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چكيده : پايدارى شـهرها به عوامل متعددى از جمله سيسـتم حمل و نقل كارا و كارامد  وابسـته اسـت . رشـد سيستم حمل و نقل شهرى در 
كشـورهاى توسـعه يافته و درحال توسعه در گذشته پيامد هاى يكسان و برابر براى سـاكنين  خود فراهم نكرده است و  الزاماً موجب پايدارى 
اين شـهرها نشده است.  سيستم حمل و نقل پايدار شهرى بايستى تحرك و دسترسى را براى تمامى اقشار مختلف شهرى به طور برابر، ايمن، 
راحت و مناسب فراهم آورد. تحقق اين موضوع گرچه براى همه افراد با سطح درآمدى متفاوت بسيار پيچيده و از چالش هاى شهرها ى بزرگ 
و متروپوليتن هاسـت، اما تجربه بسـيارى از شـهرهاى توسـعه يافته و در حال توسعه نشـان مى دهد كه اين موضوع به كمك طراحى شهرى 
دست يافتنى است به شرطى كه  سيستم هاى حمل و نقل شهرى در پيوند باهم ديده   و نياز هاى همه كاربران در طراحى ها در نظر گرفته شوند. 
 بنابراين تحقق پايدارى سيسـتم حمل و نقل شـهرى بدون در نظر گرفتن نيازهاى شـهروندان و طراحى مناسـب فضاهاى شـهرى براى كليه 

استفاده كنندگان  حمل و نقل شامل موتورى و غير موتورى نظير پياده و دوچرخه امكان پذير نيست. 
رويكرد كشورهاى توسعه يافته و در حال توسعه گرچه در ميزان سرمايه گذارى ، توسعه زيرساخت ها و به كارگيرى تكنولوژى حمل و نقل شهرى 
متفاوت است، اما به دنبال سلطه بدون وقفه اتو مبيل شخصى در شهر ها در قرن پيش، اكنون توجه به توسعه و گسترش حمل و نقل عمومى در 
اغلب شهرها با توجه به آلودگى هوا، شلوغى و ازدحام بسيار بيشتر از گذشته احساس مى شود و دسترسى ايمن و راحت پياده و دوچرخه در 

پيوند با سيستم  هاى حمل و نقل عمومى به يك ضرورت اساسى تبديل شده و مورد توجه دوباره طراحان شهرى قرار گرفته است . 
هدف از طرح اين موضوع، بررسـى اهميت دسترسـى مناسب و راحت به ايسـتگاه هاى حمل و نقل عمومى براى كليه كاربران به خصوص 
پياده و دوچرخه اسـت.  در اين مقاله تلاش شـده تا نشان داده شود كه پياده ها و دوچرخه سوارها ريسك پذيرترين اقشار استفاده كننده 
از فضاى عمومى و ترافيك مختلط شهرى هستند و در صورتى كه طراحى شهرى،  دسترسى ايمن و راحت  پياده و دوچرخه را به سيستم 
حمل و نقل عمومى  درنظرنگيرد مى تواند به عنوان عاملى باز دارنده براى استفاده  كنندگان از اين سيستم ها ، و باعث كاهش  كارايى آنها و 

مشوقى براى استفاده بيشتر از اتومبيل شخصى شود.  
 

واژ  گان كليدى : دسترسى، پياده،  دوچرخه ، سيستم حمل و نقل عمومى  ، پايدار ى. 
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مقدمه 
ــتم يكپارچه است كه اجزاى آن ارتباط تنگاتنگى با  ــهرى يك سيس  نظام حمل و نقل ش
ــتم هاى آن  ــتگى و اتصال زير سيس هم دارد. موفقيت و كارايى اين نظام در ايمنى، پيوس
است.  با رشد شهرنشينى، افزايش جمعيت ، پراكندگى سكونت گاه ها و دورى محل زندگى 
ــتفاده از اتومبيل شخصى را براى جابه جايى اجتناب ناپذير كرده،  از كار، علاوه بر اينكه اس
ــت محيطى زيادى از جمله آلودگى هوا، افزايش زمان سفر ، كاهش ايمنى ،  پيامدهاى  زيس
ــت. امروزه ايمنى ترافيك و  ــاكنين شهر نيز  به بار آورده اس ــلوغى و ازدحام را براى س ش
خطرات ناشى از تصادفات در بسيارى از شهرها ى دنيا به يك معضل تبديل شده است. پياده 
و دوچرخه سواران بيشتر در معرض تصادف با وسايل نقليه موتورى در شهرها هستند، لذا 
پيادگان، دوچرخه سواران و اسكيت بازان از آسيب پذير ترين اقشار استفاده كننده از جاده ها 
محسوب مى شوند(Costa et al, 2008). آسيب پذيرى آنها به واسطه تهديدى است كه از 
طرف ترافيك به آنها اعمال مى شود نه فعاليت خود آنها (Cox, 2010: 120). هر ساله 1/3 
ميليون نفر بر اثر تصادفات جاده اى و نزديك به 3000 نفر در روز  جان خود را در برخورد 
با وسايل نقليه موتورى از دست مى د هند كه بيش از نيمى از آنها افراد پياده اي هستند كه 
با اتومبيل سفر نمى كنند. تصادفات جاده اى از جمله سه عامل مرگ و مير در بين افراد 5 
ــاله در شهرهاى دنيا به سبب مى آيد. چنانچه كارى در اين زمينه صورت نپذيرد  تا 44 س
پيش بينى مى شود تا سال 2020 حدود 2/4 ميليون نفر بر اثر تصادفات با اتومبيل كشته 

