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1. استاديار اطلاعات جغرافیایی )گرایش محیط زیست و حمل و نقل، دانشگاه اراك )نویسنده مسئول:                                                 (
2. استاديار گروه محيط زيست دانشگاه اراك

3. دانشجوي كارشناسي ارشد شهرسازي، دانشگاه هنر اصفهان

چکيده 
در تبيين جايگاه امنیت در شهرس��ازي، پیاده‌روی به‌عنوان ابتدایی ترین نوع حمل‌و‌نقل ش��هری 
و ایمن‌ترین و راحت‌ترین آن، یکی از اجزای اصلی س��امانۀ حمل‌و‌نقل شهرهاست. امروزه وجود 
ش��هرهای انسان‌محور و پیاده‌محور از جمله مباحثی است که بسیار مورد توجه است. محور اصلی 
الگو راهنمای محیطی و انرژی در توس��عه محله ای را پیاده‌مداری و حمل‌و‌نقل تشکیل می‌دهد که 
امروزه بسیار مورد توجه کشورهای توسعه‌یافته است. با این وجود، در کشورهای در حال توسعه 
به خصوص ایران، پیاده‌مداری چندان مورد توجه واقع نش��ده است و محلات پیاده‌مدار عمدتاً در 
س��ایۀ اتفاقات و نه برنامه‌ریزی در رهگذر زمان ش��کل گرفته‌اند که از جمله این محلات می‌توان 
به محلۀ جلفای اصفهان اش��اره کرد. هدف از این مطالعه برنامه‌ریزی برای افزایش امنیت شهری با 
استفاده از پیاده مداری بر‌اساس الگوی راهنمای طراحی محیطی و انرژی در توسعۀ محله‌ای است. 
نتایج حاکی از این مطلب است که الگوی حاضر با در نظر گرفتن ابعاد مختلف پیاده‌مداری به میزان 
بسیار گس��ترده‌ای راهگشای ارتقای امنیت شهری، حیات اجتماعی و سرزندگی در سطح محلات 
اس��ت. بررسی حاضر نشان می‌دهد که محلۀ جلفا، هر‌چند که بدون برنامه‌ریزی قبلی شکل گرفته 

است به میزان قابل ملاحظه‌ای با الگوی حاضر تطابق دارد. 
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برنامه‌ریزی ارتقای امنیت شهری با استفاده از پیاده‌مداری

مقدمه
با اختراع خودرو و نفوذ و گسترش اثر آن بر شهرها و زندگی شهری مدت زمان مدیدی 
پیاده‌روی و حرکت انسان پیاده در عرصۀ شکل بخشیدن به شهرها به فراموشی سپرده شده 
بود؛ لیکن در گذر زمان و با پدیدار ش��دن آثار مخرب و گس��تردۀ این فراموش��ی همگام با 
گرایش‌های متأخر شهرس��ازی همچون توس��عۀ پایدار و نوشهرسازی بار دیگر توجه‌ها به 
س��مت حرکت پیاده و محدودس��ازی حضور خودرو در فضاها و بافت‌های ش��هری قوت 
گرفته اس��ت. از جمله الگوهایی که بدین منظور تهیه و تدوین ش��ده است الگو و راهنمای 
طراحی محیطی انرژی در توس��عۀ محلات اس��ت که در س��ال 2009 و توسط کار مشترک 
ش��ورای بنای س��بز ایالت متحده کشور آمریکا، کنگرۀ شهرس��ازی نوین و شورای دفاع از 
منابع طبیعی تهیه و تدوین ش��د؛ مهم‌ترین مسئله در این الگو بر پایۀ حمل‌و‌نقل، تشویق به 

پیاده‌روی و کاهش وابستگی به خودرو است.
قدم زدن و پیاده روی ساده ترین روش جابه‌جایی انسان است که از دیرباز در شکل‌گیری 
س��کونتگاه‌های انس��انی نقش داشته است. با این وجود پیش��رفت علم و فناوری به همراه 
بس��ط نفوذ خودرو، گس��ترش و طرح ش��هرها را بر‌اساس نیازهای س��واره رقم زده است؛ 
پیشروی استفاده انس��ان از خودرو با مبدل ساختن انسان به ستایشگر آن )امیریار احمدی، 
1382( باعث شده تا حوزۀ قانونی سامانۀ رفت‌و‌آمد امروزی، از مرحلۀ پیش‌بینی تا مرحلۀ 
نتیجه‌گیری به کلی به سود خودرو‌سواران و در نتیجه به نفع تردد خودرو باشد و عابر پیاده 
به‌عنوان مهم‌ترین ش��رکت‌کننده در تردد، در طراحی و برنامه‌ریزی برای شهرها و محلات 

