریک این شهر اجازه استفاده از وسیله نقلیه را به ساکنین و بازدید کنندگان نمی 
دهد و آنها را متقاعد می کند تا با پای پیاده و با استفاده از دوچرخه از زیبایی و معماری خاص این شهر بهره 
مند شوند. خیابان های پیچ در پیچ فاس البالی پر از  مدارس، مساجد و اصطبل  می باشد  همچنین مغازه 

های پر از صنایع دستی فرصت خرید  سوغاتی را به شما می دهد.

خیت هورن و یا به عبارت دیگر ونیز هلندی! یکی از شهر های شمال شرق هلند که آب هایی پر از قایق و 
مسیر هایی برای دوچرخه سواری برای عبور و مرور دارد. این روستا توسط سقف های کاه گلی شده خود و 
خانه های متعلق به قرن ۱۸ که با گل های زیبا و پر زرق و برق به زیبایی هر چه بیشتر این منطقه دامن 
زده، مشهور است. خیت هورن دارای ۱۷۰ پل چوبی کوچک و جذاب برای پیاده روی در کل منطقه می باشد. 
شما می توانید با اجاره کردن یک قایق و پارو زدن در کانال های آب بعد از ظهر دلنشین و رمانتیکی را داشته 

باشید و در آخر می توانید عصرانه دلپذیری  در یکی از کافه های کنار آب تجربه کنید.

فاس البالی )Fes el Bali(، مراکش

فاس البالی )Fes el Bali(، مراکش
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شهر تبریز را می توان از شهرهای پیشگام در احداث پیاده راه به منظور تفکیک حرکت پیاده از سواره نام 
برد. محور تربیت، ولیعصر و شهریار سه محور پیاده احداث شده در تبریز بوده که از نخستین پیاده راههای 
احداثی در ایران به شمار می روند. محور تبریز در قلب شهر و درون بافت تاریخی قرار دارد که از طریق 
خیابان امام خمینی به مرکز شهر متصل می شود. تا قبل از پیاده سازی، نماهای قدیمی و معماری خاصی 
که بدنه های این خیابان را تشکیل می دهند رو به فرسودگی داشت و بار ترافیکی سنگینی نیز در این منطقه 
پر ازدحام به چشم می خورد. بنابراین برای حل مشکل ترافیک و احیاء معماری سنتی این خیابان حذف این 
محور از شبکه ترافیکی از آلترناتیوهای قوی در برخورد با مسأله مطرح بوده است. بویژه اینکه در تبریز نیز 
همچون بسیاری از شهرهای دیگر در مقطعی از زمان،  رو به ویرانی گذاشته بود. وجود جداره های باارزش، 
حضور مردم در اکثر نقاط معبر از گروه های مختلف سنی و جنسی، وجود ساختمان های باالگوی دوره های 
مختلف معماری در مسیر محور تربیت، وجود کنج های باارزش، وجود قاب نماهای باارزش، حضور گسترده 
درختان و ایجاد محیطی دلنشین از مهمترین نکات مثبت این پیاده راه هستند. اما در کنار این نکات مثبت، 

این محور دارای نقاط ضعفی نیز می باشد: 
عدم پیش بینی محل مناسب برای فعالیتهای موقت همچون دست فروش ها

عدم همخوانی تابلوهای مغازه ها با معماری و هویت منطقه
از بین بردن و یا مخدوش نمودن نماهای باارزش با اعمال تغییرات جدید
تنوع در شکل، اندازه، مصالح و رنگ تابلوهای تبلیغاتی )عدم هماهنگی(

عدم وجود کف سازی یکپارچه و مناسب

خیابان تربیت تبریز
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مکان یابی نامناسب مبلمان شهری در امتداد مسیر
به چشم آمدن تأسیسات شهری موجود همچون کابل ها، علمک ها، لوله ها و...

بارگیری و تخلیه بار در ساعات شلوغ روز عاملی در افزایش شلوغی و کاهش امنیت
یکی از نکات مهم در مکان یابی یک محور پیاده، جذابیت کاربری های دو طرف محور برای عابران پیاده است. 
در مکان یابی محور تربیت تبریز به علت استقرار این محور در هسته مرکزی شهر )حوزه تجاری شهر( و بافت 
تاریخی آن و تنوع کاربری های مستقر در این محور این نکته رعایت شده است. از طرف دیگر در طراحی یک 
محور پیاده، همواره باید معابری وجود داشته باشد که با پذیرفتن بار ترافیکی محور موجود، خلل در سیستم 
حمل و نقل و ترافیک منطقه ایجاد نشود. براین اساس محورهای کمکی که در اطراف خیابان تربیت واقع 
شده اند به خوبی قابلیت تحمل حجم ترافیک خیابان تربیت را دارند، به طوری که در حال حاضر عمده بار 

ترافیکی محور تربیت در خیابان های ارتش، فردوسی،  جمهوری و امام خمینی توزیع شده اند.
نکته قابل توجه دیگری که در مورد محور تربیت قابل ذکر است، تعریف شده بودن ابتدا و انتهای این محور 
است. مهمترین مراکز پیرامونی این محور، میدان ساعت با عمارت قدیمی شهرداری تبریز در شمال آن و 
ابزر قدیمی تبریز است. این معبر به گونه ای طراحی شده است که به هنگام اضطرار با برداشتن زنجیری که 
خیابان را مسدود کرده است، دسترسی فوری به این محور برقرار می شود. تعریض گذرگاه های فرعی و ایجاد 
دسترسی های اضافی برای حل مشکل دسترسی های فوری، از جمله پیشنهادهایی بوده که تاکنون اقدامی 
در این زمینه صورت نگرفته است. توجه به فضای پارکینگ از دیگر نکات مهم در طراحی محورهای پیاده است 
که در طراحی محور پیاده تربیت تبریز به آن توجه شده است. پیش بینی و احداث پارکینگ طبقاتی تربیت 

در خیابان امام خمینی هرچند مشکلات جانبی از جمله نارضایتی ساکنین را به همراه دارد ولی نظم خاص 
به حرکت سواره در این منطقه بخشیده است )منتظرالحجه، محمود، 1386(.
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محور ولیعصر نوعی دیگر از رویکرد به محور پیاده را به نمایش می گذارد. این محور که تفاوتهایی از لحاظ 
نوع معبر و بافت پیرامونی با محور تربیت دارد در محله مرفه نشین و تازه احداث تبریز قرار دارد. معبر پیاده 
ولیعصر در سال 1373 به همت شهرداری تبریز احداث شده است. این معبر از یکسو به میدانی به نام 
بزرگ و از سوی دیگر به میدان بازار می پیوندد. در اطراف این معبر دو خیابان به نامهای شریعتی و ولیعصر 
قرار دارند که از طریق خیابانهای اوحدی و آذربایجان به میدان بزرگ وصل می شوند. کالاها و پوشاک لوکس 
و مد روزی که در این مغازه های این خیابان عرضه می شود، این محل را به مکانی برای مراجعات فراوان 
مردم تبدیل کرده است. عمده این مراجعات نه به قصد خرید، بلکه برای تماشا، تفریح و آشنایی با اجناس 
است. بدیهی است که اکثر عابرینی را که از این خیابان تردد می کنند، جوانان تشکیل می دهند. از یک 
طرف بار ترافیکی ایجاد شده از جریان عبوری خودروها و از طرف دیگر حرکت عابرینی که از این خیابان به 
عنوان تفریح و خرید استفاده می کنند، مشکلات ترافیکی عدیده ای را برای این معبر به وجود آورده اند. 
علیرضا معینی فیض آبادی به عنوان طراح پیاده راه ولی عصر به این نکته اشاره نموده است که: »اگر می 
خواستیم پیاده روها را عریض کنیم، باندی برای عبور ماشین باقی نمی ماند، و از سوی دیگر پیاده روها به 
دلیل عرض کم، پاسخگوی ازدحام مردم نبودند. بنابراین طی بررسی و مطالعات اولیه متوجه شدیم اگر این 
خیابان به روی حرکت سواره مسدود شود، با توجه به محورهای کمکی که در دو سوی این معبر قرار دارند، 
یک فضای مناسب شهری به وجود می آید. به این ترتیب قطع حرکت سواره در این منطقه تأثیری بر شبکه 
ترافیکی به جای نگذاشت.« همانطور که اشاره شد مکان یابی و احداث محور ولی عصر، تفاوت های اساسی 
با محور تربیت دارد. برخلاف محور تربیت، محور ولی عصر در منطقه جدید الاحداث واقع شده است، که از 
طریق میدان بزرگ به مرکز شهر اتصال می یابد. این میدان از گذشته تا به حال نوعی تفرجگاه و محلی برای 
قدم زدن شهروندان تبریزی به شمار می آید. خیابان های عریض منطقه و دسترسی های فرعی مناسبی که 
به این محور پیاده وجود دارد، ورود و خروج اضطراری و مسئله پارک خودروها را دچار مشکل نمی کند. اما 
کمبودهایی چون پیش بینی پارکینگ و محورهای کمکی کارا در توسعه های آتی از کاستی های مکان یابی 
این معبر به شمار می رود. در واقع این معابر از آنرو که اولین تجارب پیاده راه سازی در ایران هستند علاوه 

بر محاسن بی شمارشان دارای معایبی نیز می باشند که از آنجمله می توان به موارد زیر اشاره نمود:
ــ وجود تنوع در کف سازی

ــ نبودن مقررات و محل مناسب جهت نسب تبلیغات
ــ حضور وسایل نقلیه ساکنین و مراجعه کنندگان در محدوده محور پیاده

ــ اجرای نامناسب جزییات طرح همچون جزییات کف و...

محور ولیعصر تبریز
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علل پیاده سازی خیابان جنت مشهد نیز شباهت بسیاری به علل پیاده سازی محور تربیت تبریز دارد. این 
محور در بافت میانی شهر واقع شده است و از اطراف به محورها و نقاط مهم شهر مشهد متصل می شود. 
محور مذکور که شرقی غربی است، از شمال به بلوار مدرس که مسیری تجاری ــ اداری است، محدود می 
شود و از طریق کوچه های شمالی و جنوبی متقاطع با این دو، به این بلوار اتصال می یابد. اکنون این کوچه 
ها نیز به روی اتومبیل بسته شده اند و در واقع نقش ورودی هایی برای این محور پیاده ایفا می کنند. این 
محور از جنوب محدود به یک دسترسی فرعی موازی با آن است. این دسترسی فرعی، نقش محور سواره 
مورد نیاز برای تخلیه بار و پارکینگ حاشیه ای را برعهده دارد و فاصله اش تا محور جنت فقط در حد یک ردیف 
پاساژ است. در سمت شرق این محور، ورودی اصلی آن تعبیه شده است، که اتصال بین این محور و محور

ــ وجود کالبدهای موجود در مرکز محور عاملی در جهت بسته شدن کریدور بصری
ــ تنوع در شکل، جنس و رنگ تابلوهای تبلیغاتی مغازه ها

ــ فراوانی نماهای بی هویت و چند طبقه اطراف
ــ حضور درخت در اطراف محور عاملی در تنوع شکل، رنگ، ایجاد سایه و...

ــ وجود جوی آب رو باز عاملی در کاهش امنیت افراد پیاده
ــ دفع نامناسب زباله ها

ــ استفاده از مصالح نامناسب و در حال تخریب
ــ عدم پیش بینی محل مناسب برای فعالیتهای موقت همچون دست فروش ها

ــ پیش بینی نکردن محل مناسب نشستن و مبلمان شهری مناسب
ــ موانع با مصالح، رنگ و منظر نامناسب

ــ الحاقات نامناسب نما
ــ دفع نامناسب آبهای سطحی

محور جنت مشهد
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از دیرباز به واسطه وجود باغ ملی در  ــ تاریخی شهر )خیابان ارگ( را بوجود می آورد. این محور  فرهنگی 
حاشیه آن، همچنین سینما و هتل و چند کافه معروف همواره مورد توجه شهروندان بوده است. نهایتاً حد 
غربی محور جنت، به محور سعدی و دانشگاه منتهی می شود که محورهای تجاری و دانشگاهی شهر هستند 

و همواره جمعیت فراوانی را در ساعت های مختلف شبانه روز به خود جذب می کنند )ابراهیمی، 1380(.
فراغت  اوقات  گذران  و  تفریح  برای  محلی  به  را  خیابان  این  شهر  عمده  تجاری  مراکز  تراکم  و  کم  عرض 
شهروندان تبدیل کرده بود. به ویژه پاساژهایی که در این محور قرار دارند، تراکم زیاد بازدیدکنندگان را به 
همراه داشت. تا پیش از پیاده سازی این محور تداخل حرکت پیاده و سواره به حدی بود که حرکت در آن 
مختل می شد و از آن جا که به موازات خیابان جنت دسترسی سواره مناسب وجود دارد، حذف حرکت سواره 
هیچگونه تأثیری در حرکت ترافیک پیرامون این معبر ایجاد نمی کرد و به همین دلیل براحتی نقش یک محور 

حرکت ویژه پیاده را پذیرفت.

