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چکیده : پایداری ش�هرها به عوامل متعددی از جمله سیس�تم حمل و نقل کارا و کارامد  وابس�ته اس�ت . رش�د سیستم حمل و نقل شهری در 
کش�ورهای توس�عه یافته و درحال توسعه در گذشته پیامد های یکسان و برابر برای س�اکنین  خود فراهم نکرده است و  الزاماً موجب پایداری 
این ش�هرها نشده است.  سیستم حمل و نقل پایدار شهری بایستی تحرک و دسترسی را برای تمامی اقشار مختلف شهری به طور برابر، ایمن، 
راحت و مناسب فراهم آورد. تحقق این موضوع گرچه برای همه افراد با سطح درآمدی متفاوت بسیار پیچیده و از چالش های شهرها ی بزرگ 
و متروپولیتن هاس�ت، اما تجربه بس�یاری از ش�هرهای توس�عه یافته و در حال توسعه نش�ان می دهد که این موضوع به کمک طراحی شهری 
دست یافتنی است به شرطی که  سیستم های حمل و نقل شهری در پیوند باهم دیده   و نیاز های همه کاربران در طراحی ها در نظر گرفته شوند. 
 بنابراین تحقق پایداری سیس�تم حمل و نقل ش�هری بدون در نظر گرفتن نیازهای ش�هروندان و طراحی مناس�ب فضاهای ش�هری برای کلیه 

استفاده کنندگان  حمل و نقل شامل موتوری و غیر موتوری نظیر پیاده و دوچرخه امکان پذیر نیست. 
رویکرد کشورهای توسعه یافته و در حال توسعه گرچه در میزان سرمایه گذاری ، توسعه زیرساخت ها و به کارگیری تکنولوژی حمل و نقل شهری 
متفاوت است، اما به دنبال سلطه بدون وقفه اتو مبیل شخصی در شهر ها در قرن پیش، اکنون توجه به توسعه و گسترش حمل و نقل عمومی در 
اغلب شهرها با توجه به آلودگی هوا، شلوغی و ازدحام بسیار بیشتر از گذشته احساس می شود و دسترسی ایمن و راحت پیاده و دوچرخه در 

پیوند با سیستم  های حمل و نقل عمومی به یک ضرورت اساسی تبدیل شده و مورد توجه دوباره طراحان شهری قرار گرفته است . 
هدف از طرح این موضوع، بررس�ی اهمیت دسترس�ی مناسب و راحت به ایس�تگاه های حمل و نقل عمومی برای کلیه کاربران به خصوص 
پیاده و دوچرخه اس�ت.  در این مقاله تلاش ش�ده تا نشان داده شود که پیاده ها و دوچرخه سوارها ریسک پذیرترین اقشار استفاده کننده 
از فضای عمومی و ترافیک مختلط شهری هستند و در صورتی که طراحی شهری،  دسترسی ایمن و راحت  پیاده و دوچرخه را به سیستم 
حمل و نقل عمومی  درنظرنگیرد می تواند به عنوان عاملی باز دارنده برای استفاده  کنندگان از این سیستم ها ، و باعث کاهش  کارایی آنها و 

مشوقی برای استفاده بیشتر از اتومبیل شخصی شود.  
 

واژ  گان کلیدی : دسترسی، پیاده،  دوچرخه ، سیستم حمل و نقل عمومی  ، پایدار ی. 
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مقدمه 
 نظام حمل و نقل ش��هری یک سیس��تم یکپارچه است که اجزای آن ارتباط تنگاتنگی با 
هم دارد. موفقیت و کارایی این نظام در ایمنی، پیوس��تگی و اتصال زیر سیس��تم های آن 
است.  با رشد شهرنشینی، افزایش جمعیت ، پراکندگی سکونت گاه ها و دوری محل زندگی 
از کار، علاوه بر اینکه اس��تفاده از اتومبیل شخصی را برای جابه جایی اجتناب ناپذیر کرده، 
پیامدهای  زیس��ت محیطی زیادی از جمله آلودگی هوا، افزایش زمان سفر ، کاهش ایمنی ، 
ش��لوغی و ازدحام را برای س��اکنین شهر نیز  به بار آورده اس��ت. امروزه ایمنی ترافیک و 
خطرات ناشی از تصادفات در بسیاری از شهرها ی دنیا به یک معضل تبدیل شده است. پیاده 
و دوچرخه سواران بیشتر در معرض تصادف با وسایل نقلیه موتوری در شهرها هستند، لذا 
پیادگان، دوچرخه سواران و اسکیت بازان از آسیب پذیر ترین اقشار استفاده کننده از جاده ها 
محسوب می شوند)Costa et al, 2008(. آسیب پذیری آنها به واسطه تهدیدی است که از 
طرف ترافیک به آنها اعمال می شود نه فعالیت خود آنها )Cox, 2010: 120(. هر ساله 1/3 
میلیون نفر بر اثر تصادفات جاده ای و نزدیک به 3000 نفر در روز  جان خود را در برخورد 
با وسایل نقلیه موتوری از دست می د هند که بیش از نیمی از آنها افراد پیاده اي هستند که 
با اتومبیل سفر نمی کنند. تصادفات جاده ای از جمله سه عامل مرگ و میر در بین افراد 5 
تا 44 س��اله در شهرهای دنیا به سبب می آید. چنانچه کاری در این زمینه صورت نپذیرد 
پیش بینی می شود تا سال 2020 حدود 2/4 میلیون نفر بر اثر تصادفات با اتومبیل کشته 

