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  چكيـده : مردم به دلايـل زيادى از قبيل آينـده بهتر زندگى، 
كار، حقوق بيشـتر، دسترسـى به آموزش و تصور اينكه زندگى 
مـدرن در شـهرها روى مى دهد، به شـهرها مهاجرت مى كنند. 
كيفيت زندگـى را مى توان با معيارهاى مختلف از قبيل سـطح 
درآمد، سـلامت، سـطح تحصيلات، دسترسـى به تسـهيلات 
فرهنگى و غيره ارزيابى كرد. در اين ميان مى توان به فراهم بودن 
فرصت هاى تفريحى در باغ ها، پارك ها، جنگل ها و ديگر مناطق 
طبيعى در كنار رودخانه ها و سـواحل نيز اشـاره داشت. شواهد 
بسيارى نشان مى دهد كه دسترسى مطلوب به فضاى باز و سبز، 
به معنى نزديكى كافى به محل سكونت مردم به نحوى كه امكان 
دسترسـى به اين اماكن تفريحى در موقع احسـاس نياز و بدون 
اسـتفاده از وسايل نقليه فراهم شـود، از عوامل كمك كننده اى 
اسـت كه مى تواند در كاهش اسـترس و افزايـش ورزش و بازى 

كودكان نقش موثر داشته باشد.1 

واژگان كليدى : فضاى باز، شـبكه سـبز/آبى، زيرسـاخت هاى 
مردم پسند، الگوهاى ارتباطى.
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ترجمه :  اميد ريسـمانچيان، 
پژوهشـگر دكتـرى معمارى 

منظر دانشگاه ادينبورگ

مقدمه
ــكون باقى نمى مانند، بلكه  ــتند؛ آنها هرگز به حالت س ــهرها موجودات زنده هس  ش
ــعه و حتى در مواردى كوچك تر شدن  ــته درحال رشد، بازسازى، توس به صورت پيوس
هستند. قلمرو شهرها با طيفى از منظرهاى شهرى، نيمه شهرى و روستايى ممكن است 
به صورت طبيعى با خطوط تراز، رودخانه ها و سواحل از نظر فيزيكى محدود شده و يا 
ــترش يابند. اين شهرها، سيماى بسيارى از قاره ها  ــته و بدون مانع گس به صورت پيوس
را تشكيل مى دهند. حدود پنج سال پيش بود كه بيشتر جمعيت جهان از روستانشين 
ــين تغيير يافت. مهاجرت مردم از روستاها به شهرهاى درون يك كشور و يا  به شهرنش
مهاجرت آنها از يك كشور به كشور ديگر يكى از دلايل اصلى اين رشد شهرنشينى است. 
بايد درنظر داشت كه فرايندهاى مشابه مى تواند نتايج گوناگونى بر روى شهرهاى مختلف 
داشته باشد؛ به طورى كه گونه هاى مختلفى در اين زمينه وجود دارد ازجمله شهرهاى 
تك مركزى و چندمركزى، پرتراكم و كم تراكم.2 شهرهاى تك مركزى معمولاً به صورت 
حلقه هاى متحدالمركزى شامل مركز شهر، بافت هاى شهرى، حومه شهر، حاشيه شهر 
و روستاها هستند كه در آنها قلمروى شهر معمولاً با معيارهاى عملكردى مانند حداكثر 
ــوند؛ و در شهرهاى كشورهاى  ــير رفت و آمد روزانه از حومه به شهر تعريف مى ش مس
پرجمعيت به معناى همپوشانى قلمرو شهر با قسمت هاى زيادى از محدوده هاى اطراف 
خود. در اين حالت معمولاً مردم اقشار كم درآمد در محله هاى فقير و پرتراكم شهر، كه 
ــطح بالاى جرم  ــكن و ديگر عناصر نامطلوب مانند آلودگى هوا، س با كيفيت پايين مس
ــت، سكنى  ــهرى مانند جمع آورى زباله همراه اس ــطح پايين خدمات ش و جنايت و س
مى گزينند؛ درحالى كه محله هاى ثروتمند با تراكم كمترى از خانه ها و خيابان هاى امن تر 
و تميزتر مشخص مى شوند. زندگى در شهرها و تبعيت از الگوى زندگى مدرن، فاكتور 

شناخته شده اى از افزايش استرس مى باشد. 
ــده برخى از شهرها به عنوان بهترين شهرهاى دنيا براى  درميان عواملى كه باعث ش
ــاختار فضاى باز و سبز و طيف وسيعى از فرصت هاى  ــناخته شوند، وجود س زندگى ش
ــت. اين مطلب ممكن است بهترين نقطه قوت  تفريحى از عوامل تعيين كننده بوده اس
در تجارت هايى باشد كه مايل هستند براى تجارت خود يك دفتر مركزى احداث كنند، 
ــان را جذب كنند؛ چراكه  ــلاً اينكه مى دانند در كجا مى توانند كارمندان مورد نيازش مث
محيط شهرى به همان جذابى مراكز خريد، حمل و نقل عمومى و يا زندگى فرهنگى آن 
مى باشد. به عنوان مثال، ادينبورگ، پايتخت اسكاتلند، يكى از اين مكان هايى مى باشد 
ــبز، پارك ها و باغ ها داشته كه به كمربند سبز متصل  ــاختارى قوى از فضاهاى س كه س
شده و حدود شهر را مشخص و گسترش آن  را كنترل مى كند؛ شهرى كه بر روى بقاياى 
ــانى 250 ميليون سال پيش ساخته شده است و همانند شهرهاى رومى داراى  آتشفش
ــى بالا چه از درون شهر و چه از حومه مى باشند. اين تپه ها  هفت تپه با قابليت دسترس
ديد جالبى به تمام شهر و خط آسمان مشهور آن نيز دارد (تصوير1). علاوه بر كمربند 
ــهر يك كمربند آبى نيز دارد كه از گسترش شهر جلوگيرى مى كند؛ خور  ــبز، اين ش س
ــهر ادينبورگ با داشتن  ــبه خليج] فورث يا همان مدخل ورودى رودخانه فورث. ش [ش
ــگاه هاى معتبر و نيز بخش دولتى، مالى و حقوقى وسيع، شهر  ــيار پاك، دانش هواى بس
مطلوبى براى زندگى است. داراى 500,000 نفر جمعيت مى باشد و در نتيجه مشكلاتى 
ــتند را ندارد. اين درحالى است كه  ــهرهاى بزرگ و درحال رشد هس كه گريبان گير ش
فشار زيادى براى افزايش خانه سازى در شهر وجود دارد، اما نه به خاطر افزايش جمعيت 

ــطح متوسط خانوارها و دلايل جمعيتى ديگر از جمله افزايش  بلكه به خاطر كاهش س
تعداد افراد سالمند. اما از اينها گذشته ادينبورگ درس هاى زيادى براى شهرهايى دارد 