در مورد این محور نیز می توان به ویژگی های زیر اشاره نمود:

اغتشاش در نماهای محور و نبودن ارتباط کافی بین نماهای مجاور	 
عدم توجه به هویت و اقلیم منطقه در طراحی مبلمان موجود	 
مکان یابی نامناسب مبلمان شهری	 
عدم تناسب در ارتفاع ابنیه موجود از یک تا چند طبقه	 
وجود زمین های خالی و بدون فعالیت و یا حتی کالبد عاملی در کاهش جمعیت مراجعه کننده	 
وجود وسایل نقلیه پارک شده در امتداد محور	 
تردد موتورسیکلت در امتداد محور	 

وجود اغتشاش در شکل، اندازه، مصالح و رنگ تابلوهای تبلیغاتی )عدم هماهنگی( مغازه ها	 
ناهمخوانی مصالح به کار رفته در نمای ابنیه همجوار و ناهمخوانی آنها با زمینه موجود منطقه و شهر 	 

مشهد
وجود جزییات بی هویت نما	 
وجود اختلاف سطح 	 

اگرچه یکی از شرایط کارایی محور پیاده این است که یک نقطه مهم شهر را به یک نقطه دیگر پیوند دهد، 
اما به نظر می رسد این شرط به طور دقیق تنها درباره محور پیاده تربیت صدق می کند و این در حالی است 
که محور پیاده جنت با قرارگرفتن در بافت تاریخی و امکان برخورداری از محورهای مناسب سرویس دهنده 
به نقاط پیرامونی آن، از مکان یابی نسبتاً مناسبی برخوردار است. وجود مراکز مهمی چون خیابان ارگ که از 
قدیم مرکز تجاری و اداری مشهد به شمار می رفته است، همچنین وجود خیابان قدیمی دانشگاه که قدمتی 

پنجاه ساله دارد، و قرارگرفتن باغ ملی در کنار مسیر پیاده جنت، نشان از این دارد که این معبر در احاطه
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 مرکز تجاری، اداری و فرهنگی مشهد قرار گرفته است )منتظرالحجه، محمود، 1386(.

خیابان خیام ارومیه در حد فاصل بین تقاطع خیابان مدنی و فلکه جهاد واقع است. این خیابان توسط خیابان 
امام که یکی از خیابانهای اصلی و مهم شهر ارومیه محسوب می شود به دو خیابان خیام شمالی و خیام 
جنوبی تقسیم بندی می شود. از آنجا که طرح گذر پیاده در خیابان خیام جنوبی )حد فاصل بین تقاطع امام 
و دانش( اجرا گردیده، لذا بیشتر بحث ما روی این قسمت از خیابان خیام متمرکز می شود. از آنجا که اکثر 
خیابانهای قدیمی و سنتی ارومیه، خیابانهایی عریض و گشاد بوده اند )به دلیل تردد در شبکه و کالسکه( لذا 
خیابان خیام را باید یک خیابان جدید محسوب کرد که عرض کم این خیابان نیز مؤید این مطلب می باشد.

خیابان خیام ارومیه که به عنوان یک مرکز تجاری در این شهر شناخته می شود تا قبل از اینکه به عنوان یک 
خیابان مخصوص پیاده عمل کند دارای مشکلات ترافیکی بسیاری بود که اختلاط تردد سواره و پیاده و کندی 
رفت و آمد در آن از جمله این مشکلات بود اما پس از تبدیل آن به خیابان مخصوص پیاده مرکزیت خیابان 
خیام به عنوان یک مرکز تجاری مهم تقویت شده است. همچنین به این دلیل که شهر ارومیه از نقاطی است 
که زلزله خیزی آن کم است. لذا روز به روز بر قیمت زمین در این شهر به خصوص در مناطق تجاری آن مانند 
خیابان خیام افزوده می شود. در روند شناسایی خیابان خیام جنوبی باید به این نکته توجه کرد که کاربری 
غالب در این محدوده، بیشتر تجاری است و روزانه پذیرای افراد مختلفی است که برای خرید مایحتاج خود به 
آنجا مراجعه می کنند. دلیل عمده اختلاط و شلوغی سواره و پیاده در سطح این خیابان را باید در نکته اخیر 
دنبال نمود. درواقع خیابان خیام به عنوان یک CBD در شهر ارومیه ایفای نقش می کند و برای حل مشکل 
آن می بایست به دنبال سیاستهای کلان تری مانند ایجاد یک هسته تجاری دیگر در شهر ارومیه پرداخت، 

همانطور که پروژه میدان امام ارومیه نیز به دنبال همین هدف است.

از جمله مشکلات اصلی خیابان خیام ارومیه که قبلاً وجود داشت، می توان به اختلاط تردد سواره و پیاده، 

خیابان خیام ارومیه
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عرض کم و کیفیت نامناسب خیابان و عدم وجود پارکینگهای مناسب با حجم بالا اشاره کرد.
خیابان خیام از نظر تفریحی ــ سیاحتی نیز دارای اهمیت فوق العاده ای است و روزانه افراد زیادی در سطح 
این خیابان تردد می کنند. کاربرهای مسکونی، اداری و آموزشی نیز از دیگر کاربرهای موجود در این خیابان 
اند. کاربری درمانی ــ بهداشتی بخش عمده ای از کاربرهای خیابان خیام شمالی را به خود اختصاص داده 
است. در مورد عرض خیابان و پیاده رو در سطح خیابان خیام باید توجه کرد که اولاً عرض موجود برای تردد 
وسائط نقلیه با این حجم تردد )m10( اصلاً کافی نیست و همین طور عرض پیاده روها نیز برای تردد پیاده ها 

نامناسب است لذا اصلاح عرض خیابان و پیاده رو نیز امری ضروری به نظر می رسد.
مشکل دیگر این خیابان عدم وجود پارکینگ بوده و بیشتر وسایل نقلیه در پارکینگهای حاشیه خیابان پارک 
می شدند که این مسئله در تردد وسایط نقلیه دیگر با توجه به عرض کم خیابان تأثیر منفی می گذاشت 
که این مسئله هنوز در قسمت خیابان خیام شمالی وجود دارد. بنابراین احداث تعدادی پارکینگ، مخصوصاً 
ایجاد پارکینگ طبقاتی در سطح این خیابان امری ضروری به نظر می رسد. با توجه به اینکه خیابان خیام 
حجم زیادی را از تردد پیاده در طول روز بر خود اختصاص می دهد، احداث و ایجاد فضای سبز و ایجاد فضای 

مکث برای عابرین و افراد پیاده و بهبود منظر شهری نیز از نکات اساسی است که باید به آن پرداخته شود.

خیابان لیان را طوری طراحی نمودند که معبر امنی برای شهروندان جهت خرید مایحتاج زندگی خود بدون 
هیچ گونه مزاحمت موتوری و ماشینی و دغدغه ی تصادف و هرگونه خطرات ناشی از وسایل نقلیه موتوری 
بوده باشد. مدخل ورودی های این خیابان را حفاظ آهنی که فقط عبور عابر پیاده را شامل می شد نصب 

کردند. این خیابان دارای ویژگی هایی نامطلوب مانند موارد زیر می باشد:

ــ وجود موتورسیکلت و دیگر وسایل نقلیه در محدوده پیاده

ــ عدم طراحی کف سازی

محور لیان بوشهر
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ــ وجود اختلاف سطح های فراوان
ــ وجود اغتشاش در شکل، اندازه، مصالح و رنگ تابلوهای تبلیغاتی )عدم هماهنگی(، مغازه ها

ــ عدم توجه به امنیت عابرین در هنگام اعمال تعمیرات در ساختمان ها
ــ پیش بینی نکردن محل مناسب نشستن و مبلمان شهری مناسب

ــ ناهمخوانی مصالح به کار رفته در بسیاری از ابنیه با عمر کمتر
ــ دپو مصالح در محل رفت و آمد عابرین پیاده
ــ فراوانی نماهای بی هویت جداره محور لیان

ــ حضور مردم در اکثر نقاط مسیر
ــ وجود الحاقات مختلف و ناخوشایند در نمای ساختمان ها

خیابان صف )سپهسالار( تهران

محور تاریخی خیابان صف )باغ سپهسالار( تهران یکی دیگر از مناطقی است که توسط سازمان زیباسازی به 
پیاده راه تبدیل شده است. خیابان صف از محور جنوبی به خیابان جمهوری اسلامی و از شمال به خیابان 
منوچهری منتهی می شود و یکی از خیابان های پرتردد این منطقه محسوب می شده که بازار فروش کفش 

هم به حساب می آید.
عدم عبور و مرور ماشین ها، شبهه ایجاد مشکل برای ساکنان اطراف این خیابان ها و کسبه را به دنبال 
داشت، مسدود شدن این خیابان و تبدیل آن به پیاده راه مشکلی را ایجاد نکرد. در ساعت هایی از شبانه 
روز، این خیابان برای شارژ مغازه ها باز می شود؛ کاری که چند سالی است در مورد بازار تهران نیز صورت 

می گیرد.
وجود ساباط، سقف هایی که روی کوچه های قدیمی ساخته می شد روی کوچه مروی در تقاطع کوچه حیاط 
شاهی از نظر فضایی و کالبدی اهمیت خاصی در این کوچه دارد و فضای مکثی در مسیر کوچه به وجود آورده 
است تا رهگذران را در تابستان از گرمای هوا و در زمستان از باران و برف در امان نگه دارد. در ادامه ساباط 
قدیمی بخشی از کوچه توسط اصناف محل سرپوشیده است که از کیفیت مطلوبی برخوردار نیست و نیاز به 

دوباره سازی دارد.
در طراحی شهری جدید به عنوان پیاده راه ها همچنان به این ساباط ها یا سرپوش های کوچه توجه شده 

است تا علاوه بر حفظ جلوه تاریخی کوچه مروی به نقش حفاظتی آن کمک کند.
فضای سبز و ورودی مدرسه علمیه، میدان و فضای باز درست در نیمه راه کوچه مروی، سقاخانه، وضوخانه، 
دبیرستان مروی و مسجد و مدرسه آقامحمود از آثار باستانی است که لا به لای هیاهوی رفت و آمد خریداران 

و جار و جنجال فروشندگان گم شده است، درست مشابه اتفاقی که برای چند ساختمان تاریخی که در 



76

زی
 ری

مه
رنا

- ب
ی 

یای
راف

جغ
ی 

ها
ش  

وه
پژ

مه 
لنا

فص
  |

خیابان صف قرار گرفته، رخ داده است. ساماندهی شبکه های خدماتی مانند آب، برق، تلفن، گاز، طراحی، 
کف سازی و اصلاح نحوه دفع آب های سطحی، مرمت و بدنه سازی سطوح و نماها با توجه به مطالعات و 
سبک های غالب، طراحی، هماهنگی و اجرای نماها و ویترین مغازه ها، سایبان ها، کولرها و جلب همکاری 
اصناف ساکن این خیابان، مطالعه و مرمت بناهای باارزش تاریخی در این محدوده طراحی و اصلاح سطوح 
فضای سبز و مبلمان شهری، طراحی و اجرای سقف های سنتی در بخش های مناسب و نورپردازی و روشنایی 
اقدامات و برنامه هایی است که برای تبدیل این خیابان به پیاده راه تا حدودی صورت گرفته است. اما آنچه 

بیش از هر چیز دیگر به دید بصری و بازسازی خیابان صف کمک می کند کف سازی مناسب آن است.
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امروزه اتومبيل ها که نقطه عطف زندگی شهری به شمار می روند در کلیه شهرهای جهان به یک معضل 
پیچیده تبدیل شده اند. به نظر متخصصین، این امر بزرگترین عامل تولید گازهای گلخانه ای و در نتیجه 
اتومبیل های مسافر کش،  اروپا،  از محیط زیست  آژانس حفاطت  به گزارش  زمین است.  افزایش گرمای 
مسئول ۱۲ از حجم گازهای گلخانه ای تولید شده در اروپا هستند و این میزان دائما در حال افزایش است. 
این میزان در مناطق پرتراکم آمریکا گاهی به ۵۰. نیز می رسان در حالیکه در دو دهه اخیر همه تلاش ها 
متوجه تبدیل شهرها به نقاطی خلوت تر برای قدم زدن و پیاده روی بوده است. طراحان سعی کرده اند که 

ً   محیطی از  توجه خود را به نقاط خارج از شهر یعنی شهرکها معطوف کنند و تأکید بیشتری روی تأثیرات و فوایا
جمله کاهش آلودگی داشته باشند. آنها طرح ساخت شهر کهایی را داده اند که تا حد امکان کوچک و فشرده 

بوده، به وسایل نقلیه عمومی دسترسی آسان داشته و نیازمند فضای زیادی برای پارکینگ اتومبیل نباشند.