.)Geert van Waeg, 2010; United Nations 2003( شوند
بر اساس گزارش سایت رسمی سازمان بهداشت جهانی ،  شورای امنیت سازمان ملل در 
مارس 2010 قطعنامه 64/255 را به تصویب رس��اند که به موجب آن سال های  2011 تا 
2020 به عنوان دهه اقدام عملی برای ایمنی جاده ها و کاهش س��طح مرگ و میر ترافیک 
نامیده ش��ده اس��ت.  این قطعنامه برای گنجاندن فعالیت های هدفمند در کاهش خطر 
برای پیاده و دوچرخه س��وار در برنامه های عملیاتی ش��هرها در دهه مذکور  تأکید دارد 

.)WHO, 2010 (
هم��ه ما  حتی آنهایی ک��ه تنها با اتومبیل س��فر می   کنند در اوقاتی از ش��بانه روز برای 
جابه جایی راه می رویم. اما آنهایی  که فاقد اتومبیل ش��خصی هستند به اجبار برای رسیدن 
به مقصد مورد نظر باید طول مسیر یا قسمتی از آن  را پیاده طی کنند تا به ایستگاه های 
حمل و نقل عمومی نظیر اتوبوس، تاکس��ی و مترو برس��ند . این مقاله در پی آن است تا با 
توجه به اینکه بیش از نیمی از جمعیت کلان شهرهای ما فاقد اتومبیل  شخصی بوده و از 
حمل و نقل عمومی استفاده می کنند، موضوع اهمیت دسترسی ایمن به این نقاط را مورد 

کنکاش قرار دهد. 

 فرضیه  
 ارتقاء و افزایش س��طح دسترس��ی پیاده به سیس��تم حمل و نقل عمومی نه تنها باعث 
افزایش حجم تردد و کاهش اس��تفاده از اتومبیل شخصی می شود، بلکه در نهایت موجب 
بهبود افزایش امکانات مس��یر پیاده در ش��هرها خواهد شد که خود به ایدة شهر پایدار نیز 

می انجامد.

رویکرد جدید شهرها
اکثر شهرهای دنیا  به  دنبال گسترش و بهبود سیستم حمل و نقل عمومی  هستند  . امروزه 

 ش��بکه های مجزای حمل و نقل عمومی در پیوند با ش��بکه های ایمن و راحت دوچرخه و 
پیاده در بس��یاری از نواحی ش��هرهای بزرگ و پر جمعیت اروپا و امریکا در حال گسترش 
 هستند. حال دیگر اعتقاد عمومی بیشتر شهروندان شهرها آن است که شهرها برای مردم 
ساخته شده اند نه برای اتومبیل ها و   همه استفاده کنندگان از آنچه سواره و پیاده حق برابر 
در استفاده  ایمن و راحت از شبکه های شهری را دارند.  در حال حاضر حتی در کشورهایی 
که از دیر باز مالکیت اتومبیل و اس��تفاده از آن به عنوان حق بدون برگش��ت ش��هروندان 
و به عنوان س��مبل آزادی فردی در جامعه و بدون وابس��تگی برای جابه جایی محس��وب 
می ش��د به دلیل پیامدهای زیس��ت محیطی و ترافیک ناشی از استفاده از اتومبیل شخصی 
 برای اس��تفاده کنندگان از آن محدودیت  های جدی برای تردد و پارک در شهرها به وجود 
آورده اند. با ایجاد محدودیت های ترافیکی از جمله  پارک حاشیه خیابان ها، هزینه و مالیات 
سوخت و بیمه، ممنوعیت ورود به برخی محدوده ها،   اعمال ممنوعیت تردد در برخی اوقات 
روز یا هفته،   اکنون  مالکیت اتومبیل در برخی شهرها به یک عذاب تبدیل شده است. گرچه 
این موضوع هنوز در اکثر شهرهای آمریکای شمالی که با تراکم جمعیتی کم و حومه های 
پراکنده و یا ش��هرهای کشورهای در حال توسعه که با نظام حمل و نقل ضعیف و نا کارامد 