كه به افزايش سطح كيفى زندگى شهروندان تمايل دارند.3 

ساختارهاى سبز، آبى و قرمز
ــبكه فضاى باز و فضاى سبز به عنوان "زيرساخت هاى سبز" (و يا آبى در  امروزه از ش
صورت وجود عناصر آبى در شبكه) ياد مى شود كه اهميت آن به طور روز افزون و همپاى 
زيرساخت هاى ديگر مانند ترافيك و خدمات شهرى (شبكه قرمز) در حال افزايش است. 
وقتى شهرها با رشد سريع مواجه مى شوند، آنچنان كه در بسيارى از كشورهاى درحال 
ــروع مى شود؛ كمبود زيرساخت هاى ترافيكى، آب و  توسعه ديده مى شود، مشكلات ش
ــتر قابل مشاهده بوده و مورد توجه شهرسازان قرارمى گيرد. مسكن  فاضلاب و نيرو بيش
در اين شهرها، على الخصوص در مكان هايى درجايى كه به مهاجران اجازه داده مى شود، 
منازل و آلونك هاى خود را بنا كنند و جزوى از پهنه شهر باشند به عنوان يك مشكل 
ــب و محافظت اندك از  ــرايط و به دليل برنامه ريزى نامناس ــود. در اين ش مطرح مى ش
ــبز در مقابل فشار ساخت و ساز و نيزرهاكردن فضاهاى شهرى به دست  فضاى باز و س
مهندسانى كه از قواعد نظرى و عملى مسلم اين گونه فضاها اطلاعى ندارند، امكان كمى 

براى درنظر گرفتن زيرساخت هاى سبز/آبى باقى مى گذارد. 
ــبكه زيرساخت هاى سبز/آبى بايد تحت يك فرايند سلسله مراتبى درك شوند كه  ش
در مقياس برنامه ريزى از عناصر اصلى مانند رودخانه ها، درياچه ها، شكارگاه ها قديمى، 
ــهرى قديم و غيره كه هسته اصلى توسعه در بازه هاى  ــبز، و استحكامات ش كمربند س
تاريخى را تشكيل داده شروع مى شود و سپس به طور تدريجى به پارك هاى معمول در 
مقياس شهر و محلات ادامه پيدا مى كند. در اين زمينه معمولاً براى تضمين دسترسى 
مناسب هر شهروند به سطح مشخصى از فضاى سبز و باز در فاصله اى معقول از محل 
ــكونتش، قواعدى خاص وجود دارد. اين شبكه سلسله مراتبى تا خيابان ها و پوشش  س
ــور ادامه مى يابد. يك نوع برخورد  ــبكه هاى پياده مح گياهى و درختان واقع در آن و ش
ــهرى اين است كه آنها را در قالب يك بدنه به عنوان  ــاخت هاى ش در رويارويى با زيرس
ــش هاى گياهى به عنوان  ــهرى" در نظر گرفت، جايى كه تمام انواع پوش "جنگل هاى ش

يك بدنه ديده شده و مديريت مى شوند. 
ــده فضاهاى سبز تأكيد شود، طيفى  ــت بر نقش مؤثر و نهادينه ش در اينجا لازم اس
ــامل زيباسازى شهرها، خيابان ها و محلات، فراهم آوردن سايه كه باعث صرفه جويى  ش
ــتم هاى گرمايشى و سرمايشى مى شود، كاهش اثرات جزاير گرمايى در  انرژى در سيس
ــازه امكان حضور حيات  ــطحى، كنترل و پالايش آلودگى ها، اج ــهرها، تعديل آب س ش
ــهرها، حفظ تماس با طبيعت و به دنبال آن كمك به شهروندان در حفظ  وحش در ش
قواى ذهنى و كاهش استرس. اگرچه هيچ عنصر شهرى ديگرى با اين همه مزيت يافت 

نمى شود، اما با اين حال در بسيارى از شهرها مورد غفلت واقع شده است! 
ــورهايى كه سطح قابل قبولى از آگاهى نسبت به اين موضوعات وجود داشته  در كش
باشد و نيز متخصصين و گروه هاى مؤثرى كه بتوانند سيستم برنامه ريزى  سودمندى را 
ــترش شبكه زيرساخت هاى  ــند، معمولاً حفظ و گس در اين زمينه ارائه دهند، فعال باش
ــورها، حتى اروپا و به خصوص  ــهل الوصول است. اگرچه در بسيارى از كش سبز/آبى س
آمريكاى شمالى، كه برنامه ريزى آن به ضعف در اين زمينه مشهور است، مشكلات براى 
فائق آمدن همچنان پا برجاست.4 مهم ترين كنكاش در اينجا وارد كردن شبكه سبز/آبى 
در شهرهاى موجود پرتراكم مى باشد، اگرچه اين موضوع براى شهرى كه بخواهد براى 
شهروندانشان به عنوان مكان هايى سالم، تميز و جذاب براى زندگى و كار تبديل شوند 

و مزاياى مختلفى را به آنها ارائه دهند، يك نياز اساسى است. 

آيا امكان فراهم آوردن زيرساخت هاى عابرپسند در شهرهاى موجود وجود دارد؟
ــاره شد، شهرها موجودات زنده هستند كه در طول زمان  همان طور كه در مقدمه اش
ــهرى معمولاً قادر هستند تا زيرساخت هاى قرمز از قبيل  ــئولين ش تغيير مى كنند. مس
ــعه مترو با تخريب هاى گسترده را به شهرها تحميل كنند،  تعريض بزرگراه ها و يا توس
ــعه فضاهاى سبز شهرى، بسيار اندك است. در  ــورانه اى در توس اما چنين اقدامات جس
ــبز/آبى اين گونه برنامه ريزى ها در بلندمدت  ــاخت هاى س ــهرهاى فقير از نظر زيرس ش

ممكن است! به همان نحوى كه براى گسترش بزرگراه هاى شهرى براى 20 سال 

Translated by: Omid 
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تصويـر 1 : قلعـه ادينبورگ 
برفـراز تپه اي كه همچنان به 
عنوان يك عنصر طبيعي در 
شهر حفظ شده است. عكس: 

اميد رسمانچيان، 1389.

عمومـي  فضـاي   :  4 تصويـر 
بازپس گيري شده توسط مردم، 
تهـران.  15خـرداد،  خيابـان 
عكـس: اميـد ريسـمانچيان، 

.1389
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ــد. در پايان پياده روى موارد  به مردم را به طور عملى ايجاد  كند، بيهوده به نظر مى رس
مختلفى در نظرم آمد :

ــتند كه هرگونه مانعى باعث بسته شدن راه عابرين  پياده روها به قدرى باريك هس
ــذارد، آنها بايد حداقل دو برابر  ــى براى رفت و آمد انبوه مردم باقى نمى گ ــده و فضاي ش
تعريض شوند و قسمت ماشين روى خيابان بايد به نفع پياده باريك شود (يا در صورت 

امكان يك طرفه شوند)؛ (تصاوير2و3).
گونه هاى كفسازى متعدد و بيش از حدى به چشم مى خورد كه هزينه نگهدارى و 
جايگزينى را بالا مى برد. تنوع كفسازى بايد كاهش يافته و هريك به خيابان و منطقه اى 

خاص اختصاص يابند. 
ــت و فضاى پياده رو اصلاً براى افراد  ــيار بلند اس ــيه هاى پياده رو [جداول] بس حاش
معلول و يا افرادى كه كودك به همراه دارند (به طور مثال در كالسكه) مناسب نيست. 

هيچ گونه فضايى براى نشستن و استراحت موقت افراد سالمند نيز وجود ندارد. 
ــنايى نمى باشند، بلكه فقط قسمت ماشين  رو داراى روشنايى  پياده روها، داراى روش

است و اين مسئله، مناسب بودن خيابان ها را در شب كاهش مى دهد. 
درختان از شرايط نگهدارى مناسبى برخوردار نبوده و آب هدايت شده از پياده رو به 

سمت آنها نيز كافى نمى باشد. 
ــيس 15 خرداد را در مدخل ورودى بازار ديدم، مشخص  هنگامى كه پياده راه تازه تأس
ــخص جهت نشستن،  بود كه اين مكان با فضاى كافى پياده رو، نيمكت ها و مبلمان مش
[هنوز ساخته نشده] تأثير بسيار زيادى بر نحوه استفاده خيابان گذاشته است. مردم به 
سمت خيابان جذب شده و از آن براى فعاليت هاى اجتماعى مختلف استفاده مى كنند. 
ــل در اين فضا حضور به  ــند با تأم ــردم به جاى اينكه در عبور از اين فضا عجول باش م
ــينند و استراحت  ــانند و كمى وقت مى گذرانند و صحبت مى كنند و مى نش هم مى رس

مى كنند (تصوير4).