در شهرک  زنانگی  نامگذاری شده است،   | اتوبان ها  و  بنزها  آلمان که سرزمین مرسدس  در کشوری مثل 
وائوبان که در حومه فرایبورگ نزدیک مرز فرانسه و سوئیس واقع شده، تفاوت های خاص خود را دارد. خیابان 
های این شهرک طویل و باریک هستند، مسیر رسیدن به قطار شهری برای رفتن به شهر فرایبورگ2، بسیار 
کوتاه است و می توان پیاده مسیر خانه تا ایستگاه را طی کرد. در این شهرک، مغازه ها، رستوران ها، بانک 
ها و مدارس به صورت بهتر و در دسترس تری توزیع شده اند. بیشتر ساکنین شهر که کاری های کوچکی 

دارند که هنگام رفتن به خرید آنها را پشت دوچرخه خود آویزان می کنند.
واحد مسکونی   ۲۰۰۰ با  که  رائوبان  جدیا  شهرک 
و ۵۰۰ نفر جمعیت، در یک پایگاه نظامی سابق 
واقع شده است، پیشرفته ترین شهرک آزمایشی 
است  خودرو  بدون  های  شهرک  بین  در  موجود 
رویاهای  فقط  زمانی  که  را  هایی  طرح  تمام  که 
کرده  عملی  رسیدند  می  نظر  به  بینانه  خوش 
است. ساکنین این شهرک به طور کلی اتومبیل 

را از زندگی روزمره خود حذف کرده اند. البته این

زندگی‌بدون‌ماشین
مقدمه

شهرک وائوبان1، آلمان

1- Vauban

2- Freiburg
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خیابان های واتوبان عاری از هر نوع اتومبیلی است. 
مگر شاهراه اصلی که قطار شهری از آن می گذرد و 
در  نیز  و چند خیابان معدود  به مرکز شهر می رسد 
خارج از شهر که البته خرپادان و داشتن ماشین منعی 
ندارد، اما فقط در یک نقطه می توان خودروها را پارک 
کرد: پارکینگ های بزرگ خارج از شهرک. قیمت هر 
از  برخی  است.  دلار   ۲۳۰۰۰ ها  پارکینگ  این  از  یک 
ساکنین شهر برای رفت و آمد مهمانان خود تعدادی از 
این پارکینگ ها را خریداری کرده اند. ۷۰% از ساکنین 
را  خود  اتومبیل  آنها   ۵۷ و  ندارند،  اتومبیل  اتوبان  و 

فروخته اند تا به این شهرک نقل مکان کنند ساکنین 
و اثوبان در مصرف نکردن بنزین رکورد دارند و مردم را 
تشویق می کنند تا اینقدر وابسته به اتومبیل هایتان 
ارتفاعات یا سفرهای  نامنا خانواده ها برای رفتن به 
درون شهری که فاصله زیادی از شهر ک دارند، می 
توانند به صورت اشتراکی با خانواده های دیگر ماشین 
بخرند، پا به آژانس های حمل و نقل در و اتوبار رفته 
آنها  کنند.  کرایه  همگانی  های  اتومبیل  آنجا  از  و 

معتقدند اگر خود فرد اتومبیل شخصی داشته باشد 
دائما وسوسه می شود که از آن استفاده کند. البته 
تابند  نمی  بر  را  اتومبیل  بدون  زندگی  از مردم  برخی 
سال  چند  در  کنند.  می  مکان  نقل  شهرک  این  از  و 
اخیر هر چند واتوبان طرفداران خیلی زیادی در آلمان 
شده  تبدیل  معروفی  شهرک  به  اما  است،  نداشته 
تحقیقات گستردهای  که  ایتالیایی  است یک محقق 
گوید:  است، می  داشته  اتوبان  و  پروژه شهرک  روی 
های  خانواده  برای     ً جدیا پیشنهادی  اتوبار  و  شهرک 
بچه دار است تا فارغ از اتومبیل، زندگی آرامی داشته 

باشند. هدف از این طرح فرا خواندن شهروندان به

مقابله با پراکندگی شهری و یک زندگی بی دغاغه تر می 

باشد که البته به تو به خود بسیار موفق بوده است مزایا 

و طرح های تشویقی بسیاری نیز برای ساکنین شهرک 

دارایی  که  افرادی  است  شده  گرفته  نظر  در  وأتوبان 

خودرو های اشتراکی هستند، سالانه تعداد زیادی بلیط 

رایگان قطار شهری در بافت می کنند. در مقایسه با شهر 

فرایبورگ که از هر ۱۰۰۰ نفر، ۴۳۰ نفر اتومبیل شخصی 

دارند، این تعداد در واتوبان به ۱۵۰ نفر از هر ۱۰۰۰ نفر 

است. وجود شهرک و اتوبان که در جنوب غربی آلمان 

فرایبورگ  دانشگاهی  شهر  مرهون  است،  شده  واقع 

می  محسوب  آلمان  اکولوژیکی  بزرگ  قطب  که  است 

شود نه فرایبورگ برای ساختن شهر که به جای واگذار 

ملک  به صاحب  ملاكان،  و  پیمانکاران  به  زمین  کردن 

ها اجازه داد تا با مشارکت یکدیگر، از همان ابتدا خانه 

بسازند. مسئول ساخت شهرک  را خودشان  های خود 

زمین  راحت  لیلی  توانستیم  می  ما  گوید.  می  وائوبان 

ها را به یک مهندس عمران با پیمانکار واگذار کنیم و 

پنج سال دیگر واحدها را آماده از او تحویل بگیریم. اما 

حالا پک شهرک داریم که کاملا بر اساس معیار های 

اکولوژیکی بنا شده است و در نوع خود بی نظیر است. 

این پروژه فقط برنامه ای برای حفظ محیط زیست نبود، 

بلکه یک مشارکت جمعی از مهندسان، سیاستمداران، 

طراحان شهری و ساکنین در کنار هم بود.
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امروزه ردیفی از خانه های منحصر به فرد و ساختمان 

های  خیابان  طرف  دو  در  طوری  روشن  رنگ  با  هایی 

شهرک قرار گرفته اند که با ایجاد مسیر های باریک راه 

را برای عبور اتومبیل ها تنگ کرده اتان این شهر دارای 

زمین  زیادی  تعداد  و  مه  مدر  یک  کودک،  مهد  چهار 

بازی می باشد که امکانات بسیار لازمی است، چرا که 

یک سوم جمعیت  آلمان،  کهنسال  بر خلاف جمعیت 

واثوبان را افراد زیر ۱۸ سال تشکیل می دهد.

 

به نظر کارشناسان هر چه هرم جمعیت آلمان رو به پیری 

و کهنسالی پرود، پروژه و اتوبان اهمیت بیشتری خواهد 

یافت و شهروندان بیشتری را به خود جذب خواهد کرد. 

جوان  جمعیت  ما  امروزه  گوید:  می  شهری  طراح  یک 

نداریم. پس چیزی که اکنون تیار داریم قراهم آوردن 

کیفیت بالای زندگی و امکانات رفاهی بیشتر برای بچه 

ها. خردسالان و همچنین افراد مسن است. پروژه های 

مشابهی در سرتاسر اروپا در دست احداث است، اما به 

نظر کارشناسان آنچه که شهرک واثوبان را منحصر به 

فرد کرده این است که همانقدر که این طرح خلاق و 

نوآورانه است. شورای شهر نیز ضمانت اجرایی آن را با 

قاطعیت دنبال می کند. شهروندان، مسئولین و بخش 

خصوصی در تمام مراحل کار در کنار هم بوده اند. 

شهرک و اتوبان که ساخت آن در سال ۲۰۰۶ به پایان 
رسیان نمونه ای از یک جنبش در حال رشد در اروپا، 
آمریکا و هر جای دیگری است که در آن نقاط پاک 
و شهری  ماشینی  زندگی  آلوده  هوای  از  حومه شهر 
جدا می شود. این کار بخشی از جنبشی است که آن 
اروپا برخی مسئولین  نامند در  را طراحی خلاقی می 
در فكر اجرای این طرح در سطح بین المللی هستند. 
در سال ۲۰۰۰، انگلیس در یک اقدام بسیار گسترده 
با تشویق مردم به استفاده کمتر از خودروی شخصی 
تعداد و مسائل حمل و نقل عمومی شهری را افزایش 

داد. مقام مسئول این برنامه گفت: توسعه و پیشرفت 
در مشاغل، خرپاد و فروش، امکانات رفاهی و غیره 
نباید بر اساس این فرض پایه ریزی شود که فقط و 
فقط با ماشین می توان به این اهداف دست یافت. 
طبق قوانین جدید انگلیس، از فعالیت تعداد زیادی 
از اماکن تجاری، رستوران ها و فست فود هایی که 
در  است  شده  گیری  جلو  هستند  خودرو  به  وابسته 
آمریکا نیز آژانس حفاظت از محیط زیست، در حال 

ساخت شهرک هایی با خودروی کمتر است و قانون 
گذاران نیز با احتیاط وارد عمل شده اند. در کالیفرنیا 
گسترش  حال  در  محیطی  های  ریزی  برنامه  انجمن 
شهرکی شبیه شهرک و اتوبان است. این شهرک که 
کواری » نام دارد و در حومه او کلند در حال ساخت 
می باشد به گونه ای است که می توان بدون خودرو 
به راحتی به سامانه ترانزینی سریع السیر دسترسی 
ایالتی کالیفرنیا تیز در  اینکه دانشگاه  داشت، ضمن 

نزدیکی این شهرک واقع شده است.
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یکی از اساتید بازنشسته دانشگاه کالیفرنیا می گوپاد 
بسیاری از شهروندان دیگر تاب تحمل زندگی ماشینی 
پال  جلد  قوانین شهرک  که  ارنال  و  امید  و  ندارند  را 
در  داشتن  جای  به  کند  وادار  را  ها  خانواده  کواری، 
کم  کم  و  باشند  داشته  ماشین  یک  فقط  ماشین، 
از  دیگر  یکی  شود  برداشته  میان  از  نیز  یکی  همان 
در  که  است  مکنای  جزیره  خودرو  بدون  شهرکهای 
چند کیلومتری دیترویت واقع شده است، شهرکی در 
ایالت میشیگان که در آن استفاده از اتومبیل ممنوع 
است. ۵۰۰ ساکن این جزیره و هزاران گردشگری که 
ماشین  بر  سوار  آیند  می  آنجا  به  تابستان  فصل  در 
های فورد، شورلت و سفر نمی کنند، بلکه از کالسکه 
با اسب هایی که در شکه های زمان ویکتوریا را می 

کشند استفاده می کنند

با اینکه ممکن است چهره شهر کمی فانتزی به نظر 
برسد، اما این شهر بسیار پیشرفته است. تقریبا تمامی 
به فناوری وای فای وای فای فناوری  ساکنین جزیره 
بی سیمی است که اتصال به اینترنت و دسترسی به 

ممکن  ترین شکل  راحت  به  را  ها  رسانه  و  ها  داده 
میسر می سازد دسترسی دارند و ۳۰ برق آن با

برای  شود.  می  تهیه  آبی  های  توربین  از  استفاده 
تشویق افراد به مصرف بهینه مواد، ساکنین به ازای 
مصرف  مواد  از  پر  زباله  کیسه  هر  صحیح  بازیافت 
شده، سه دلار در بافت می کنند قانون منع استفاده 
یعنی  گردد،  می  بر  قبل  دهه  چندین  به  اتومبیل  از 
زمانی که ساکنین جزیره مکیتاک در نتیجه رأی گیری، 
خواستار حلق اتومبیل اتی زندگی روزمره شان شدند. 
از قوانین شهر این است که شرکت های  یکی دیگر 
ارتفاع  از  شهر  زیبای  نمای  حفظ  برای  ساختمانی 
مردم  کردن  متقاعد  اما  تاد  دور  میل  فراتر  مشخلی 
به کنار گذاشتن ماشین هایشان کار بسیار دشواری 
است. یکی از بنیان گذاران شهرک های بدون خودرو 
به  آنقدر  آمریکایی  شهروندان  گوید:  می  آمریکا  در 
آیا  دارند  تردید  هنوز  که  اند  وابسته  ماشینی  زندگی 
می توان بدون خودرو هم زندگی کرد یا نه؟ به نظر او 
تاکنون هیچ پروژه شهرک بدون خودرویی، به اندازه 
نبوده  موفق  خود  قوانین  اجرای  در  وأتوبان  شهرک 

است.

مرکز پژوهش های شورای اسلامی شهر مشهد
www.nytimes.com2009/05/12/science/
earth/12sub urb.html?pagewanted=2 
www.csmonitor.com/2006/1220/01803 
woeu.html 
www.good.is/post/look-the-motorless-city

منابع
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 مسئله: به نظر می رسد کشورهاي صنعتي هنگامی که 
آوردند،  روي  به خودرو  به عنوان وسیله حرکت شهري 
عواقبي  خود  با  خودرو  مرتکب شده اند.  بزرگی  اشتباه 
منفی و غیرقابل پیش بینی براي زندگي شهري به همراه 
اجتماعی  محيطي،  مشکلات  اساسی  عامل  و  آورد 
را  خیابان ها  شهري  خودرو  شد.  شهرها  در  اخلاقی  و 
تخریب نمود، به حیات اجتماعی جوامع آسيب رساند، 
را  برون شهری  پراكندگي  ساخت،  دور  هم  از  را  مردم 
افزایش داد، استفاده کنندگان دیگر خیابان را به خطر 
انداخت، به زيبايي شهر لطمه وارد نمود، آرامش افراد 
را برهم زد، باعث آلودگی هوا در شهرها شد، هزاران 
انرژي را  نفر را سالانه به قتل رساند، منابع طبیعی و 
تلف کرد و درنهایت ملت ها را فقیر ساخت و متأسفانه 

هنوز هم به این اعمال ادامه می دهد.
و  خودروها  حذف  فوق  مشکل  راه حل  مسئله:  حل 
زمانی  تنها  شهري  خودرو  شهرهاست.  از  کامیون ها 
می تواند کنار گذاشته شود که جانشين بهتري براي آن 
وجود داشته باشد. اگر شهري را طراحی کنیم که بدون 
کسي  آيا  می افتد؟  اتفاقی  چه  کند،  کار  خودرو  هیچ 
داوطلب زندگی در چنین شهري هست؟ آيا این راه حل 
پیشنهادي جنبه اقتصادي، اجتماعی و اخلاقی دارد؟ آیا 
باوجود حرکت سریع و آسان با خودرو امکان حذف آن 

وجود دارد؟
يك  عمومی  حمل ونقل  که  می دهند  نشان  تجربه ها 
و  است  بوده  خودرو  به جای  ناموفق  و  کند  جایگزین 
سرعت  حداقل  داشتن  نیازمند  آن  از  بیشتر  استقبال 
متوسط يك خودرو در ترافيك سبك شهر می باشد که 

در هیچ جای دنیا مشاهده نشده است. از طرف دیگر 
براي  لازم  شرط  ساختمانی  بالای  تراکم  با  محله های 
عمومی  حمل ونقل  مقرون به صرفه  و  سریع  حرکت 
بالاي  كيفيت  براي  معیارها  سایر  خوشبختانه  هستند 
زندگی بشر در شهرهايي با محله های تراکم بالا تحقق 

می یابند.

