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 چکیده

امروزه، بروز مشکلات عدیده شهری در حوزه حمل و نقل شهری، مثل آلودگی هوا، افزایش تصادفات، خسران 

کند. در این راستا، شناسایی و اولویت دهی به یاقتصادی ضرورت حرکت به سمت حمل و نقل پایدار را تقویت م

های توسعه پایدار حمل و نقل بسیار حائز اهمیت است. در این بین ایجاد تغییر در نوع مصرف و تغییر سیاست

رفتار ساکنان از جمله اقدامات اساسی است که باید مدیران شهری بدان عمل نمایند چراکه بدون مدیریت مصرف 

، هاستنطقی، توسعه هرگونه وسایل نقلیه آب در هاون کوبیدن است. دنیای امروز دنیای ماشینریزی مو برنامه

آید ما به دنبال بالاترین راندمان با کمترین مشکل حمل و نقل ما از عدم صرف فعل خواستن و از عدم هزینه می

شه اند و این عمل همیرت مسئلهحل، همیشه به دنبال تغییر صوفعالیت هستیم. در کشور ما مسئولین به جای راه

گردد تا زمانی که ما نخواهیم چیزی را تغییر ها بعدی میهای بیشتر در دههباعث بروز آلودگی، ترافیک بحران

ی اتحلیلی و بر مبنای اطلاعات اسنادی و کتابخانه -بدهیم وضع به همین منوال است. این مقاله با نگاه توصیفی

 ردیم مفاهیم توسعه پایدار را در رابطه با حمل و نقل به چالش بکشانیم.گردآوری شده است؛ و سعی ک

 

 حمل و نقل، توسعه پایدار، رفتار، مصرف، ترافیک کلیدی: واژگان

 

 مقدمه:

ای از ادبیات امروز از تأثیرات جهانی شدن، رشد شهرنشینی بیش از حد خودرو بر ابعاد زیست محیطی، امروزه جریان گسترده

(. Haghshenas and Vaziri, 2012; Florida, 2010; Mugion et al., 2017)ورزدجتماعی زندگی شهری تأکید میااقتصادی و 

درصد کل مصرف انرژی و انتشار گازهای  07کنند بطوری که بیش از ای در مسائل زیست محیطی ایجاد میشهرها مشکلات عدیده

را  1شهرها منابع کمیاب و ظرفیت زیربنایی ناکافی . and Muñoz, 2015(Cohen(ای در سراسر جهان را برعهده دارد.گلخانه

های تولید و مصرف برای حفظ بهبود کیفیت زندگی برای ( و نیاز به نوآوری در سیستمMcClaren and Agyeman, 2015دارند)

و  شهری جمعیت انفجاری رشد گذشته، سال پنجاه اصلی هایمشخصه میان (. ازCohen and Muñoz, 2015همگان را دارند )

 هاییحتی خانواده و خودروهاست حرکت از متأثر به شدت شهرنشینی اکنون هم است. چشمگیر و بسیار برجسته خودرو از استفاده

 پیامدهای دارند. خود وجابجایی نیازهای حرکتی رفع برای خودرو چندین به احتیاج و مهاجرت کرده شهرها حومه سرسبز مناطق به

و  زیست محیط نقل مخاطره و حمل هایهزینه افزایش طولانی، خودرو، سفرهای به بیشتر وابستگی شامل شهری توسعه روند این

  (.09: 1939و کاظمیان و دیگران،  19: 1937مدیری است )شاکری، دیگر از موارد بسیاری و هوا آلودگی

 دارد. را گرم 197 توانایی پالایش تنها بدن که حالی رد شودمی تهرانی هر وارد بدن آلاینده ذرات گرم 577 از بیش سالانه

 مونواکسید کربن، شهر این در هوا هایآلاینده فرستد. مهمترینمی مرگ کام به را تن 97 روزانه تهران در شهر تنهایی به هوا آلودگی

 یکی است. صوتی آلودگی نظر از جهانشهر  ترینآلوده تهران است. معلق ذرات و و نیتروژن کربن اکسیددی متان، کربن، اکسیددی

                                                           
1 . Insufficient Infrastructure Capacity 
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 منبع دهد.می تشکیل را صوتی شهر آلودگی درصد 15 که است هااگزوز موتورسیکلت صدای تهران در صوتی آلودگی منابع اصلی از

 (.1999)محمودی، دهندمی تشکیل را آن نقلیه از وسایل نیمی حدود که هستند سواری خودروهای در شهر صوتی آلودگی دیگر

ای نه تنها باعث ای را بر عهده دارد، زیرا که گازهای گلخانهش حمل و نقل مسئول انتشار بخش اعظمی از گازهای گلخانهبخ

(. به طور کلی باید بدانیم Barcellos de Paula and Marins,2017شود )آلودگی هستند بلکه منجربه گرم شدن کره زمین نیز می

فسیلی  هایهای انسانی که مرتبط با سوختها و دیگر فعالیتها، هواپیماها، نیروگاهز طریق ماشینهای حمل و نقلی اکه کلیه آلاینده

اکسیدکربن اتمسفر را به اندازه کافی بالا برده ها دیسال گذشته این فعالیت 157گردد. در مانند بنزین و گازطبیعی است همراه می

بر این، علاوه .(National Geographic, 2010)هزارسال پیش بوده است  است به طوری که سطح دی اکسیدکربن بالاتر از صد

بینیم که باعث ( اشاره شده است، حمل و نقل یک مشکلی است که ما هر روز آن را می1710) 1الورزهمانطور که اخیراً توسط 

گردد. تحقیقات های آسیب دیده می، و باعث از کار افتادن تولید شرکت1گرددها میکاهش تولید ثروت از طریق هزینه فرصت

دارد که ارزش زمانی که افراد برای انجام دادند، بر این امر تأکیدمی 5(، در ریودوژانیرو1712) 1ماچادوو  9وینادیگری که توسط 

لیارد دلار می 9570گذاری شود و ارزش ارزی آن در حدود وری انرژی سرمایهتواند در بهرهشود میرفت و آمد به محل کار تلف می

 است. 2تولید ناخالص داخل منطقه % 971است. که این میزان مربوط به  1711در سال 

درصد  1رود که در حدود میلیارد دلار به دلیل مشکلات ترافیکی و حمل و نقل از دست می 127در ایالات متحده نیز تقریباً  

و همکارانش  0کندی). Schrank et al., 2015(بت مانده استتولید ناخالص داخلی کشور است. این درصد طی چند سال گذشته ثا

ای خود اعلام نمود که دستیابی به یک سیستم حمل و نقل پایدار نیازمند چهار شرط است: وجود یک ساختار ( در مقاله1775)

تراتژیک گذاری اسسرمایه طرف و کارآمد،واجد شرایط برای مدیریت استفاده از زمین و حمل و نقل، دسترسی به یک سیستم مالی بی

های محلی. و حتی در اندک زمانی معلوم شد که حتی یک شبکه گسترده از خطوط مترو در زیرساخت و توجه ویژه به پروژه

نماید، این شبکه تواند نیازهای همه مناطق شهری را برآورده نماید: هر چند که مترو خدمات سریعتر و بهتری را فراهم مینمی

هن آهای مختلف راهده کردن تمام نیازهای یک شهر مدرن را ندارد. به همین دلیل بسیاری از شهرهای مختلف سیستمظرفیت برآور

Sutcliffe, 2002;Barcellos -(Babalikرا توسعه دادند 11ایو ناوگان منطقه 17، مترو3، حمل و نقل ریلی سبک9از جمله تراموا

de Paula and Marins,2017; Vuchic, 2005; Hensher, 2007; Thanh et al., 2008; Brons et al., 2009).  بنابراین در

ای در پیگیری توسعه پایدار در جوامع ما دارند. در حقیقت همانگونه که های حمل و نقل شهری نقش تعیین کنندهزمینه، سیستم

کنند. برای دستیابی به پاردایم پایدار ایفا مینقش مهمی را در آینده شهرهای  19دارد، حمل و نقل پایدار( ترسیم می1779)11بنیستر

تحرک پایدار، باید شرایط خاصی ایجاد شود. مطالعات متعدد در مورد این واقعیت است که سیستم های حمل و نقل عمومی در 

 ,Haghshenas et a., 2015; Banisterگشا در نظر گرفته شوند )چارچوب شهری می توانند به عنوان یک سیستم پویا و مشکل

2008; Gilbert et al., 2003 به هر حال برای مقابله با مسائل زیست محیطی با رویکرد مصرف پایدار، بالا بردن آگاهی و تغییر .)

 (.Barber, 2007: 500ها مهم است )ها ارزش و انگیزهرفتار مصرف کننده

                                                           

1 . Alvarez 

2 . That Generates a Loss of Wealth Generation by Cost of Opportunities 

3 . Vianna 
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5 . Rio de Janeiro 
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12 . Banister 

13 . Sustainable Mobility 
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 اهداف توسعه پایدار
زیست محیطی  اقتصادی و نه وچه ناخودآگاه باعث تهدیدهای اجتماعی،رشدسریع برنامه های توسعه،چه آگاها 1307دردهه 

درگزارش آینده  1390درسال« برانت لند»توسط  رسمی درقالب الگواره توسعه پایدار شد.واژه پایداری که برای اولین باربه طور

 یروی انسانی برای دستیابی به الگوی مصرفن مالی و ،طبیعی، منابع باید از کار برداری صحیح وبهره به اداره و مطرح شد مشترک ما

شهر  در «اجلاس زمین»معروف به  به کنفرانس جهانی توسعه پایدار، 1331سال در نقطه اوج این بحثها. مطلوب ارائه شده است

 (.Asadi and Farrokhi , 2014) مشهورشد اجلاس ریوبرزیل انجامیدکه بعدها به  ریودوژانیرو

منتشر شد، توافقنامه سازمان  1797 عه پایدار توسط سازمان ملل متحد به عنوان بخشی از برنامه، اهداف توس1715در سال 

 10(. اهداف توسعه پایدار شامل United Nations, 2016به تصویب رسید ) 1797ملل متحد برای بهبود پایداری جهانی تا سال 

ای نسبت به اهداف قابل اجرا برای توسعه پایدار است د پروازانهدهد و گام بلنهای پایداری را تشکیل میهدف است که تمام جنبه

های اصلی مربوط به با این وجود، تعدادی از چالش .(1)جدول  های جامعه استهای پایداری و تمام بخشکه شامل تمام جنبه

ارتند از: هماهنگی محلی، ملی و های اصلی عبهای عملیاتی موردنیاز برای دستیابی به اهداف وجود دارد. چالشاجرای استراتژی

هایی از (، از پیامدهای منفی واکنش به اهداف )یا بخشKanie and Biermann, 2017, Bowen et al., 2017های جهانی)پاسخ

(، دسترسی به اطلاعات و منابع برای درک اهداف و چگونگی Gao and Bryan, 2017آن( به صورت تنها و منفرد اجتناب کند )