.(Geert van Waeg, 2010; United Nations 2003) شوند
بر اساس گزارش سايت رسمى سازمان بهداشت جهانى ،  شوراى امنيت سازمان ملل در 
ــاند كه به موجب آن سال هاى  2011 تا  مارس 2010 قطعنامه 64/255 را به تصويب رس
ــطح مرگ و مير ترافيك  2020 به عنوان دهه اقدام عملى براى ايمنى جاده ها و كاهش س
ــت.  اين قطعنامه براى گنجاندن فعاليت هاى هدفمند در كاهش خطر  ــده اس ناميده ش
ــهرها در دهه مذكور  تأكيد دارد  ــوار در برنامه هاى عملياتى ش براى پياده و دوچرخه س

.(WHO, 2010 )
ــبانه روز براى  ــفر مى   كنند در اوقاتى از ش ــه تنها با اتومبيل س ــه ما  حتى آنهايى ك هم
ــخصى هستند به اجبار براى رسيدن  جابه جايى راه مى رويم. اما آنهايى  كه فاقد اتومبيل ش
به مقصد مورد نظر بايد طول مسير يا قسمتى از آن  را پياده طى كنند تا به ايستگاه هاى 
ــند . اين مقاله در پى آن است تا با  ــى و مترو برس حمل و نقل عمومى نظير اتوبوس، تاكس
توجه به اينكه بيش از نيمى از جمعيت كلان شهرهاى ما فاقد اتومبيل  شخصى بوده و از 
حمل و نقل عمومى استفاده مى كنند، موضوع اهميت دسترسى ايمن به اين نقاط را مورد 

كنكاش قرار دهد. 

 فرضيه  
ــتم حمل و نقل عمومى نه تنها باعث  ــى پياده به سيس ــطح دسترس  ارتقاء و افزايش س
ــتفاده از اتومبيل شخصى مى شود، بلكه در نهايت موجب  افزايش حجم تردد و كاهش اس
ــهرها خواهد شد كه خود به ايدة شهر پايدار نيز  ــير پياده در ش بهبود افزايش امكانات مس

مى انجامد.

رويكرد جديد شهرها
اكثر شهرهاى دنيا  به  دنبال گسترش و بهبود سيستم حمل و نقل عمومى  هستند  . امروزه 

ــبكه هاى ايمن و راحت دوچرخه و  ــبكه هاى مجزاى حمل و نقل عمومى در پيوند با ش  ش
ــهرهاى بزرگ و پر جمعيت اروپا و امريكا در حال گسترش  ــيارى از نواحى ش پياده در بس
 هستند. حال ديگر اعتقاد عمومى بيشتر شهروندان شهرها آن است كه شهرها براى مردم 
ساخته شده اند نه براى اتومبيل ها و   همه استفاده كنندگان از آنچه سواره و پياده حق برابر 
در استفاده  ايمن و راحت از شبكه هاى شهرى را دارند.  در حال حاضر حتى در كشورهايى 
ــهروندان  ــت ش ــتفاده از آن به عنوان حق بدون برگش كه از دير باز مالكيت اتومبيل و اس
ــوب  ــتگى براى جابه جايى محس ــمبل آزادى فردى در جامعه و بدون وابس و به عنوان س
ــت محيطى و ترافيك ناشى از استفاده از اتومبيل شخصى  ــد به دليل پيامدهاى زيس مى ش
ــتفاده كنندگان از آن محدوديت  هاى جدى براى تردد و پارك در شهرها به وجود   براى اس
آورده اند. با ايجاد محدوديت هاى ترافيكى از جمله  پارك حاشيه خيابان ها، هزينه و ماليات 
سوخت و بيمه، ممنوعيت ورود به برخى محدوده ها،   اعمال ممنوعيت تردد در برخى اوقات 
روز يا هفته،   اكنون  مالكيت اتومبيل در برخى شهرها به يك عذاب تبديل شده است. گرچه 
اين موضوع هنوز در اكثر شهرهاى آمريكاى شمالى كه با تراكم جمعيتى كم و حومه هاى 
ــهرهاى كشورهاى در حال توسعه كه با نظام حمل و نقل ضعيف و نا كارامد  پراكنده و يا ش