است:  نیاز  سه  برآوردن  دنبال  به  شهري  برنامه ریزی 
کیفیت بالاي زندگي، مصرف بهینه منابع و حمل ونقل 
اعمال  با  نیازها  این  تحقق  کالاها  و  افراد  سريع 

استانداردهای زیر میسر می شود.
حمل ونقل سریع: در شهري با یک میلیون نفر جمعیت، 
از يك ساعت  به هر نقطه در کمتر  و مرور  بايد عبور 

امکان پذیر باشد
و  زمان  عوامل  به  توجه  با  نزدیک:  ایستگاه های 
معلولان  و  سالخوردگان  کودکان،  حرکتی  محدودیت 
ایستگاه های حمل ونقل بايد نزديك به یکدیگر در نظر 
پنج  ایستگاه،   ۲ بین  فاصله  استاندارد  شوند.  گرفته 

دقیقه پیاده روی می باشد.
فضای سبز نزدیک: محدوده فضاي سبز باید در فاصله 

پنج دقیقه ای پیاده روی تا منازل لحاظ شود
ساختمان های حداکثر چهار طبقه: ساختمان ها باید به 

چهار طبقه محدود گردند.
حمل ونقل اقتصادی: اقتصاد شهر بستگی به حمل ونقل 
را  کامیون ها  که می خواهد  دارد. شهری  آن  اقتصادي 
مقررات  و  تدارکات  باید  سازد  خارج  خیابان هایش  از 

مناسبي براي حمل ونقل بار اتخاذ نماید

شهر‌بدون‌خودرو
مقدمه

اهداف
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 شهر بدون خودرو می تواند وجود داشته باشد. شهر ونیز نمونه 
بارز آن است، ساکنان جهان سوم مایل به استفاده از الگوهاي 
به  نسبت  باید  بنابراین  دنياي غرب هستند؛  در  کاربرد خودرو 
هزینه های به کارگیری آن آگاه و به سمت استفاده از راه حل های 
بهتر تشویق گردند. کشورهای پیشرفته نمی توانند ملت های در 
حال توسعه را از به کارگیری منابع و تکنولوژی ای که خودشان 
اکثر خودروهاي  که  آنجائی  از  دارند،  باز  استفاده می کنند  نیز 
دنيا در ملت های توسعه یافته متمرکزشده اند بایستی طراحي و 
ساخت شهرهاي بدون خودرو نیز توسط همین کشورها هدایت 
تا  باید  بدون خودرو  انرژي، شهرهاي  به کمبود  توجه  با  شود. 

پایان قرن ۲۱ طراحی و معمول گردند.

بدون خودرو  براي شهر  پیشنهادي  يك ساختار  بخش  این  در 
شكل ( به اختصار توضیح داده می شود.

* منطقه 
يك شش گوش  به صورت  منطقه  خودرو شش  بدون  شهر  در 
مزیت های  داراي  که  گرفته می شود  نظر  در   )۱( همانند شکل 
زيادي است: اولاً تنها سه مسیر مترو وجود خواهد داشت که 
تا  و  یافته  ادامه  مرکز  بهسمت  و  آغاز  گوشه  يك  از  هرکدام 
گوشه مجاور امتداد می یابد. ثانیاً این سه مسير از یکدیگر عبور 
نکرده و به ایستگاه مرکزي به جای يك ايستگاه مرکزي بزرگ ر 
شلوغ لازم می باشد. همچنين براي رفتن به نقاط مختلف شهر 
در هر زمان تنها يك جابه جایی بين ایستگاه های مرکزي مورد 
مرکزي  ایستگاه های  بين  پیاده روی  مسافت های  و  بوده  نیاز 
کارایی سیستم حمل ونقل  ثالثاً  گرفته می شود.  نظر  در  کوتاه 
زمان سفرها  و  به حداقل رسیده  احداث  بالاست، هزینه های 
کوتاه می شود و از همه مناطق شهر دسترسی سریع به مرکز 

میسر است. 

دونقطه شهر ۳۵  بین هر  طولانی ترین مدت جابه جایی  رابعاً 
دقيقه است. این مسئله هنگامی به وجود می آید که مبدأ در 
گوشه و یک منطقه از مقصد در گوشه يك منطقه اصلی دیگر 
علت  به  خامسا  باشد.  داشته  قرار  متفاوت  مترو  خط  يك  در 
وجود فضاي باز بسیار تنها ۲۰ درصد از منطقه به ساختمان ها 
و خیابان ها اختصاص داده شده ر ۸۰ درصد آن به فضای سبز 

اختصاص می یابد.
 * محله

الگویی براي طراحي محلات شهر  هشت ویژگی ذيل به عنوان 
بدون خودرو در نظر گرفته می شود:

 1. محلات منحصربه فرد: هر ناحیه باید خصوصيت ويژه سبك 
خاص معماري خود را با تعدادي الگوي خاص

به  باید  خیابان ها  باشد.  داشته  ساختمان  و  میدان  خیابان، 
هر  در  باید  کوچک  میدان های  و  بوده  )پیچ دار(  منحنی  شكل 

محله قرار داده شود.
پیاده روی  زمان های  دایروي  طراحي  يك  دایروی:  طراحی   .۲  
را تا مرکز محله به حداقل می رساند. ایستگاه های حمل ونقل 
يك مركز طبيعي براي هر محله و موقعيت مناسبي براي خريد 

محسوب می شود.
 3. دوازده هزار نفر سکنه: جمعیت متوسط هر محله ۱۲۰۰۰ 
بخش  دو  به  آن  مركزي  بلوار  طول  در  محله  هر  است.  نفر 
مساوي تقسیم می شود. این بخش ها هر يك جمعیتی حدود 
احساس  آن  که ساکنین  آن قدر کوچک اند  و  داشته  نفر   ۶۰۰۰

می کنند که صدای یکدیگر را می توانند بشنوند.
 ۴. قطر داخلی ۷۵۰ متر: قطر ۷۵۰ متر براي محله های دایروي 
شكل از این شرط حاصل می شود که تا ایستگاه مرکزي حدود 
پنج دقیقه پیاده روی باشد )سرعت پیاده روی تند حدود ۷۵ متر 

در دقیقه می باشد(. 
5. محله هایی با ارتفاع متوسط یک ونیم طبقه: در هر محله 
حدود ۴۰ درصد زمین باید به ساختمان هایی با ارتفاع متوسط 
بار  فضای  و  خیابان ها  به  باقیمانده  درصد   ۶۰ و  طبقه  چهار 

اختصاص داده شود.

به سوی شهر بدون خودرو

ساختار شهر بدون خودرو

شکل)1(: ساختار شهر بدون خودرو
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 6. خیابان های باریک: خیابان های محلات 7/5 متر پهنا دارند. 
به  را  با عرض ۳۰ متر همه محلات در يك منطقه  بلوار  یک  
یکدیگر متصل می سازد و برای دوچرخه سرعت بالايي را بوجود 
أحداث می  این شاهراه مرکزي  آورد. سیستم مترو تحت  می 
شود. خیابان های دیگر حداقل باید کمتر عرض داشته تا عبور و 

مرور وسایل حمل ونقل اضطراري تسهيل گردد.
مناطق  جدایي  شهري،  طراحي  اصول  در  ترکیبی:  مصارف   .7
عملا  بلکه  است؛  غيرضروري  تنها  نه  صنعتی  از  مسکونی 
ايجاد مناطق شهري پر طراوت متضاد است.  حرکت به سمت 
و  نوزدهم  اواخر قرن  از  از مناطق مسکونی  جداسازي صنعت 
اوایل قرن بيستم آغاز شد. به علت جلوگيري از آلودگی هوا، 
صنایع سنگین در مناطق اصلی غیر مسکونی قرار داده شدند؛ 
اما با رعایت مسائل ایمنی، صنایع سبک و تجاری میتوانند به 
اخير  . در سال هاي  با مناطق مسکوني مخلوط شوند  آسانی 
اين حركت معمول شده و باعث کاهش جرم نیز گفته است؛ 
زیرا با حضور صنایع در شهر، مناطق شهریه در تمام روز رفت 

و آمد و این می شوند
 8.کمربند سبز: هر محله حداقل توسط و کمربند سبز باريك 

أحاطه می گردد.
*ساختمان

باشد.  نامحدودي  تنوع  دارای  تواند  می  شهر  های  ساختمان 
در برخي شهرها ساختمان ها اغلب يكنواختند. به علت وجود 
مراکز اداري و تجاري در محله های مرکز شهر، این نواحي منظم 
ترین شكل الگوي خيابان را دارند. هرچند خیابان های به شکل 
منحني از لحاظ معماري قویتر هستند اما خیابانهای مستقيم 
مطمئنا قابل قبولتر خواهند بود. طرح كلي براي يك ساختمان 
در شهر بدون خودرو، مستطيلي به ابعاد حدود ۶۰ متر در ۶۰ 
است. حدود ۸  متر   ۴۰ در  متر   ۴۰ داخلی حدود  و حياط  متر 

ساختمان با این اندازه يك محله مستقل را تشکیل میدهند
داده  قرار  خیابان ها  اکثر  هاي  تقاطع  در  كوچك  میدانهای 
شده و موقعيتي ایده آل براي ساختمان هاي تجاري، کوچک 
)فروشگاهها، کافه ها و ( جهت استفاده ساکنین محله فراهم 

آورده است.
در این الگو حیاطهاي داخلي )قضاي باز داخل و ساختمان در 
باز موجود میان ساختمانها  ارجحیت دارد. هرچند هر  فضای 
دو نوع فضای بازی را میتوان در ساختمانهاي مختلف در نظر 

گرفت.

با تنظیم تعداد محلات شهر، جمعيت مطلوب شهر به راحتی 
تراکم  50 محله،   از  كمتر  با  در شهر هايي  گردد.  تعیین می 
 ۲۰۰ از  بيشتر  با  در شهري  یابد.  کاهش  تواند  ساختمانی می 
محله،  مدت زمان جابه جایی حداکثر به ۵۰ دقیقه میرسد که 
نامناسب است. این ساختار، فضايي را براي حدود دو میلیون 
تا  گوش  شش  ضلع  شدن  طولانی  با  که  آورده  فراهم  سکنه 
حدود سه میلیون نیز  قابل افزایش است. اگر چه تحت این 
شرایط حداقل مدت زمان جابجایی تا حدود يك ساعت تغيير 

مي کند.
شهري با بيشتر از سه میلیون نفر جمعیت به شکل ديگري نیاز 
دارد. ساختن چند شهر خواهر که هر یک حدود یک ميليون 
هم  به  بالا  سرعت  ریل  توسط  آنان  مراکز  و  داشته  جمعیت 
مرتبط باشد، مناسب تر به نظر میرسد. به این ترتیب طولانی 
ترین مدت زمان جابه جایی بین هر دو نقطه در شهر، حدود 
۴۵ دقیقه است. این ساختار شهرهاي تا حدود شش میلیون 

نفر را شامل می شود.
*حمل ونقل عمومی 

حمل ونقل  سیستم  خودرو  بدون  شهر  اصلی  عناصر  از  یکی 
را  مسافر  بصرفه تر  مقرون  و  سريع  انتقال  که  است  عمومي 
از  بسياري  آورد.  می  وجود  به  شخصي  خودرو  با  مقایسه  در 
معيارهاي طراحي یک شهر از این شرط مهم گرفته می شوند.

1.  متروی دارای ریل سنگین:  درحالیکه تحقیق بسیاری پیرامون 
اشکال جایگزین سیستم حمل ونقل مسافر در سال هاي اخير 
به  سنگین  ریل  متروي  استاندارد  نسبتا  شکل  گرفته،  صورت 
يك  حدود  است.  شده  داده  وفق  شهر  یک  نیازهای  با  خوبی 
مترو  سیستم  دارد.  وجود  تکنولوزي  این  مورد  در  تجربه  قرن 
امکان انتقال سريع و مداوم به هر نقطه شهر در طول شبانه 
از  روز را فراهم می سازد. فاصله بین دو نقطه شهر،  بیشتر 
اي  دقیقه  فواصل چهار  در  مترو  نيست. سفرهاي  دقيقه   35
در طول روز به استثناء اواخر شب که فاصله هشت دقيقه اي 
مطلوب است صورت ميپذيرد.  مدت زمان بین ایستگاهها ۴۳ 
ثانیه با حداکثر سرعت 62 کیلومتر بر ساعت است. با درنظر 
گرفتن تاخير ۱۲ ثانيه اي تر هر ایستگاه، میانگین مدت زمان 
ثانيه است. سرعت توسط سیستم مترو  ایستگاه 55  میان ۲ 
با احتساب توقف در ایستگاه ها، حدود ۵۰ کیلومتر بر ساعت 

است.