  (. ICSU, 2016 , United Nations,2016های خاص )نظارت، ارزیابی پیشرفت در تمامی مقیاس و در بخشپاسخ و 

 

 ریزی ضروری و بلند مدت پایدارهمانداز برناچشم
ریزی پایدار این است که مفاهیم کامل برآورده شده اصول پایدار ریزی استراتژیک در فرآیند برنامهیک جنبه مهم از برنامه

این امر به عنوان یک نگرانی اصلی اولیه برخورد  1مۀ بخشها قبل از اهداف واسطه ایجاد شود. در طول سمینارهای گرین شارژدره

ریزی مربوط به مفاهیم پایداری در تمام مناطق و یا بخشها بسیار ضروری های برنامه(. اجرا کردن دیدگاهRobèrt et al., 2016شد )

گردد چرا که منابع طبیعی به صورت افراطی مصرف اری نادیده گرفته شود باعث عقب راندن دنیا میو مهم است. اگر اصول پاید

(. در این زمینه Wackernagel et al., 2006; Iyengar et al., 2014گردد )شود و در نهایت تبدیل به آلودگی میشده یا تلف می

یار انداز که بسریزی بصری ظاهر شد. به ویژه، دومین چشمانداز برنامهمریزی چالشی چیست؟ در این سمینارها چشانداز برنامهچشم

 ,.Robèrt et alبحرانی است چراکه جامعه از منابع انرژی ناپایدار تشکیل یافته است و به شدت تحت تأثیر سه منظر دیگر است )

 نماییم:(. در زیر به این موارد اشاره می2016

متکی است منابع اصلی مانند کشاورزی، شیلات، جنگلداری،  -و مواد -تمدن بر منابع انرژی: 2هانداز منابع اصلی و پایچشم -6

 توان نام برد و هرکدام از آنها باید در نهایت با اصول پایدار سازگار شوند.معادن سنگی، و جریاناتی مانند باد و امواج را می

های اطمینان حاصل کنیم منابع اصلی با هم در داخل محدودیت انداز این است کههدف از این چشم :9انداز فضاییچشم -2

دود های فسیلی محالخصوص زمانی که سوختشوند علیتر میای در آینده خیلی برجستههای منطقهفضایی پایدار هستند. چالش

از است. مناطق نیازمند به تولید برای تهیه انرژی متمرکز به پایان رسد. انرژی پایدار در بیشتر مناطق موردنی 1و ذخایر اورانیوم

های زیستی و جذب انرژی از خورشید، باد، امواج آبی است. همچنین احتمال دارد که تولید مواد غذایی پایدار به مساحت سوخت

لات و آهای ارزان قیمت برای ماشینبیشتری نسبت به کشاورزی فعلی ما احتیاج داشته باشد، کشاورزی فعلی ما توسط سوخت

                                                           

1 . GreenCharge Seminars 

2 . The Resource-Base Perspective 

3 . The Spatial Perspective 

4 . Uranium 
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گردد. چنین کشاورزی شدیداً اغلب مناطق مهم را از لحاظ میزان می 1شود که باعث کاهش ذخایر فانیید کود و فسفات انجام میتول

گردد؛ و در نهایت، اغلب منجربه های حاصلخیز میکند و موجب از دست دادن زمینباروری خاک و تنوع زیستی تخریب می

شود، که باعث از دست دادن های جدید کشاورزی میای بکر و رام نشده برای ایجاد زمینهاندازی به جنگلها و دیگر سرزمیندست

انداز فضایی این است که در یک جهان پایدار . سوال کلیدی از چشمگرددمی 1پذیری و ثبات کل بیوسفرتنوع زیستی، تهدید انعطاف

م انداز خود به چهار نوع تقسیی بقای خود تضمین نماید. این چشمچگونه باید بشریت با استفاده هوشمندانه از محدوده موجود را برا

 .(Robèrt et al., 2016زیرساخت ) -1مواد وانرژی،  -9غذا،  -1طبیعت،  -1گردد: می

 .Fleming et al. 2017: 95گانه توسعه پایدار؛ منبع:  67: اهداف 6جدول 

 کاهش نابرابری در داخل و میان کشورها. - 17 ی اشکال آن و در همه جا.پایان دادن به فقر در تمام -1

پایان دادن به گرسنگی، دستیابی به امنیت غذا و  -1

 بهبود تغذیه و ترویج کشاورزی پایدار.

های انسان مدار به ساخت شهرها و شهرک -11

 پذیر، پایدار.صورت امن، انعطاف

ویج سلامت برای همه اطمینان از زندگی سالم و تر -9

 سنین.
  اطمینان از الگوهای مصرف و تولید پایدار. -11

تضمین کیفیت تحصیلی فراگیر و عادلانه و ترویج  -1

 های یادگیری در طول زندگی برای همه.فرصت
اقدام فوری برای مبارزه با تغییرات اقلیمی  -19

  و تأثیرات آن.

انمند ساختن تمام و تو 3دستیابی به برابری جنسیتی -5

 زنان و دختران.

ها، حفاظت و استفاده پایدار از اقیانوس -11

  دریاها ومنابع دریایی برای توسعه پایدار.

تضمین دسترسی و مدیریت پایدار آب و بهداشت  -2

 برای همگان.

حفاظت، بازگردانی و ترویج استفاده پایدار از  -15

ا، هجنگلهای زمینی، مدیریت پایدار اکوسیستم

-مبارزه با بیابان زدایی، توقف حفاظت از زمین
  های آسیب دیده و از ست رفتن تنوع زیستی.

اطمینان از دسترسی همه به انرژی مقرون به صرفه،  -0

 پایدار، قابل اعتماد و مدرن.

آمیز و فراگیر برای ترویج جوامع مسالمت -12

توسعه پایدار، دسترسی به عدالت و ساخت 

  ت پاسخگو و موثر در همه طوح برای همه.موسسا

ترویج رشد اقتصادی، جامع و رشد کامل اقتصاد  -9

 پایدار و کارآمد و تولید کار شایسته و مناسب برای همه.
تقویت ابزار اجرایی و احیای مشارکت جهانی  -10

  برای توسعه پایدار.

 سازیپذیر، ارتقا صنعتیهای انعطافایجاد زیرساخت - 3

 اروپا و تقویت نوآوری.
 

 

 کند. باای برای مهندسی و ابتکارات فعالانه فراهم میهای خلاقانهریزی فضایی محدودیتانداز برنامهچشم :4دیدگاه فنی -9

چگونه  ها چیست؟های عملکردی که باید در نظر گرفته شود، پتانسیل منابع پایدار این سیستمتوجه به منابع مختلف و اولویت

های فضایی مشخص شده ذکر شده ها دسترسی پیدا کرد در حالی که محدودیتتوان با استفاده از ابزار جدید به این پتانسیلمی

تواند به عنوان یک های زیستی اگرچه میشوی، از میان چیزهای دیگر، سوختاست؟ وقتی از یک جهان پایدار به عقب رانده می

ینده مطرح باشد، اما یک پتانسیل منابع کوچک است. چرا محصول بیومس برای اهداف سوختی های آحل مفید و سریع برای دههراه
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از انرژی خورشیدی را به انرژی شیمیایی  % 9-%1دهد، تنها زمانی که فتوسنتز، اولین گام در تبدیل انرژی خورشیدی را انجام می

ای که بر هگردد. در عوض، فتوولتائیکتصفیه و حمل بیشتر می گردد؟ پس از آن اتلاف انرژی در هنگام برداشت، تخمیر،تبدیل می

درصد انرژی خورشیدی را بطور مستقیم  15روی سقف و در مناطق نابارور، که نیاز به فضای رقابتی برای تولید غذا ندارد، بیش از 

 بخش برای حمل و نقل است، به طوررسانی امید کند. این نشان دهنده استفاده از برق به عنوان سیستم سوختبه برق تبدیل می

 .(Robèrt et al., 2016های زیستی دارد)ذاتی برای عبور از نیاز به مصرف فعلی، تولید بزرگ و پالایش و توزیع سوخت

گیرند، تا اطمینان های ایجاد قدرت در محل قرار میگیریساختارها باید برای حاکمیت و تصمیم :6انداز حکومتیچشم -4

ریزی دیگر به صورت هماهنگ، مرتبط و قابل نظارت و به اندازه کافی در منابع ارائه شود. رهبری انداز برنامهکه چشم حاصل گردد

گیری یک حوزه تخصصی است که برای خود دانشی است و برای همین در زمینه منابع به صورت طبیعی و فرآیندهای تصمیم

ای هدیدگاه رآیندهای کافی و موثر برای اقدامات و پیشنهادات موثر در آینده که از راههایی را برای طراحی فریزی کرده و راهبرنامه

-انداز برنامهریزی بعنوان چشمهای برنامهدر اینجا دیدگاه .(Robèrt et al., 2016نماید )آیند اعمال میریزی دیگر بدست میبرنامه

گردد. چارچوب استراتژی پایدار، مومی و اجتماعی پایدار را نیز شامل میهای عگردد که در اینجا بحثریزی حمل و نقل اشاره می

ا برای تواند مرزهگردد)منابع پایه(، میای و اولیه که برای استفاده آیندگان مطرح میکند که هم شامل منابع پایهاصولی را مطرح می

و خدماتی  های فنیتواند تعیین نماید که چه سیستممی اناز فضایی( و همچنین این اصول پایدارریزی فضایی ست کند)چشمبرنامه

تی های حکومتی و مدیریگذاری در سیستمانداز فنی( و این اصول باید برای ارزیابی ترزشریزی نمود)چشمتوان طراحی و برنامهرا می

 (1)دیاگرام .(Robèrt et al., 2016انداز حاکمیتی(. )کلان توسط سیاستمداران و مدیران آماده گردد )چشم

 
-های اجتماعی از اصول پایدار پیروی میریزی حمل و نقل پایدار. کلیه دیدگاهتصویر یک فرآیند خطی برای برنامه : 6 اگرامید

 .(Robèrt et al., 2016)کند؛ منبع: 

 

 ، شهرنشینی و پایداری:1مفهوم شهرهای ارتجاعی
سواری است روی و دوچرخهپذیری شهرها برای مردم، خدمات حمل و نقل عمومی، پیادهاری و انعطافعناصر کلیدی برای پاید

(Gehl, 2010; Newman et al., 2009; Mugion et al., 2017,Montegomery, 2013; Lehmann, 2015 شهرهای .)

