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  چکیـده : مردم به دلایـل زیادی از قبیل آینـده بهتر زندگی، 
کار، حقوق بیشـتر، دسترسـی به آموزش و تصور اینکه زندگی 
مـدرن در شـهرها روی می دهد، به شـهرها مهاجرت می کنند. 
کیفیت زندگـی را می توان با معیارهای مختلف از قبیل سـطح 
درآمد، سـلامت، سـطح تحصیلات، دسترسـی به تسـهیلات 
فرهنگی و غیره ارزیابی کرد. در این میان می توان به فراهم بودن 
فرصت های تفریحی در باغ ها، پارک ها، جنگل ها و دیگر مناطق 
طبیعی در کنار رودخانه ها و سـواحل نیز اشـاره داشت. شواهد 
بسیاری نشان می دهد که دسترسی مطلوب به فضای باز و سبز، 
به معنی نزدیکی کافی به محل سکونت مردم به نحوی که امکان 
دسترسـی به این اماکن تفریحی در موقع احسـاس نیاز و بدون 
اسـتفاده از وسایل نقلیه فراهم شـود، از عوامل کمک کننده ای 
اسـت که می تواند در کاهش اسـترس و افزایـش ورزش و بازی 

کودکان نقش موثر داشته باشد.1 

واژگان کلیدی : فضای باز، شـبکه سـبز/آبی، زیرسـاخت های 
مردم پسند، الگوهای ارتباطی.

88
 شماره14، ارديبهشت و خرداد1390



برنامه ریزی 
برای شهرهای 

مردم پسند*
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مقدمه

 ش��هرها موجودات زنده هس��تند؛ آنها هرگز به حالت س��کون باقی نمی مانند، بلکه 
به صورت پیوس��ته درحال رشد، بازسازی، توس��عه و حتی در مواردی کوچک تر شدن 
هستند. قلمرو شهرها با طیفی از منظرهای شهری، نیمه شهری و روستایی ممکن است 
به صورت طبیعی با خطوط تراز، رودخانه ها و سواحل از نظر فیزیکی محدود شده و یا 
به صورت پیوس��ته و بدون مانع گس��ترش یابند. این شهرها، سیمای بسیاری از قاره ها 
را تشکیل می دهند. حدود پنج سال پیش بود که بیشتر جمعیت جهان از روستانشین 
به شهرنش��ین تغییر یافت. مهاجرت مردم از روستاها به شهرهای درون یک کشور و یا 
مهاجرت آنها از یک کشور به کشور دیگر یکی از دلایل اصلی این رشد شهرنشینی است. 
باید درنظر داشت که فرایندهای مشابه می تواند نتایج گوناگونی بر روی شهرهای مختلف 
داشته باشد؛ به طوری که گونه های مختلفی در این زمینه وجود دارد ازجمله شهرهای 
تک مرکزی و چندمرکزی، پرتراکم و کم تراکم.2 شهرهای تک مرکزی معمولاً به صورت 
حلقه های متحدالمرکزی شامل مرکز شهر، بافت های شهری، حومه شهر، حاشیه شهر 
و روستاها هستند که در آنها قلمروی شهر معمولاً با معیارهای عملکردی مانند حداکثر 
مس��یر رفت و آمد روزانه از حومه به شهر تعریف می ش��وند؛ و در شهرهای کشورهای 
پرجمعیت به معنای همپوشانی قلمرو شهر با قسمت های زیادی از محدوده های اطراف 
خود. در این حالت معمولاً مردم اقشار کم درآمد در محله های فقیر و پرتراکم شهر، که 
با کیفیت پایین مس��کن و دیگر عناصر نامطلوب مانند آلودگی هوا، س��طح بالای جرم 
و جنایت و س��طح پایین خدمات ش��هری مانند جمع آوری زباله همراه اس��ت، سکنی 
می گزینند؛ درحالی که محله های ثروتمند با تراکم کمتری از خانه ها و خیابان های امن تر 
و تمیزتر مشخص می شوند. زندگی در شهرها و تبعیت از الگوی زندگی مدرن، فاکتور 