شهری جایی نداشته باشد )قریب، 1390(.
لیکن امروزه با به زیرس��ؤال‌رفتن خودرو به‌عنوان مبنای زندگی مدرن بار دیگر توجه‌ها 
به س��مت حرکت و زندگی پیاده در ش��هر جلب شده است و استفاده از خودرو را در مرز 
ناکارایی کامل قرار داده است. بر اساس مطالعاتی که در سال 2000 میلادی توسط اتحادیه 
اروپا صورت پذیرفت مش��خص شد که تا ش��عاع 4500 متری و برای مسافت‌های بیش از 
10 کیلومتر به ترتیب پیاده‌روی و دوچرخه‌سواری، و مترو  بیشترین کارایی را دارا هستند. 
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نتایج این مطالعات که در ش��کل ش��ماره 1 قابل مش��اهده است نش��ان می دهد که کارایی 
خودرو شخصی به راحتی و با اختلاف کم توسط وسایل آمد‌و‌شد جمعی قابل جبران است 

)رابرت1، 2005(. 

شكل 1: کارایی وسایل نقلیه مختلف به لحاظ صرف زمان بر کیلومتر )رابرت، 2005(

علاوه بر این، آسیب‌ها و مشکلات پدیدآمده از خودرو به‌گونه‌ای است که می‌توان گفت 
»پس از جنگ س��رد و هراس از ویرانی کره زمین با اتم، اکنون دورۀ جنگ گرم )گرمایش 
زمین( و خرابی آن با خودرو رس��یده اس��ت« )رابرت، 2005(؛س��الانه به‌طور میانگین 1.2 
میلیون نفر بر اثر س��وانح رانندگی جان خود را از دس��ت می‌دهند که روزانه رقمی معادل 
3200 نفر اس��ت که از تمامی کشته‌ش��دگان 11 سپتامبر بیش��تر می‌باشد)همان منبع( و این 
ج��دا از تأثی��رات منفی زندگی کم‌تحرک و س��اختار فیزیکی محلات، فضاها و ش��هرهای 
خودرو‌مدار بر سلامت ساکنان خویش است که بیماری‌های عصر حاضر به دیابت، چاقی، 

آسم، افسردگی و ... مبدل کرده است.
1. Robert
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از س��وی دیگر، ب��ا توجه به اینکه لازمه و پیش‌ش��رط هرگونه فض��ای تعامل و حیات 
اجتماعی برای انسان – به مثابه موجودی ذاتاً اجتماعی- فراهم آوردن امکان مکث، تماشا، 
دیدن و دیده شدن است؛ لذا توجه به پیاده‌روی در محلات و فضاهای شهری علاوه بر حل 
مش��کلات امنیتی، تصادفات‌، اقتصادی، سال�متی و ... با فراهم آوردن زمینۀ تماس و تعامل 
ساکنان با یکدیگر می‌تواند راهگشای بسیاری معضلات و مشکلات اجتماعی نیز باشد. در 
همین راستاست که نگرش‌های جدید، همچون پایداری شهری و به تبع آن شهرهای پیاده و 
انسان‌محور به‌طور عام و الگوی طراحی محیطی و انرژی در توسعۀ محلات به‌طور خاص، 
با مطرح کردن ایجاد تعادل و توازن در مصرف منابع و اس��تفاده بهینه از انرژی‌های پاک و 
تجدید پذیر س��عی در ارتقای کیفیت‌های محیط ش��هری دارند که بی‌شک کاهش مصرف 
انرژی‌ه��ای تجدید‌ناپذیر و بهینه‌س��ازی مصرف آنها در این الگوها، اولویت ش��ایانی را به 

مسئلۀ حمل‌و‌نقل و شبکه ارتباطی شهری بخشیده است ) سلطاني، 1387(.
بر این اس��اس، این نوش��تار در چهار بخش تدوین ش��ده اس��ت؛ بخش نخست به بیان 
اهمی��ت و ضرورت پیاده‌مداری پرداخته؛ بخش دوم محلات پایدار و بخش س��وم الگوی 
طراحی محیطی و انرژی را در توس��عۀ محلات معرفی می‌کند؛ بخش چهارم نیز به سنجش 
تطبیقی یافته‌های س��ه بخش اخیر در محلۀ جلفای ش��هر اصفهان می‌پردازد. علت انتخاب 
محلۀ جلفا به این دلیل بوده اس��ت که این محله را ش��اید بتوان تنها محلۀ پیاده‌مدار ش��هر 
اصفهان معرفی نمود که در کنار ویژگی‌های دیگر این محله به لحاظ قرارگیری بناها و آثار 
تاریخی، بافت اجتماعی و ... تفاوت‌های معناداری را نسبت به سایر محلات شهر اصفهان 

دارا است. 