(. به این معنا که Newman et al., 2009ند )ارتجاعی باید در مواقع بحرانی برای ایجاد همدلی، همکاری و مشارکت تلاش نمای

 Edvardsson and Enquist, 2009; Enquistای از شهروندان ارزشمند و یا اکوسیستمی تشکیل یافته است )یک شهر از شبکه
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and Johnson, 20131یگرانهای مختلف را درمیان باز( که نیازمند به نهادهای مشترک )قواعد( با عملکرد موثر است تا فعالیت 

شود تصمیمات گرفته شده به صورت (. از سوی دیگر شهری که براساس ترس ساخته میLusch and Vargo, 2014ایفا نماید )

های مهمی در تلاش هستند در آن است. اکثر مناطق شهری با چالش 1باشد و رقابت تنها نیروی محرکهای کوتاه مدت میاولویت

ارتجاعی و قابل زندگی تبدیل کنند. حمل و نقل یک فعالیت اصلی نیست، بلکه یک فعالیت  تا بتوانند خودشان را به یک حالت

( و در نتیجه شامل فعالیت Banister,2008کنند )مشتق شده است، به این معنا که مردم برای رسیدن به یک مقصد خاص سفر می

کنند، با وجود افزایش قیمت می غیرقابل تجدید تکیههای حمل و نقلی همچنان بر منابع شود. متأسفانه فعالیتحمل و نقل می

(. تبدیل کردن شهرها به حالت ارتجاعی یعنی (Banister, 2005رسد های نفتی، تغییر دادن این وضعیت دشوار به نظر میحامل

 مدار کردن شهر است. قابل زندگی کردن و انسان

حمل و نقل را به عنوان یک مصرف کننده عمده نفت در مقایسه (، 1330) 1وگنرو  گرین(، در 1335) 9شورای جهانی انرژی

ورد های جدیتر در مکند. کاهش وابستگی حمل و نقل به انرژی غیر قابل تجدید شونده، به علاوه بحثها توصیف میبا سایر بخش

های فعلی و آینده  محیطی نسلهای اجتماعی، اقتصادی و زیست تواند جنبهاز آنجایی که پایداری می .بردمحیط زیست، زمان می

را هماهنگ کند، ضروری است که تفکر پایدار را در شیوه مسافرت افراد و نقش حمل و نقل عمومی را با هم مرتبط و کامل سازند 

(Han, 2010 با توجه به .)تواند ملاکی برای یک روش پایدار زندگی و کیفیت زندگی، (، شهرنشینی همچنین می1717) فلوریدا

وری در انرژی، بر اساس تجربه ای و افزایش بهرههای کمتر، استفاده کمتر از منابع، کاهش انتشار گازهای گلخانهتولید زبالهبا 

سرزندگی اجتماعی به وسیله سطوح فعالیت ها و تعاملات اجتماعی به علاوه ماهیت ارتباطات اجتماعی  .شهرهای بزرگ باشد

ست پذیر به لحاظ اجتماعی می تواند به واسطه سطوح پایین محرومیت، پیوستگی اجتماعی سنجیده می شود.یک شهر سرزنده و زی

های زندگی، روابط موزون قوی، ارتباطات خوب و پویایی میان لایه های اجتماعی، روحیه جمعی و غرور مدنی، دامنه وسیعی از شیوه

 .(Landry ,2000,Farrokhi kaleybar et al., 2014و یک جامعه شهری با طراوت توصیف گردد )

( ایجاد Schlingmann and Nordström, 2014روند )میبا این حال شهرها به عنوان یک حوزه جدید برای توسعه به شمار 

 ,.Enquist et alهای اخلاقی، اقتصادی، زیست محیطی و اجتماعی است )های دیالکتیک از دیدگاههایی که برای خلق ارزشمکان

های مداوم هم در عرصه کسب و کار های متحول ضروری هستند، بلکه باعث پیشرفتتنها برای رسیدن به فعالیت (. آنها نه2015

های ارزشمند حمل و نقل (. در مطالعات انجام شده در مورد شبکهWilliams, 2014گردند )ای جامعتر نیز میپایدار به شیوه

شود پا و جهان، حمل و نقل عمومی به عنوان یک اکوسیستم ظاهر می(، در اروEnquist and Johnson, 2013عمومی شهری )

(Lusch and Vargo, 2014که به عنوان یک ابزار برای تشویق توسعه و تحولات فعالانه در مناطق شهری به کار می ،) رود ما در

. درصورتی که که در تهران Gehl, 2010)کند )شهرها علاقمند به استفاده از ماشین نیستیم چراکه شهرها را تبدیل به ماشین می

است و همدار گشته و بیشترین سعی مسئولین در تسهیل ترافیک ماشینشاهد یک ماشینیسم مطلق هستیم، شهری که ماشین

 ها اولین اولویت ما در شهرهای کنونی شده است بطوری که جای عامل انسانی را نیز گرفته است.ماشین

پردازد که در آن مسائل های اخلاقی و روحی ناشی از شهرنشینی می( به چالش1717ن )در عوض شهرها در مقاله آزبور

بخشد و به جای خدمت صرفاً به عنوان محدودیت عرضه های مبتنی بر تحولات را آگاهی میاجتماعی و زیست محیطی نابرابری

 گذاری آزاد، باعثت با مردم بعنوان یک سیاست(. بنابراین براساس ایده آزبورن همکاری مستقیم حکومOsborne,2010گردد )می

(. و این Mugion et al., 2017گردد )شود بطوری که در ادامه باعث پایداری کسب و کار نیز میپذیری میایجاد شهرهای انعطاف

 شود.موجب یک رشد اقتصادی پایدار و برابری اجتماعی در شهر می
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 :1صرف، خویشتن و هویتم
با مصرف انرژی همراه است، چه اینکه یک ماشین اسپورت با قدرت بالا بخرید، یا با یک پرواز سرتاسر حمل و نقل همیشه 

)خود( و هویت  1ها رو بپیمایی و یا با یک دوچرخه به سرکار برید؛ چنین تصمیماتی در مورد مصرف، شدیداً با احساس خویشتنقاره

 (.Belk, 1988; Solomon et al., 2006شخصی سازگار است )

های نظری بسیاری تلاش دارند بفهمند که هویت ما چگونه ساخته هویت مولود دلبستگی زیاد به علوم اجتماعی است دیدگاه

، ساختارهای ثابت اجتماعی، مانند کلیسا، خانواده و کار به ایجاد هویت افراد کمک «فرد»شود و این یعنی فهمیدن معنای می

های فراوانی قبلاً پیرامون این امر انجام شده است که اغلب آن فرد نسبتاً ثابت بوده است، بحثکنند و این هویت در طول عمر می

سازی افراد بدین گونه در ساختارهای نسبتاً ایستا و ساکن اجتماعی که به (. مرتب,Baumeister 1987نامند )می 9را پیش مدرنیته

هویتی که  (.Featherstone, 1991ای دارند )در کار و تولید نقش فزایندهگردد که به هرحال منتهی می« 1دوره صنعتی/ مدرنیته»

ه شود که به جای آن ککنند و بیشتر دیده میشود افراد نمایندگی کمتری را ایفا میهای ساختار ساخته میاز طریق چنین کانال

و این بدان معناست که  .(Dittmar, 2008) شوندو وابسته شناخته می« 2نسبت داده شده»به عنوان « 5بدست بیاورند»چیزی رو 

  گردد.افراد هویت مستقلی را ندارند و بیشتر به آنها تحمیل می

د اند و سیالیت بیشتری وجورسد اکنون که بعضی از این ساختارها اجتماعی پیشین متلاشی شدهدر جوامع معاصر، به نظر می

 ;Dittmar, 2008; Leighton, 2003کند )ا در روند ساخت هویت بازی میدارد، و با توجه به تغییرات اخیر مصرف نقش مهمی ر

Mackay, 1997; Mackintosh and Mooney, 2000; Miller, 1997شناختی قوی، (. کالاهای مصرفی به عنوان یک نقش روان

های مصرفی است از طریق شیوهشود. این امر ، ساختار هویتی و موقعیت اجتماعی افراد دیده می0که با توجه به دلبستگی عاطفی

از خود دارد  9دست یابند که ارتباط نزدیکی با دیدگاه دلخواه درونی« خود»کنند به یک تعریف و بیان از که افراد تلاش می

(Dittmar, 2008در نتیجه مصرف گرایی و عادت کردن به مصرف کالاها امکان بیان جنبه .) را « خود»های عمومی و خصوصی

عقل سلیم مصرف کالا را یک  .(Richens, 1991نماید )کند و از این طریق امکان دستیابی به هویت خاص را فراهم میتسهیل می

کند. مصرفی که فرآیندی مادی انگاشته شناختی محصور میپدیده اقتصادی عنوان کرده ولی مدرنیته آن را در ابعاد اجتماعی و روان

 کردهی میزندگشناس اجتماعی که در انگلستان گانی داده است. در این زمینه دنیل میلر انسانشده بود جای خود را به فعالیتی ایده

ای از یک نوع کنش نمادین مستقل مطرح مصرف دیگر به عنوان نمونه: »نویسدمی خود «فرهنگ مادی و مصرف کلان»در کتاب 

 «.پذیردهای اجتماعی صورت میها بین گروهاست که به منظور استقرار تفاوت

شناخته شود بلکه هویت نتیجه روابط پیچیده « اصل»( معتقدند که هویت نباید به صورت یک1770) 3براونو  کورنبرگ

شود. متناوباً شود با این وجود به صورت منفعلانه اعطا میاست که در آن هویت فرد به صورت فعالانه ساخته می 17قدرت

اری دان کننده خود از طریق مصرف، محرکی است که نیاز مصرف کننده را درسرمایهکندکه مفهوم بی( پیشنهاد می1771)11بومن

گیری طبقات اجتماعی در اوایل ، شکلکالین کمبلجامعه شناس مشهور کند. حفظ می« 19تمایل مصرف کننده»بعنوان  11مدرن

ر پی افراد چندان د»گوید: رفی میگیری این طبقات مصپنداشته و پیرامون شکلسده بیستم را حاصل خویشاوندی گزینشی می
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بنابراین  .ندکناند که از معانی نهفته در آنها کسب میهاییفریبی ارضا از طریق کالاهای نیستند بلکه در جستجوی لذت بردن از خود

اینجاست  «کنش اساسی مصرف انتخاب خرید یا فایده کالا نیست بلکه آن لذت جویی تخیلی است که در تصویر کالا نهفته است.