تعیین جمعیت مطلوب شهر



84

زی
 ری

مه
رنا

- ب
ی 

یای
راف

جغ
ی 

ها
ش  

وه
پژ

مه 
لنا

فص
  |

 این مدت براي يك سيستم حمل ونقل شهري مطلوب است. 
سیستم باید به صورت شبانه روزی فعال باشد زیرا تنها روش 
)علاوه بر دوچرخه سواری( جهت رسیدن به مقصد هایي است 

که دیگر امکان پیاده روی وجود ندارد.
مسافر  عمومی  حمل ونقل  هزینه  رایگان:   سرویس   .2
در  شود.  تامین  شهر  كلي  هاي  درآمد  از  و  بوده  رایگان  باید 
بر  بلیط  دادن  برای  ای  اضافه  زماني  تاخير  هیچ  این سیستم 

مسافرتحميل نميشود.
3.  خط واگن جانشین: يك سيستم واگن )واگن برقي یا وسیله 
ریل سبك( ميتواند به جاي مترو استفاده گردد. واگن ها بسیار 
خوب کار میکنند و از جهت ساخت و استفاده کاملا کم هزینه 
افزایش  دقيقه  چندین  سفر  حداکثر  زمان  گرچه  باشند،  می 
متروي  یک  از  کمتر  برقی  واگن  يك سيستم  ظرفيت  می یابد. 
به  هايي  از چنین سيستم  استفاده  بنابراین  و  است  معمولي 

شهرهاي كمتر از پنج میلیون نفر جمعیت محدود می شود.
پیاده  سفرها  تمام  محلات  داخل  ای:  محله  ونقل  حمل    .4
دقيقه(  پنج  از  کمتر  )در  با دوچرخه  یا  دقیقه(،   ۱۰ از  )درکمتر 

صورت می پذیرد.
امکان  از  مانع  هوايي  و  آب  شرایط  ترکیبی:   مدلهای   .5
دوچرخه سواری در تمام فصول سال می شود؛ بنابراین سیستم 
حمل ونقل باید قادر به رفع نیاز های مردم در طول دوره های 
استفاده  مناسب  اقليمي  شرايط  در  باشد.  جوي  نامناسب 
کاهش دهد.  زيادي  تا حد  را  ترافيكي  بار  میتواند  دوچرخه  از 
از  وسایل حمل ونقل داراي انرژي باطری هنگامي که استفاده 
کندي  حرکت  اما  میگیرند  قرار  کاربرد  مورد  باشد،  ضروري  آن 

داشته و باید از آن زیاد استفاده شود.
و  نشاني  آتش  خودروهای  امبولانس،  اضطراری:  وسایل    .6
بنابراین  استفاده مي کنند؛  از خیابان ها  نيز  پليسي  فوريتهاي 

باید حد ترافيكي مشخصي در خیابانها حفظ شود .
ایستگاه قطار در مرکز شهر قرار داده  ایستگاه قطار: یک    .7

ميشود.
بوده و توسط يك ريل  از شهر  باید دور  8. فرودگاه: فرودگاه 

سرعت بالا به مرکز شهر متصل شود.

 بدون شك اشكالات زیادی در مورد استفاده از شهرهاي بدون 
خودرو مطرح خواهد شد.

1. تراکم ساختمانی: آنهايي که به زندگي در حومه شهرها عادت 
کرده اند ممکن است تراکم پيشنهادي را بسیار بالا داشته و

 معتقد باشند هر کسي نمي تواند در شهري با تراکم بالا زندگی 
کند. گرچه از لحاظ تاريخي تراكم هاي پيشنهادي غیر معمول 
نیستند. در واقع خودرو سبب پیدایش پراكندگي شهري جديد 
شده است و ازدحام جمعیت مشاهده شده در شهرهاي مدرن، 
پیامد تردد کامیونها و خودروها مي باشد. در يك بعد از ظهر 
آفتابی شهر ونیز بیشترین ازدحام جمعیت شهری دنیا را دارد، 
درحالیکه این انباشتگي جمعيت احساس نمی شود. هنگامیکه 
خیابانها به پیاده روی اختصاص داده میشوند احساس ازدحام 
بالا به طور قابل توجهی کاهش می یابد. در هر صورت بسیاری 
و  برطرف شده  خودرو  الودگي  و  مانند شلوغي  معايب  این  از 
وجود فضای باز و تقريبا وسيع محیط بیرون را مناسب زندگي 
مي سازد و بالاخره به دلیل دوری از خودرو، محيطي سالم و 

امن براي کودکان فراهم آورده است.
2.  حمل ونقل سنگین : به دلیل کرایه مناسبي که براي 
کانتینر های حمل ونقل گرفته مي شود، رشد و توسعه در حمل 
ونقل كانتينري و در نتيجه رفت و آمد کامیون هاي سنگینی که 

این کانتینرها را حمل می کنند، احتمالا ادامه خواهد یافت .
3.  عشق به خودروها: زماني آمريكايي ها به خودروهاي 
خود عشق میورزیدند و آنها را با هیچ چیز عوض نمی کردند. 
درک و شناخت هزينه هاي زياد خودرو و وجود آمدن مشکلات 
ترافیکی سبب شد که مردم از خودرو رویگردان شوند. شروع 
آمريكانيها  این است که  از  محبوبیت شهرسازی جدید، حاکی 
فهمیدند که از هنگامیکه خودرو غالب شده است خیلی چیزها 
را  ديگري  روش  تا  رسیده  آن  زمان  اکنون  و  داده  دست  از  را 
امتحان نمایند. از لحاظ تاريخي شهر جدید و بازگشت به الگوي 
شهري است که قبل از ورود خودرو رایج بود خوشبختانه عشق 

به خودرو رو به زوال است

مشکلات شهرهای بدون خودرو

مرکز پژوهش های شورای اسلامی شهر مشهد
http://www.carfree.com

منابع
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طراحی مکان های مناسب برای آسایش و راحتی عابران 
نوین  شهرنشینی  جنبه های  مهم ترین  از  یکی  پیاده 
بهترین  شهرنشینی،  بالاي  میزان  به  توجه  با  است. 
مکان ها در دنیا شهرهایی هستند با شبکه های کاملی 
شهرهای  به  معروف  و  خودرو  بدون  خیابان های  از 

مخصوص عابران پیاده.
بسیاری  در  پیاده  عابران  مخصوص   شهرت شهرهای 
از مناطق تراز اول دنیا در حال افزایش است. زیبایی، 
لذت، راحتی و شبکه ای از خیابان ها و میادین مخصوص 
از  می باشد،  ساکنین  اختیار  در  که  پیاده  عابرین 
ویژگی های این شهرهاست. با قدم زدن در مجموعه ای 
روزنامه فروشی،  دکه های  رستوران ها،  فروشگاه ها،  از 
قهوه خانه ها و بازارهای روباز در محدوده مناطق بدون 
خودرو و محل های کار، می توان بهترین کیفیت زندگی، 
تنوع و شور و نشاط را شاهد بود. تقاضا برای تبدیل 
عابران  مخصوص  محل های  به  شهری  مناطق  کلیه 
قطار  خطوط  به  مستقیماً  مناطق  این  اتصال  و  پیاده 
زیاد  روز  به  روز  عمومی  حمل ونقل  ایستگاه های  و 
می شود. شهر ونیز در ایتالیا به عنوان بزرگ ترین شهر 
زیرا  است،  مطرح  جهان  در  پیاده  عابران  مخصوص 
دارای بزرگ ترین شبکه خیابان های کاملاً بدون خودرو 
این  سرتاسر  در  می باشد.  پیاده  عابران  مخصوص 
پر  کاملاً  شهر  نمی کند.  عبور  ماشینی  هیچ  خیابان ها 
جمعیت است، با وجود این، راحت ترین و دلپذیرترین 

شهر دنیاست.
کپنهاک یکی دیگر از شهرهای بزرگ مخصوص عابران 
پیاده در جهان است. این شهر از ویژگی های مشخصی

برخوردار  قرون وسطایی  باریک  خیابان های  نظیر 
کیفیت  تا  گرفته  صورت  بی وقفه ای  تلاش های  است. 
از  اخیر،  سال  چهل  در  یابد.  بهبود  شهر  خیابان های 
زمانی که خیابان اصلی کپنهاگ تبدیل به یک خیابان 
مخصوص عابران پیاده شد، طراحان شهری در تبدیل 
دلپذیر  شهر  یک  به  محور  خودرو  مکان  یک  از  شهر 
کوچکی  هرچند  متعدد  گام های  پیاده  عابران  برای 

برداشته اند.

عنوان  با  تحقیقی  در  دانمارکی  آرشیتکت   جين جل1. 
در  ما  می گوید:  عمومی«  زندگی  عمومی،  »مکان های 
را شروع  قاعده مندی  و  اصولی  تحقیق  کپنهاک شیوه 
کردیم. ابتدا از مردم نظرخواهی کرده و سپس نظرات 

آنها را ثبت کردیم. بعد از ۲۰ سال تحقيق توانستیم

شهرهای‌مخصوص‌عابران‌پیاده

1- Jane Gehl
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مردم  عمومی  زندگی  در  گام ها  این  که  کنیم  ثابت 
فوق العاده اهمیت دارند.

عابران  مخصوص  محل های  به  خیابان ها  تبديل   -1
پیاده: از سال ۱۹۶۲ خیابان قدیمی شهر استروگت1 به 
در  شد.  تبدیل  پیاده  عابران  مخصوص  اصلی  خیابان 
شاهد  دیگری  از  پس  یکی  خیابان ها  بعدی  دهه های 
این تغییرات بودند. این طرح اولویت را به عابران پیاده 
می دهد، جایی که عابران پیاده و دوچرخه سواران حق 
رفت وآمد دارند اما عبور خودروها فقط با سرعت پایین 

مجاز است.
2-  کاهش تدریجی ترافیک و پارکینگ ها: به منظور ثابت 
طریق  از  مسئول  مقامات  ترافیک،  حجم  نگه داشتن 
حذف پارکینگ ها به میزان ۲ تا ۳ درصد در سال، شمار 
خودروها را در مرکز شهر کاهش دادند. بین سال های 

۱۹۸۶ تا ۱۹۹۶ در حدود ۶۰۰ پارکینگ حذف شد.
نتیجه  در  عمومی:  میادین  به  پارکینگ ها  تبدیل   -3
مناطق  پیاده،  عابران  مخصوص  خیابان های  ساخت 

پارکینگی تبدیل به میادین عمومی شد.
4- کاهش میزان تراکم: وجود ساختمان های کم ارتفاع 
و وسیع باعث شده تا همه افراد ورزیدن نسیم را در 
اطراف ساختمان ها حس کنند. این امر باعث معتدل 
شدن هوای مرکز شهر در مقایسه با سایر قسمت های 

شهر شده است.
5-  فراهم آوردن آسایش برای افراد: وجود نرده های کنار 
خیابان باعث شده تا پیاده روی تجربه خوشایندی برای 
مردم باشد؛ شهر با ساختمان های قدیمی، تورفتگی ها، 
برای  را  آماده ای  مکان های  ورودی هایش  و  سایبان ها 

ایستادن یا نشستن در اختیار مردم قرار می دهد.

6-  آباد شدن مرکز شهر: در حال حاضر جمعیت زیادی 
در مرکز شهر زندگی می کنند. آنها وابستگی شان را به 
روشن  پنجره های  شب  هنگام  و  کرده اند  کم  خودرو 

ساختمان هایشان به عابران پیاده امنیت می بخشد.
 7- دلگرم کردن دانش آموزان به زندگی: دانش آموزانی 
می کنند  رفت وآمد  مدرسه  به  دوچرخه هایشان  با  که 
حضور  برعکس،  نمی شوند،  ترافیک  و  ازدحام  باعث 
پویا ساخته  و  را سرزنده  روز شهر  در طول  آنها  فعال 

است.
8- انطباق شهر با تغییر فصول: کافه های روباز، میادین 
عمومی و هنرمندان خیابانی هزاران نفر را در تابستان 

به سوی خود جلب می کنند؛ وجود پیست های اسکیت، 
سکوهای گرم و بخاری های گازی در خیابان ها، مراکز 
شهر را در زمستان نیز برای افراد لذت بخش می سازند.

مهم  وسیله  به عنوان  دوچرخه سواری  افزایش   -9
مخصوص  جدید  کوچه های  شهر  در  حمل ونقل: 
موجود  خیابان های  و  ساخته شده  دوچرخه ها 
به  که  فضاهایی  از  استفاده  با  است.  گسترش یافته 
بلااستفاده  تقاطع ها  نزدیک  پارکینگ های  خاطر حذف 

مانده اند، مسیرهای عبوری برای دوچرخه ها ساخته شده 
با  کپنهاگ  مردم  از  درصد   ۳۴ حاضر  حال  در  است. 

دوچرخه به محل کارشان می روند.
 ۱۹۹۵ سال  در  دوچرخه:  دادن  قرار  دسترس  در   -10
این  طبق  گردید.  پیشنهاد  شهری  دوچرخه  سیستم 
سیستم افراد در ازای مبلغی ناچیز از جایگاه های اطراف 
شهر دوچرخه قرض گرفته و موقعی که کارشان تمام 
می شود به راحتی دوچرخه ها را در هر یک از ۱۱۰ جایگاه 
دوچرخه که در اطراف مرکز شهر واقع شده تحویل داده 

و پولشان را پس می گیرند.