شناخته شده ای از افزایش استرس می باشد. 
درمیان عواملی که باعث ش��ده برخی از شهرها به عنوان بهترین شهرهای دنیا برای 
زندگی ش��ناخته شوند، وجود س��اختار فضای باز و سبز و طیف وسیعی از فرصت های 
تفریحی از عوامل تعیین کننده بوده اس��ت. این مطلب ممکن است بهترین نقطه قوت 
در تجارت هایی باشد که مایل هستند برای تجارت خود یک دفتر مرکزی احداث کنند، 
مث��لًا اینکه می دانند در کجا می توانند کارمندان مورد نیازش��ان را جذب کنند؛ چراکه 
محیط شهری به همان جذابی مراکز خرید، حمل و نقل عمومی و یا زندگی فرهنگی آن 
می باشد. به عنوان مثال، ادینبورگ، پایتخت اسکاتلند، یکی از این مکان هایی می باشد 
که س��اختاری قوی از فضاهای س��بز، پارک ها و باغ ها داشته که به کمربند سبز متصل 
شده و حدود شهر را مشخص و گسترش آن  را کنترل می کند؛ شهری که بر روی بقایای 
آتشفش��انی 250 میلیون سال پیش ساخته شده است و همانند شهرهای رومی دارای 
هفت تپه با قابلیت دسترس��ی بالا چه از درون شهر و چه از حومه می باشند. این تپه ها 
دید جالبی به تمام شهر و خط آسمان مشهور آن نیز دارد )تصویر1(. علاوه بر کمربند 
س��بز، این ش��هر یک کمربند آبی نیز دارد که از گسترش شهر جلوگیری می کند؛ خور 
]ش��به خلیج[ فورث یا همان مدخل ورودی رودخانه فورث. ش��هر ادینبورگ با داشتن 
هوای بس��یار پاک، دانش��گاه های معتبر و نیز بخش دولتی، مالی و حقوقی وسیع، شهر 
مطلوبی برای زندگی است. دارای 500.000 نفر جمعیت می باشد و در نتیجه مشکلاتی 
که گریبان گیر ش��هرهای بزرگ و درحال رشد هس��تند را ندارد. این درحالی است که 
فشار زیادی برای افزایش خانه سازی در شهر وجود دارد، اما نه به خاطر افزایش جمعیت 

بلکه به خاطر کاهش س��طح متوسط خانوارها و دلایل جمعیتی دیگر از جمله افزایش 
تعداد افراد سالمند. اما از اینها گذشته ادینبورگ درس های زیادی برای شهرهایی دارد 

که به افزایش سطح کیفی زندگی شهروندان تمایل دارند.3 

ساختارهای سبز، آبی و قرمز
امروزه از ش��بکه فضای باز و فضای سبز به عنوان "زیرساخت های سبز" )و یا آبی در 
صورت وجود عناصر آبی در شبکه( یاد می شود که اهمیت آن به طور روز افزون و همپای 
زیرساخت های دیگر مانند ترافیک و خدمات شهری )شبکه قرمز( در حال افزایش است. 
وقتی شهرها با رشد سریع مواجه می شوند، آنچنان که در بسیاری از کشورهای درحال 
توسعه دیده می شود، مشکلات ش��روع می شود؛ کمبود زیرساخت های ترافیکی، آب و 
فاضلاب و نیرو بیش��تر قابل مشاهده بوده و مورد توجه شهرسازان قرارمی گیرد. مسکن 
در این شهرها، علی الخصوص در مکان هایی درجایی که به مهاجران اجازه داده می شود، 
منازل و آلونک های خود را بنا کنند و جزوی از پهنه شهر باشند به عنوان یک مشکل 
مطرح می ش��ود. در این ش��رایط و به دلیل برنامه ریزی نامناس��ب و محافظت اندک از 
فضای باز و س��بز در مقابل فشار ساخت و ساز و نیزرهاکردن فضاهای شهری به دست 
مهندسانی که از قواعد نظری و عملی مسلم این گونه فضاها اطلاعی ندارند، امکان کمی 