جمع بندى 
ــهرهاى مردم پسند نيازمند به  ــت و طراحى ش ــهر، وظيفه پيچيده اى اس طراحى ش
درك عوامل مختلف است. برترى دادن به ترافيك منجر شده است كه فضاى بسيارى 
از شهرها مانند تهران، از نظر مردم ناخوشايند باشند. دو عامل اصلى شهرها كه پويايى 
ــبكه خيابان هاى  ــبز/آبى و ش ــاخت هاى س ــهر را تضمين مى كنند؛ زيرس و جذابيت ش
مردم پسند مى باشند. معرفى اين عناصر در تهران غير ممكن نيست، اما نيازمند بحثى 
ــد نمونه براى قانع كردن  ــورانه و اجراى چن قوى، برنامه ريزى و اتخاذ تصميماتى جس
ــد تا تفاوتى كه مى توانند به همراه آورند به آنها نشان داده  ــهرى مى باش ــئولين ش مس

شود 

پى نوشت
ــال 2008 انجام داده است،  ــكاتلند در س ــبز اس 1.  به مطالعات تاريخى رجوع كنيد كه نگارنده براى فضاى س

www.greenspacescotland.org.uk
2 . به پروژه PLUREL در سايت 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

ادينبورگ، قواعد و ضوابط محكم شهرسـازى 60 
سـاله اخير كمربند سبز شهرى را به طور كم و بيش 
دسـت نخورده حفظ كرده اسـت، اين درحالى است 
كه سـاخت و سـازهاى جديـد نيز از سـوى قوانين 
شهرسازى ملزم به فراهم كردن فضاى باز به عنوان 
جـزو اصلـى پلان هـا و برنامه هاى خود مى باشـند. 
همچنين استخدام متخصصين معمار منظر از سوى 
شـهردارى بـه منظور كمـك در حفظ و گسـترش 
فضاهاى باز و سـبز در شـهر يك امر عـادى در اين 

خصوص تلقى مى شود.

بعد برنامه ريزى مى كنند. مزيتى كه فضاهاى سبز دارند اين است كه اين گونه فضاها 
ــتگى آنها از ابتداى  ــد كنند؛ چراكه پيوس ــول زمان و اندك اندك رش ــد در ط مى توانن
برنامه ريزى آنطور كه به دلايل مشخص در توسعه معابر مهم است، حائز اهميت نبوده 
است. موارد تكنيكى در نگهدارى و توسعه پوشش گياهى، مثلاً تعيين تكليف درختان 
ــب نيز قابل ملاحظه است.  ــاختمان ها و پيداكردن خاك مناس باقى مانده از تخريب س
پس از به وجود آمدن، گونه هاى اوليه طى يك فرايند اكولوژيكى، زمينه به وجود آمدن 
گونه هاى غنى تر مهيا مى گردد. نكته اصلى در اين زمينه، وجود سياستى كلى است كه 
هر بخش از پروژه در ارتباط با كليت طرح باشد و در نهايت تشكيل يك شبكه واحد را 
بدهد. چنين برنامه ريزى اى بايد باتمام جنبه هاى ديگر برنامه ريزى شهرى تلفيق شود. 
ــهر پويا مى باشند، اما اين فضاها  ــاخت هاى سبز تنها قسمتى از يك ش اگرچه زيرس
ــاى اكولوژيكى، به عنوان  ــم آوردن فرصت ه ــند كه علاوه بر فراه ــد مكان هايى باش باي
قسمتى از ساختار عابرپسند نيز محسوب شده و به شهروندان اجازه دهند كه از حداكثر 
ــنگين و آلودگى هاى  فرصت هاى اجتماعى- اقتصادى به وجود آمده در نبود ترافيك س
ديگر استفاده كنند. در شهرهايى كه تا به حال تحت تأثير برنامه ريزى ترافيك بوده اند، 
ــند براى عابرين تبديل شده اند. آلودگى صوتى، خطر عبور  خيابان ها به فضاهايى ناپس
از خيابان، آلودگى هوا، مقياس فضاهايى مانند تقاطع ها كه براى ترافيك طراحى شده 
است، همه و همه فاكتورهايى هستند كه باعث ناپسند شدن خيابان ها براى مردم پياده 
مى شوند. به تمامى اين موارد، پياده روهاى نامناسب و نبود سايه و درخت در خيابان را 
كه اضافه كنيد، خيابان ها، فضاهايى مى شوند كه بهتر است از آنها اجتناب كرد. بنابراين، 
براى عابرين پياده نيز مانند برنامه ريزى ترافيك بايد برنامه هايى خاص پيش بينى شود 
ــب عابر پياده بهبود بخشد. اما  تا عملكرد اين فضاها را از طريق اعمال معيارهاى مناس
چگونه بايد فهميد كه كدام خيابان جهت توسعه براى عابرين پياده و درنظرگرفته شدن 
ــبكه اولويت دارد؟ اين مسئله مستلزم تحليلى دقيق درباره چگونگى عملكرد  در اين ش

الگوى خيابان و حمل و نقل شهرى در مقياس هاى مختلف است. 

مقياس الگوها
در ساختارهاى سبز/آبى، الگوهاى ارتباطى، سلسله مراتبى بر اساس فاصله و عملكرد 
ــهر را به دنياى اطراف متصل  حمل و نقل دارند. در اين زمينه، معابر ترافيكى اصلى، ش
ساخته و ارتباطات داخل شهر را فراهم مى سازد. در مقابل، برنامه ريزى ساختار حركت 
پياده به خاطر اهميت عامل مسافت حداكثر دو كيلومتر، در مقياس  كوچك امكان پذير 
ــبكه خيابان عابرپسند دسته بندى  ــد. بنابراين خيابان هايى كه مى توانند در ش مى باش
ــتند بلكه همين كوچه پس كوچه ها مى باشند. اين  ــوند، الزاماً خيابان هاى اصلى نيس ش
ــت آمده از تحليل هاى چيدمان فضا  ــوع به عنوان مثال در الگوى همپيوندى بدس موض
كه توسط «اميد ريسمانچيان»، بر روى شبكه خيابان هاى تهران انجام شده است، قابل 
ــان مى دهد كه خيابان هاى اصلى از درجه همپيوندى  ــايى است. يافته هاى او نش شناس
ــند، اگرچه، مناطق داخلى بافت هاى فرسوده به خصوص محله  بالايى برخوردار مى باش
بازار و اطراف آن از اين الگوى همپيوندى بريده شده اند؛ اين درحالى است كه در مقياس 
ــند. اين مسئله  كوچك تر، خود اين محلات از همپيوندى درون محلى برخوردار مى باش
ــايى پتانسيل تغيير پلاك هاى موجود مى تواند به  به همراه تحليل هاى مربوط به شناس
توسعه شبكه پياده-محور (به همراه حق تردد محدود سواره و اورژانس) و يا توسعه يك 
ــدون مختل كردن عملكردهاى ديگر در مقياس هاى كلان كمك  پياده راه تمام عيار ب
ــت و براى اولين بار است كه توجيه كامل، روشن و  ــيار مهمى اس كند. اين رويكرد بس
دقيقى از انتخاب معابر به منظور درنظرگرفته شدن در شبكه عابرپسند ارائه مى شود؛ در 
ــهر مى تواند به عنوان گام اول اين برخورد  اين زمينه باز-همپيوند كردن بازار در كل ش

مورد آزمايش قرار گيرد. 