مبانی نظری تحقیق
1 - بررس��ي ابعاد و اصول محلات پایدار و امنیت اجتماعی: محلات مدت‌های 
متمادی نقطه تمرکزی در شهرس��ازی بوده‌اند و شهرس��ازی محلۀ مبنا از زمینه‌های در حال 

برنامه‌ریزی ارتقای امنیت شهری با استفاده از پیاده‌مداری
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رش��د است. در رویکرد محلۀ مبنا هدف این است تا محلات به‌عنوان یک بخش اساسی از 
طرح‌ریزی جامع قرار بگیرند و سیاست‌ها را در مقیاس شهر نشان دهند، در ضمن اطلاعاتی 
را ب��رای تعیی��ن اولویت‌ها و حمایت‌های لازم ب��رای جزئیات محله فراه��م کرد )مارتز1، 
1995(. در طول چند دهۀ اخیر نظریات جدیدی در خصوص سکونت در شهر و محله‌های 
ش��هری عنوان شده اس��ت که اغلب این آرا به ویژگی‌های مردم و انتظار آنها در محله‌های 

شهری مربوط است )استیگبر و بنسون2، 1991(.در زیر چند نمونه از ایشان بیان می‌شود:
از نظ��ر ن��واک )1997( برای یک برنامه ریزی مناس��ب نیاز اس��ت تا ب��ه لحاظ امنیتی، 
روان‌شناسی، فلسفه، علوم اجتماعی و جامعه‌شناسی بیاموزیم که چگونه می‌توان مسائل پیدا 
و پنهان زندگی در محله‌های شهری را یافت و امنیت محله‌هایی را که ساکنان آنها در قالب 
کودک، جوان، نوجوان میانسال و کهن‌سال زیست می‌کنند، ارتقا بخشید. همچنین پرسمن4 
معتقد اس��ت که محله‌های ش��هری باید دارای فضای باز و مناس��ب مس��یرهای پیاده‌روی، 
طبیعت امن، سالم و زیبا و اعتدال در رفت‌و‌آمد سواره بوده و پیاده‌روی و دوچرخه‌سواری 

در آن جریان داشته باشد.
بر اس��اس نظر بارتون5، اهداف اصلی برای پایداری محله، تأمین امنیت و ایمنی ساکنان، 
افزایش س��رمایه‌های اجتماعی، ارتقای س��طح عدالت اجتماعی، افزایش خودکفایی، حفظ 
منابع و میراث طبیعی و فرهنگی، ایجاد حس مکان و ارتقای کیفیت زندگی است. بر‌اساس 
این اهداف و راهبردها بارتون ش��اخص‌های توس��عۀ پایدار محله‌ای را این‌گونه بیان کرده 
است: روابط اجتماعی، مش��ارکت مردم، دسترسی و ارتباطات، تنوع، دسترسی به امکانات 
و خدم��ات، امنی��ت، دوری از انواع آلودگ��ی )آلودگی صوتی، هوا و بص��ری(، دارا بودن 
سیس��تم‌های بازیاف��ت محلی، احس��اس تعلق مکان��ی، خوانایی، مقیاس انس��انی، هویت، 

سرزندگی و پویایی.

1. Martz
2. Steinbacher & Benson
3. Novak
4. Pressman
5. Barton
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کیراس و وان1 )2003( با رویکرد خلق اجتماعات محلی در راس��تای دستیابی به توسعۀ 
پایدار، تعامل و ایجاد روابط مناس��ب و بیش��تر میان خانه و محله را پیشنهاد کرده و انرژی، 
سلامتی، ایمنی، سرگرمی و اوقات فراغت، کار، سرمایه‌گذاری، حمل و نقل، محیط زیست 
و منابع مورد اس��تفاده روزانه را برای خلق اجتماعات پایدار ضروری دانس��ته‌اند؛ ایش��ان 
اصول کلیدی در طراحی و برنامه‌ریزی محلات را در غالب 10 ش��اخص زیر برشمرده‌اند: 
1- مقیاس انس��انی؛ 2- حس مسئولیت در استفاده از منابع؛ 3- پیاده‌محوری؛ 4- فضاهای 
باز؛ 5- امکانات عمومی؛ 6- مناظر خیابانی؛ 7- تنوع؛ 8- کاربری مختلط؛ 9- هماهنگی و 

یکپارچگی؛ 10- نگهداری از منابع. 
بابکاک و لارس��ن2 شرایط یک محلۀ توس��عه‌یافته و پایدار را بهداشت و سلامت کامل، 
وجود انگیزه‌های مش��ارکت بین ساکنان، بافت محله‌ای سالم، دید و منظر مناسب، نظم در 
ارتفاع و حجم ساختمان‌ها دانسته‌اند و معتقدند که در طرح و برنامه برای یک محلۀ خوب، 