برای درنظر گرفتن زیرساخت های سبز/آبی باقی می گذارد. 
ش��بکه زیرساخت های سبز/آبی باید تحت یک فرایند سلسله مراتبی درک شوند که 
در مقیاس برنامه ریزی از عناصر اصلی مانند رودخانه ها، دریاچه ها، شکارگاه ها قدیمی، 
کمربند س��بز، و استحکامات ش��هری قدیم و غیره که هسته اصلی توسعه در بازه های 
تاریخی را تشکیل داده شروع می شود و سپس به طور تدریجی به پارک های معمول در 
مقیاس شهر و محلات ادامه پیدا می کند. در این زمینه معمولاً برای تضمین دسترسی 
مناسب هر شهروند به سطح مشخصی از فضای سبز و باز در فاصله ای معقول از محل 
س��کونتش، قواعدی خاص وجود دارد. این شبکه سلسله مراتبی تا خیابان ها و پوشش 
گیاهی و درختان واقع در آن و ش��بکه های پیاده مح��ور ادامه می یابد. یک نوع برخورد 
در رویارویی با زیرس��اخت های ش��هری این است که آنها را در قالب یک بدنه به عنوان 
"جنگل های ش��هری" در نظر گرفت، جایی که تمام انواع پوش��ش های گیاهی به عنوان 

یک بدنه دیده شده و مدیریت می شوند. 
در اینجا لازم اس��ت بر نقش مؤثر و نهادینه ش��ده فضاهای سبز تأکید شود، طیفی 
ش��امل زیباسازی شهرها، خیابان ها و محلات، فراهم آوردن سایه که باعث صرفه جویی 
انرژی در سیس��تم های گرمایشی و سرمایشی می شود، کاهش اثرات جزایر گرمایی در 
ش��هرها، تعدیل آب س��طحی، کنترل و پالایش آلودگی ها، اج��ازه امکان حضور حیات 
وحش در ش��هرها، حفظ تماس با طبیعت و به دنبال آن کمک به شهروندان در حفظ 
قوای ذهنی و کاهش استرس. اگرچه هیچ عنصر شهری دیگری با این همه مزیت یافت 

نمی شود، اما با این حال در بسیاری از شهرها مورد غفلت واقع شده است! 
در کش��ورهایی که سطح قابل قبولی از آگاهی نسبت به این موضوعات وجود داشته 
باشد و نیز متخصصین و گروه های مؤثری که بتوانند سیستم برنامه ریزی  سودمندی را 
در این زمینه ارائه دهند، فعال باش��ند، معمولاً حفظ و گس��ترش شبکه زیرساخت های 
سبز/آبی س��هل الوصول است. اگرچه در بسیاری از کش��ورها، حتی اروپا و به خصوص 
آمریکای شمالی، که برنامه ریزی آن به ضعف در این زمینه مشهور است، مشکلات برای 
فائق آمدن همچنان پا برجاست.4 مهم ترین کنکاش در اینجا وارد کردن شبکه سبز/آبی 
در شهرهای موجود پرتراکم می باشد، اگرچه این موضوع برای شهری که بخواهد برای 
شهروندانشان به عنوان مکان هایی سالم، تمیز و جذاب برای زندگی و کار تبدیل شوند 

و مزایای مختلفی را به آنها ارائه دهند، یک نیاز اساسی است. 