بازتاب ها بر شرايط حاكم بر تهران
ــافرت به تهران فرصت پيدا كردم كه بعضى از خيابان ها را پياده طى كنم  هنگام مس
ــته  ــاهداتى در مورد جزئيات و قابليت هاى پياده روى در پياده روهاى موجود داش و مش
باشم. طراحى اين عناصر به عنوان گام نهايى در اين پازل مى باشند؛ پازلى كه از انتخاب 
ــود. در نظرگرفتن يك  ــده و به طراحى دقيق آنها منجر مى ش ــت معابر شروع ش درس
تئورى و يك شبكه ايده ال بدون درنظرداشتن طرحى با كيفيت كه امكان سرويس دهى 
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برنامه ريزى شبكه سبز/ آبى
براى شهرهاى 

مردم پسند*

سايمون بل،  دكترى معمارى 
منظـر،  مديـر پژوهشـكده 
فضاى باز دانشكده معمارى و 

معمارى منظر ادينبورگ.
s.bell@eca.ac.uk

* اين مقاله براى نخستين بار در «مجله  » به چاپ مى رسد.

  چكيـده : مردم به دلايـل زيادى از قبيل آينـده بهتر زندگى، 
كار، حقوق بيشـتر، دسترسـى به آموزش و تصور اينكه زندگى 
مـدرن در شـهرها روى مى دهد، به شـهرها مهاجرت مى كنند. 
كيفيت زندگـى را مى توان با معيارهاى مختلف از قبيل سـطح 
درآمد، سـلامت، سـطح تحصيلات، دسترسـى به تسـهيلات 
فرهنگى و غيره ارزيابى كرد. در اين ميان مى توان به فراهم بودن 
فرصت هاى تفريحى در باغ ها، پارك ها، جنگل ها و ديگر مناطق 
طبيعى در كنار رودخانه ها و سـواحل نيز اشـاره داشت. شواهد 
بسيارى نشان مى دهد كه دسترسى مطلوب به فضاى باز و سبز، 
به معنى نزديكى كافى به محل سكونت مردم به نحوى كه امكان 
دسترسـى به اين اماكن تفريحى در موقع احسـاس نياز و بدون 
اسـتفاده از وسايل نقليه فراهم شـود، از عوامل كمك كننده اى 
اسـت كه مى تواند در كاهش اسـترس و افزايـش ورزش و بازى 

كودكان نقش موثر داشته باشد.1 

واژگان كليدى : فضاى باز، شـبكه سـبز/آبى، زيرسـاخت هاى 
مردم پسند، الگوهاى ارتباطى.
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ترجمه :  اميد ريسـمانچيان، 
پژوهشـگر دكتـرى معمارى 

منظر دانشگاه ادينبورگ

مقدمه
ــكون باقى نمى مانند، بلكه  ــتند؛ آنها هرگز به حالت س ــهرها موجودات زنده هس  ش
ــعه و حتى در مواردى كوچك تر شدن  ــته درحال رشد، بازسازى، توس به صورت پيوس
هستند. قلمرو شهرها با طيفى از منظرهاى شهرى، نيمه شهرى و روستايى ممكن است 
به صورت طبيعى با خطوط تراز، رودخانه ها و سواحل از نظر فيزيكى محدود شده و يا 
ــترش يابند. اين شهرها، سيماى بسيارى از قاره ها  ــته و بدون مانع گس به صورت پيوس
را تشكيل مى دهند. حدود پنج سال پيش بود كه بيشتر جمعيت جهان از روستانشين 
ــين تغيير يافت. مهاجرت مردم از روستاها به شهرهاى درون يك كشور و يا  به شهرنش
مهاجرت آنها از يك كشور به كشور ديگر يكى از دلايل اصلى اين رشد شهرنشينى است. 
بايد درنظر داشت كه فرايندهاى مشابه مى تواند نتايج گوناگونى بر روى شهرهاى مختلف 
داشته باشد؛ به طورى كه گونه هاى مختلفى در اين زمينه وجود دارد ازجمله شهرهاى 
تك مركزى و چندمركزى، پرتراكم و كم تراكم.2 شهرهاى تك مركزى معمولاً به صورت 
حلقه هاى متحدالمركزى شامل مركز شهر، بافت هاى شهرى، حومه شهر، حاشيه شهر 
و روستاها هستند كه در آنها قلمروى شهر معمولاً با معيارهاى عملكردى مانند حداكثر 
ــوند؛ و در شهرهاى كشورهاى  ــير رفت و آمد روزانه از حومه به شهر تعريف مى ش مس
پرجمعيت به معناى همپوشانى قلمرو شهر با قسمت هاى زيادى از محدوده هاى اطراف 
خود. در اين حالت معمولاً مردم اقشار كم درآمد در محله هاى فقير و پرتراكم شهر، كه 
ــطح بالاى جرم  ــكن و ديگر عناصر نامطلوب مانند آلودگى هوا، س با كيفيت پايين مس
ــت، سكنى  ــهرى مانند جمع آورى زباله همراه اس ــطح پايين خدمات ش و جنايت و س
مى گزينند؛ درحالى كه محله هاى ثروتمند با تراكم كمترى از خانه ها و خيابان هاى امن تر 
و تميزتر مشخص مى شوند. زندگى در شهرها و تبعيت از الگوى زندگى مدرن، فاكتور 

شناخته شده اى از افزايش استرس مى باشد. 
ــده برخى از شهرها به عنوان بهترين شهرهاى دنيا براى  درميان عواملى كه باعث ش
ــاختار فضاى باز و سبز و طيف وسيعى از فرصت هاى  ــناخته شوند، وجود س زندگى ش
ــت. اين مطلب ممكن است بهترين نقطه قوت  تفريحى از عوامل تعيين كننده بوده اس
در تجارت هايى باشد كه مايل هستند براى تجارت خود يك دفتر مركزى احداث كنند، 
ــان را جذب كنند؛ چراكه  ــلاً اينكه مى دانند در كجا مى توانند كارمندان مورد نيازش مث
محيط شهرى به همان جذابى مراكز خريد، حمل و نقل عمومى و يا زندگى فرهنگى آن 
مى باشد. به عنوان مثال، ادينبورگ، پايتخت اسكاتلند، يكى از اين مكان هايى مى باشد 
ــبز، پارك ها و باغ ها داشته كه به كمربند سبز متصل  ــاختارى قوى از فضاهاى س كه س
شده و حدود شهر را مشخص و گسترش آن  را كنترل مى كند؛ شهرى كه بر روى بقاياى 
ــانى 250 ميليون سال پيش ساخته شده است و همانند شهرهاى رومى داراى  آتشفش
ــى بالا چه از درون شهر و چه از حومه مى باشند. اين تپه ها  هفت تپه با قابليت دسترس
ديد جالبى به تمام شهر و خط آسمان مشهور آن نيز دارد (تصوير1). علاوه بر كمربند 
ــهر يك كمربند آبى نيز دارد كه از گسترش شهر جلوگيرى مى كند؛ خور  ــبز، اين ش س
ــهر ادينبورگ با داشتن  ــبه خليج] فورث يا همان مدخل ورودى رودخانه فورث. ش [ش
ــگاه هاى معتبر و نيز بخش دولتى، مالى و حقوقى وسيع، شهر  ــيار پاك، دانش هواى بس
مطلوبى براى زندگى است. داراى 500,000 نفر جمعيت مى باشد و در نتيجه مشكلاتى 
ــتند را ندارد. اين درحالى است كه  ــهرهاى بزرگ و درحال رشد هس كه گريبان گير ش
فشار زيادى براى افزايش خانه سازى در شهر وجود دارد، اما نه به خاطر افزايش جمعيت 