« 1خود خالی»هایی را به عنوان ( روش1335) 1. کوشمنابعاد اقتصادی به اجتماعی تغییر پیدا خواهد کرد که پارادایم ذهنی افراد از

سازند که مصرف را به عنوان یک منبع کلیدی برای کند که در جوامع معاصر موقعیت افراد را در یک رابطۀ سیرکوله میبررسی می

« ودخ»تواند تحقق یابد، بنابراین ما مصرف را برای پر کردن دهد، در صورتی که این خیال نمیقرار می« ود خالیخ»پر کردن این

های برتری و رجحان در طبقات کلاسی افراد باعث بر این پروسهگردیم. علاوهدهیم اما در نهایت به حالت خالی خود باز میانجام می

( 1391برای مثال بوردیو ). (Lawler, 2005; Nayak, 2006; Skeggs, 2003گردد)فی میها و عادات مصربه وجود آمدن شیوه

کند که هر طبقه در داخل جامعه برای خود عادات مصرفی و نمادهای بخصوصی را دارا هستند )مثل لباس، غذا، پیشنهاد می

عملی،  هاین هویت فردی و اجتماعی تلقی شود، نظریهتواند به عنوان بیابر این، در حالی که مصرف میهای تفریحی(. علاوهفعالیت

 (. Shove, 2010, Hanna et al., 2017کنند)های مهمی را در رابطه با این منطق مطرح میپرسش

 

 در حمل و نقل: 9نقش رفتار
وا، آلودگی همحیطی مانند سرو صدا، ای از مسائل زیسترفتار حمل و نقلی یک عرصه مصرف و زوال است که با طیف گسترده

 Gilbert and Perl, 2008; Hook and Replogle, 1996; Kenworthy andای همراه است )حوادث و انتشار گازهای گلخانه

Laube, 1999; Okokon et al., 2015; Stanley et al., 2011 تعداد زیادی از سازمانها و سیاستمداران بر این امر اذعان دارند .)

های کلیدی حمل و نقل در گرم شدن کره زمین دارد باعث علی پایدار نیست با توجه به شواهد و جنبهکه سیستم حمل و نقل ف

های (. تحقیقات مکرر در این زمینه تأکید دارد که تکنولوژی و نوآوریBanister, 2005گردد )کاهش پایداری در گذر زمان می

ذیر پغییرات آب و هوایی و اقلیمی به وسیلۀ تغییر تکنولوژی امکانالخصوص تجدید بعید است که این مشکلات را حل نماید، علی

 ;EEA, 2015)گردد )وری سود در کنار حاشیه گسترده آن مینیست، زیرا رشد ثابت در تقاضای حمل و نقل باعث افزایش بهره

Peeters et al., 2016س دشواری است و بروز چنین محیطی کار ب. برای همین کنترل تکنولوژی در راستای کاهش مسائل زیست

گذاران بر این باورند که های بخش حمل و نقل همسو سازیم. اما سیاستشود که اهداف اجتماعی را با سیاستمشکلاتی باعث می

امانی را به شود، و برای همین انتقادهای گسترده و بیهای حمل و نقل پایدار باعث مداخله کردن در نظم موجود میشروع طرح

 (.Gössling and Cohen, 2014نماید)های مرتبط تحمیل میانسازم

د، های حمل و نقل پایدارتر شود وجود نداربا توجه به تغییرات فردی در رفتار، هیچ مدرکی مبنی بر تغییری که منجربه سیستم

 ,Pucher and Buehler, 2012)به جز استفاده از دوچرخه که در سالهای اخیر رشد قابل توجهی در سراسر جهان داشته است )

Hanna et al., 2017 .شود که هدف آن اصلاح رفتار فرد استتغییر رفتار، به مجموعه کاربردی اصول و فنون یادگیری گفته می. 

 بشوند. لذا برای اصلاح رفتار نابهنجار باید شرایط مناسب یادگیری را ترتیبه عبارتی دیگر، رفتارهای خوب و بد هر دو آموخته می

 .داد و از این راه به تغییر رفتارهای نابهنجار و جانشین ساختن آنها با رفتارهای بهنجار اقدام کرد

 

 های شخصی:های موجود در استفاده از ماشیناثرات خارجی و انگیزه
لات های شخصی مشکاز آنجا که تغییرات اقلیمی و مشکلات مرتبط با آن از جمله چاقی، افزایش مالکیت و استفاده از اتومبیل

های جهانی های متعددی اجرا شده است. در حال حاضر، سیاستها سیاستدهد که برای مقابله با این چالشجهانی را نشان می

گردد، البته تدوین همچین قانونی با عدم تمایل عمدتاً بر مبنای اثرات خارجی استوار است و منحصراً برای منطقه خاصی منتشر نمی

 Young andشود )گردد چرا که موجبات تجاوز به حقوق فرد در حمل ونقل شخصی میان و سیاستمداران مواجه میگذارسیاست

                                                           
1 . Cushman 

2 . Empty Self 

3 . Behavior 
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Caisey, 2010کند مبتنی بر استفاده از ماشین به عنوان یک عامل خارجی هایی که رانندگی را محدود می(. به طور معمول سیاست

کنندکنترل گردد گذاری را تعیین میهای قیمتهایی که مجازاتویژه سیاستاست که باید با پرداخت مالیات یا مقررات، به 

(Cullinane and Polar, 1992البته اجرای چنین قوانینی با اقبال عمومی همراه نیست و مخالفت .) های شدیدی از طرف مردم

 شود.روبرو می

قانع کننده برای ترویج تغییر رفتار غلط بسیار مهم و از سوی دیگر برای توسعه پایدار ایجاد یک چارچوب آموزشی با رویکرد 

ضروری است. با این حال ایجاد تغییر در حالت ذهن و رفتار به زمان طولانی بستگی دارد و آن هم زمانی است که فرد انگیزه کافی 

که استفاده نکردن از خودرو کنند ( پیشنهاد می1717) 1(. یانگ و کیسیAndreasen, 1995برای تغییر در رفتار خود داشته باشد)

)اثر خارجی( باید در کل فهمیده شود چراکه به رفتار فردی و انتخاب سبک  1با در نظر گرفتن آن به عنوان یک اگسترنالیستی

ود خگیرند، که بر این فرض استوار است که مردم رفتار بستگی دارد. بر این اساس آنها از نظریه بازاریابی اجتماعی الهام می 9زندگی

 ,Ajzen and Fishbein) 1نظریه اقدام منطقی(. Mugion et al., 2017دهند که انگیزه کافی داشته باشند )را زمانی تغییر می

ها در زمینه بازاریابی ترین نظریهترین و مورد بحثاز شناخته شده (Ajzen, 1987)5 ریزی شدهنظریه رفتار برنامه( و 1977

واند تانندگان اصلی در مورد مفهوم مصرف و سنجش رفتاری است. بر این اساس به جا آوردن رفتارها میهستند که قادر به توجیح ر

بر این، این اهداف، بینی کرد؛ علاوهو کنترل رفتار درک شده پیش 2با دقت بالا براساس نگرش نسبت به نوع رفتار و هنجارهای ذهنی

تار گیرد و بر رفگردد، عواملی اصلی انگیزش را میبل توجهی در رفتار واقعی میهمراه با درک کنترل رفتاری، منجربه واریانس قا

 (.Ajzen, 1987) گذاردتأثیر می

 گیری تمایل، به نگرشاند که شکلپیشنهاد کرده 0بین و آیزنباشند. فیشمی گیری شخصیتها بخش مهم و قابل اندازهنگرش 

ظریه هنجارهای ذهنی مطرح شد که درباره ارزیابی یک الگو و یا یک باور از نوع رفتار و باورهای قبلی وابسته است و برای همین ن

توان امیدوار بود ترافیک کم شود و همسو با این در استفاده از خودروی شخصی است که می شهروندانبا تغییر شیوه رفتاری  است.

در شهروندان نهادینه  استفاده از وسایل حمل و نقل عمومیموضوع آلودگی هوا در شهر نیز کاهش پیدا کند. تا زمانی که فرهنگ 

یک مطالبه  آننهادینه شود، گسترش توان به آینده شهر امیدوار بود. وقتی فرهنگ استفاده از حمل و نقل عمومی نشود، نمی

اه ساخته شود اما مردم فرهنگ های نگرشی ارتباط دارد. هر چقدر بزرگرخواهد بود. از نگاه دیگر سبک زندگی با رفتار و ارزش جدی

ود تواند جوابگوی حجم ترافیک موجفایده است زیرا نمیشان را تغییر ندهند، بیلازم را در این خصوص رعایت نکنند و سبک زندگی

 .باشد. ترافیک و آلودگی هوای امروز نیازمند تغییر شیوه و سبک زندگی مردم است

                                                           

1 . Young and Caisey 

2 . Externality 

3 . lifestyle 

1 ) منطقی نظریه اقدام یا عمل . The Theory of Reasoned Action (TRA) ن نظریه توســط آیژن و فیشــبین مطرح شــد که به صــورا ای( 

ریزی برای خانواده و رفتار انتخاباتی(   های شــغلی، رفتار مصــرفی،  برنامهگیریبینی نیات افراد در بروز رفتار )نظیر جهتای برای پیشگســترده

توانایی  مندی منطقی و مدلل هستند که به صورت نظام   ها موجوداتیرض اصلی این نظریه این است که انسان   فمورد استفاده قرار گرفته است.   

باشند.ود را دارا میکاربری و پردازش اطلاعات در دسترس خ  

شده نظریه رفتار برنامه. 5 شرا     (Theory of Planned Behavior(TPB)) ریزی  ستدلالی در  که کنترل کاربرد دارد  یطینظریه عمل ا

شد )به عبارت دیگر موفق   یاراد شته با ستدلالی به میزان کنترل ار یقابل توجهی بر روی رفتار وجود دا   یستگ رفتار ب یبر رو یدات نظریه عمل ا

شته با   یبر یک رفتار کاهش  یزان کنترل ارادیم یدارد( در حالی که وقت صد رفتاری، توانایی انجام آن را ندا د( کاربرد  ش ابد )یعنی فرد علیرغم ق

ــت.یا ــاهده ا ن مدل چندان زیاد نیس   یزینظریه رفتار برنامه ر”کردند و آن را  یه گذاریدی را پاین اختلاف الگوی جدیآیژن و همکارانش با مش

 نام نهادند.  “ شده 

6 . Subjective Norms 

7.  Ajzen 
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-بندی سه گانه شامل فعالیتزندگی بشری می باشند، تعاملات اجتماعی با دسته ای برای نمایش جریانفضاهای عمومی عرصه

گیرد که این امر ارتقاء فرهنگ جامعه در بستر خود را به های ضروری، اختیاری و اجتماعی در فضاهای عمومی شهری شکل می

 (.Farrokhi kaleybar et al., 2015) همراه خواهد داشت

 رپایدا حمل و نقل و توسعه
گر تعادل بین توسعه صنعتی، اجتماعی، زیست محیطی و اقتصادی های چند منظوره توسعه پایدار بیانمفهوم مدیریت سیستم

بندی دقیق هردو و اثرات زیست اولویت»(. توجه به پایداری زیست محیطی و اقتصادی، Nijkamp, 1994, Patlins, 2017است )

(. Gwilliam, 1997ضروری است )« کند و ابزارهایی که مقرون به صرفه استد میمحیطی که بیشترین آسیب را بر محیط وار

با منافع  توان در تقاطعناپذیر بر پیکره محیط زیست وارد کند: حمل و نقل را میبنابراین تولید و مصرف نباید باعث صدمات جبران