مى باشند هنوز محقق نشده است.
كشورهاى در حال توسعه به دليل رشد جمعيت سريع، زير ساخت هاى فقير حمل و نقل 
عمومى ، استفاده ارزان از اتومبيل شخصى و عدم نظارت قانون، بيشتر در معرض آلودگى هاى 
ــيارى از  ــته قرار گرفته و بس هوا ، ازدحام و پيامدهاى ديگري از ترافيك در چند دهه گذش
ــاخت مترو يك فرايند طولانى مدت و گران قيمت  است  ــيده اند كه س آنها بدين نتيجه رس
ــيارى از آنها قادر به سرمايه گذارى در  ــود. از آنجايى كه بس كه در دراز مدت بايد انجام ش
اين باره نيستند، لذا  ناچارند براى معضل ترافيك و نياز شهروندان خود به جابه جايى آسان، 
ــيارى از  شهرهاى كشورهاى در  حال توسعه دنيا  اقدامى فورى صورت دهند. بنابراين بس
ــوا راه حل هاى كوتاه مدت و ارزان  انتخاب كرده اند.  ــراى برون رفت از ازدحام و آلودگى ه ب
ــرمايه گذارى و گسترش و بهبود سيستم هاى حمل و نقل عمومى به خصوص شبكه هاى  س
ــبك1 كه اتوبوس هاى آن در خطوط ويژه تردد مى كنند و چند كابينه  ــريع اتوبوس س س
ــمگيرى يافته است . از  نمونه هاى  ــرعت در چند دهه گذشته گسترش چش ــتند به س هس
ــيار موفق اين گونه سيستم ها  مى توان در بوگاتا ( كلمبيا)، سائوپائولو و كوربيتا ( برزيل) ،   بس
ــره جنوبى) نام برد كه  ــئول ( ك ــزى)، ليون (مكزيكو)، كيتو ( اكوادور) و س ــا (اندون  جاكارت
تهران هم اخيراً به اين جمع افزوده شده است . معمولاً اين گونه شبكه ها چند خط محدود 
ــهر را پوشش مى دهند و توسط اتوبوس هايى محلى ،  ــرقى - غربى و شمالى – جنوبى ش ش
ــى آسان  ــتگاه هاى اين خطوط دسترس ــوند كه به ايس ــتيبانى مى ش پياده و دوچرخه پش
ــتم ها در گروى سيستم هاى پشتيبان آنها، هم پيوندى  با   دارند. اما موفقيت اين گونه سيس
ــبكه ها  ، دسترسى راحت و ايمن استفاده كنندگان آن است كه اكثراً فاقد اتومبيل  ديگر ش
شخصى و از طبقه كم در آمد هستند. نمونه يك ايستگاه اتوبوس در شهر بوگاتا به سيستم 
ــميلينو»2معروف است3 در تصوير 1 آورده شده است. طراحى و دسترسى ايمن به  «ترانس
ــتگاه ها كه اغلب در وسط خيابان ها يا اتوبان ها واقع شده  راه هاى ورودى و خروجى به ايس
ــى به اين گونه سيستم ها هستند، اغلب  ــت در بعضى شهرها كه به دنبال سرعت بخش  اس
ــود تا جايى كه  حركت مسافران در  ــپرى مى ش ــى س كم اهميت قلمداد يا به فراموش
ــير و تداخل با ديگر وسايط نقليه موتورى باعث تصادفات و جرح پيادگان مى شود  مس

.(Wright, 2004)