آیا امکان فراهم آوردن زیرساخت های عابرپسند در شهرهای موجود وجود دارد؟
همان طور که در مقدمه اش��اره شد، شهرها موجودات زنده هستند که در طول زمان 
تغییر می کنند. مس��ئولین ش��هری معمولاً قادر هستند تا زیرساخت های قرمز از قبیل 
تعریض بزرگراه ها و یا توس��عه مترو با تخریب های گسترده را به شهرها تحمیل کنند، 
اما چنین اقدامات جس��ورانه ای در توس��عه فضاهای سبز شهری، بسیار اندک است. در 
ش��هرهای فقیر از نظر زیرس��اخت های س��بز/آبی این گونه برنامه ریزی ها در بلندمدت 

ممکن است! به همان نحوی که برای گسترش بزرگراه های شهری برای 20 سال 

Translated by: Omid 
Rismanchian, Ph.D 
Candidate in Landscape 
Architecture, Edinburgh 
College of Art. 
omid.rismanchian@gmail.com
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تصویـر 1 : قلعـه ادینبورگ 
برفـراز تپه اي که همچنان به 
عنوان یک عنصر طبیعي در 
شهر حفظ شده است. عکس: 

امید رسمانچیان، 1389.

عمومـي  فضـاي   :  4 تصویـر 
بازپس گیري شده توسط مردم، 
تهـران.  15خـرداد،  خیابـان 
عکـس: امیـد ریسـمانچیان، 

.1389
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به مردم را به طور عملی ایجاد  کند، بیهوده به نظر می رس��د. در پایان پیاده روی موارد 
مختلفی در نظرم آمد :

• پیاده روها به قدری باریک هس��تند که هرگونه مانعی باعث بسته شدن راه عابرین 
ش��ده و فضای��ی برای رفت و آمد انبوه مردم باقی نمی گ��ذارد، آنها باید حداقل دو برابر 
تعریض شوند و قسمت ماشین روی خیابان باید به نفع پیاده باریک شود )یا در صورت 

امکان یک طرفه شوند(؛ )تصاویر2و3(.
• گونه های کفسازی متعدد و بیش از حدی به چشم می خورد که هزینه نگهداری و 
جایگزینی را بالا می برد. تنوع کفسازی باید کاهش یافته و هریک به خیابان و منطقه ای 

خاص اختصاص یابند. 
• حاش��یه های پیاده رو ]جداول[ بس��یار بلند اس��ت و فضای پیاده رو اصلًا برای افراد 
معلول و یا افرادی که کودک به همراه دارند )به طور مثال در کالسکه( مناسب نیست. 

هیچ گونه فضایی برای نشستن و استراحت موقت افراد سالمند نیز وجود ندارد. 
• پیاده روها، دارای روش��نایی نمی باشند، بلکه فقط قسمت ماشین  رو دارای روشنایی 

است و این مسئله، مناسب بودن خیابان ها را در شب کاهش می دهد. 
• درختان از شرایط نگهداری مناسبی برخوردار نبوده و آب هدایت شده از پیاده رو به 

سمت آنها نیز کافی نمی باشد. 
هنگامی که پیاده راه تازه تأس��یس 15 خرداد را در مدخل ورودی بازار دیدم، مشخص 
بود که این مکان با فضای کافی پیاده رو، نیمکت ها و مبلمان مش��خص جهت نشستن، 
]هنوز ساخته نشده[ تأثیر بسیار زیادی بر نحوه استفاده خیابان گذاشته است. مردم به 
سمت خیابان جذب شده و از آن برای فعالیت های اجتماعی مختلف استفاده می کنند. 
م��ردم به جای اینکه در عبور از این فضا عجول باش��ند با تأم��ل در این فضا حضور به 
هم می رس��انند و کمی وقت می گذرانند و صحبت می کنند و می نش��ینند و استراحت 

می کنند )تصویر4(.