می باشند هنوز محقق نشده است.
کشورهای در حال توسعه به دلیل رشد جمعیت سریع، زیر ساخت های فقیر حمل و نقل 
عمومی ، استفاده ارزان از اتومبیل شخصی و عدم نظارت قانون، بیشتر در معرض آلودگی های 
هوا ، ازدحام و پیامدهای دیگري از ترافیک در چند دهه گذش��ته قرار گرفته و بس��یاری از 
آنها بدین نتیجه رس��یده اند که س��اخت مترو یک فرایند طولانی مدت و گران قیمت  است 
که در دراز مدت باید انجام ش��ود. از آنجایی که بس��یاری از آنها قادر به سرمایه گذاری در 
این باره نیستند، لذا  ناچارند برای معضل ترافیک و نیاز شهروندان خود به جابه جایی آسان، 
اقدامی فوری صورت دهند. بنابراین بس��یاری از  شهرهای کشورهای در  حال توسعه دنیا 
ب��رای برون رفت از ازدحام و آلودگی ه��وا راه حل های کوتاه مدت و ارزان  انتخاب کرده اند. 
س��رمایه گذاری و گسترش و بهبود سیستم های حمل و نقل عمومی به خصوص شبکه های 
س��ریع اتوبوس س��بک1 که اتوبوس های آن در خطوط ویژه تردد می کنند و چند کابینه 
هس��تند به س��رعت در چند دهه گذشته گسترش چش��مگیری یافته است . از  نمونه های 
 بس��یار موفق این گونه سیستم ها  می توان در بوگاتا ) کلمبیا(، سائوپائولو و کوربیتا ) برزیل( ، 
 جاکارت��ا )اندون��زی(، لیون )مکزیکو(، کیتو ) اکوادور( و س��ئول ) ک��ره جنوبی( نام برد که 
تهران هم اخیراً به این جمع افزوده شده است . معمولاً این گونه شبکه ها چند خط محدود 
ش��رقی - غربی و شمالی – جنوبی ش��هر را پوشش می دهند و توسط اتوبوس هایی محلی ، 
پیاده و دوچرخه پش��تیبانی می ش��وند که به ایس��تگاه های این خطوط دسترس��ی آسان 
 دارند. اما موفقیت این گونه سیس��تم ها در گروی سیستم های پشتیبان آنها، هم پیوندی  با 
دیگر ش��بکه ها  ، دسترسی راحت و ایمن استفاده کنندگان آن است که اکثراً فاقد اتومبیل 
شخصی و از طبقه کم در آمد هستند. نمونه یک ایستگاه اتوبوس در شهر بوگاتا به سیستم 
»ترانس��میلینو«2معروف است3 در تصویر 1 آورده شده است. طراحی و دسترسی ایمن به 
راه های ورودی و خروجی به ایس��تگاه ها که اغلب در وسط خیابان ها یا اتوبان ها واقع شده 
 اس��ت در بعضی شهرها که به دنبال سرعت بخش��ی به این گونه سیستم ها هستند، اغلب 
کم اهمیت قلمداد یا به فراموش��ی س��پری می ش��ود تا جایی که  حرکت مسافران در 
مس��یر و تداخل با دیگر وسایط نقلیه موتوری باعث تصادفات و جرح پیادگان می شود 