اسـتفاده از وسـايط  نقليه  ثابت و  به دنبال آن كم شـدن اتومبيل  
و ازديـاد تردد افراد در سـطح شـهر و پرداختن به فضـاى پياده  و 
  فضاى دوچرخه مى تواند علاوه بر بهبود كيفيت فضاهاى دسترسـى 
شـهر  منجر به پايدارى شهرها نيز شود. شـهر تهران نيز با اهميت 
به زيرسـاخت هاى پياده شـهرى و  ايجاد مسـيرهاى حركتى جهت 
استفاده از دوچرخه مى تواند در بالابردن كيفيت فضاهاى دسترسى 
شهروندان و سـاماندهى سيستم حمل و نقل شـهرى نقش بسزايى 

داشته باشد.
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تصويـر 2 : تداخـل مسـير 
دسترسـى پيـاده با مسـير 
حركت اتومبيل ها و وسـايل 
نقليه عمومـى مى تواند بعضاً 
مشـكل آفرين باشد. خيابان 
وليعصر تهران. عكس : زهرا 

عسكرزاده،  1390.  

تصوير 1 : ايسـتگاه  اتوبوس  
با سيسـتم «ترانسـميلينو» 
آسـان  دسترسـى  جهـت 
 : شهروندان. جاكارتا. عكس 

سيد مهدى معينى، 1383.
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گرچه آلودگى ها و ازدحام و شلوغى در شهرهاى كشورهاى مدرن  اروپايى و آمريكا و 
ژاپن با توجه به وجود سيستم هاى حمل و نقل عمومى كارا در مقايسه با كشورهاى فقير 
و در حال توسعه قابل مقايسه نيست، اما اين گونه كشورها نيز با توجه به موضوع سلامت 
ــطه استفاده از  ــدن زمين كه مقدارى از آن به واس عمومى ( بى تحركى و چاقى)  ، گرم ش
ــهروندانى كه به دنبال حمل و نقل سبز (بدون  ــخ به آن دسته از ش اتومبيل بوده، و  پاس
ــتند سيستم هاى "حمل و نقل" فعال4 را به عنوان استراتژى توسعه حمل و  آلاينده) هس
نقل خود برگزيدند. پيوستگى شبكه حمل  و نقل عمومى ، دوچرخه و پياده را حمل و نقل 
ــهرى است كه سهم هر كدام از  ــتقيم به امر، در جابه جايى ش فعال مى نامند. ارتباط مس

آنها در اين سيستم مشخص و پشتيبانى مى شود.
  رويكرد نوين شهرهاى مدرن نظير پاريس، لندن، بارسلون، كپنهاگ و آمستردام از 
جهت افزايش سهم  پياده و استفاده از خطوط مجزاى دوچرخه براى كاهش آلودگى هوا 
ــهرها در چند دهه پيش، آنها را  ــهروندان اين ش و ترافيك به يكى از مطالبات جدى ش
بيش از پيش پياده مدار كرده است. موضوع جداسازى ترافيك سواره و پياده در بسيارى 
ــوى مردم پى گيرى مى شود. در  ــهرها گسترش چشمگيرى يافته و به شدت از س از ش
ــاره داشت كه از سال 2009 در آمريكا به  اين ارتباط مى توان به خيابان هاى كامل5  اش
ــاخته تا نسبت به جداسازى  ــهرهاى آمريكا را ملزم س صورت قانون فدرال درآمده و  ش
استفاده كنندگان از خيابان ها اعم از پياده و سواره  در جهت افزايش ايمنى و راحتى  آنها 
ــتفاده از خيابان را براى حمل و نقل عمومى،  ــى دوباره صورت پذيرد و اولويت اس طراح

.(Schor, 2009) دوچرخه و پياده را در خيابان محقق سازد
بدين ترتيب، مى توان گفت كه يكى از مهم ترين عوامل در گسترش حمل و نقل عمومى 
ــتفاده از اتومبيل  ــراى حمل و نقل عمومى به جاى اس ــوق بدون چون و چ ــدار و مش پاي
شخصى،  موضوع دسترسى ايمن و راحت به سيستم حمل و نقل عمومى از هر مبداء و 

مقصدى است. در ادامه به عوامل تأثير گذار بر روى دسترسى پياده پرداخته مى شود. 
 