جمع بندی 
طراحی ش��هر، وظیفه پیچیده ای اس��ت و طراحی ش��هرهای مردم پسند نیازمند به 
درک عوامل مختلف است. برتری دادن به ترافیک منجر شده است که فضای بسیاری 
از شهرها مانند تهران، از نظر مردم ناخوشایند باشند. دو عامل اصلی شهرها که پویایی 
و جذابیت ش��هر را تضمین می کنند؛ زیرس��اخت های س��بز/آبی و ش��بکه خیابان های 
مردم پسند می باشند. معرفی این عناصر در تهران غیر ممکن نیست، اما نیازمند بحثی 
قوی، برنامه ریزی و اتخاذ تصمیماتی جس��ورانه و اجرای چن��د نمونه برای قانع کردن 
مس��ئولین ش��هری می باش��د تا تفاوتی که می توانند به همراه آورند به آنها نشان داده 

شود 

پی نوشت
1.  به مطالعات تاریخی رجوع کنید که نگارنده برای فضای س��بز اس��کاتلند در س��ال 2008 انجام داده است، 

www.greenspacescotland.org.uk
2 . به پروژه PLUREL در سایت www.plurel.net رجوع شود

http://www.edinburgh-inspiringcapital.com/invest/why_invest_in_edinburgh/  .3
quality_of_life.aspx

www.plurel.net 4. رجوع شود به

ادینبورگ، قواعد و ضوابط محکم شهرسـازی 60 
سـاله اخیر کمربند سبز شهری را به طور کم و بیش 
دسـت نخورده حفظ کرده اسـت، این درحالی است 
که سـاخت و سـازهای جدیـد نیز از سـوی قوانین 
شهرسازی ملزم به فراهم کردن فضای باز به عنوان 
جـزو اصلـی پلان هـا و برنامه های خود می باشـند. 
همچنین استخدام متخصصین معمار منظر از سوی 
شـهرداری بـه منظور کمـک در حفظ و گسـترش 
فضاهای باز و سـبز در شـهر یک امر عـادی در این 

خصوص تلقی می شود.

بعد برنامه ریزی می کنند. مزیتی که فضاهای سبز دارند این است که این گونه فضاها 
می توانن��د در ط��ول زمان و اندک اندک رش��د کنند؛ چراکه پیوس��تگی آنها از ابتدای 
برنامه ریزی آنطور که به دلایل مشخص در توسعه معابر مهم است، حائز اهمیت نبوده 
است. موارد تکنیکی در نگهداری و توسعه پوشش گیاهی، مثلًا تعیین تکلیف درختان 
باقی مانده از تخریب س��اختمان ها و پیداکردن خاک مناس��ب نیز قابل ملاحظه است. 
پس از به وجود آمدن، گونه های اولیه طی یک فرایند اکولوژیکی، زمینه به وجود آمدن 
گونه های غنی تر مهیا می گردد. نکته اصلی در این زمینه، وجود سیاستی کلی است که 
هر بخش از پروژه در ارتباط با کلیت طرح باشد و در نهایت تشکیل یک شبکه واحد را 
بدهد. چنین برنامه ریزی ای باید باتمام جنبه های دیگر برنامه ریزی شهری تلفیق شود. 
اگرچه زیرس��اخت های سبز تنها قسمتی از یک ش��هر پویا می باشند، اما این فضاها 
بای��د مکان هایی باش��ند که علاوه بر فراه��م آوردن فرصت ه��ای اکولوژیکی، به عنوان 
قسمتی از ساختار عابرپسند نیز محسوب شده و به شهروندان اجازه دهند که از حداکثر 
فرصت های اجتماعی- اقتصادی به وجود آمده در نبود ترافیک س��نگین و آلودگی های 
دیگر استفاده کنند. در شهرهایی که تا به حال تحت تأثیر برنامه ریزی ترافیک بوده اند، 
خیابان ها به فضاهایی ناپس��ند برای عابرین تبدیل شده اند. آلودگی صوتی، خطر عبور 
از خیابان، آلودگی هوا، مقیاس فضاهایی مانند تقاطع ها که برای ترافیک طراحی شده 
است، همه و همه فاکتورهایی هستند که باعث ناپسند شدن خیابان ها برای مردم پیاده 
می شوند. به تمامی این موارد، پیاده روهای نامناسب و نبود سایه و درخت در خیابان را 
که اضافه کنید، خیابان ها، فضاهایی می شوند که بهتر است از آنها اجتناب کرد. بنابراین، 
برای عابرین پیاده نیز مانند برنامه ریزی ترافیک باید برنامه هایی خاص پیش بینی شود 
تا عملکرد این فضاها را از طریق اعمال معیارهای مناس��ب عابر پیاده بهبود بخشد. اما 
چگونه باید فهمید که کدام خیابان جهت توسعه برای عابرین پیاده و درنظرگرفته شدن 
در این ش��بکه اولویت دارد؟ این مسئله مستلزم تحلیلی دقیق درباره چگونگی عملکرد 

الگوی خیابان و حمل و نقل شهری در مقیاس های مختلف است. 