	برنامه ده مرحله ای کپنهاک

1- Stroget
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 موقعی که راکی اندرسون در ژانویه ۲۰۰۰ به عنوان شهردار »سالت لیک سیتی«، انتخاب شد، کمیته »ابتکاراتی برای 
عابرین پیاده« را با هدف ارائه راه حل های فوری تشکیل داد. این کمیته تأثیر فوق العاده ای در فراهم آوردن شرایط 

مطلوب برای عابرین پیاده در سالت لیک سیتی داشته است. دو عامل به موفقیت این کمیته کمک کرد
1- حمایت شهردار: موفقیت اقدامات صورت گرفته برای امنیت بیشتر عابرین پیاده وابسته به حمایت مدیران ارشد 
سازمان است. در این مورد شهردار مدافع سرسخت امنیت عابرین پیاده بود و منابع لازم را برای رسیدن به این هدف 

در اختیار کمیته قرارداد.
2- اعضای تعهد کمیته: مجموعه کامل و متعهدي از اعضاء، دومین منبع حیاتی برای این کمیته اجرایی بود. کميته 
ابتكارات عابران پیاده سالت لیک سیتی، متشکل از مهندس ترافیک، افسر پلیس، مدیر روابط عمومی حرفه ای، 
مدیر حمل ونقل شهری، کارشناس قوانین مربوط به معلولان، مدیر رسیدگی به خیابان ها، رابط با دولت و مشاور 

ارشد سیاست های شهردار می باشد
سالت لیک سیتی، چندین ابتکار را در مورد امنيت عابرین پیاده به مرحله اجرا درآورده است. اداره پلیس این شهر به 
دستور کمیته ابتكارات عابرین پیاده یک برنامه اجرایی را با عنوان »پلیس در گذرگاه عابر پیاده« شروع نمود تا مانع از 
رفتارهای ناسالم شده و قوانین امنیت عابرین پیاده را به رانندگان و عابرین پیاده بیاموزد. کمیته، ساختار جریمه های 
شهری را با هدف حمایت از عابرین پیاده اصلاح کرده است. برای مثال، جریمه برخورد با یک فرد معلول در یک 
گذرگاه عابر پیاده از ۱۰۰ دلار به ۲۵۰ دلار افزایش یافته است. هم چنین این کمیته در محل تقاطع ها و گذرگاه های 
شلوغ پرچم هایی با رنگ روشن را در اختيار عابرین پیاده قرار داده است که سبب می شوند تا رانندگان، عابران پیاده 
را بهتر ببینند و بدین وسیله آداب رانندگی در شهر را بیشتر تمرین کنند. کمیته اولویت هایی را جهت بهبود تأسیسات 
مهم زیر بنایی نظیر افزایش روشنایی خیابان ها در گذرگاه های عابر پیاده و نصب زمان سنج های شمارش معکوس 
برای چراغ های راهنمایی اختصاص داده است. هم چنین با اضافه کردن »جزیره ایمنی عابران پیاده« در بخش میانی 
خیابان، امکان عبور از وسط خیابان را برای آن دسته از شهروندانی فراهم آورد که فرصت کافی برای پیمودن طول 

خیابان را ندارند.

ابتکار »سالت لیک سیتی3«

3- Salt Lake City

مرکز پژوهش های شورای اسلامی شهر مشهد
www.metropolismg.com

منابع
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گرایش‌به‌پیاده‌روی،‌گامی‌در‌جهت‌زندگی‌
بهتر

پی  در  و  در شهرها  نقلیه  روزافزون وسایط   گسترش 
آن کم رنگ شدن حضور عابر پیاده در فضاهای شهری 
و  نامطلوب  ناامن،  محیطی  آمدن  وجود  به  باعث 
مخاطره آمیز برای شهروندان شده است. افزون بر این 

آلودگی صوتی، آلودگی هوا و تصادفات ناشی از این 
برای  تا  داشته  آن  بر  را  از کشورها  بسیاری  گسترش، 
راه حل  دنبال  به  مشکلات  این  بیشتر  هرچه  کاهش 
پیاده روی1   به  گرایش  مؤثر  راه حل های  از  یکی  باشند. 
زمینه  این  در  کشورها  برخی  تجربه  ادامه  در  است. 

موردبررسی قرار گرفته است.

بار توسط جان جل2   بحث گرایش به پیاده روی اولین 
کپنهاگ  زادگاهش  از  و  دانمارکی  معروف  آرشیتکت 
آغاز شد. از دیدگاه جان جل که فردی رؤیایی و حامی 
پیاده روی  به  گرایش  رشد  به  رو  جهانی  عمده جنبش 
است، افراد وقتی احساس سلامتی و شادی بیشتری 
باشد.  داشته  قرار  زمین  روی  بر  آنها  پای  که  می کنند 
این ایده او باعث شده تا شهر کپنهاگ به بهشتی برای 
عابران پیاده و دوچرخه سواران تبدیل شود و منجر به 
تغییرات مشابهی نیز در شهرهایی نظیر ملبورن، لندن، 
یک   ۶۰ در دهه  که  کپنهاگ  بارسلونا شود.  و  مونترال 
مکان دورافتاده و دلگیر بود، اکنون بر اساس معیارهای 

بین المللی کیفیت زندگی در صدر بهترین شهرها برای

زندگی قرار دارد. این شهرت جدید بیشتر به علت جاذبه 
مرکز شهر است که متشکل از ده ها مسیر مخصوص 
که  می باشد  خودرو  بدون  میدان  چندین  و  پیاده روی 
مخصوص  مسیرهای  وسیع ترین  از  یکی  طریق  از 

دوچرخه سواری به انتهای شهر متصل شده اند. در اوج 
خیابان های  در  نفر   ۲۵۰۰۰۰ حدود  روزه  هر  تابستان، 
کیلومتر   ۳۰۰ از  بیش  وجود  و  می زنند  قدم  کپنهاگ 
مسیر اختصاصی و چراغ راهنمایی برای دوچرخه سواران 
در مناطق شلوغ موجب شده تا ۳۶ درصد از ساکنین 
روزها  اغلب  بروند.  خود  کار  محل  به  دوچرخه  با  نیز 
استروگت3 بزرگ ترین و طولانی ترین خیابان مخصوص 

پیاده روی در اروپا، مملو از عابر پیاده است.

پویایی داخلی شهر کپنهاگ با یک تجربه جسورانه آغاز 
شد. در گذشته، به هنگام کریسمس خیابان استروگت 
دو روز به روی وسایط نقلیه بسته می شد؛ اما از دهه 

50 به بعد خودروها، کامیون ها و اتوبوس ها روز در

مقدمه

کپنهاگ

1- pedestranization

2- Jan Gehl

3- Stroget
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میدان های  و  می کردند  ازدحام  خیابان  این  در  میان 
قدیمی اغلب به عنوان پارکینگ استفاده می شد.

در نوامبر ۱۹۶۲ خیابان استروگت برای همیشه از خودرو 
خالی شد. پیشگامان این کار بلافاصله به مخالفان آن 
می کردند  تصور  که  کسبه  به خصوص  شدند؛  تبدیل 
این خیابان، بدون خودرو به ضرر آن هاست. استدلال 
دانمارکی  ضد  حرکت  یک  این  که  بود  این  مخالفان 
سرد  بسیار  کپنهاگ  آب وهوای  می گفتند:  آنها  است. 
است و باران زیادی می بارد. ما دوست داریم غذا را در 
محیط گرم خانه میل کنیم نه کافه های روباز؛ اما ترس 
و نگرانی آنها بی اساس بود و خیلی زود افراد بیشتری 
نیز  کافه ها  آمدند،  استروگت  خیابان  به  خرید  برای 
رونق بسیار یافتند و درنهایت یک فرهنگ شهری جدید 
که بر اجتماع در فضاهای باز تأکید می کرد، ایجاد شد. 
در پی این موفقیت، سامانه مذکور به تدریج گسترش 
یافت. یک خیابان دیگر به همراه چند میدان در سال 
سال های  در  دیگری  خیابان های  آن  از  بعد  و   ۱۹۶۸
مساحت  شد.  خودرو  از  عاری   ۱۹۹۲ و   ۱۹۸۰  ،۱۹۷۳
۱۵۸۰۰ مترمربعی خیابان های عابر پیاده کپنهاگ اکنون 

به 100000 مترمربع رسیده است.
متخصص  یک  بعدها  و  جل  ابتدا   ۷۰ دهه  اوایل  در 
زیبای  هنرهای  سلطنتی  دانشگاه  در  شهرسازی 
دانمارک، میزان پیاده روی و رفت وآمد با دوچرخه و نیز 
میزان استفاده از فضاهای عمومی را اندازه گیری کردند. 
ساکن  فعالیت های  سریع  رشد  آمارها  این  از  دریکی 
می نشستند  کافه ها  صندلی  روی  بر  که  افرادی  نظير 
اندازه گیری  کپنهاگ  مرکز  در  فروشندگان  و همین طور 
شد. آقای جف ريسون1 که یک متخصص شهرسازی در 
شرکت معماری جل است می گوید »نتایج این پژوهش 
ابزار نیرومندی برای تغییر نگرش ذهنی افراد است.« 
روش های جل خیلی زود به طور گسترده به کار گرفته 

شد. از سال ۱۹۶۸ تا ۱۹۹۵ میانگین تعداد افرادی که 

جان جل اکنون بزرگ ترین مبارزه را در پیش رو دارد؛ 
یعنی انتقال این ایده به شهرهای خودرو محور آمریکای 
شمالی. شرکت معماری جل در این زمینه با شهرداری 

سیاتل، نیویورک و سانفرانسیسکو همکاری می کنند.

 یکی از اولین شهرهایی که از طرح جان جل استقبال 
کرد شهری بود که فاصله زیادی با آن داشت. ملبورن 
اولین  جزء  و  بود  بزرگ  بندری  شهر  یک  روزی  که 
افزایش  شدت  از  اکنون  است  استرالیا  کلان شهرهای 
در  در حال خفه شدن است.  تعداد خودروها  ازدحام 
اواخر دهه ۷۰ ملبورن شهری بود با مجموعه گسترده ای 
از حومه های پراکنده و حلقه بی روحی از ساختمان های 
بلند در اطراف آن که در پایان هرروز کاری در خاموشی 

مطلق فرو می رفتند.

در سال ۱۹۸۳ هم زمان با روی کار آمدن مقامات جدید 
محلی و کشوری، یک طرح راهبردی نوین به تصویب 
رسید که طی آن تغییرات مختلفی در شهر انجام شد، 
شبکه  گسترش  وسیع تر،  پیاده روهای  ایجاد  جمله  از 
میزان  افزایش  و  قدیمی  محور   - خودرو  خیابان های 
ناگهانی  بسیار  تغییر  یک  اما  شهر،  مرکز  در  سکونت 
خیابان  مجدد  کنترل  شد  انجام   ۱۹۹۱ سال  در  که 
جنوبی  شمالی-  معبر  مهم ترین  که  بود  سوآنستون2 
ملبورن بود. تنها تراموا و سرویس ها اجازه عبور از این 

ملبورن

1- Jeff Risom

2- Swanston
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یک  وقوع  از  خیابان  این  کسبه  داشتند.  را  خیابان 
آدامز1،  راب  بودند.  هراس  در  خیابان  این  در  فاجعه 

رئیس هیأت شهرسازی ملبورن می گوید:
»خرده فروشان بسیار عصبانی بودند. انگار می خواستیم 
جلو نفس کشیدنشان را بگیریم؛ اما ما تعداد عابران 
پیاده ای را که از جلو مغازه آنها عبور می کردند دو برابر 
با  و  خودرو  بر  سوار  فرد  وقتی  واقع  در  بودیم.  کرده 
انگیزه  است  در حرکت  در ساعت  کیلومتر   ۶۰ سرعت 

کمتری برای خرید دارد«.
او برای تبدیل ملبورن به یک شهر پیاده مدار از جان جل 
کمک خواست. آقای جل از داده های جمع آوری شده در 
گزارش سال ۱۹۹۴ خود با عنوان مکان هایی برای مردم 
مقیاس های مشابه  از  بسیاری  و  برد  بهره  کپنهاگ  در 
را پیشنهاد داد: توسعه شبکه پیاده روها و حمل ونقل، 
بیرونی  نمای  )نظیر  نماهای جذاب تر  و  معابر وسیع تر 
مغازه ها در برج های اداری به اضافه یک تغییر ناگهانی 

در کرانه رود رو به نابودی ملبورن.
طی ده سال بعد میزان جمعیت ساکن در مرکز شهر به 
۸۳۰ درصد رسید. رفت وآمد شهروندان به طور میانگین 
در هنگام صبح به ۳۹ درصد و بعدازظهرها ۸۹ درصد 
افتتاح  جديد  روباز  کافه   ۲۵۰ از  بیش  یافت.  افزایش 
آدامز  آقای  بود.  اولیه  تعداد  برابر  سه  تقریباً  که  شد 
است.  توسعه گرایی  ما  راه کارهای  تمام  می گوید:«رمز 
ما تقریباً ۲۰۰ پروژه را هم زمان با هم انجام می دهیم. 
بهبود معابر، کاشت درخت، مبلمان شهری، تعریض 
پیاده روها و جذب عابر پیاده یک راهبرد گسترده برای 
توسعه در درازمدت است. به گفته آقای آدامز اگر به 
دنبال یک الگوی پایدار برای شهر باشیم، جای بهتری 
برای زندگی خواهد بود؛ زیرا سعی کرده ایم با افزایش 
با  محلی  ویژگی های  اتصال  و  کاربری  تعدد  تراکم، 

یکدیگر امکان زندگی در این شهر را بهبود بخشیم. 