است که در یک اقتصاد مشخص با تولید و کار اقتصادی و زیست محیطی قرار داد. از یک سو حمل ونقل یک فعالیت ضروری 

گردد در همین جهت وری کل سرمایه در یک اقتصاد میتخصصی و ویژه همراه است: حمل و نقل منجربه افزایش قابل توجه بهره

ی طبیعی در هامان را از داراییگردد؛ البته از سویی دیگر، حمل و نقل سهم( می1)جامعه لوکوموتیوی 1باعث افزایش احساس رفاه

(. درباره پایداری اجتماعی حمل و Nijkamp, 1994دهد )هر دو سهم از انرژی و موادخام و در کل محیط زیست( )دنیا کاهش می

(. سیستم حمل و نقل نیازمند یک Marin and Olaru, 2015) اشاره کرد« 9رابطه بین رشد اقتصادی و فقر»توان به نقل می

زیست را شناسایی نماید و هم بتواند تأثیرات این عوامل را به کمک ند عوامل منفی تأثیرگذار بر محیطمدیریت قوی است تا هم بتوا

های حمل و نقل برای محیط زیست مضر است و فقط مقیاس و ماهیت تأثیر آنها های مناسب کاهش دهد. اگرچه تمامی شیوهروش

های تجاری نوآورانه )از جمله هانی شدن اقتصاد، نیازهای بازار، شیوه(. با توجه به جRondinelli and Berry, 2000متفاوت است )

 Marinکنند )، بیشتر و بیشتر بر روی حمل و نقل بین المللی تمرکز می11مدیریت زنجیره تأمین(، محققان و متخصصین قرن 

and Olaru, 2015هایی برای ایمنی ترافیکی و حلفتن راهها اقدامات را برای یاها، فنآوری(. بسیاری از دانشمندان انواع  روش

قل های حمل و نکنند. برای دستیابی به توسعه پایدار در سیستممحیطی ناشی از افزایش حمل و نقل ارائه میمشکلات زیست

 شهری، برخی از فرآیندهای تکمیلی این پروسه باید آنالیز گردند:

اهش استفاده از وسایل نقلیه شخصی و انگیزه دادن به مردم برای استفاده کاهش تقاضا برای استفاده از وسایل نقلیه: یعنی ک -1

برای عابرین  هاییبینی ایجاد خیابانروی و از نظر فنی پیشاز وسایل حمل و نقل عمومی یا سایر حمل و نقل بیوتکنولوژیکی یا پیاده

 اد محدودیت خودرویی در مناطق ترافیکی شهرو...ای، ایجسواری،محدودیت فضاهای جادهپیاده )یا مناطق( و مسیرهای دوچرخه

 استفاده از انواع مختلف حمل و نقل: ترکیب، توزیع مساوی و دسترسی مناسب به انواع حمل و نقل؛ -1

افزایش نوآوری در حمل و نقل: استفاده از حمل و نقل عمومی مدرن، سریع و کارآمد که قادر به پاسخگویی به نیازهای خاص -9

 مردم است.

های مناطق شهری که برای نیازهای حمل و نقل مورد استفاده افزایش عقلانیت از نیازهای حمل و نقل: کاهش زمین -1 

 گردد، افزایش حفاظت از مناطق به خاطر تأثیرات منفی ترافیک.می

ار وار کنند و هارمونیهای حمل و نقل شهری با اهداف فردی هماهنگ رفتهای جداگانه از سیستمبا این حال توسعه زیرسیستم

 ,Lazauskaiteهای حمل و نقل را اجرا نمایند)با روند توسعه شهری عمل نمایند، و نیز اهداف مشخص شده در سیاست

Griskeviciute et al. 2014, Gri�kevi�i�t�-Ge�ien� and Gri�kevi�ien�, 2016.) 

 

 های سیستم حمل و نقل پایدارولفهم

                                                           

1 . Welfare Perception 

2 . The �Locomotive� Society 

3 . The Relationship between Economic Growth and Poverty. 
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این سیستم که به صورت عملکردی،  .م منظم از اجزای مرتبط با زیرساخت حمل و نقل استسیستم حمل و نقل یک سیست

مدیریت  .آهن، جاده، هوا، آبراه داخلی و دریای با زیر سیستم بندرراه :فضایی و تکنولوژیکی طراحی شده است، شامل عناصر زیر است

توسعه پایدار  ای بر تضمینست و این امر تأثیر تعیین کنندهاثربخشی این سیستم پیش نیاز مهمی برای تعیین اثربخشی توسعه ا

دسترسی به خدمات حمل و نقلی مطمئن در زمینه حفاظت  (.Cheba and Saniuk, 2016این زیرسیستم نظام اقتصادی دارد )

 Borys) گذاردت اثر میوری اقتصادی، استفاده بهینه از فضا و کاهش تأثیر منفی بر محیط زیسسلامت، اصول عدالت اجتماعی، بهره

مطرح  OECD(2004)(. هیچ تعریف جامع کاملی از حمل و نقل پایدار وجود ندارد، همانطور که در کنفرانس وزیران اروپایی 2009,

 شد، یک سیستم حمل ونقل پایدار سیستمی است که:

است که با نیازهای سلامت انسان و  الف( قادر به برآوردن نیاز اساسی دسترسی به سیستم حمل و نقل توسط افراد و جامعه

دهد و از رشد های متنوعی را برای حمل و نقل ارائه میکند، حالتها سازگار است، ب( مقرون به صرفه و کارآمد عمل میاکوسیستم

 قل رساندنهای فسیلی، به حدارویه از سوختای و استفاده بینماید، ج( محدود کردن انتشار گازهای گلخانهاقتصادی حمایت می

مصرف منابع غیرقابل تجدید، محدود کردن مصرف به منابع تجدیدپذیر برای رسید به یک سطح پایدار، به حداقل رساندن استفاده 

دهد که حمل ونقل پایدار باید (. این تعریف نشان میBeatley, 1995 and Litman, 2008رویه از زمین و کاهش سر و صدا )بی

ی و زیست محیطی را انعکاس دهد. هدف از حمل و نقل پایدار این است که اطمینان حاصل شود محیط اهداف اقتصادی، اجتماع

(. لجستیک و MOST, 1999زیست، ملاحضات اجتماعی و اقتصادی مربوط به تصمیمات متفاوت حمل ونقلی که سازگار است )

ی بیشتری بیابد: الف( برنامه نوآورانه در عرصه فناوری در شهرهای پایدار باید ارتقا 1تدارکات )سیستم آماد و پشتیبانی( شهرها

(، ب( تغییر دادن ذهنیت مجموعه مدیران لجستیکی، ج( مشارکت دولتی و خصوصی، از نقطه خدمات ICTاطلاعات و ارتباطات)

 (.Russo and Comi, 2012 and Taniguchi et al. ,2014عمومی مهمترین جنبه ارتقا یک استراتژی توسعه پایدار است )

با این حال، در ادبیات،  .پیچیدگی تعادل حمل و نقل، اندازه گیری های شاخص های متعادل کننده حمل و نقل بسیار دشوار است

ها وجود دارد که در مطالعات انجام شده در سطح بین المللی و ملی تکرار شده های مختلفی در مورد انتخاب شاخصتجزیه و تحلیل

 (.Cheba and Saniuk, 2016است )

 

 های حمل و نقل پایدار در اتحادیه اروپا:شاخص
توسعه یافته  1های توسعه پایدار اتحادیه اروپا است که توسط یورواستاتهای حمل و نقل توسعه پایدار یکی از زمینهشاخص

ز ده اهداف استراتژیک اتحادیه است. هدف آن نظارت بر استراتژی توسعه پایدار اتحادیه اروپا در زمینه حمل و نقل مطابق بایکی ا

تک کشورهای عضو آن طراحی شده است و مطابق های توسعه پایدار برای ارزیابی کل اقتصاد اروپا و تککلی شاخص 9است. مدول

ر تواند مورد استفاده قرار گیرد. دها در سطح محلی نیز میبا استانداردهای رسمی توسعه یافته است. بنابراین برای توسعه شاخص

 (.Cheba and Saniuk, 2016توان مشاهده نمود )سیستم شاخصی این آنالیز زا می 1جدول 

 های توسعه پایدار در اتحادیه اروپا؛: شاخص2جدول 

 های توضیحیشاخص های عملیاتیشاخص عنوان شاخص

صرف انرژی      سبت م ن

در حوزه حمل ونقل به    

  حمل و نقل و تحرک

 تقسیم مودال حمل و نقل مسافری -

 تقسیم مودال حمل و نقل باری )کشتی باری( -

خالص داخلی            - نا ید  به تول باری  قل  حجم حمل و ن

(GDP) 

                                                           

  یتدارکاتسازی فعالیت های بهینه "به طور کاملدر نظر گرفت که در آن  یندآیبه عنوان فرتوان می( را City Logistics) لجستیک شهرها  .  1

شرکت   یو نقل و حمل سط  صی در   تو صو شهری  های خ صرف انرژی در چارچوب یک    دازدحام رفت و آمبا توجه به محیط ترافیکی، مناطق  و م

صاد بازار  ستیک هدف از  گردد.تعریف می "اقت ست که با توجه به هزینه  این شهر  لج صی،     ها به مردم و ها و مزایای طرحا صو همچنین بخش خ

 (. http://wiki4city.ieis.tue.nl/index.php?title=City_logistics) سازی کندهای لجستیک را در یک منطقه شهری بهینهسیستم
2 . Eurostat 

3 . Module 



  فصلنامه علمی تخصصی معماری سـبز

 

111 

 

خالص داخلی       نا ید  تول

(GDP) 

سبت به تولید ناخالص     - سافری ن حجم حمل و نقل م

 (GDPداخلی )

 میزان مصرف انرژی در حمل و نقل -

  تأثیر حمل و نقل

 ای به وسیله حمل و نقلانتشار گازهای گلخانه -

 ای ناشی از تصادفاتتعداد تلفات جاده -

 ( ناشی از حمل و نقلNOxانتشار اکسید نیتروژن ) -

 انتشار ذرات معلق ناشی از حمل و نقل -

 دهای جدیمتوسط انتشار در هر کیلومتر از اتومبیل -

  های قیمت برای حمل و نقلشاخص متنی شاخص

˚ Sustainable development indicatorsمنبع:   theme 7 Sustainable transport, 

http://ec.europa.eu/eurostat/web/sdi/indicators/sustainable-transport  
 

های نظارت بر توسعه پایدار در اتحادیه اروپا )از جمله حمل و نقل پایدار( هر دو سال یکبار ج شاخصاطلاعات مربوط به نتای

 دهد:منتشر شد. این گزارش نشان می 1715شوند. آخرین گزارش درسال منتشر می

کنون کاهش یافته و تا 1777های مصرف انرژی حمل ونقل به ازای هرواحد تولید ناخالص داخلی در اتحادیه اروپا در سال -1

 شود.دیده می 1779با کاهش شدید در دوره کوتاه مدت از سال 

 کاهش یافته است. 1779جزء زیست محیطی این شاخص )مصرف انرژی حمل ونقل( از زمان آغاز بحران اقتصادی در سال  -1

 ها کمی ثبت شده است.تغییرات در تقسیم مودال و حجم حمل ونقل باری )بار کشتی( به عنوان نتیجه پیشرفت -9

 انجام گرفته است. %9971بیشترین سفر مسافری با ماشین، با سهم حدود  1719در سال  -1

مواجه  1779درصد در سال  079و  1777درصد در سال  1حجم حمل و نقل باری نسبت به تولید ناخالص داخلی با کاهش  -5

 بوده است.