مقیاس الگوها
در ساختارهای سبز/آبی، الگوهای ارتباطی، سلسله مراتبی بر اساس فاصله و عملکرد 
حمل و نقل دارند. در این زمینه، معابر ترافیکی اصلی، ش��هر را به دنیای اطراف متصل 
ساخته و ارتباطات داخل شهر را فراهم می سازد. در مقابل، برنامه ریزی ساختار حرکت 
پیاده به خاطر اهمیت عامل مسافت حداکثر دو کیلومتر، در مقیاس  کوچک امکان پذیر 
می باش��د. بنابراین خیابان هایی که می توانند در ش��بکه خیابان عابرپسند دسته بندی 
ش��وند، الزاماً خیابان های اصلی نیس��تند بلکه همین کوچه پس کوچه ها می باشند. این 
موض��وع به عنوان مثال در الگوی همپیوندی بدس��ت آمده از تحلیل های چیدمان فضا 
که توسط »امید ریسمانچیان«، بر روی شبکه خیابان های تهران انجام شده است، قابل 
شناس��ایی است. یافته های او نش��ان می دهد که خیابان های اصلی از درجه همپیوندی 
بالایی برخوردار می باش��ند، اگرچه، مناطق داخلی بافت های فرسوده به خصوص محله 
بازار و اطراف آن از این الگوی همپیوندی بریده شده اند؛ این درحالی است که در مقیاس 
کوچک تر، خود این محلات از همپیوندی درون محلی برخوردار می باش��ند. این مسئله 
به همراه تحلیل های مربوط به شناس��ایی پتانسیل تغییر پلاک های موجود می تواند به 
توسعه شبکه پیاده-محور )به همراه حق تردد محدود سواره و اورژانس( و یا توسعه یک 
پیاده راه تمام عیار ب��دون مختل کردن عملکردهای دیگر در مقیاس های کلان کمک 
کند. این رویکرد بس��یار مهمی اس��ت و برای اولین بار است که توجیه کامل، روشن و 
دقیقی از انتخاب معابر به منظور درنظرگرفته شدن در شبکه عابرپسند ارائه می شود؛ در 
این زمینه باز-همپیوند کردن بازار در کل ش��هر می تواند به عنوان گام اول این برخورد 

مورد آزمایش قرار گیرد. 

بازتاب ها بر شرایط حاکم بر تهران
هنگام مس��افرت به تهران فرصت پیدا کردم که بعضی از خیابان ها را پیاده طی کنم 
و مش��اهداتی در مورد جزئیات و قابلیت های پیاده روی در پیاده روهای موجود داش��ته 
باشم. طراحی این عناصر به عنوان گام نهایی در این پازل می باشند؛ پازلی که از انتخاب 
درس��ت معابر شروع ش��ده و به طراحی دقیق آنها منجر می ش��ود. در نظرگرفتن یک 
تئوری و یک شبکه ایده ال بدون درنظرداشتن طرحی با کیفیت که امکان سرویس دهی 
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تصویر 2 : گشـایش پیاده رو 
به نفع عابر در محل تقاطع ها 
براي تسـهیل حرکت عرضي 
عکس:  ادینبـورگ.  عابرین، 

امید ریسمانچیان، 1389.

: نسـبت عـرض  تصویـر 3 
اختصـاص داده شـده پیاده 
به سواره، ادینبورگ. عکس: 

امید ریسمانچیان، 1389.
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