ارزيابى چارچوب دسترسى پياده به حمل و نقل عمومى (ترانزيت)
ارزيابى كيفيت دسترسى پياده به ايستگاه هاى حمل و نقل عمومى نظير اتوبوس و 
ــده  است . دسترسى مؤثر به ايستگاه هاى ترانزيت نيازمند  مترو  در جدول 1 آورده ش
ــتگى ،  خوانايى،  ــاخت ها ى لازم از جمله به صرفه بودن، زيبايى،  راحتى، پيوس زير س
ايمنى و امنيت است . عدم تأمين يكى از اين موارد مى تواند كارايى مؤثر  و قابليت دوام 
ــى  پيادگان را دچار مخاطره سازد. كيفيت هاى ياد شده هميشه متقابلاً باهم  دسترس
سازگار نيستند به طور مثال مسير  مستقيم  پياده مى تواند با حركت سريع اتومبيل ها 
ــد و يا ايمنى ترافيك جاده ها مى تواند مشكلاتى براى ديگران به وجود  در تضاد باش
ــى از نتايج چالش هاى طراحى است  آورد. اولويت دادن به منافع متضاد و تعادل بخش

(King and Wright, 2005)؛ (تصوير2 ).

تعـاريــفعوامل

هزينه دسترسى به ايستگاه هاى ترانزيت تحت تأثير نياز پيادگان به رو گذر، مقرون به صرفه بودن
زير گذر و زيرساخت هاى ديگر است.

زيبايى ، جذابيت مسير و مبلمان خيابان به هماهنگى بين طراحى خيابان و زيبايى
معمارى محل ارتباط دارد.

راحتى پياده براى دسترسى به حفاظت در برابر آلودگى هوا، صدا و تغييرات راحتى
آب و هوا، شيب مسير و سطح صاف و بدون مانع مسير ارتباط دارد.

پيوستگى و وضوح
پيوستگى ، مستقيم و كوتاه بودن مسيرپياده تا ايستگاه. 

توانايى براى دسترسى مستقيم و آسان جهت پيمودن شبكه و رسيدن به 
مقصد.

فهم آسان خيابان و محيط از طريق نقشه و تابلوها ى راهنما كمك مؤثر به خوانابودن
خوانايى محيط براى پياده مى كند.

حفاظت پيادگان در برابر خطرات احتمالى از برخورد وسايط نقليه موتورى با ايمنى
آنها در طول مسير.

حفاظت از پيادگان در برابر خطرات ناشى از دزدى، جرح و آسيب هاى فيزيكى.امنيت

جدول 1 : عوامل مرتبط با دسترسى ايمن و راحت پيادگان به ايستگاه هاى حمل و نقل عمومى، مآخذ :
.(King and wright , 2005)

نتيجه گيرى
ــاخت هاى ضعيف پياده و سيستم ناكارامد حمل و نقل عمومى مانع جدى براى  زير س
ــهم سفر به صورت پياده و    حمل  و نقل عمومى (ترانزيت) در نظام حمل و نقل  افزايش س
شهرى كشورهاى در حال توسعه است. سيستم حمل ونقل عمومى نبايستى در حاشيه 
ــى آسان و راحت ، پيوستگى شبكه،  ايمنى و جذابيت  ــد. تفاوت در دسترس و ايزوله باش
مسير پياده يا نگهدارى ضعيف آن مى تواند مشوق يا باز دارنده براى استفاده از اتومبيل 
ــفرهاى شهرى باشد؛ بدين جهت است كه بهينه سازى  به جاى حمل و نقل  عمومى در س
ــتم هاى حمل و نقل  ــكال ديگر سيس ــى در پيوند با اش ــتم هاى حمل و نقل عموم سيس
ــتم ها  ــتفاده از اين گونه سيس نظير پياده و دوچرخه كمك موثرى به افزايش قابليت اس

مى كند. 
ــورهاى توسعه يافته،  ــتفاده از حمل و نقل عمومى در كش ــى و مهم در اس كليد اساس
طراحى بهينه اين گونه سيستم ها است كه  امكان دسترسى در شعاع 500 مترى از هر 
ــتگاه هاى حمل و نقل عمومى  براى همگان به وجود آورده  است  مبداء يا مقصدى به ايس
ــتم ها بيشتر فراهم آورد.  بنابرين، مى توان اميد  ــتريان خود را بدين سيس تا رضايت مش
داشت كه دسترسى آسان و ايمن به سيستم هاى حمل و نقل عمومى موجب كارايى اين 

سيستم ها  و در نهايت باعث بهبود و افزايش مسير پياده در شهر ها خواهد شد  

پى نوشت
Bus Rapid Transit (BRT) .1

Transmilienio .2
3. براى مطالعه بيشتر به وبلاگ  (عابر شهر) موضوع درس هايى رجوع شود كه بايد از بوگاتا فراگرفت :

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

 Complete street .5
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