 درصد کاهش یافته است. 10به میزان  1711تا  1777های نقل بین سالای ناشی از حمل و انتشار گازهای گلخانه -2

کاهش چشمگیری داشته است، اما میزان انتشار  1337های در مقایسه با سال 1770تا  1777های اگرچه رشد در سال -0

  های دیگر اقتصادی کاهش یافته است.( ناشی از حمل و نقل در مقایسه با بخشGHGای )گازهای گلخانه

شود. در این طرح تر طرح میبه صورت پیچیده 1بندی شدهبرای ساخت یک الگوی حمل ونقل پایدار براساس محاسبات طبقه

ها زیست، اجتماعی و اقتصاد. به هرحال این شاخصگردند: محیطهای توسعه حمل و نقل پایدار به سه دسته معین میشاخص

های حمل و نقل پایدار (. پیشنهاد جامع برای ساخت شاخصPrzyby�owski, 2014)ای شناسایی گردند توانند در سطح منطقهمی

های حمل و نقل پایدار باید با دقت انتخاب شوند تا اطلاعات مفیدی را ( ارائه شد، به گفته نویسنده شاخص1779) لیتمندر مقاله 

ها به صورت اهداف متنوع، ای از شاخصلکه باید مجموعهها نباید به تنهایی انتخاب شود، بارائه دهند. او پیشنهاد کرد که شاخص

ی، های زیر ساختالف(اقتصاد: ازدحام و ترافیک، هزینه داند:عینی و اثرگذار منعکس گردد. وی سه اثر را در حمل ونقل تأثیرگذار می

های محرومیت، تأثیرات نبشهای ناشی از تصادفات، ب( اجتماعی: تأثیر بر جهای مصرف کننده، موانع حرکتی و آسیبهزینه

زیست: الودگی هوا، تغییرات آب و هوایی، شناسی جامعه، ج(محیطپذیری در جامعه، زیباییسلامتی انسان، انسجام اجتماعی، زیست

. )Litman, 2008, Cheba and Saniuk, 2016, Reisi et al., 2016ها و اثرات هیدرولوژیکی )آلودگی صوتی، و آلودگی زیستگاه

ا های بیشتر، مردم رها، ایجاد پارکینگهای جدید، گسترش اندازه تقاطعهرحال ارزیابی توسعه از دیدگاه کیفی، ساخت خیابان به

 Gri�kevi�i�t�-Ge�ien� andروی )های شخصی استفاده نمایند تا از دوچرخه و یا پیادهکند که از ماشینتشویق می

Gri�kevi�ien�, 2016هران نیز همین ازدیاد روزافزون خیابان برای تسهیل در امر عبور و مرور است که شهر (. مشکل اصلی شهر ت

را از حالت آنتروپیک و انسانی به یک بعد ماشینی تبدیل کرده که در آن فقط خودروها دیده شده است باعث بی روحی و یکنواختی 

                                                           
1 . Taxonomic Calculations 
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شود، در حالی که سطح الودگی هوا و نویز دتر میگردد. به این ترتیب مشکل حمل و نقل در نقاط مختلف شهر، شدیشهر می

 یابد.های اصلی شهر افزایش میهمچنان در شریان

 

 هایی برای افزایش پایداری سیستم حمل و نقل در شهرها:راه :های تحقیقیافته

 های حمل و نقل عمومی:توسعه اولویت -6
ای مثبت از آن چگونگی ت به عنوان سند ارائه شده است که نمونه، حمل و نقل، بهداشت و محیط زیس1های پان اروپاییدر برنامه

توزیع شده است و در  1افزایش سهم ترافیک عابر پیاده و دوچرخه سواری همراه با استفاده از حمل و نقل عمومی، در تقسیم مودال

ای هارسلونا، استکهلم و لندن با نوسازیدر اکثر شهرهای پرترافیک دنیا مثل پاریس، ب بخشد.نتیجه کیفیت محیط شهری را بهبود می

ای برای ورود به مناطق پر های شهری فضا را برای بهبود استفاده از دوچرخه و کاهش ترافیک انجام دادند و حتی هزینهزیرساخت

د انهترافیک درنظر گرفته شده است در نیویورک برای جلوگیری از ترافیک در مناطق پرترافیک اقدام به ساخت پارک نمود

(Transport, Health and Environment Pan-European Programme secretariat, 2014.( 

گذاری در حمل و نقل عمومی انجام کشور اقدامات سیاسی در سطح ملی و فراملی به منظور تحریک سرمایه 177بیش از 

شود، بنابراین ایمنی به طرق مناسب تنظیم میاند. در بیشتر کشورهایی که سطح در آمدشان بالااست حمل و نقل عمومی داده

بیشتری نسبت به حمل و نقل فردی دارد. اما این امر در کشورهای با سطح درآمد پایین یا متوسط و نیز در حال توسعه اقتصادی، 

م ، ایمن در سیستها باید دسترسی مقرون به صرفهگردد. دولتشود و برای همین منجربه رشد حوادث در میان افراد میکنترل نمی

را برای معرفی « 9توسعه حمل و نقل پایدار»جایزۀ  1717حمل و نقل عمومی را تضمین کنند. شهر احمدآباد هند در سال 

-شدند، دوچرخهها در خط ویژه به هم متصل میالسیر دریافت کرد: اتوبوسهای سریعآمیز سیستم حمل و نقلی اتوبوسموفقیت

و هم  گرددتوانستن در مسیر مخصوص به خود حرکت نمایند. این سیستم هم باعث کاهش آلودگی میز میسواران و افراد پیاده نی

ای در خیابان بدلیل عبور و گردد )سطح سر وصدا و انتشار گازهای گلخانهباعث افزایش حمل ونقل خودمانی زیست محیطی می

وبوس ساخته شده کلمبیا )شهر بوگوتا( نقش مهمی را برای  سیستم حمل و نقل سریع ات یابد(.مرور سریع خودروها کاهش می

کند. این سیستم از مجموعه وسیعی از اقدامات جامع تشکیل یافته است که شامل توسعه تضمین توسعه پایدار این شهر ایفا می

ها برای حمل و نقل در بزرگراهسواری، از جمله اقدامات سازمانی دیگر مانند بسته شدن روها و دوچرخهروها در مناطق پیادهپیاده

 17سواری استفاده شود(، گرفتن روی و دوچرخهها نیز برای پیادهدهد تا از این خیابانساعت هر یکشنبه )این امر اجازه می 0طول 

ل قهای حمل و نآوری شده به توسعه زیرساختدرصد مالیات اضافی برای بنزین به منظور کاهش تعداد سفرهای فردی )پول جمع

گیری کامل پذیرفته شده است ها( و همچنین هفته رسمی بدون ماشین در ماه فوریه توسط رأیعمومی و تعمیر ونگهداری جاده

(Makarova et al., 2017, United Nations Human Settlements Programme, 2013 در سال .)چهار شهر به 1711 ،

 شدند: انتخاب 1ه سیاست حمل و نقل و توسعهوسیلۀ موسس

متروی »راه برای تردد اتومبیلها وجود دارد مابقی سطوح به وسیلۀ  17در حال حاضر )آرژانتین(:  5آیرسشهر بوئنوس -6

گرفته شده است که این مترو ترکیبی است از یک اتوبوس معمولی با آسایش یک مترو. امروزه از آن برای عبور از شهرها « 2سطحی

 دقیقه زمان ببرد. 17کشد به جای آن که یدقیقه طول م 11بطور میانگین 

                                                           

1 . Transport, Health and Environment Pan-European Programme (THE PEP) 

2 . Modal Split 

3 . Sustainable Transport Development 

4 . Institute for Transportation and Development Policy 

5 . Buenos Aires  
6 . Surface Subway 
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شود تا بدانها نشان دهد که محیط بدون یک جشنواره ماهانه برای کمک به تصورات ساکنان برگزار می)سئول(:  6سوئون -2

 تها حفظ شده است و تعطیلاتواند احساس خوبی برایشان داشته باشد. از زمان اجرای این طرح بسیاری از زیرساختماشین می

 در محل جشنواره معروف گشته است. 1آخر هفته بدون ماشین

 مایلی بود که اجرا شد. 07مایل اولین گام بسیار بزرگ در شبکه  2السیر با اتوبوس در حمل و نقل سریع)هند(:  9ایندور -9

دوچرخه  با سیستم این شهر با یکپارچگی دومین سیستم بزرگ حمل و نقل سریع اتوبوس آسیا )شمالغربی چین(: 4لانژو -4

 Makarova etسواری قابل ستایش است )های سبز دوچرخهریزی شد(، پارکینگ دوچرخه و راهایستگاه برای آن برنامه 11777)

al., 2017.) 

 های از محصولات حمل و نقل پایدار در مدیریت معاصر شهرنمونه -6-6

ت که بطور عمده به تغییرات آب و هوایی، اسیدیته اقیانوسی های فسیلی اسامروزه بخش حمل ونقل به شدت وابسته به سوخت

انجامد. مهم این است که این مسئله را باید از یک دیدگاه سیتماتیک اکسیدکربن در جو میو سایر مشکلات ناشی از افزایش دی

تواند به کاهش انتشار گازهای ی میهای فسیل. استفاده روزافزون از سوخت(Robèrt et al., n.d., this issue, 2016)بررسی نماییم 

های دولتی وابسته است و حداقل در ای کمک نماید. با این وجود این امر به شدت انگیزهای در سیستم حمل و نقل جادهگلخانه

 Sanches-Pereira and Gómez, 2015, Boren etهای زیستی باید به میزان قابل توجهی وارد شوند )سوئد این نوع سوخت

al., 2016هایی برای جذب آوریهای تجدیدپذیر، فنهای یکپارچه شامل انرژیهای سیتمحلرود که راه(. به طور دقیقتر انتظار می

های برقی به دلیل های هوشمند و ماشینسازی انرژی، شبکههای ذخیرهحلها، راهها و دیگر زیرساختهای تجدیدپذیر در خانهانرژی

 (.  Rifkin, 2011, Boren et al., 2016باشد )سازی انرژی میذخیره راندمان بالا و ظرفیت

 

 (:Aeromovelمعرفی سیستم ایرومول ) -6-6-6
ل گیرد سیستم ایروموها برای استفاده در سیستم حمل و نقل مورد استفاده قرار میتواند به وسیلۀ دولتکه می 5یک آلترناتیو

آن وجود  2ای در برددرصد اتوماتیک است) هیچ راننده 177ده است و یک وسیله نقلیه قابل مشاه 9و جدول  1تصاویراست که در 

و غیرموتوری  0ندارد(. ایرومول یک سیستم حمل و نقل اتوماتیک است که در سطوح بالای زمین است و از وسایل نقلیه سبک

 های ثابت با بالاترین راندمان انرژیتم از فنآوری نیروی پنوماتیک است، این سیستشکیل یافته است. سیتم ایرومول دارای فن

کند تا هوا صفحۀ افزایش دهد. سیستم این امکان را فراهم می 9کند تا هوا را از طریق مجاری واقع در داخل مسیر الیویتداستفاده می

 Barcellos de Paula هد )کند را فشار دهای فولادی حرکت میای متصل به وسیله نقلیه را که در یک پلت فرم روی چرخپروانه

and Marins,2017.) 