ــطح متوسط خانوارها و دلايل جمعيتى ديگر از جمله افزايش  بلكه به خاطر كاهش س
تعداد افراد سالمند. اما از اينها گذشته ادينبورگ درس هاى زيادى براى شهرهايى دارد 

كه به افزايش سطح كيفى زندگى شهروندان تمايل دارند.3 

ساختارهاى سبز، آبى و قرمز
ــبكه فضاى باز و فضاى سبز به عنوان "زيرساخت هاى سبز" (و يا آبى در  امروزه از ش
صورت وجود عناصر آبى در شبكه) ياد مى شود كه اهميت آن به طور روز افزون و همپاى 
زيرساخت هاى ديگر مانند ترافيك و خدمات شهرى (شبكه قرمز) در حال افزايش است. 
وقتى شهرها با رشد سريع مواجه مى شوند، آنچنان كه در بسيارى از كشورهاى درحال 
ــروع مى شود؛ كمبود زيرساخت هاى ترافيكى، آب و  توسعه ديده مى شود، مشكلات ش
ــتر قابل مشاهده بوده و مورد توجه شهرسازان قرارمى گيرد. مسكن  فاضلاب و نيرو بيش
در اين شهرها، على الخصوص در مكان هايى درجايى كه به مهاجران اجازه داده مى شود، 
منازل و آلونك هاى خود را بنا كنند و جزوى از پهنه شهر باشند به عنوان يك مشكل 
ــب و محافظت اندك از  ــرايط و به دليل برنامه ريزى نامناس ــود. در اين ش مطرح مى ش
ــبز در مقابل فشار ساخت و ساز و نيزرهاكردن فضاهاى شهرى به دست  فضاى باز و س
مهندسانى كه از قواعد نظرى و عملى مسلم اين گونه فضاها اطلاعى ندارند، امكان كمى 

براى درنظر گرفتن زيرساخت هاى سبز/آبى باقى مى گذارد. 
ــبكه زيرساخت هاى سبز/آبى بايد تحت يك فرايند سلسله مراتبى درك شوند كه  ش
در مقياس برنامه ريزى از عناصر اصلى مانند رودخانه ها، درياچه ها، شكارگاه ها قديمى، 
ــهرى قديم و غيره كه هسته اصلى توسعه در بازه هاى  ــبز، و استحكامات ش كمربند س
تاريخى را تشكيل داده شروع مى شود و سپس به طور تدريجى به پارك هاى معمول در 
مقياس شهر و محلات ادامه پيدا مى كند. در اين زمينه معمولاً براى تضمين دسترسى 
مناسب هر شهروند به سطح مشخصى از فضاى سبز و باز در فاصله اى معقول از محل 
ــكونتش، قواعدى خاص وجود دارد. اين شبكه سلسله مراتبى تا خيابان ها و پوشش  س
ــور ادامه مى يابد. يك نوع برخورد  ــبكه هاى پياده مح گياهى و درختان واقع در آن و ش
ــهرى اين است كه آنها را در قالب يك بدنه به عنوان  ــاخت هاى ش در رويارويى با زيرس
ــش هاى گياهى به عنوان  ــهرى" در نظر گرفت، جايى كه تمام انواع پوش "جنگل هاى ش

يك بدنه ديده شده و مديريت مى شوند. 
ــده فضاهاى سبز تأكيد شود، طيفى  ــت بر نقش مؤثر و نهادينه ش در اينجا لازم اس
ــامل زيباسازى شهرها، خيابان ها و محلات، فراهم آوردن سايه كه باعث صرفه جويى  ش
ــتم هاى گرمايشى و سرمايشى مى شود، كاهش اثرات جزاير گرمايى در  انرژى در سيس
ــازه امكان حضور حيات  ــطحى، كنترل و پالايش آلودگى ها، اج ــهرها، تعديل آب س ش
ــهرها، حفظ تماس با طبيعت و به دنبال آن كمك به شهروندان در حفظ  وحش در ش
قواى ذهنى و كاهش استرس. اگرچه هيچ عنصر شهرى ديگرى با اين همه مزيت يافت 

نمى شود، اما با اين حال در بسيارى از شهرها مورد غفلت واقع شده است! 
ــورهايى كه سطح قابل قبولى از آگاهى نسبت به اين موضوعات وجود داشته  در كش
باشد و نيز متخصصين و گروه هاى مؤثرى كه بتوانند سيستم برنامه ريزى  سودمندى را 
ــترش شبكه زيرساخت هاى  ــند، معمولاً حفظ و گس در اين زمينه ارائه دهند، فعال باش
ــورها، حتى اروپا و به خصوص  ــهل الوصول است. اگرچه در بسيارى از كش سبز/آبى س
آمريكاى شمالى، كه برنامه ريزى آن به ضعف در اين زمينه مشهور است، مشكلات براى 
فائق آمدن همچنان پا برجاست.4 مهم ترين كنكاش در اينجا وارد كردن شبكه سبز/آبى 
در شهرهاى موجود پرتراكم مى باشد، اگرچه اين موضوع براى شهرى كه بخواهد براى 
شهروندانشان به عنوان مكان هايى سالم، تميز و جذاب براى زندگى و كار تبديل شوند 

و مزاياى مختلفى را به آنها ارائه دهند، يك نياز اساسى است. 

آيا امكان فراهم آوردن زيرساخت هاى عابرپسند در شهرهاى موجود وجود دارد؟
ــاره شد، شهرها موجودات زنده هستند كه در طول زمان  همان طور كه در مقدمه اش
ــهرى معمولاً قادر هستند تا زيرساخت هاى قرمز از قبيل  ــئولين ش تغيير مى كنند. مس
ــعه مترو با تخريب هاى گسترده را به شهرها تحميل كنند،  تعريض بزرگراه ها و يا توس
ــعه فضاهاى سبز شهرى، بسيار اندك است. در  ــورانه اى در توس اما چنين اقدامات جس
ــبز/آبى اين گونه برنامه ريزى ها در بلندمدت  ــاخت هاى س ــهرهاى فقير از نظر زيرس ش

ممكن است! به همان نحوى كه براى گسترش بزرگراه هاى شهرى براى 20 سال 
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ــد. در پايان پياده روى موارد  به مردم را به طور عملى ايجاد  كند، بيهوده به نظر مى رس
مختلفى در نظرم آمد :

ــتند كه هرگونه مانعى باعث بسته شدن راه عابرين  پياده روها به قدرى باريك هس
ــذارد، آنها بايد حداقل دو برابر  ــى براى رفت و آمد انبوه مردم باقى نمى گ ــده و فضاي ش
تعريض شوند و قسمت ماشين روى خيابان بايد به نفع پياده باريك شود (يا در صورت 

امكان يك طرفه شوند)؛ (تصاوير2و3).
گونه هاى كفسازى متعدد و بيش از حدى به چشم مى خورد كه هزينه نگهدارى و 
جايگزينى را بالا مى برد. تنوع كفسازى بايد كاهش يافته و هريك به خيابان و منطقه اى 

خاص اختصاص يابند. 
ــت و فضاى پياده رو اصلاً براى افراد  ــيار بلند اس ــيه هاى پياده رو [جداول] بس حاش
معلول و يا افرادى كه كودك به همراه دارند (به طور مثال در كالسكه) مناسب نيست. 