مهم‌ترین عامل، تفکیک مناسب و کاربری زمین است.
با مروری بر نظریات فوق، پر واضح است که تسلط اصلی این نظریات بر امنیت، انرژی، 
دسترسی به حمل‌و‌نقل عمومی، پیاده‌مداری، سلامت جسمانی و اجتماعی و سرزندگی شهری 
اس��ت. به همین منظور نیز مدل‌ها و الگوهایی مختلفی ب��رای محلات خوب و پایدار عنوان 
شده است. بر این اساس شورای ساختمان‌سازی سبز ایالات متحده )USGBC( در نیمه دوم 
1990، ش��روع به تدوین و فرموله کردن یک نظام درجه‌بندی جدید برای یک ساختمان سبز 
نم��ود که تحت عنوان »راهنمای مرجع در طراحی محیطی و انرژی« ارائه ش��د. این الگو که 
یک انقلاب در تفکر ساختمان‌سازی سبز و انگیزۀ اصلی برای معماران، مهندسان و پیمانکاران 
مترق��ی، با طرح‌های جدید در ایجاد س��اختمان‌های پایدار به ش��مار می‌آید، در حال حاضر 
به‌عنوان اس��تاندارد عملي در طراحی سازگار با محیط زیست شناخته شده است)یلامراجیو3، 
2011(. ش��ورای بنای س��بز ایالت متحده آمریکا در تلاش‌های بعدی به‌منظور تهیه و تدوین 

برنامه‌ریزی ارتقای امنیت شهری با استفاده از پیاده‌مداری

1. Chiras & Wann
2. Babcock & Larson
3. Yellamraju
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الگوهای دیگر در زمینه‌های مختلف من‌جمله پایداری در توسعه محلات با همکاری کنگره 
نوشهرس��ازی و ش��ورای دفاع از منابع طبیعی در سال 2009 اقدام به تهیه و تدوین راهنمای 

طراحی محیطی و انرژی در توسعه محلات کرد.
راهنم��ای طراحی محیطی برای توس��عۀ محلی با مطالعه ویژگی‌هایی از همس��ایگی در 
جهت رسیدن به سطح مخصوصی از کارایی محیطی ضوابطی را پیشنهاد می‌کند که می‌تواند 
به‌عنوان ش��اخص و سنجۀ دس��تیابی به اهداف در راهبرد‌های تنظیم شده جهت حرکت به 
سوی جامعۀ پایدار مورد استفاده قرار گیرد؛ همچنین به کاربردن قسمت‌هایی از بازبینه‌های 
راهنمای طراحی محیطی در ش��هرهای موجود برای تصمیم‌گیری دربارۀ کارایی آنها نسبت 

به اهداف ویژۀ توسعۀ پایدار ممکن است )کوئین و اینس1، 2010(. 
در این الگو یکی از مس��ائل عمده و به‌نوعی مهم‌ترین مسئله، حمل‌و‌نقل و پیاده‌محوری 
اس��ت. به‌طوری‌که در چندین قس��مت و با بیش��ترین امتیاز، به مبحث حمل‌و‌نقل عمومی، 

کاهش سفر، خیابان‌های پیاده‌محور و وونورف‌ها می‌پردازد. 

2- بررس��ي الگ��وی طراحی محیطی و انرژی در توس��عۀ محلات: الگوی طراحی 
محیطی و انرژی در توسعۀ محلات تلاش می‌کند تا در راستای توسعۀ پایدار ضمن کاهش 
اس��تفاده از منابع و انرژی، به امنیت و پایداری ش��هری و محلات شهرها کمک نماید. این 
س��امانۀ ارزیابی که در آمریکا تحت عنوان »راهنمای مرج��ع در طراحی محیطی و انرژی« 
ش��ناخته شده است بر اساس استانداردهای علمی بنیاد شده و بر موقعیت بروز راهبردهای 
ساخت‌و‌س��از پایدار در س��ایت، خیابان پیاده‌محور، کاهش وابس��تگی به خودرو، مدیریت 
حمل‌و‌نقل، صرفه‌جویی در مصرف آب، بهره‌وری انرژی، انتخاب مصالح و کیفیت محیطی 

داخلی تأکید دارد.
اصول مورد استفادۀ این الگو در این پژوهش، با توجه به نقش پیاده‌محوری به قرار زیر است:

1. Quinn & Inc



100

2-1.  جانمایی با کاهش وابس��تگی به خودرو: هدف از این اصل، مکان‌یابی موقعیت 
توسعه در مکان‌هایی با حمل‌ونقل عمومی به‌نحوی است که وابستگی به خودروی شخصی 
را موجب کاهش دهد. بر این اساس مکان یابی  پروژه باید وسایل نقلیۀ موتوری، گازهای 
گلخان��ه‌ای، آلودگی هوا و تمام آثار نامطلوب زیس��تی محیطی را کاهش دهد. بدین منظور 
لازم اس��ت ت��ا تعیین محل پروژه در یک س��ایت با خدمات حمل‌و‌نق��ل موجود به طوری 
که حداقل 50 درصد از واحدها )مس��کونی و غیر‌مس��کونی(، حداکثر 400 متر تا ایستگاه 
اتوبوس یا حداکثر 800 متر تا ایستگاه1 حمل و نقل سریع اتوبوس  یا مترو فاصله پیاده‌روی 