سیستم هزینۀ تولید و نگهداری بسیار پایینی دارد و متناسب با سیستم خودکار حمل  (، این1710) 3با توجه به گفته کوستر 

رومول این ایشود. بنابرهای حمل و نقل مسافری هدایت میگردد، زیرا که به طور انحصاری به وسیلۀ سیستمبندی میدسته و نقل

های اصلی این سیستم را های حمل و نقل عمومی و کوچک نیز استفاده شود؛ در جدول برخی از ویزگیتواند هم برای سیستممی

، گیرندهای مسافری قرار میگردند که درست دربالای ایستگاههای صنعتی برای راندن ایرومول استفاده مینمایم. فناشاره می

                                                           

1 . Suwon 

2 . Car-Free 

3 . Indore 

4 . Lanzhou 

5 . Alternative  

6 . Board 

7 . Light 

8 . Elevated 

9 . Coester 
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رود و تجهیزات ژنراتوری برای به حداقل رساندن وقفه رای کنترل هر وسیلۀ نقلیه ذاتی میان وسایل به کار میمدارهای پنوماتیک ب

 (.Coaster,2017) و تعلیق در عملیات سیستم وجود دارد

 
 Barcellos de Paula and Marins,2017 : سیستم ایرومول در پورتو آلجرو برزیل؛ منبع:6 ریتصو

 

 

 

 

 

 های اصلی ایرومول:ویژگی9جدول 

 راحتی ایمنی کارایی مشخصات کلی

قرارگیری و ادغام ســریع آن در 

 محیط شهری

تواند   با توجه به حجم پروژه می   

هزار مســـافر را در ســـاعت   17

 حمل نماید.

زیســت محیطی و پایدار، قابلیت  

 های اضافیکنترل سیستم

ــ نداردهای بین   پیروی از اسـ -تا
 المللی

یه    ما ــر یاده  سـ -گذاری کم در پ
نه   های کم در  ســــازی، و هزی

 برداری و نگهداریبهره

سیون بالا در برابر ارتعاش    ایزولا

 و سر و صدا

ــتـــن تـــأثـــیـــرات   نـــداشـــ

 1الکترومغناطیسی 

هــدایــت   APMکلاس جهــانی

سیستم حمل و نقل، بطور کامل   

مل    ــربفرد ع در خطوط منحصـ

 کند.می

پایی  ــرف  به خاطر    مصـ ن انرژی 

 وزن کم سیستم

ــتاب تا    متر بر مجذور    1717شـ

 ثانیه

هیچ فرصتی برای برخورد وسایل  

 نقلیه با هم وجود ندارد.
 دسترسی برای معلولین

یک اســــت.        مات کاملاً اتو خط 

ست روی       سبکب ا سیله نقلیه  و

کنــد. تکنولوژی       ریــل کــار می 

 است. 1پاکی

ــیلۀ   پارامترهای عملیاتی  به وس

های ســـرعت و  پروفیلاتنتخاب 

بل تعیین         که از ق یه  غذ نرخ ت

 شده، قابل تنظیم هستند.

 در صورت وقوع زلزله ایمن است.
موتورهای بدون ســـر و صـــدا و 

 خاموش

ستانداردهای بین    المللیمطابق ا

 است.
 کیلومتر در ساعت 97سرعت تا 

های قطعی  این ســیســتم با وقفه

 کندنیز کار می 3برق
 هاگاهدسترسی آسان به ایست

 Barcellos de Paula and Marins,2017; Coaster,2017 :ماخذ:  

                                                           

1 . Electromagnetic 
2 . Clean Technology 

3 . power interruption  
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 : تصاویری از سیستم ایرومول در کشورهای گوناگون؛ منبع: نویسندگان2 ریتصو

 

تصاویر ور که در در جاکارتای اندونزی در داخل یک پارک زیست محیطی اجرا شد. همانط 1393اولین پروژه ایرومول در سال 

ایستگاه است و تا به حال بسیار خوب عمل کرده است  2کیلومتر طول دارد شامل  972قابل مشاهده است این خط  1

(Coaster,2017 در سال .)توان به وضوح مشاهده نمود. این پروژه ایستگاه می 1شکل نصب شد که در  1ایرومول در پورتوالجر 1719

های ایرومول در یکی دیگر از پروژه (. Barcellos de Paula and Marins,2017)کند فرودگاه متصل میفرودگاه مترو به ترمینال 

ایستگاه است. شهر دیگری مانند لس آنجلس، ایالات  10کیلومتری و  19برزیل در حال ساخت است که دارای طول  1شهر کانواس

، آفریقای جنوبی، برلین، آلمان و کشورهای مانند پاناما و آرزانتین 5، کلمبیا، ژوهانسبورگ1(، مدالین9تصویر) 9متحده، ریونگرو

گذارد و همزمان مسأله اند، سیستم ایرومول به محیط زیست احترام میمطالعاتی در مورد اجرای این وسیله حمل ونقل انجام داده

 (.Barcellos de Paula and Marins,2017; Coaster,2017کند )جابجایی در شهرهای بزرگ و متوسط را حل می

 
 Barcellos de Paula and Marins,2017; Coaster,2017: : پروژه ایرومول در ریونگرو کلمبیا؛ منبع9 ریتصو

 

 :1اتوبوس برقی سیتی اسمایل -6-6-2
                                                           
1 . Porto Alegre 

2 . Canoas 

3 . Rio Negro 

4 . Medellin 

5 . Johannesburg 
6 . City Smile 
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عی یرات منفی کمتری بر محیط طبییک محصول پایدار که در زمینه حمل و نقل شهری در لهستان به کار گرفته شده است وتأث

ساخته  ، AMZ Kutno Sp. Z o.o.است که توسط  CS10Eدارد توسط شرکت حمل و نقل شهری اتوبوس برقی سیتی اسمایل 

توان به عدم ایجاد ارتعاش یا سرو صدا در هنگام حرکت و سکون های مطلوب و پایدار این اتوبوس می( از ویژگی1تصویرشده است. )

 LEDشود. از لحاظ سیستم نوری مجهز به ها و بخاری در داخل اتوبوس شنیده مید، به طوری که فقط صدای لاستیکاشاره کر

ار دهای لیتیوم یوناست و یک درب خودرو مجهز به رمپ چرخشی برای تأمین نیازهای معلولین است. این اتوبوس مجهز به باتری

نماید. کیلومتر را طی می 977های قدیمی دیزلی، با یک باک پر کند، اتوبوسمیکیلومتر را با یک شارژ طی  117است که فاصله 

کشد ولی با ساعت طول می 9آمپر باشد این روند شارژ  91زمان شارژ باطری اتوبوس بستگی به دستگاه اعمال شارژ دارد: اگر شارژ 

تر است، حمل و نقل در مقایسه با اتوبوس سنتی ارزانیابد. هزینۀ آمپر زمان شارژ به یک ساعت کاهش می 117استفاده از شارژ 

شود و آلودگی محیطی بسیار کمی زیست میهای توسعه پایدار است که هم باعث حفظ محیطاین اتوبوس برقی در پاسخ به چالش

 (.Kadlubek, 2015دارد )

 
 ندگانهای برقی سیتی اسمایل؛ منبع: نگار: اتوبوس4 ریتصو

 
 هایی از محصولات حمل و نقل پایدار آینده در مدیریت شهرها:نمونه -6-6-9

المللی حمل و نقل عمومی، در آینده برای اجرای اصول توسعه پایدار، رجوع به حمل و نقل و قابلیت زندگی به گفته انجمن بین

سیتی( ضروری خواهد بود. در اجلاسی که این انجمن شهرهای اروپایی، حمل و نقل کم کربن، ارتباط پیوسته و هوشمند )اسمارت 

های موجود در حمل و نقل عمومی المللی در ماه مارس در بروکسل، برگزار کردند و موضوع بحث آن استفاده بالقوه از زیرساختبین

 کتریکی در مناطقشهر اروپایی برای حمل و نقل الکتریکی چند منظوره شهری بود. حرکت به سمت حمل و نقل ال 177در حدود 

های برق است، تا بتوان وسایل نقلیه الکتریکی را بطور گسترده عرضه کرد گذاری قابل توجه در شبکهشهری مستلزم سرمایه

(Kadlubek,2015 در ژانویه .)های ضروری کمیسیون اروپا، بستۀ انرژی پاک برای حمل و نقل را در غالب ساخت، زیرساخت 1719

های منسجم برقی (. ایجاد شبکهEuropean Commission, 24 January 2013ایگزین مثل برق ارائه داد )برای منابع انرژی ج

لبته گردد. اهای الکتریکی باعث گسترش استفاده از این وسایل نقلیه در جهان میجهت شارژ سریع خودروهای الکتریکی، دوچرخه

های بسیاری به صورت الکتریکی کار برای سال1های برقیاموا و اتوبوسهای ترآهن و شبکهشهر بزرگ اروپائی مترو، راه 177در 

 های اساسی است.کنند اما اختصاص آن به خودروهای شخصی نیازمند ایجاد زیرساختمی

واند به تالمللی حمل و نقل عمومی نشان داد که گسترش کامل وسایل الکتریکی میتحقیقات انجام شده توسط انجمن بین

ی های اتوبوس الکتریکهای تلفیقی سیستمحلباشد. در حقیقت راهای و شهری میحل وسیعتری در بحث حمل و نقل جادهعنوان راه

برقی کامل، وسایل نقلیه با باتری یا  1های کامل برقی، مینی/ میدیگیرد مثل: اتوبوسهای قبل مورد استفاده قرار میاز مدت

های مشابه برای بازار خودرو در حال رشد و تکامل است. چالش جدید در این حلاین راههای دیزلی هیبریدی کامل. بنابراتوبوس

                                                           