.)Wright, 2004(

اس�تفاده از وس�ایط  نقلیه  ثابت و  به دنبال آن کم ش�دن اتومبیل  
و ازدی�اد تردد افراد در س�طح ش�هر و پرداختن به فض�ای پیاده  و 
  فضای دوچرخه می تواند علاوه بر بهبود کیفیت فضاهای دسترس�ی 
ش�هر  منجر به پایداری شهرها نیز شود. ش�هر تهران نیز با اهمیت 
به زیرس�اخت های پیاده ش�هری و  ایجاد مس�یرهای حرکتی جهت 
استفاده از دوچرخه می تواند در بالابردن کیفیت فضاهای دسترسی 
شهروندان و س�اماندهی سیستم حمل و نقل ش�هری نقش بسزایی 

داشته باشد.
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تصوی�ر 2 : تداخ�ل مس�یر 
دسترس�ی پی�اده با مس�یر 
حرکت اتومبیل ها و وس�ایل 
نقلیه عموم�ی می تواند بعضاً 
مش�کل آفرین باشد. خیابان 
ولیعصر تهران. عکس : زهرا 

عسکرزاده،  1390.  

تصویر 1 : ایس�تگاه  اتوبوس  
با سیس�تم »ترانس�میلینو« 
آس�ان  دسترس�ی  جه�ت 
 : شهروندان. جاکارتا. عکس 

سید مهدی معینی، 1383.
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گرچه آلودگی ها و ازدحام و شلوغی در شهرهای کشورهای مدرن  اروپایی و آمریکا و 
ژاپن با توجه به وجود سیستم های حمل و نقل عمومی کارا در مقایسه با کشورهای فقیر 
و در حال توسعه قابل مقایسه نیست، اما این گونه کشورها نیز با توجه به موضوع سلامت 
عمومی ) بی تحرکی و چاقی(  ، گرم ش��دن زمین که مقداری از آن به واس��طه استفاده از 
اتومبیل بوده، و  پاس��خ به آن دسته از ش��هروندانی که به دنبال حمل و نقل سبز )بدون 
آلاینده( هس��تند سیستم های "حمل و نقل" فعال4 را به عنوان استراتژی توسعه حمل و 
نقل خود برگزیدند. پیوستگی شبکه حمل  و نقل عمومی ، دوچرخه و پیاده را حمل و نقل 
فعال می نامند. ارتباط مس��تقیم به امر، در جابه جایی ش��هری است که سهم هر کدام از 

آنها در این سیستم مشخص و پشتیبانی می شود.
  رویکرد نوین شهرهای مدرن نظیر پاریس، لندن، بارسلون، کپنهاگ و آمستردام از 
جهت افزایش سهم  پیاده و استفاده از خطوط مجزای دوچرخه برای کاهش آلودگی هوا 
و ترافیک به یکی از مطالبات جدی ش��هروندان این ش��هرها در چند دهه پیش، آنها را 
بیش از پیش پیاده مدار کرده است. موضوع جداسازی ترافیک سواره و پیاده در بسیاری 
از ش��هرها گسترش چشمگیری یافته و به شدت از س��وی مردم پی گیری می شود. در 
این ارتباط می توان به خیابان های کامل5  اش��اره داشت که از سال 2009 در آمریکا به 
صورت قانون فدرال درآمده و  ش��هرهای آمریکا را ملزم س��اخته تا نسبت به جداسازی 
استفاده کنندگان از خیابان ها اعم از پیاده و سواره  در جهت افزایش ایمنی و راحتی  آنها 
طراح��ی دوباره صورت پذیرد و اولویت اس��تفاده از خیابان را برای حمل و نقل عمومی، 

.)Schor, 2009( دوچرخه و پیاده را در خیابان محقق سازد
بدین ترتیب، می توان گفت که یکی از مهم ترین عوامل در گسترش حمل و نقل عمومی 
پای��دار و مش��وق بدون چون و چ��رای حمل و نقل عمومی به جای اس��تفاده از اتومبیل 
شخصی،  موضوع دسترسی ایمن و راحت به سیستم حمل و نقل عمومی از هر مبداء و 

مقصدی است. در ادامه به عوامل تأثیر گذار بر روی دسترسی پیاده پرداخته می شود. 
 