افراد  تحمل  قدرت  که  است  چیزی  همان  دقیقاً  این 
را افزایش می دهد. در حال حاضر آدامز و همکارانش 
تلاش می کنند تا تراکم و قابلیت پیاده روی مسیرهای 
نزدیک به تراموا و وسایل حمل ونقل ریلی را در خارج 
از هسته مرکزی شهر افزایش دهند. آقای آدامز درباره 
مقاومت های منفی احتمالی می گوید: »روش رهایی از 
این نگرانی این است که بگویید ما فقط ۵ تا ۱۰ درصد 
از شهر را تغییر می دهیم نه ۹۵ درصد آن را.« یکی از 
ویژگی های چشمگیر مرکز شهر ملبورن وجود کوچه ها 
و دالان هایی است که از قرن نوزدهم به یادگار مانده 

است.
برای تسهیل رفت وآمد در این منطقه، مسئولان تصمیم 
گرفتند بلوک های طویل شرقی- غربی را به کوچه های 
باریک متصل کنند؛ اما در اوایل دهه نود تنها ۳۰۰ متر 
از این شبکه ها هنوز فعال بود و بقیه محصور بودند. 
شهرداری برای فعال کردن مجدد آن ها، مالكان املاک 
و سازندگان را مجبور کرد تا درب فروشگاه ها را رو به 
کوچه های مشرف به ساختمان باز کنند و از این طریق 
را  مرکز شهر  و  احیا  را  منطقه  این  از  کیلومتر  چندین 
از مدل یک  نمی توان  آدامز  به گفته  زنده کرد.  دوباره 
مثال  برای  کرد.  الگوبرداری  دیگری  شهر  برای  شهر 
سیدنی با فرهنگ کوچه های ملبورن نا آشناست. این 
شهر کوچه ندارد و در نظر هم ندارد که به تدریج آن را 
توسعه دهد؛ بنابراین باید در جستجوی الگویی بود که 

با ویژگی های این شهر متناسب باشد.

1-Rob Adams
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وجود هوای بسیار سرد و مناطق شهری وسیع در کانادا این کشور را در موقعیت خاصی قرار داده است؛ اما پیام اصلی 
آقای جل این است که آب وهوا و فرهنگ در تمام مناطق دنيا متغیر است اما افراد یکسان اند. اگر فضای مناسبی برای 
آنها فراهم شود همگی در آنجا اجتماع می کنند. ممکن است برای شهرهای کانادا چالش بزرگ تری وجود داشته باشد 
زیرا این شهرها از ملبورن بزرگ ترند و با داشتن آب وهوای سخت تر، میزان وابستگی آنها به خودرو نیز بیشتر است. 
لازم به ذکر است که یک نسل قبل هیچ کس تصورش را هم نمی کرد که روزی شهروندان ملبورن بخواهند در فضای 
باز و باران های گاه وبیگاه، زیر سایبان های چتری بنشینند. اکنون کپنهاگ، با وجود داشتن زمستان هایی به سردی و 
خشکی شهرهای کانادا، به پرچم دار عبور و مرور با دوچرخه در جهان تبدیل شده است. مقاومت در برابر تغییر طبیعتاً 
در همه جا وجود دارد، اما وقتی که می خواهید برای مردم برنامه ریزی کنید، از آنها بخواهید اوقاتی را در شهر سپری کنند 
و از نزدیک شاهد نتایج مثبت اقدامات صورت گرفته برای رفاه و آسایش شهروندان باشند. مطمئناً آنها با مشاهده این 

اقدامات، راحت تر تغییرات را می پذیرند.

تابستان گذشته شهردار مونترال ۱۲ بلوک در یکی از شلوغ ترین خیابان های این شهر را به یک فضای عمومی بسیار تمیز 
تبدیل کرد. کافه های روباز دیواره های بتونی ترک خورده را پر کردند و تزئینات و مجسمه ها، زینت بخش فضاهای پارک 
کناره جداول شدند. علت تمام این مسائل روشن بود. شهرداری محور اصلی تردد وسایط نقلیه را مسدود کرد. به گفته 

جان جل، در این فرآیند مونترال حداقل به مدت ۱۰ هفته مثل یک شهر تسخیرشده به نظر می رسید.
 

مونترال

مرکز پژوهش های شورای اسلامی شهر مشهد

www.theglobeandmail.com/servlet/story./LAC.200.80.018.

منابع
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گذر‌تاریخی‌»فرهنگ‌و‌هنر‌اسفریس«‌اردبیل

خیابان ها از قرن ها پیش، فضایی برای حضور مردم بوده اند، لیکن طی یک قرن اخیر و با سیطره اتومبیل ها 
بر شهر، به مرور از نقش اجتماعی آن ها کاسته شده است. در این میان، در چند دهه اخیر و به دنبال ظهور 
نگرش هایی با رویکرد پیاده مداری، توجه مجدد برنامه ریزان و طراحان شهری به احیای این فضای عمومی 

جلب گردید.
اهمیت گذر تاریخی »فرهنگ و هنر اسفریس« در توسعه پیاده مداری

خیابان های تاریخی به سبب ماهیت خود، بیشترین ظرفیت را برای جذب ساکنین و گردشگران دارند و سندی 
نانوشته، از آنچه در گذر زمان بر سر شهر و مردمان آن آمده است، ارائه می دهند که این مشخصه بسیار 
ارتقای شرایط  این ویژگی و  از  با بهره گیری  اردبیل تلاش دارد  ارزشمندی است و مجموعه مدیریت شهری 
محیطی و نگاهی فراتر در حوزه های فرهنگی و اجتماعی، جهت توسعه شهر انسان محور گام برداشته شود 
و مطالبه شهروندان نیز صرفاً نباید مطالبه عمرانی و خدماتی  باشد. پیاده راه بزرگ مسیر میدان عالی قاپو تا 
خیابان اسماعیل بیگ، موسوم به »گذر فرهنگ و هنر اسفریس«، در ادامه پیاده راه شهیدگاه اجرا گردیده و 
شهرداری اردبیل کرده با توسعه فضاهای پیاده مدار در اردبیل مخصوصاً در این بافت کهن تاریخی، علاوه بر 
توسعه گردشگری و افزایش درآمد ناخالص، به معرفی پیشینه پرافتخار اردبیل و مردمی تر شدن فضاهای 

شهری اردبیل یاری رساند.
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همچنین با توجه به این که این مسیر، محل 
تعزیه عزاداران حسینی است و نمادهایی که 
تاریخ و فرهنگ شهر را روایت می کنند؛ نصب 
خواهد شد و هر کدام نمادی از باورهای اصیل 
و پیشینه اردبیل است؛ اجرا خواهد گردید و در 
از  پیاده راه شیخ صفی، تصاویری  پیش ورودی 
قدیمی ترین اسناد و تصاویر اردبیل به تصویر 
معرفی  که  تابلویی  آن  در  و  شده  کشیده 
می شود  نصب  بود؛  خواهد  محلی  تاریخچه 
خلاقیت  به کارگیری  با  می شود  تلاش  و 
شهری،  مبلمان  کف سازی،  طراحی،  در 
سرزندگی  و  اجتماعی  حیات  و…  نورپردازی 
و  یابد  افزایش  اردبیلی  شهروندان  بین  در 
تعامل دوسویه بین فرهنگ و سنت محلات و 
فضاهای شهری در گذشته و آینده برقرار گردد

و  برای شهروندان  و هنری  تاریخی  فرهنگی،  مکان های  توسعه  و  ایجاد  اردبیل،  اهتمام جدی شهرداری  و 
گردشگران محترم در نقاط مختلف شهر می باشد.

راهکارهایی در جهت توسعه و ارتقای کیفیت پیاده راه 3
برنامه ریزی و تعامل مسئولین شهری برای فعال کردن پیاده مداری بر اساس ظرفیت های بالفعل و  3

بالقوه
محدودیت ورود سواره ها به محور به جز اتومبیل های اضطراری 3
طراحی و استقرار مبلمان های شهری جذاب 3
 کفسازی جذاب و طراحی مناسب و هماهنگ در مسیر خیابان 3
کف سازی پیاده راه اسفریس با الگوبرداری از طرح فرش اصیل اردبیل در حال اجرا 3
افزایش کاشت درختان و فضای سبز و توسعه پارک حاشیه ای 3
 نقاشی و طراحی و عکاسی در طول مسیر خیابان 3
 اجرای موسیقی خیابانی برای پیوند اقشار مختلف و ایجاد خاطره جمعی در شهر 3
 نصب آثار هنری جهت زیباسازی و افزایش جاذبه شهری در طول مسیر خیابان 3
 نصب تندیس ها و مجسمه های کلاسیک و مدرن و انتزاعی و آثار حجمی 3
 استفاده از کاشی کاری ها و معرق ها و دیوار نگاره هایی که رنگ و بویی جذاب به خیابان های شهر  3

می دهند.
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 ایجاد و تقویت فرهنگ سراها و افزایش فعالیت های فرهنگی و گردشگری در طول مسیر 3
ترسیم نقاشی ها و خطاطی ها و نوشته هایی جهت تصویر هویت شهر بر روی دیوارهای طول مسیر  3

خیابان
ایجاد مراکز خرید و فروشگاه های متعدد با هویت بومی و محلی 3
فروشندگان سیار و دست فروش با خلاقیت های هنری و ارائه خدمات به رهگذران 3
ایجاد مراکز اقامتی و هتل آپارتمان هایی با امکانات مناسب جهت اقامت و رفاه گردشگران در مسیر  3

خیابان
تأمین روشنایی و افزایش نورپردازی مدرن جهت حضور مردم در روزها و ساعات مختلف و به جریان  3

انداختن فعالیت و زندگی شبانه
و  3 بانوان  حضور  افزایش  جهت  مناسب  تسهیلات  و  امنیت  نمودن  فراهم  و  محیط  کیفیت  ارتقای 

کودکان
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دروازه اسفریس یا باغ بزرگ اردبیل؟

بنابر گواهی مفسر اوستا در زمان ساسانیان و نامه پهلوی بنُدْهًشِ ، اسپریس میدان تاخت و تاز اسب، به درازای دوهزار 
گام است.

شیخ صفی الدین اردبیلی روز دوشنبه دوازدهم محرم سال ۷۳۵ هجری قمری در ۸۵ سالگی هنگام ظهر با صدای 
بلندی ))الله(( گفت و به جهان دیگری رفت تا بنای اولیه گنبد الله الله پی ریزی شود، اگرچه وصیت شیخ بر آن بود 
که در گورستان غریبان اردبیل دفن شود ولی هنگام نیمه شب سید جمال الدین اصفهانی به غسل و تکفین پیکر او 
مشغول شد ولی با تصمیم خانواده شیخ بخصوص پسرش شیخ صدرالدین، عارف نامدار شیخ صفی الدین  اردبیلی را 
در محل وعظ و ارشاد در کنار دروازه اسفریس ))دروازه ای که اگرچه نمود عینی نداشت ولی دروازه ورود به عالم عرفان 
و میدان جنگ حق و باطل و جنگ با نفس اماره بود(( به خاک سپردند و گنبدی بر فراز آن شیخ صدرالدین بنا نمود به 

نام ))الله الله((.
اسفریس، اسپرس، اسپریز، اسپرز، اسپرسپ، اسفرسف، اسبریس و اسپریس به معنای میدان جنگ، میدان اسب 

دوانی و لغتی که از اوستا و متون قدیمه ایرانی گرفته شده است.
بنا بر گواهی مفسر اوستا در زمان ساسانیان و نامه پهلوی بندهش، اسپریس میدان تاخت وتاز اسب، به درازای دو 

هزار گام است.
مؤلف برهان گوید: اسبریس بر وزن و معنی اسپریز است که میدان و عرصه اسب دوانیدن باشد وبکسر اول هم هست 

.
اسفریس در فرهنگ اسد نخجوانی به معنی راهی که اسب بیک روز تواند پیمود، یک میدان اسب و رزمگاه آمده است.