1 . Trolleybus 

2 . Mini/Midi Full Electric 
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متر و بیشتر است که شامل مفهوم  11های بزرگتر از هایی برای وسایل نقلیه با ظرفیتحلزمینه و در روند آتی مدیریت، توسعه راه

تواند از لحاظ اقتصادی جذاب باشد، بلکه فرصتی را تنها می ای نهبهینه حرکتی و زیرساختی در مناطق شهری است. چنین آینده

ای ههای شهری اتومبیل برقی در اطراف شبکهبرای توسعه محصولات حمل و نقل پایدار در آینده و همچنین باعث توسعه شبکه

 (.Kadlubek, 2015گردد )موجود در حمل و نقل عمومی می

 

 :1ITSهای علمی در زمینه پیشرفت -2
ITS 1کماتیدر عمل در سراسر جهان به عنوان یک ایدئولوژی حمل و نقل عمومی شناخته شده است تا بتواند دستاوردهای تله 

گیری در زمینه مشکلات اقتصادی و اجتماعی تلفیق نماید. این امر تقریباً را در تمام اقدامات متنوع حمل و نقلی بررای تصمیم

سال پیش اثبات شده است. این کشورها به موفقیت بسیار  17حادیه اروپا و چین و... در حدود توسط کشورهایی مثل آمریکا، ژاپن، ات

دارای یک ماهیت  ITSهای بسیار کارآمدی برای تحریک و مدیریت این پروسه دارند. مقدمه خوبی در این زمینه دست یافتند و فرم

نماید. سیاست حمل و نقل در کشورهای توسعه یافته مبتنی بر استراتژیک است و رقابت هر کشور را در بازار جهانی تعیین می

)چند کیفیتی( در آینده است. اول از همه  9های مولتی مودال، ایجاد فضای اطلاعاتی مشترک در شبکهITSتوسعه و ارتقا تکنولوژی 

به کاهش خطرات  ITS(. Julie et al., 2005های هشدار دهنده برای آگاهی راننده از جریان ترافیک در مسیر روشن است )سیستم

یک  ITS(. با اینکه Jara��nien� and Batarlien�, 2013کند )تصادفات و اطمینان از ایمنی سیستم حمل و نقل کمک می

های مدیریت ترافیک و همچنین پیشگیری از حوادث است، فشار کاری راننده را کاهش ها و سیستمفناوری برای ایجاد برنامه

ای اطمینان از ایمنی افراد جاده برایITS (. ابزارKonstantinos et al., 2012ورزد )ز کار بیش از حد راننده اجتناب میدهند و امی

های تشخیص ( و سیستمIvanov and Boutylin, 2002های ایمنی فعال( )ای )در سیستمهای هوشمند هیئت مدیرهدر سیستم

ها ارتباط (. توسعه خدمات هشدار دهنده با توسعه فناوری ارتباطات و زیرساختNghi et al., 2011شود )عابران پیاده استفاده می

یک  ITS(. در حال حاضر Zhou et al., 2011سازی شده است )( که برای کنترل و مدیریت ترافیک پیادهMa et al., 2009دارد )

(، برای کاهش تراکم و ترافیک در Tayyaran et al., 2003ت )رود که برای انجام تحقیقاریزی حمل و نقلی به شمار میابزار برنامه

 (.Garling et al.,2004 , Makarova et al., 2017رود )ریزی سفرهای مشترک به کار می( و برنامهHarb et al., 2011ها )جاده

 

 مدیریت منطقی حمل و نقل عمومی در شهر -9

ن شود که ایداند، که باعث مییک فرآیند تأثیرگذار بر ابژه )هدف( میرا به عنوان  "مدیریت"های مهندسی اصطلاح سیستم

های ها تأثیرگذار مدیریتی در سیستمابژه .(Celko et al, 2009) ابژه به حالت مورد نظر توسط ذینفعان)شهروندان( دست یابد

 حمل و نقل شهری عبارتند از:

ساختار ناوگان  -9ها در مسیرها، فاصله زمانی بین اتوبوس -1های خصوصی، مسیرهای حمل و نقل شهری و اتومبیل -1 

 ها در زیر آورده شده است:رویکردهای چگونگی تأثیر بر ابژه .السیر در مسیرهاسریع

                                                           

1 .Intelligent Transportation systems 
یک میان رشــته اســت که  شــود: نیز گفته مینفورماتیک از راه دوریا ا ســرویس هدایت یا جابجایی پیامیا همان  (Telematics) ماتیکتله.  1

سال، دری    سایل       افت، ذخیره و تجزیه و تحلیل اطلاعات برای ناوبری خودرو میشامل ابزارهای ار شامل ارتباطات از راه دور، فناوری و شد که  با

نت  چند رسانه ای، اینتر)( و علوم کامپیوتر …سیم و ها، مهندسی برق )سنسور، ابزار دقیق، ارتباطات بیای، ایمنی جادهنقلیه، حمل و نقل جاده

 :ها باشدتواند شامل هرکدام از این زیرمجموعهک میشود. تله ماتی( می…و 

فت و ذخیره      یا ــال، در ناوری ارســ گاه    ف ــت عات از طریق دسـ ــازی اطلا یاء از راه دور     ســ ــ باط از راه دور برای کنترل مؤثر اشـ  .های ارت

 .کنترل وسایل نقلیه در حال حرکتسازی اطلاعات وسیله نقلیه و اطلاعات ارتباطات از راه دور برای استفاده در وسایل نقلیه با یکپارچه
3 . Multimodal 
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السیر در مسیر )با توجه به ظرفیت و پارامترهای دیگر( مطابق با حجم ترافیک مسافر در تنوع ساختار ناوگان سریع -

ترین زمان مسیر را براساس روز، روزهای هفته، فصل و دهد که بهینهه به شما این امکان را میمسیرهای خاص باشد، ک

 تا به نحوی با توجه به شرایط رضایت مردم و شهروندان را بدست آورد؛ .غیره پیدا کنید

 های جدید و همچنین اصلاح یا بستن مسیرهای موجود؛افتتاح و گشایش راه -

ا مسیرهای رزرو شده یا ایجاد مسیرهایی که به طور انحصاری در طول ساعت های پیک ترافیکی ایجاد مسیرهای میانبر، ی -

 کنند؛فعالیت 

 ها، و غیره(؛زیستی و شهرداریتدوین مقررات حقوقی )، قانون اساسی، مقررات راهنمایی و رانندگی و مقررات محیط -

 شهر و همچنین توجه متقابل به منافع آنها؛ های حمل و نقل درهای انجام شده توسط شرکتهماهنگی فعالیت -

های ترافیکی )استخراج اطلاعات عملیاتی در مورد محل خودرو و هایی برای مدیریت و توزیع مجدد جریانایجاد سیستم -

های کنترل خودکار سازی فرآیندهای توسعه سیستموضعیت آن، ارتباط با رانندگان، ایجاد رویکردهایی برای بهینه

 و غیره(؛ مخابراتی

ذینفعان این امر مقامات  .هدف از مدیریت منطقی کنترل سیستم پیش بینی شده در مسیرهای حمل و نقل شهری شهری است

ای تنظیم کنند مدیران شهری باید ترافیک حمل و نقل مسافری را به گونه .شهرداری از مدیریت حمل و نقل عمومی شهری است

 های مشکل ساز شبکهآورده سازد و زمان سفر را کاهش دهد و بدنبال آن بار ترافیکی را در بخشکه بتواند نیازهای شهروندان را بر

 (.Makarova et al., 2017جاده کاهش دهد)

 

 گیرینتیجه

 هم هب المللی بین و ملی سطح دو در را  کشاورزی و  حمل و نقل چون شریانی است که سایر اجزای خدماتی، بازرگانی، صنعتی

ایی که در حقیقت پیشرفت و پس رفت اقتصاد گذارد؛ بخشها بر جا میدهد و تاثیرات عمیقی بر رشد و توسعه این بخشمی پیوند

، اقتصادی، های فنیهای حمل و نقلی در جنبه. بطور سنتی توسعه زیر ساختتک آنها داردیک کشور بستگی مستقیم به عملکرد تک

گیرد. از دیدگاه فنی، ابتداً توجه بیشتر به ها و استفاده از زمین مورد سنجش قرار میمالی، زیست محیطی و همچنین ایمنی جاده

گیرد، از دیدگاه اقتصادی، باید به پیامدهای منفی ناشی از استفاده از خودرو و تراکم ها صورت میسطح توسعه فیزیکی زیرساخت

 گردد.های اپراتوری خودرو میزیاد در ترافیک خودرویی و زیان ترافیکی در زمان طولانی سفر اشاره کرد چراکه موجب اتلاف زمان

ای که بدون محدودیت و لجام گسیخته باشد، تبعات منفی به دنبال خواهد داشت. توسعه پایدار در تمامی جوامع، رشد و توسعه در

 .حقیقت پاسخی برای مقابله با این اثرات منفی است

را در بر می گیرد . اول پایداری اکولوژیکی که در رابطه با متغییر هایی نظیر آلودگی سرزندگی و زیست پذیری محیطی:دو جنبه 

هوا  و صوت،دفع مواد زاید و فاضلاب ،انبوهی ترافیک و فضاهای سبز قرار دارد و جنبه دوم ،طراحی است که متغییر هایی مانند 

ف شهر ،کیفیت روشنایی و این که محیط شهری تا چه حد خوانایی ،حس مکان ،تمایز معمارانه ،اتصال و ارتباط بخش های مختل

 دوستانه ،امن و به لحاظ روانشناسی نزدیک شدنی است را در بر می گیرد.

نوع های متتوسعه عدالت اجتماعی به واسطه توزیع عدلانه امکانات و تسهیلات حمل و نقل و امکان دسترسی آسان به کاربری

ها، اصلاح و )قانون مساوات در حمل و نقل( و ساماندهی و استقرار جمعیت، فعالیت TEA2001برای همه اقشار براساس منشور 

های مترو، خطوط، تأمین حداکثر مشارکت شهروندان در تحقق اهداف طرح تلفیق بهبود ساختار فضایی محدوده اطراف ایستگاه

و در این بین اصلاح الگوی مصرف از طریق ایجاد  های ایستگاهی است.( در قالب مجتمعTDPحمل و نقل عمومی و کاربری زمین )

های خود تدوین نمایند. وبرای همین مصرف اخلاقی هایی است که مسئولین امر باید در برنامهتغییر در رفتار شهروندان از آموزش

ی راد جامعه دلربایی چندانگردد که مربوط به خویشتن و هویت فرد است. ارتقا مفهوم پایداری بدون ارتقا افنیز در تینجا مطرح می

نتیجه است. در حمل و نقل پایدار باید کلیه ابعاد اجتماعی، اقتصادی و محیط زیست در نظرگرفته شود تا بتوان نتیجه ندارد و بی

 مطلوب حاصل آید.
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