ارزیابی چارچوب دسترسی پیاده به حمل و نقل عمومی )ترانزیت(
ارزیابی کیفیت دسترسی پیاده به ایستگاه های حمل و نقل عمومی نظیر اتوبوس و 
مترو  در جدول 1 آورده ش��ده  است . دسترسی مؤثر به ایستگاه های ترانزیت نیازمند 
زیر س��اخت ها ی لازم از جمله به صرفه بودن، زیبایی،  راحتی، پیوس��تگی ،  خوانایی، 
ایمنی و امنیت است . عدم تأمین یکی از این موارد می تواند کارایی مؤثر  و قابلیت دوام 
دسترس��ی  پیادگان را دچار مخاطره سازد. کیفیت های یاد شده همیشه متقابلًا باهم 
سازگار نیستند به طور مثال مسیر  مستقیم  پیاده می تواند با حرکت سریع اتومبیل ها 
در تضاد باش��د و یا ایمنی ترافیک جاده ها می تواند مشکلاتی برای دیگران به وجود 
آورد. اولویت دادن به منافع متضاد و تعادل بخش��ی از نتایج چالش های طراحی است 

)King and Wright, 2005)؛ )تصویر2 (.
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هزینه دسترسی به ایستگاه های ترانزیت تحت تأثیر نیاز پیادگان به رو گذر، مقرون به صرفه بودن
زیر گذر و زیرساخت های دیگر است.

زیبایی ، جذابیت مسیر و مبلمان خیابان به هماهنگی بین طراحی خیابان و زیبایی
معماری محل ارتباط دارد.

راحتی پیاده برای دسترسی به حفاظت در برابر آلودگی هوا، صدا و تغییرات راحتی
آب و هوا، شیب مسیر و سطح صاف و بدون مانع مسیر ارتباط دارد.

پیوستگی و وضوح
پیوستگی ، مستقیم و کوتاه بودن مسیرپیاده تا ایستگاه. 

توانایی برای دسترسی مستقیم و آسان جهت پیمودن شبکه و رسیدن به 
مقصد.

فهم آسان خیابان و محیط از طریق نقشه و تابلوها ی راهنما کمک مؤثر به خوانابودن
خوانایی محیط برای پیاده می کند.

حفاظت پیادگان در برابر خطرات احتمالی از برخورد وسایط نقلیه موتوری با ایمنی
آنها در طول مسیر.

حفاظت از پیادگان در برابر خطرات ناشی از دزدی، جرح و آسیب های فیزیکی.امنیت

جدول 1 : عوامل مرتبط با دسترسی ایمن و راحت پیادگان به ایستگاه های حمل و نقل عمومی، مآخذ :
.)King and wright , 2005(

نتیجه گیری
زیر س��اخت های ضعیف پیاده و سیستم ناکارامد حمل و نقل عمومی مانع جدی برای 
افزایش س��هم سفر به صورت پیاده و    حمل  و نقل عمومی )ترانزیت( در نظام حمل و نقل 
شهری کشورهای در حال توسعه است. سیستم حمل ونقل عمومی نبایستی در حاشیه 
و ایزوله باش��د. تفاوت در دسترس��ی آسان و راحت ، پیوستگی شبکه،  ایمنی و جذابیت 
مسیر پیاده یا نگهداری ضعیف آن می تواند مشوق یا باز دارنده برای استفاده از اتومبیل 
به جای حمل و نقل  عمومی در س��فرهای شهری باشد؛ بدین جهت است که بهینه سازی 
سیس��تم های حمل و نقل عموم��ی در پیوند با اش��کال دیگر سیس��تم های حمل و نقل 
نظیر پیاده و دوچرخه کمک موثری به افزایش قابلیت اس��تفاده از این گونه سیس��تم ها 

می کند. 
کلید اساس��ی و مهم در اس��تفاده از حمل و نقل عمومی در کش��ورهای توسعه یافته، 
طراحی بهینه این گونه سیستم ها است که  امکان دسترسی در شعاع 500 متری از هر 
مبداء یا مقصدی به ایس��تگاه های حمل و نقل عمومی  برای همگان به وجود آورده  است 
تا رضایت مش��تریان خود را بدین سیس��تم ها بیشتر فراهم آورد.  بنابرین، می توان امید 
داشت که دسترسی آسان و ایمن به سیستم های حمل و نقل عمومی موجب کارایی این 

سیستم ها  و در نهایت باعث بهبود و افزایش مسیر پیاده در شهر ها خواهد شد  

پی نوشت
Bus Rapid Transit )BRT( .1

Transmilienio .2
3. برای مطالعه بیشتر به وبلاگ  )عابر شهر( موضوع درس هایی رجوع شود که باید از بوگاتا فراگرفت :

  http://abershahr.blogfa.com
Active Transportation .4

 Complete street .5
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