هيچ گونه فضايى براى نشستن و استراحت موقت افراد سالمند نيز وجود ندارد. 
ــنايى نمى باشند، بلكه فقط قسمت ماشين  رو داراى روشنايى  پياده روها، داراى روش

است و اين مسئله، مناسب بودن خيابان ها را در شب كاهش مى دهد. 
درختان از شرايط نگهدارى مناسبى برخوردار نبوده و آب هدايت شده از پياده رو به 

سمت آنها نيز كافى نمى باشد. 
ــيس 15 خرداد را در مدخل ورودى بازار ديدم، مشخص  هنگامى كه پياده راه تازه تأس
ــخص جهت نشستن،  بود كه اين مكان با فضاى كافى پياده رو، نيمكت ها و مبلمان مش
[هنوز ساخته نشده] تأثير بسيار زيادى بر نحوه استفاده خيابان گذاشته است. مردم به 
سمت خيابان جذب شده و از آن براى فعاليت هاى اجتماعى مختلف استفاده مى كنند. 
ــل در اين فضا حضور به  ــند با تأم ــردم به جاى اينكه در عبور از اين فضا عجول باش م
ــينند و استراحت  ــانند و كمى وقت مى گذرانند و صحبت مى كنند و مى نش هم مى رس

مى كنند (تصوير4).

جمع بندى 
ــهرهاى مردم پسند نيازمند به  ــت و طراحى ش ــهر، وظيفه پيچيده اى اس طراحى ش
درك عوامل مختلف است. برترى دادن به ترافيك منجر شده است كه فضاى بسيارى 
از شهرها مانند تهران، از نظر مردم ناخوشايند باشند. دو عامل اصلى شهرها كه پويايى 
ــبكه خيابان هاى  ــبز/آبى و ش ــاخت هاى س ــهر را تضمين مى كنند؛ زيرس و جذابيت ش
مردم پسند مى باشند. معرفى اين عناصر در تهران غير ممكن نيست، اما نيازمند بحثى 
ــد نمونه براى قانع كردن  ــورانه و اجراى چن قوى، برنامه ريزى و اتخاذ تصميماتى جس
ــد تا تفاوتى كه مى توانند به همراه آورند به آنها نشان داده  ــهرى مى باش ــئولين ش مس

شود 

پى نوشت
ــال 2008 انجام داده است،  ــكاتلند در س ــبز اس 1.  به مطالعات تاريخى رجوع كنيد كه نگارنده براى فضاى س

www.greenspacescotland.org.uk
2 . به پروژه PLUREL در سايت 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

ادينبورگ، قواعد و ضوابط محكم شهرسـازى 60 
سـاله اخير كمربند سبز شهرى را به طور كم و بيش 
دسـت نخورده حفظ كرده اسـت، اين درحالى است 
كه سـاخت و سـازهاى جديـد نيز از سـوى قوانين 
شهرسازى ملزم به فراهم كردن فضاى باز به عنوان 
جـزو اصلـى پلان هـا و برنامه هاى خود مى باشـند. 
همچنين استخدام متخصصين معمار منظر از سوى 
شـهردارى بـه منظور كمـك در حفظ و گسـترش 
فضاهاى باز و سـبز در شـهر يك امر عـادى در اين 

خصوص تلقى مى شود.

بعد برنامه ريزى مى كنند. مزيتى كه فضاهاى سبز دارند اين است كه اين گونه فضاها 
ــتگى آنها از ابتداى  ــد كنند؛ چراكه پيوس ــول زمان و اندك اندك رش ــد در ط مى توانن
برنامه ريزى آنطور كه به دلايل مشخص در توسعه معابر مهم است، حائز اهميت نبوده 
است. موارد تكنيكى در نگهدارى و توسعه پوشش گياهى، مثلاً تعيين تكليف درختان 
ــب نيز قابل ملاحظه است.  ــاختمان ها و پيداكردن خاك مناس باقى مانده از تخريب س
پس از به وجود آمدن، گونه هاى اوليه طى يك فرايند اكولوژيكى، زمينه به وجود آمدن 
گونه هاى غنى تر مهيا مى گردد. نكته اصلى در اين زمينه، وجود سياستى كلى است كه 
هر بخش از پروژه در ارتباط با كليت طرح باشد و در نهايت تشكيل يك شبكه واحد را 
بدهد. چنين برنامه ريزى اى بايد باتمام جنبه هاى ديگر برنامه ريزى شهرى تلفيق شود. 
ــهر پويا مى باشند، اما اين فضاها  ــاخت هاى سبز تنها قسمتى از يك ش اگرچه زيرس
ــاى اكولوژيكى، به عنوان  ــم آوردن فرصت ه ــند كه علاوه بر فراه ــد مكان هايى باش باي
قسمتى از ساختار عابرپسند نيز محسوب شده و به شهروندان اجازه دهند كه از حداكثر 
ــنگين و آلودگى هاى  فرصت هاى اجتماعى- اقتصادى به وجود آمده در نبود ترافيك س
ديگر استفاده كنند. در شهرهايى كه تا به حال تحت تأثير برنامه ريزى ترافيك بوده اند، 
ــند براى عابرين تبديل شده اند. آلودگى صوتى، خطر عبور  خيابان ها به فضاهايى ناپس
از خيابان، آلودگى هوا، مقياس فضاهايى مانند تقاطع ها كه براى ترافيك طراحى شده 
است، همه و همه فاكتورهايى هستند كه باعث ناپسند شدن خيابان ها براى مردم پياده 
مى شوند. به تمامى اين موارد، پياده روهاى نامناسب و نبود سايه و درخت در خيابان را 
كه اضافه كنيد، خيابان ها، فضاهايى مى شوند كه بهتر است از آنها اجتناب كرد. بنابراين، 
براى عابرين پياده نيز مانند برنامه ريزى ترافيك بايد برنامه هايى خاص پيش بينى شود 
ــب عابر پياده بهبود بخشد. اما  تا عملكرد اين فضاها را از طريق اعمال معيارهاى مناس
چگونه بايد فهميد كه كدام خيابان جهت توسعه براى عابرين پياده و درنظرگرفته شدن 
ــبكه اولويت دارد؟ اين مسئله مستلزم تحليلى دقيق درباره چگونگى عملكرد  در اين ش

الگوى خيابان و حمل و نقل شهرى در مقياس هاى مختلف است. 