داشته باشند صورت پذیرد.
2-2. خیابان‌ه��ای ام��ن و پیاده محور: ه��دف از این اصل ارتقای امنی��ت و راندمان 
حمل‌‌و‌نقل عمومی از طریق کاهش مس��یر طی ش��ده توسط خودروهای شخصی با تکیه بر 
گسترش پیاده‌‌روی با ارائۀ محیط‌های خیابانی امن، جذاب و راحت است که باعث حمایت 
از سال�مت عموم��ی از طریق کاهش صدمات عابر پیاده و تش��ویق فعالی��ت بدنی روزانه 

می‌شوند. بدین منظور باید:
• در جلوی 90 درصد س��اختمان‌های جدید، یک فض��ای عمومی مانند خیابان، میدان، 

پارک، باغ یا میدان محله‌ای ساخته شود؛ 
• حداقل 15 درصد از نمای س��اختمان‌های موج��ود و جدید خیابان در داخل و هم‌ارز 

پروژۀ دارای محصوریت 1:3 باشد؛
• در ط��ول دو ط��رف 90 درص��د خیابان‌ها یا نمای س��اختمان‌ها در پروژه که ش��امل 
خیابان‌های تش��کیل‌دهنده مرز پروژه نیز می‌شوند، پیاده‌روها با تجهیزات مقاوم در برابر باد 
و باران فراهم ش��وند. پیاده‌روهای جدید، در صورت مجاورت یا عدم مجاورت با خیابان، 
در صورت وجود بلوک‌های چند‌منظوره باید حداقل 8 فوت و در صورت وجود بلوک‌های 
نوع دیگر حداقل 4 فوت عرض داش��ته باشند و نیز شامل تاسیسات و زیرساخت‌های قدم 

زدن شامل وونرف‌ها و پیاده‌روهایی باشند که سطح آنها در برابر باد و باران مقاوم است.

برنامه‌ریزی ارتقای امنیت شهری با استفاده از پیاده‌مداری

1. BRT (Bus Rapid Transit)
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2-3. مدیری��ت امنیتی تقاضای حمل‌و‌نق��ل: مدیریت امنیتی تقاضای حمل‌و‌نقل بر این 
امید اس��ت تا با تش��ویق جابه‌جایی‌های چندکیفیتی در ش��هر موجب کاهش میزان مصرف 
انرژی شده و به تبع آن کاهش سوانح وسایل نقلیۀ موتوری و آثار مضر بر سلامت عمومی 
را فراه��م آورد. بدین منظور ایجاد و اجرای یک برنامه مدیریت امنیتی تقاضای حمل‌و‌نقل 
جامع برای کاهش زمان س��فرهای وسایل نقلیه به میزان 20 درصد مبنای موجود و سرمایه 
گ��ذاری ب��رای اجرا، پیگیری و ارزیابی این پروژه به مدت نیم س��ال توس��ط یک گروه از 

متخصصین حمل‌و‌نقل ضروری جلوه می کند.
2-4.  ش��بکه دوچرخه‌س��واری و کیوس��ک نگه��داری دوچرخه: به‌منظ��ور ترویج 
دوچرخه‌سواری و افزایش بازدهی حمل‌و‌نقل که باعث کاهش جا‌به‌جایی خودرو‌ها می‌شود 
و همچنین حمایت از سلامت عمومی با فعالیت‌های فیزیکی تفریحی و سرگرم‌کننده، لازم 

است تا:
• یک شبکه دوچرخه‌سواری که حداکثر از 400 متری محدودۀ پروژه آغاز می‌شود، با 5 

کیلومتر دوچرخه‌سواری به یک مدرسه یا مرکز اشتغال متصل شود؛
• یک ش��بکۀ دوچرخه‌س��واری حداکثر از 400 متری محدودۀ پروژه آغاز گردد و به 10 

ساختمان مختلف وصل شود؛
• تأمین سرپناه ایستگاه و محل‌های تحویل دوچرخه به میزان حداقل یک سرپناه اتوبوس و 
یک محل نگهداری دوچرخه به ازای هر ایستگاه اتوبوس. )سرپناه ایستگاه اتوبوس باید پوشیده 

باشد تا از نفوذ باد و باران در امان باشد و جایی برای نشستن و روشنایی داشته باشد.(
2-5. خیابان‌های درخت‌دار و سایه‌دار:  به منظور تشویق به پیاده‌روی، دوچرخه‌سواری 
و کاهش سرعت بیش از حد وسایل نقلیۀ موتوری، همچنین کاهش آثار جزیرۀ گرمایی، بهبود 
کیفیت هوا، افزایش تبخیر و تعرق و کاهش بادهای سرمایش��ی در س��اختمان‌ها لازم است تا 
کاشت درختان در هر دو طرف خیابان در حداقل 60 درصد از خیابان‌های داخل و مرزی پروژه 