نام محله ای در اصفهان که میدانی  ، میدان اسپریس  نبرده شده است  بکار  اردبیل  کلمه  اسفریس فقط در شهر 
منسوب به آن است و به نقل از کتاب مسالک الممالک اصطخری از دروازه های سیستان می باشد و آخرین مکانی که 

بنام اسفریس نام برده شده است محله ای در سبزوار.
باوجود تمامی شواهدی که در متون تاریخی دست اول آمده است اسفریس باید دروازه و میدانی مهم در شهرهای 

.)savalankhabar.ir ایران بخصوص اردبیل باید  باشد نه باغ بزرگ در اردبیل )ساوالان خبر
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معرفی‌جعبه‌ابزار‌تحلیل‌شبکه‌ی‌شهری‌‌UNA‌1ابزاری‌برای‌مدلسازی‌
پیاده راه‌و‌مسیر‌دوچرخه

ارزیابى توزیع فضایى مرکزیت در شبکه خیابان ها یا فضاهاى شهرى در محیط سیستم  جعبه ابزار UNA با هدف 
اطلاعات جغرافیایی طراحى شده است. این جعبه ابزار براى مقیاس بندى آسان و براى اندازه گیرى دقیق شبکه هاى 
)شبکه های معابر( کوچک شهری کاربرد دارد. این ابزار را می توان به عنوان افزونه ای برای نرم افزار ArcGIS به صورت 
جداگانه از سایت http://cityform.mit.edu/projects/urban-network-analysis.html دانلود نمود و به منظور 

تحلیل مطلوبیت مسیرهای پیاده و مدلسازی آن مورد استفاده قرار داد.
از این جعبه ابزار به تشریح نظم سلسله مراتبى پنهان فضاهاى شهرى، پیش بینى توزیع فضایى توسعه  استفاده 
اجتماعى و اقتصادى کمک می کند تا عوامل شهرى را براى جریان هاى عابر پیاده، استفاده از زمین، راه یافتن به 
فضاهای مشخص، فرصت-هاى پایین تر و غیره شناسایى کند. جعبه ابزار تحلیل شبکه شهرى، افزونه رایگان و متن 

باز ArcGIS است. این مدل از سه عنصر اساسى سازنده فضاى کالبدى برای تحلیل های خود بهره می برد:
لبه ها: مسیرهایى هستند که مسافران در طول آنها طى مسیر می کنند.

نقاط تقاطع مسیرها یا گره: که محل هاى تقاطع دو و یا چند لبه و ساختمان را نشان می دهند.
ساختمان ها: مکان هایى که جریان ترافیک از خیابان ها وارد محیط های بسته می شود )و بالعکس(، را نشان می دهند. 
ساختمان ها می توانند با سایر نقاط اماکن جایگزین شوند: فضاهاى عمومى، ایستگاه هاى حمل و نقل، تسهیلات 
عمومى و غیره. بنابراین واحد تحلیلى یک ساختمان است )یا سایر مکان هاى مشخص در شبکه( و این امکان وجود 

دارد که ارتباطات به طور جداگانه براى هر ساختمان محاسبه شود.

ابراهیم فیروزی مجنده

دانشجوی دکتری، گروه جغرافیا و برنامه ریزی شهری، دانشگاه محقق اردبیلی، اردبیل، ایران.

1- Urban Network Analysis
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می توانند نتایج متفاوتی از دسترسی را به دست آورند. همچنین ساختمان ها با توجه به ویژگی های خاص خود وزن 
می-گیرند، یعنی بر اساس اینکه  ساختمان چه کاربردی دارد، تعداد طبقات و جمعیتی که دارد و یا میزان اهمیتی که 
ساختمان ها دارند، می توانند اثر بیشتری در تحلیل داشته باشند، تا نتایجی دقیق تر و قابل اطمینان تر به دست آید. 
یا جهت مسیرها و غیره،  با توجه به ساختار شبکه ی معابر، گنجایش  تعداد ساختمان ها، مکان گزینی ساختمان ها 
همچنین توصیف های جداول، توصیف عملکرد هر عنصر را امکان پذیر می کند. برخی از این توصیفات عبارتند از: کدام 
فعالیت ها در کجا مستقر می شوند؟ مردم چگونه آنها را انجام می دهند؟ فعالیت ها چگونه با یکدیگر مرتبط می شوند؟ 
فعالیت ها عمدتا در دسته بندی های کلی تقسیم بندی می شوند مانند امور روزمره، تفریح و گذران اوقات فراغت، کار و 
فضاهای باز. این امکان وجود دارد که فعالیتی جایگزین فعالیت دیگر شود یا میزان استفاده از آنها در ساعتی از روز 
یا روزهای خاص هفته متغیر باشد. بعلاوه چنین شاخصه هایی در محلی که همه ویژگی ها یکجا جمع و به هم مرتبط 
باشند، ویژگی های پیچیده ای را ایجاد می کنند. تمامی این عوامل در خروجی تحلیل های ابزار UNA مؤثر خواهد بود و 
ممکن است فضایی را متناسب با فعالیت پیاده روی تشخیص دهید و یا اینکه میزان تناسب آن را بسیار پایین شناسایی 

نماید. چراکه همه مسائلی که گفته شد در وزندهی فضاهای شهری و مسیرها دخیل خواهند بود.

UNA به عنوان افزونه ای در پلت فرم GIS ارائه شده است که به راحتی می تواند تجزیه و تحلیل شبکه را با سایر انواع 
داده ها و سایر روش های تحلیل فضایی ترکیب کند. مشخصات و ویژگی های UNA کمک می کند تا مجموعه ای از نتایج 
به پیکربندی فضایی شهرها، فرایندهای  اماکن است. در مطالعات مربوط  توصیف شود که نشانگر نزدیکی مردم و 
اجتماعی- اقتصادی و محیطی مربوط به آن و عوامل کلیدی در شکل دادن فضای شهری و زندگی در درک عملکرد 
شهرها بسیار مهم است. UNA این امکان را از طریق محاسبات و تحلیل هایی چون در دسترس بودن، جذابیت، در 
میان مسیر بودن، نزدیک هم بودن و سرراست بودن به طراحان و برنامه ریزان شهری فراهم می کند که در ادامه به 

توضیح مختصر هر یک از آنها خواهیم پرداخت؛
1( در دسترس بودن2: ارزش دسترسی به هر مقصد )تقاطع ها، ساختمان ها و یا گره های دیگر( را با توجه به تعداد 
ساختمان هایی که در شعاع مورد نظر قرار می گیرند، می یابد )تشخیص می دهد(. در این ابزار می توان شعاع دسترسی 
را تعریف کرد. همچنین می توان بر اساس ویژگى هاى دیگرى از مقاصد مانند حجم ساخت و یا تعداد ساکنان و غیره، 
وزن دهى را انجام داد یا مى توان از تعداد مشاغل، تعداد ساکنان یا تعداد واحدهاى کسب وکار در ساختمان هاى اطراف 

برای این منظور بهره برد.
2( جذابیت3: درحالیکه سنجه در دسترس بودن به سادگى تعداد مقصدهاى اطراف هر ساختمان را در یک شعاع 
مشخص جستجو و شناسایی می کند و به صورت اختیارى مى تواند با ویژگى هاى ساختارى وزندهى شود، شاخص جاذبه 
علاوه بر اینها، عوامل مقاومت فضایى براى سفر به هر مقصد را نیز بررسى می کند. این شاخص بر اساس قوانین 
نیوتون عمل می کند یعنى با وزن )مواردى همچون ظرفیت، اولویت یا مساحت( نسبت مستقیم و با مجذور فاصله 
رابطه عکس دارد. بدین ترتیب چنانچه وزن خاصى براى هر مکان در نظر گرفته نشود، مى توان پیش بینى نمود که 

هرچه فواصل مقاصد در بلوك شهرى به یکدیگر نزدیک تر باشد، جاذبه بیشتر است.
3 در میان مسیر بودن4: این شاخص بر مبناى این ایده است که اگر گره مرکزى )یک ساختمان( بین چندین گره قرار 
گیرد، مسیرهایى که به گره هاى دیگر متصل می شوند باید از گره مرکزى عبور می کنند )یعنی آن ساختمان شانس وزن

UNA معرفی شاخصه های

2- Reach
3- GRAVITY
4- Betweenness
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یشتری برای دیده شدن دارد یا احتمال در مسیر پیاده قرار گرفتن دارد(. اندازه گیرى سنجه در میان مسیر بودن معمولاً 
براى تخمین قابلیت گذرگاه ها )گره ها( در شبکه معابر استفاده مى شود.

4( نزدیک هم بودن5: این شاخص بر این ایده استوار است که یک گره خاص )ساختمان(، در نزدیکى تمام گره هاى 
دیگر در کوتاه ترین مسیر قرار می گیرد. در محاسبه این شاخص، ابزار UNA از معکوس فاصله تجمعى موردنیاز براى 
رسیدن از آن ساختمان به تمام ساختمان هاى دیگر در شعاع جستجو استفاده می کند و نزدیک ترین مسیرها را مى یابد.

5( سرراست بودن : شاخص سرراست بودن یک مکان، زمانى افزایش مى یابد که مقدار آن در ارتباط بین دو گره در 
یک سیستم، انشعاب کمترى از کوتاه ترین مسیر به مسیر مستقیم اقلیدسى داشته باشد.

از فضاى شهرى است، مى توان مطلوبیت این فضا را در سه بعد کالبدى، عملکردى و  ازآنجاکه مسیر پیاده بخشى 
معنایى)ادراکى(، به عنوان کیفیت هاى فضاى شهرى مورد بررسى قرار داد. در این دسته بندى، مى توان مواردى چون 
توپوگرافى و عرض پیاده روها  را به عنوان مؤلفه هاى کالبدى، میزان فعالیت ها و دسترسى به آنها، جذابیت کاربری ها، 
تراکم و فواصل فعالیت ها را به عنوان مؤلفه هاى عملکردى، و مواردى چون هویت، خوانایى، زیبایى شناسى را نیز به 

عنوان مؤلفه هاى بعُد معنایى در نظر گرفت.
و  فعالیت ها  پخشایش  الگوى  مؤثر شکل گیرى  عامل  عنوان  به  را  شبکه  ساختارى  هم پیوندى  فضا،  چیدمان  تئورى 
بودن،  دسترس  در  گانه ی   5 سنجه هاى  محاسبه ى  طریق  از   ،  UNA شهری  شبکه  تحلیل  ابزار  می داند.  کاربرى ها 
جذابیت، نزدیک بودن، در میان مسیر بودن و سرراست بودن، شاخص مرکزیت هر فعالیت را در مسیر شبکه محاسبه 
مى نماید. چنانچه شاخص مرکزیت هر فعالیت به شبکه مجاور آن تخصیص یابد، در مجموع ارزش هر قطعه معبر از 
نظر مطلوبیت فعالیت هاى مستقر در شبکه براى حرکت پیاده مشخص مى شود که مى توان آن را هم پیوندى عملکردى 

مسیر نامید.

منبع: قلمبرُ دزفولی، راما و فرزادی مقدم، نگار )1397(؛ تحلیل مطلوبیت مسیر براى عابر پیاده بر مبناى توزیع فعالیت ها
نشریه هویت شهر؛ شماره  تهران(؛  مرکزی شهر  موردی: محدوده  )مطالعه  تحلیل شبکه شهرى  ابزار  از  استفاده  با 

سی و پنجم؛ سال نوزدهم؛ صفحات 48-39.

5- Closeness
6- Straightness
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END NOTE

ارجاع دهی علمی

با چند کلیک 

تنوع فرمت های ارجاع دهی علمی در مجلات یا پایان نامه دانشگاه های مختلف مکافات پژوهشگران است.

تهیه فهرست منابع مورد استفاده  یا  به یک مجله جدید  برای ارسال  تمامی ارجاعات متن یک مقاله  تبدیل 
زمانی بی نهایت می طلبد.

نرم افزار End Note این مشکل را با چند کلیک برطرف می کند.
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برنامه‌های‌برگزار‌شده‌در‌حوزه‌پیاده‌مداری‌
توسط‌انجمن‌علمی‌جغرافیا

برگزاری  کارگاه شهر پیاده مدار
یکشنبه ۲۴ اردیبهشت

تالار استاد رضا سید حسینی)دانشکده ادبیات و علوم انسانی(.
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برگزاری  کارگاه شهر پیاده مدار
یکشنبه ۲۴ اردیبهشت

تالار استاد رضا سید حسینی)دانشکده ادبیات و علوم انسانی(.

کارگاه »شهر پیاده مدار«به همت  انجمن علمی جغرافیا وبرنامه ریزی در تاریخ 24/2/96در ساعت 10تا12به 
مدت دو ساعت برگزار گردید

دکترمحمدی کارگاه آموزشی امروز را} با بحث تعریف شهر پیاده مدار و سوالات ،آیا در این فضاها امکان 
پیاده روی وجود دارد؟آیا خودرو قابل دسترسی برای همه ومناسب ترین وسیله می باشد؟ { آغاز کردند.

»شهر پیاده مدار شهری ست که اولویت درآن با پیاده رو است نه خودرو«
در ادامه ی مبحث امروز رشد شتابان وپیش گرفتن شهر نشینی در توسعه ی شهری مورد بررسی قرار گرفت 

وگفته شد تا سال2050حدود هشتاد درصد از جمعیت جهان در شهرها زندگی خواهند کرد.
ی  مدار‹‹چرخه  پیاده  شهرهای  ایجاد  برای  شهری  ریزی  برنامه  های  :روش  آموزشی  کارگاه  های  دستاورد 

وابستگی به خودرو درشهر‹‹‹گزینه های پیاده مدار کردن شهرها(
تنها  فرمودند  و  دادند  قرار  بررسی  مورد  را  اردبیل  استان  موردی  مطالعات  جلسه  پایان  در  محمدی  دکتر   
40درصد از محلات شهری اردبیل قابل پیاده روی هستند و در انتها به پرسش و پاسخ در رابطه با شهر پیاده 

مدار پرداخته شد.
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برگزاری  کارگاه شهر پیاده مدار
دوشنبه ۲۵ اردیبهشت

تالار استاد رضا سید حسینی)دانشکده ادبیات و علوم انسانی(.
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عکس‌هایی‌از‌گذرگاه‌تاریخی‌اسفریس
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فصلنامه پژوهش  های جغرافیایی - برنامه ریزی