مقياس الگوها
در ساختارهاى سبز/آبى، الگوهاى ارتباطى، سلسله مراتبى بر اساس فاصله و عملكرد 
ــهر را به دنياى اطراف متصل  حمل و نقل دارند. در اين زمينه، معابر ترافيكى اصلى، ش
ساخته و ارتباطات داخل شهر را فراهم مى سازد. در مقابل، برنامه ريزى ساختار حركت 
پياده به خاطر اهميت عامل مسافت حداكثر دو كيلومتر، در مقياس  كوچك امكان پذير 
ــبكه خيابان عابرپسند دسته بندى  ــد. بنابراين خيابان هايى كه مى توانند در ش مى باش
ــتند بلكه همين كوچه پس كوچه ها مى باشند. اين  ــوند، الزاماً خيابان هاى اصلى نيس ش
ــت آمده از تحليل هاى چيدمان فضا  ــوع به عنوان مثال در الگوى همپيوندى بدس موض
كه توسط «اميد ريسمانچيان»، بر روى شبكه خيابان هاى تهران انجام شده است، قابل 
ــان مى دهد كه خيابان هاى اصلى از درجه همپيوندى  ــايى است. يافته هاى او نش شناس
ــند، اگرچه، مناطق داخلى بافت هاى فرسوده به خصوص محله  بالايى برخوردار مى باش
بازار و اطراف آن از اين الگوى همپيوندى بريده شده اند؛ اين درحالى است كه در مقياس 
ــند. اين مسئله  كوچك تر، خود اين محلات از همپيوندى درون محلى برخوردار مى باش
ــايى پتانسيل تغيير پلاك هاى موجود مى تواند به  به همراه تحليل هاى مربوط به شناس
توسعه شبكه پياده-محور (به همراه حق تردد محدود سواره و اورژانس) و يا توسعه يك 
ــدون مختل كردن عملكردهاى ديگر در مقياس هاى كلان كمك  پياده راه تمام عيار ب
ــت و براى اولين بار است كه توجيه كامل، روشن و  ــيار مهمى اس كند. اين رويكرد بس
دقيقى از انتخاب معابر به منظور درنظرگرفته شدن در شبكه عابرپسند ارائه مى شود؛ در 
ــهر مى تواند به عنوان گام اول اين برخورد  اين زمينه باز-همپيوند كردن بازار در كل ش

مورد آزمايش قرار گيرد. 

بازتاب ها بر شرايط حاكم بر تهران
ــافرت به تهران فرصت پيدا كردم كه بعضى از خيابان ها را پياده طى كنم  هنگام مس
ــته  ــاهداتى در مورد جزئيات و قابليت هاى پياده روى در پياده روهاى موجود داش و مش
باشم. طراحى اين عناصر به عنوان گام نهايى در اين پازل مى باشند؛ پازلى كه از انتخاب 
ــود. در نظرگرفتن يك  ــده و به طراحى دقيق آنها منجر مى ش ــت معابر شروع ش درس
تئورى و يك شبكه ايده ال بدون درنظرداشتن طرحى با كيفيت كه امكان سرويس دهى 
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تصوير 2 : گشـايش پياده رو 
به نفع عابر در محل تقاطع ها 
براي تسـهيل حركت عرضي 
عكس:  ادينبـورگ.  عابرين، 

اميد ريسمانچيان، 1389.

: نسـبت عـرض  تصويـر 3 
اختصـاص داده شـده پياده 
به سواره، ادينبورگ. عكس: 

اميد ريسمانچيان، 1389.
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tunistic but to have a broader strategy in place so that each segment will 
eventually link up and form a functioning network. Such planning should 
be integrated with all other aspects of city planning.

However, a green infrastructure is only part of the needs of a living city 
– it must also be a place where the urban ecology opportunities noted 
above form an integrated part of a pedestrian-friendly structure which per-
mits citizens to make the most of opportunities for social and economic 
functions provided by a vibrant street life in the absence of heavy traffic, 
noise and air pollution. In cities where traffic planning has led until now, 
the streets are often very unattractive for pedestrians. The noise, the dan-
ger of crossing streets, the polluted air and the scale of the spaces de-
signed for traffic – intersections for example – are all factors which make 
streets unfriendly. Add to that inadequate pavements and lack of shade 
or shelter due to the absence of trees and the street environment can be 
a place to be avoided. Therefore, plans should be developed which seek 
to do the same for pedestrians as has been done for traffic – to improve 
the functionality and flows, using the criteria appropriate for pedestrians 
as opposed to cars.

But how to identify which streets should become the focus of improve-
ments for pedestrians and to make a suitable network? This needs a care-
ful analysis of the way the street patterns and the overall transport of the 
city function at a range of scales of pattern.

In Edinburgh the legacy of 60 years 
of strong planning legislation has en-
sured that the green belt is still more-
or-less intact, while new developments 
have to protect or provide open spac-
es as part of the conditions of granting 
planning permission. It is also normal 
for city governments to employ spe-
cialists such as landscape architects 
to help protect and develop green and 
open spaces throughout the city.

with the green belt which contains and constrains the expansion of the 
city. Built on the remains of an extinct volcano (250 million years old) the 
city has seven hills (like Ancient Rome) and these are accessible from the 
city centre as well as from the suburbs. These hills also offer superb views 
across the city and its famous skyline. As well as a green belt Edinburgh 
has a blue belt – the Firth of Forth (the inlet into which the River Forth 
flows) which also limits its expansion. Edinburgh has very clean air and is 
a highly sought after place to live, with many universities and a large legal, 
governmental and financial sector. However, compared with many cities 
it is small – 500 thousand people – so it presents few of the problems 
associated with cities of larger scale and rapid increases in population. 
While there is pressure for additional housing this is not because of over-
all population growth but owing to the phenomenon of reducing average 
household sizes due to various demographic factors including an ageing 
population. Nevertheless, Edinburgh offers some key lessons for other 
cities wishing to improve their quality of life (http://www.edinburgh-inspir-
ingcapital.com/invest/why_invest_in_edinburgh/quality_of_life.aspx). 

GREEN/BLUE/RED INFRASTRUCTURE
The network of green and open spaces and water is nowadays referred 

to as the “green infrastructure” (or “green/blue infrastructure” if water ar-
eas are included) and is increasingly seen as being as important as the 
other kinds of infrastructure such as transport and utility services (“red 
infrastructure”). However, when cities are growing rapidly, as they are in 

SCALES OF PATTERNS
As for green/blue structure so for communications – patterns have a hi-

erarchy based on distances and functions of transport. Thus major traffic 
routes connect cities with the wider world and enable major communica-
tions within cities. By contrast, pedestrian structures generally work at a 
smaller scale because walking for transport is only efficient over relatively 
short distances – say up to 2km most of the time. Therefore the kind of 
streets which can be turned over to form a pedestrian network should not 
be the main arteries but the smaller “capillaries”. This is reflected in the 
patterns of integration shown, for example, in the Space Syntax analy-
sis carried out by my student Omid Rismanchian on the street network 
structure of Tehran. He found that there is high integration for the main 
streets, yet the interiors of the degenerated areas, especially the bazaar 
neighbourhood, were cut off from this integration while at a lower scale in 
the hierarchy they had their own degree of integration. This allows, along 
with an analysis of potential conversion opportunities of current land plots, 
to develop a network of streets with pedestrian priorities (while permit-
ting vehicular access for deliveries, emergency vehicles and buses) or full 
pedestrianisation without disrupting the functioning at a higher level. This 
is an important approach because for the first time it begins to give clear 
justification for the selection of streets for pedestrian network creation – 
the reintegration of the bazaar could be the first test of this approach.

REFLECTIONS ON THE SITUATION IN TEHRAN
While visiting Tehran recently I had the chance to walk some of the the 

streets and make some observations about the detailed walkability of the 
existing pavements. The design of these is the final piece of the puzzle – 
get the selection of streets right and then design them properly. There is 
no point in developing a theoretically ideal network yet ignoring the design 
which ensures that the selected streets work on a practical level for the 
target population groups! 

In my extended walkabout I noticed several aspects:
• The pavements are too narrow so that obstacles easily block them 

and there are no spaces for people to get out of the flow of people – they 
need to be twice as wide at least, with roadways in pedestrian-priority 
streets correspondingly narrowed to a single vehicle width (and probably 
made one-way).