بین مسیر سواره و پیاده صورت پذیرد.
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2-6.  حف��ظ منابع تاریخی و اس��تفاده س��ازگار از آنها: ه��دف از این اصل حفظ و 
استفاده سازگار از ساختمان‌های تاریخی و مناظر تاریخی فرهنگی )نماد مهم انرژی و ارزش 
فرهنگی(، به شیوه‌ای است که هم مواد و هم هویت اثر را حفظ کند. برای نیل به این هدف 
لازم است تا حداقل یک ساختمان تاریخی و چشم‌انداز فرهنگی در پروژه وجود داشته باشد 
و از هر‌گونه تخریب، حتی بخشی از ساختمان‌های تاریخی- فرهنگی جلوگیری به عمل آید 
مگر اینکه در ش��رایط خاص مجوز آن توس��ط س��ازمان مربوطه صادر شده باشد. این مسئله 
می‌تواند علاوه بر رفع مشکلات اجتماعی، به سرزندگی شهری و افزایش هویت و تشویق به 

حرکت پیاده کمک کند )کوئین و اینس، 2010(.

يافته‌های مطالعه
محله جلفا از جمله محلات شهر اصفهان است که با قرار داشتن آثار تاریخی و ارزشمندی 
همچون کلیس��ای وانک از جمله بافت‌های گردش��گر پذیر ش��هر اصفهان است. محله جلفا 
اگرچه خود متشکل از چندین زیر‌محله همچون محلۀ فرانسوی‌ها، سنگ‌تراش‌ها و کلیسای 
وانک اس��ت؛ لیکن حوزۀ مطالعۀ این نوشتار به محلۀ کلیسای وانک محدود شده است و لذا 
مراد از محله جلفا در این نوشتار محدوده مذبور است که به لحاظ جغرافیایی در نیمۀ جنوبی 
زاین��ده‌رود و در حوزۀ فعالیتی ش��هرداری منطقه 5 اصفهان ق��رار دارد. مرزهای بیرونی این 
محله را همان‌طور که در ش��کل ش��مارۀ 2 نیز نمایش داده شده است از شرق خیابان توحید، 
از غرب خیابان حکیم نظامی، از جنوب خیابان مهرداد و از شمال خیابان نظر شکل می‌دهند. 
ویژگی‌های متمایز این محله همچون بافت اجتماعی، ساختار طراحی و... تفاوت‌های معناداری 
را میان این محله و سایر محلات شهر اصفهان رقم زده است و آن را به یکی از نمونه‌ترین و 
سرزنده ترین محلات این شهر تبدیل کرده است. در ادامه کیفیت پیاده‌مداری این محله که از 
جمله شاخص‌ترین ویژگی‌های این محله است در تطابق با الگوی طراحی محیطی و انرژی 

در توسعۀ محلات مورد بررسی قرار می‌گیرد.

برنامه‌ریزی ارتقای امنیت شهری با استفاده از پیاده‌مداری
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1- جانمایی با کاهش وابستگی به خودرو و کاهش سوانح ترافیکی:
مطالع��ات صورت گرفته در محلۀ جلفا نش��ان می‌دهد که ای��ن محله در زمینۀ جانمایی 
و کاهش وابس��تگی به خودرو ش��خصی در وضعیت مناسبی قرار دارد به طوری که در این 
محله، 6 ایس��تگاه اتوبوس در س��ه خط جداگانه قرار دارند )ش��کل شماره 2( که دورترین 
آنها در فاصله 96 متری از مرز محله قرار دارد؛ این امر س��بب شده است تا تمامی واحدها 
در فاصله 400 متری ایس��تگاه اتوبوس قرار گیرند. این عوامل در مجموع میزان هم‌پیوندی 
بالای این محله با س��ایر نقاط شهر را رقم زده است که بیانگر دسترسی آسان و مطلوب به 

سایر نقاط شهر با استفاده از وسایط نقلیۀ عمومی است.
2- خیابان پیاده‌محور: همان‌طور که در نقش��ه نیز مش��خص است )شكل 2( تمامی معابر و 
مس��یرهای اصلی و فرعی درون‌محلی بر‌اساس الگوهای پیاده‌مدار آرام‌سازی شده‌اند که مروج و 
مشوق پیاده‌روی هستند؛ کف‌سازی معابر، نمای خیابان و تجهیزات آن به‌نوعی طراحی شده‌اند که 
علاوه بر کاهش سرعت خودرو در داخل محله، حس پیاده‌روی و امنیت پیاده را افزایش می‌دهد. 