• There are too many types of surface which cost a lot to maintain and 
replace. They should be kept to only a few types – one for special areas 
and another for less important routes. The paving design should also be 
kept simple.

• Kerbs are too high and pavements are not friendly for anyone with mo-
bility problems or with small children (for example in baby-buggies), while 
it is not possible to sit for a rest anywhere – important for older people.

• The pavements are not lit – only the roads are – and this reduces the 
friendliness of streets at night.

• The trees are often not in good condition and the water flow movement 
from pavement into the tree areas is often not good enough.

When I saw the recently pedestrianised areas by the entrance to the 
bazaar in Tehran along part of Khordad Street, it was clear that this, with 
wider pavement, benches or objects which could be used for sitting, has 
already made a big difference to the way the street is now used. People 
have become attracted to the area and use it for many different social 
activities. They stay there rather than just hurrying through, and they can 
pause and chat or sit and rest for a while.

CONCLUDING THOUGHTS 
City planning is a complex task and designing people-friendly cities 

needs an understanding of many factors. The imbalance in priorities for 
traffic has led to many cities, Tehran included, becoming people-unfriend-
ly. Two of the main elements of cities which ensure they are attractive and 
liveable are a green/blue infrastructure and a network of people-friendly 
streets. It is not impossible to introduce these elements in Tehran but it 
needs some good arguments, courageous planning decisions and estab-
lishment of some examples to convince the authorities that it really makes 
a difference 
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connect many developing countries, problems arise because inadequate 
transport, sewage, water supply or power infrastructures tend to be seen 
as being more critical and so these gain more priority in city planning. 
Housing also becomes an issue in cities where immigrating people are 
allowed – or tolerated – to build shanty areas on the outskirts which then 
have to be formally incorporated into the city. This often leaves little space 
– literally and metaphorically – for green/blue infrastructure owing to both 
imbalances in the planning systems and weak protection of green areas 
from development pressure and also to the prevalence of engineers with-
in urban planning who have little exposure to theories and practices which 
establish the importance of green/blue infrastructure. 

The network of green/blue infrastructure should be understood as a 
hierarchical system achieved first at the planning level of the whole city 
using the main tools such as existing major elements – rivers, lakes, old 
hunting parks, green belt, former fortifications etc, which may form the 
core of the development over historical periods with a system of more or 
less formal parks, some large, some small, some central to the city as a 
whole, others just for neighbourhoods and so on. There are norms used 
in some places to try to ensure that each resident has access to a certain 
size of area within a convenient distance from home. The hierarchy con-
tinues down to the street level and the provision and management of the 
street trees and the pedestrian network. One approach to looking at the 
green urban structure as a whole is to call it the “urban forest” – where all 
the trees and woody plants are managed as a single entity.

It is important to stress the well-established positive functions that green 
areas perform, ranging from increasing the aesthetic attractiveness of 
the city at a street and neighbourhood level, providing shelter and shade 
which saves much energy use in heating or cooling systems, mitigating 
the urban heat island effect, intercepting and moderating storm water, col-
lecting and filtering pollutants such as particulate matter, allowing wildlife 
to flourish in urban areas, maintaining a contact with nature and helping 
residents restore their mental faculties and to reduce stress. There is no 
other single urban element which achieves so much yet is so neglected 
in many places. 

In countries where there is well-developed awareness of these mat-
ters, effective professional and lobby groups who can make the case and 
provide evidence as well as strong and effective planning systems, it is 
relatively straightforward to ensure that the green/blue infrastructure is 
protected and developed. However, many countries – even in Europe and 
especially North America – where the USA has famously weak planning 
systems – and not only the less-well developed ones, problems remain 
to be overcome (also see www.plurel.net). The single biggest challenge 
is to retro-fit a network of green/blue infrastructure into existing dense 
cities, yet this is a major need if such cities are to become healthy and 
attractive places for people to live and work and to maintain a competitive 
advantage. 

IS IT POSSIBLE TO DEVELOP A PEDESTRIAN FRIENDLY STRUC-
TURE INTO AN EXISTING CITY?

As noted in the introduction, cities are living and evolving entities and 
they change over time. City authorities are often able to force major “red” 
infrastructure into cities, such as widening highways or constructing metro 
systems by undertaking demolitions but there are few if any examples of 
this rather draconian approach used to increase the amount or proportion 
of green areas. Nevertheless, authorities in cities with poor green/blue 
infrastructure need to plan for it in the long term in the same way that 
major highway routes are often established in city plans 20 or more years 
before they are actually built. The advantage of green areas is that they 
can be developed piecemeal and over time since they do not have such 
demands for connectivity and flow as road systems which for obvious 
reasons have to be built in larger sections to be functional.

There are surprisingly few technical limitations in establishing vegeta-
tion, including trees, on sites which have been former buildings – one can 
see nature colonising places spontaneously – and it is not necessary to 
find good soil, for example. Once established, pioneer species succeed 
through ecological processes to more advanced and ecologically rich 
habitats. The key thing is not to proceed in a way that is too oppor

The Pavements of  
Edinburgh, Photo by: 
Omid Rismanchian, 
2011.
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INTRODUCTION
 Cities are living things – they never stay still and are in a continuous 

state of development, reconstruction, expansion and, sometimes, shrink-
age. The city region encompasses a range of urban, peri-urban and rural 
landscapes which may be naturally physically constrained by terrain, riv-
ers or coastlines or may be able to continuously expand with no physical 
constraints. Such cities are a feature of most continents. It is some 5 or 
so years ago that the majority of the population of the earth became ur-
ban rather than rural dwellers and the migration of people from rural to 
urban areas within the same country or from one country or continent 
to another is one of the main drivers of urban growth. However, similar 
processes may produce different results in different cities and there are 
distinct typologies, such as monocentric or polycentric, high density or 
low density variants (see the PLUREL project, www.plurel.net). Monocen-
tric cities frequently typify the concentric rings of inner urban core, outer 
urban, suburban, urban fringe (peri-urban) and rural hinterland, the city 
region being defined by functional criteria such as maximum commuting 
distances – which means that in many densely populated countries city 
regions overlap to a considerable extent. It is usually the case that lower-
income or deprived groups of people live in the poorest neighbourhoods 
with high population density, low quality housing and other negative fea-
tures such as poor air quality, higher levels of crime and poorer services 
such as garbage collection while richer neighbourhoods are characterised 
by lower densities of houses and cleaner, safer streets. Living in cities 
and following modern busy lifestyles is a known factor in increasing stress 
levels.

Many of the cities identified as being among the best in the world to 
live in are exemplified by, among other aspects, the structure of green 
and open spaces and the wide range of opportunities for recreation. This 
may be a major selling point for businesses wishing to set up a corporate 
headquarters, for example, where they know they can attract the qual-
ity of employees they need because the urban environment is as attrac-
tive as the shopping, the transport connections or the cultural life. As an 
example, Edinburgh, the capital of Scotland, is one such place with a 
strongly developed network of green areas, parks and gardens which also 
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Abstract: People move to cities for many reasons 
but better life prospects – jobs, higher wages, 
access to education and a perception that urban 
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ties and so on. Among these is the availability of 
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lake shores, if available. There is increasing evi-
dence that conveniently accessible green and 
open spaces – meaning close enough to where 
people live to permit them to go whenever they 
wish without the need to use transport or to 
have to walk for a long time – helps people to 
overcome their stress, to increase levels of ex-
ercise and allows children to play freely (see a 
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