شكل 2: نظام ارتباطی درون محلی و حوزه بلافصل در ارتباط با ایستگاه های اتوبوس
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بدی��ن لحاظ نیز 100 درصد معابر، کوچه‌ه��ا و پیاده‌روها داخل بافت محله، به صورت 
وونرف‌هایی در حمایت از حرکت پیاده طراحی شده‌اند )شكل‌هاي 3 و 4(.

شكل 3: پلان کف‌سازی مقابل ورودی کلیسای وانک، کاهش سرعت سواره و اولویت بخشیدن به 
حرکت پیاده در طراحی با استفاده از کف‌سازی )سازمان بهسازی و نوسازی شهر اصفهان(

شكل 4: کاهش سرعت سواره و اولویت بخشیدن به حرکت پیاده در طراحی با استفاده از کفسازی 

برنامه‌ریزی ارتقای امنیت شهری با استفاده از پیاده‌مداری
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3- مدیریت امنیتی تقاضای حمل‌و‌نق��ل در جلفا: مدیریت تقاضای حمل‌و‌نقل، یکی 
از مس��ائلی اس��ت که می‌تواند، به کاهش سوانح ترافیکی، کاهش مصرف انرژی، و آسایش 
محیط��ی کمک کند. هم‌اکنون در ایران و در ش��هر اصفهان، برنامه‌ریزی برای یک مدیریت 
حمل‌و‌نقل احساس می‌ش��ود؛ این مسئله در محلۀ جلفا، به‌عنوان یکی از محلات پیاده‌مدار 
کشور و شهر اصفهان نیز، احساس می‌شود. وجود چنین برنامه‌ای در این محله می‌تواند به 

بهبود هر‌چه بیشتر کیفیت سکونت و افزایش سرزندگی در این محله کمک کند.
4- ش��بکۀ دوچرخه‌سواری و کیوسک نگهداری دوچرخه در جلفا: همان‌طور که در 
تصاویر ش��مارۀ 5 قابل مشاهده اس��ت معابر این محله کاملًا مناسب برای دوچرخه‌سواری 
هس��تند. از طرفی پتانس��یل‌های محیطی در این محله از جمله ش��یب، آب و هوا و ...، به 
گونه‌ای است که می‌تواند، حمل‌و‌نقل به وسیلۀ دوچرخه و دوچرخه‌سواری را بیش از وضع 

موجود در خود داشته باشد. 

شكل 5: پتانسیل دوچرخه‌سواری در محله

از جمله کمبودهایی که در این محله دیده می‌ش��ود، نبود ایس��تگاه و محل‌های تحویل 
و نگه��داری دوچرخ��ه اس��ت. وجود پتانس��یل‌های دوچرخه‌س��واری و علای��ق مردم به 
دوچرخه‌س��واری در محله به همراه امنیت حرکت دوچرخه، به دلیل ش��بکه معابر مناسب 
و س��رعت مناسب وس��ایل نقلیه در محله، نیاز به ایجاد یک کیوسک نگهداری دوچرخه را 
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در این محله بیش از پیش نمایان می‌کند؛ بنابراین نیاز اس��ت تا در برنامه ریزی و مدیریت 
حمل‌و‌نقل در این محله به این مسئله بیش از پیش توجه شود.

5- خیابان‌های درخت‌دار و س��ایه‌دار جلفا: همان‌طور که بیان ش��د، یکی از مس��ائلی 
که می‌تواند، حرکت پیاده و پیاده‌روی را در ش��هر بهبود بخش��د، استفادۀ مناسب از درختان  
و درختکاری در معابر اس��ت. این مس��ئله همچنین می‌تواند حرکت دوچرخه را تشویق و 
کیفیت هوا را بهبود بخش��د. در این زمینه، محلۀ جلفا در وضعیت نس��بتا مناسبی قرار دارد. 
درختکاری در داخل محله بین راه وسایل نقلیه و مسیرهای پیاده، به‌نوعی قرار گرفته است 
که علاوه بر اینکه مش��کلی ب��رای حرکت عابر پیاده ایجاد نمی‌کند، بلکه با ایجاد س��یمای 
مناس��ب و بهبود کیفیت محیطی، عابر پیاده و دوچرخه‌س��وار را تش��ویق ب��ه پیاده‌روی و 

دوچرخه‌سواری می‌کند.

6- حفظ منابع تاریخی جلفا و اس��تفادۀ س��ازگار از آنها: از جمله مسائل مهمی که 
در محلۀ جلفا از آن به خوبی اس��تفاده ش��ده است، اس��تفاده از عناصر تاریخی، فرهنگی و 
هویت‌بخش و همچنین پاتوق‌ها و مکان‌های س��رزنده در داخل محله اس��ت. وجود چنین 
مکان هایی از جمله کلیس��ای وانک، کافه‌ها و تریاها در داخل محله، و جانمایی و طراحی 
مناسب آنها باعث شده تا این مکان‌ها ضمن ایجاد سرزندگی در محله، با افزایش تعاملات 
اجتماعی در این مکان‌ها، مردم را تش��ویق به ایس��تادن و گش��ت زدن در داخل محله کند. 
حضور فعال کافه‌ها، تریاها و رستوران‌ها  که به تعبیر الدنبرگ1)1999( در حکم مکان های 
سوم محله جلفا هستند زمینۀ شکل‌گیری و تقویت تعامل و حیات اجتماعی را فراهم آورده 

است که پرداختن به آن در این مجال نمی‌گنجد.

برنامه‌ریزی ارتقای امنیت شهری با استفاده از پیاده‌مداری

1. Oldenburg
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نتیجه‌گیری:
الگ��وی ارائه ش��ده در تحقیق حاضر س��عی دارد تا با برنامه‌ری��زی و طراحی یک محله 
بر‌اس��اس اصول بیان ش��ده، علاوه بر کاهش مصرف انرژی در محلات ش��هری به کاهش 
سوانح ترافیکی و سلامت اجتماعی، افزایش سطح اقتصادی و کیفیت زندگی ساکنان کمک 
کن��د. در این الگو 6 محور مربوط به حمل‌و‌نقل و پیاده‌مداری مورد نظر قرار گرفته اس��ت 
که ش��امل جانمایی با کاهش وابس��تگی به خودرو، خیابان پیاده‌مح��ور، مدیریت تقاضای 
حمل‌و‌نقل، ش��بکه دوچرخه سواری و کیوسک نگهداری دوچرخه، خیابان‌های درخت‌دار 
و سایه‌دار، حفظ منابع تاریخی و استفاده سازگار از آنهاست. به‌طورکلی، اصلی‌ترین فرضیه 
این تحقیق بر این مطلب استوار است که شرط لازم و ضروری برای هرگونه تعامل و حیات 
اجتماعی امکان توقف و مکث در فضا اس��ت که این امر به بهترین نحو در فضاهای پیاده 
و انس��ان‌مدار می‌تواند متجلی ش��ود، لذا با توجه به تأثیرات خودرو بر فضاها و بافت‌های 
شهری آن، الگوهایی که در تطابق با زندگی پیاده هستند کاراتر، پایدارتر و انسانی تر هستند. 
بر این اس��اس و با توجه به دو قطب موضوعی و موضعی این نوشتار یعنی الگوی طراحی 
محیطی انرژی در توس��عه محلات و محله جلفا دیگر فرض‌های این نوش��تار را می‌توان به 

صورت زیر برشمرد:
• الگوی طراحی محیطی و انرژی در توسعه محلات در تطابق با زندگی پیاده و پایداری 

شهری است؛
• محلۀ جلفا در شهر اصفهان یک محلۀ پیاده‌محور و جذاب برای پیاده‌روی است؛

• محلۀ جلف��ا به لحاظ معیارهای حمل‌و‌نقل و پیاده‌مداری ب��ا الگوی طراحی محیطی و 
انرژی در توسعۀ محلات مطابقت دارد.  

ب��ا توجه ب��ه مطالب فوق می‌توان نتیجه گرفت که محلۀ جلف��ا به‌عنوان یکی از محلات 
پیاده‌مدار و در راس��تای توسعۀ پایدار امنیت ش��هری و کاهش مصرف انرژی، دارای نقاط 
قوت و فرصت‌های فراوان برای پیاده‌مداری، تش��ویق به حرکت پیاده و دوچرخه، افزایش 
س��رزندگی ش��هری و در کل بهبود کیفیت زندگی س��اکنان محله است که می‌تواند در سیر 
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تکاملی خود الگوی مناسبی برای کاربست در موارد دیگر باشد.

پيشنهادها
در مطالعه حاضر که به بررسی تطبیقی میزان پیاده‌مداری محله جلفا با این الگو اختصاص 
داش��ت مش��خص شد که محله جلفا به لحاظ سه ش��اخص جانمایی با کاهش وابستگی به 
خودرو، خیابان پیاده‌محور و حفظ منابع تاریخی و اس��تفاده س��ازگار از آنها، کاملًا با الگو 
مطابقت دارد؛ همچنین به لحاظ خیابان‌های درخت‌دار و سایه‌دار نیز به نسبت قابل توجهی 
با این الگو مطابقت دارد. در ضمن به لحاظ ش��اخص ش��بکه دوچرخه‌س��واری و کیوسک 
نگهداری دوچرخه، دارای پتانس��یل و علایق فراوان بوده که تقویت این مسئله می‌تواند به 
بهب��ود هر‌چه بیش��تر این محله کمک کند؛ لیکن تنها موردی ک��ه در محله جلفا با این الگو 
مطابقت ندارد، فقدان مدیریت تقاضای حمل‌و‌نقل است. این مسئله نه تنها در این محله، که 

در کل کشور باید مورد توجه متخصصان بحث حمل و نقل مورد توجه قرار گیرد. 
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