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قیمت تک شماره: 7000 تومان

)هزینة پست بیش از یک شماره به عهدة خریدار است(.    

•   لطفاً یک نسخه کپی از رسید بانکی را تا هنگام دریافت مجله، نزد خود نگه  دارید.
•   تصویر این برگ نیز مورد قبول است.

•   دانشجویان با ارسال فتوکپی کارت دانشجویی از تخفیف ویژه برخوردار خواهند شد.
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سخن نخست
 پژوهش و خردورزي، پیش در آمد هر تلاش پویا و پیروزمندانه است. بي شک به  همین خاطر است کـه دست کم در حوزه مدیریت 
شهري سهم جهان توسعه نیافته و در حال توسعه از پیچیدگي پدیده هاي شهري و آثار نامطلوب آن روز به روز بیشتر مي شود و چیزي 

نمي گذرد که مفـاهیمي چـون کلانشهـر و توسعـه بي رویه و ناموزون شهري تنها مرادف عدم توسعه باشد نه توسعه.
در این میان نقش رسانه ها در آموزش شهروندان و مخاطبان، تحلیل اخبار و اطلاعات، اطلاع رساني و پژوهش همانگونه که از آن یاد 

شد اگر از جایگاه والاي دانشگاهها و مراکز علمي مهم تر نباشد کم اهمیت تر و پیش پا افتاده تر نیست.
ناگفته پیداست نشریه شهر هاي جهان نیز با چنین رویکردي دوباره در دسترس خوانندگان و علاقه مندان به زمینه هاي فني و مهندسي، 
راه و ساختمان و مدیریت شهري قرار مي گیرد تا با رونق بخشیدن به حوزه هاي آموزشي و پژوهشي شهري پشتوانه اي براي هر چه 

بهتر شدن کیفیت زندگي و بهبود شاخص هاي توسعه در شهر هاي کشور باشد.
شهر هایي که اگر چه تعدادي از آن ها روزگار بزرگ  سري و کلانشهري را تجربه مي کنند و هر یک در اثر سوء مدیریت هاي گذشته 
با تراکم بالاي جمعیتي، مهاجرپذیري، آلودگي هاي زیست محیطي و کمبود منابع آب دست و پنجه نرم مي کنند، اما آینده کشور و 

مسیر ناهموار توسعه همه جانبه آن در زمینه هاي فني، اقتصادي، فرهنگي و اجتماعي نیروي محرکه اي جز همین شهرها نمي شناسد.
هدف گذاري هاي برنامه هاي عمراني استراتژي هاي توسعه ملي و منطقه اي کشورمان که افق سال 1400 و شهرهاي کشور را با 
نمودهایي چون محیط زیست پایدار، مولد، ایمن و انساني به تصویر مي کشد از ضرورت کارآ و اثر بخش تر شدن سازوکار مدیریت 

شهرها خبر مي دهد.
نشریه شهرهاي جهان نیز در راستاي همین اهداف در نظر دارد طرح هایی که امروزه در شهرهای ایران به ویژه تهران و کلانشهرها 
طراحی و اجرا می شوند را معرفی کند و تجزیه و تحلیل نماید. همچنین پروژه ها و فعالیت های مهمی که در شهرهای گوناگون دنیا انجام 
می گیرند و نوآوری ها و راه حل هایی که جوامع مختلف شهری برای حل مسائل خود و ارتقای کیفیت زندگی در شهر می اندیشند را به 
عنوان منابع گرانبهایی از تجربه های بشریت در رشته مدیریت شهری به تمام کسانی که به هر نحو در امور مدیریت شهرها اشتغال دارند 
بشناساند. از این روست که محتوای این نشریه در نوع خود در سطح جهان کم نظیر است. دسترسی مدیران و کارشناسان شهرداری ها 
و امور شهری به دانش، اطلاعات، اخبار و گزارش های تازه درباره مسایل، مشکلات و راه حلهای مدیریت شهری در گسترش ابعاد آگاهی 
و دانش مدیریت آن ها نقش حیاتی دارد. تلاش شده مطالب نشریه طوری گزینش شوند که مدیران و کارشناسان امور شهری تهران، 
استانداران، فرمانداران، شهرداران، بخشداران، مهندسان مشاور، پیمانکاران و کلیه کسانی که در سرتاسر کشور با مسائل مدیریت جامعه 
سر و کار دارند از آن ها بهره گیری نمایند. مطالب نشریه موجب افزایش آگاهی، ابتکارات در طراحی ها و حل مسائل انسانی و فنی 

شهرها و یافتن بهترین و ارزان ترین روش ها برای افزایش کیفیت زندگی در شهرها بر پایه های فرهنگ خودی در کشور خواهد شد.
بي تردید در آغاز این راه آنچه مي تواند توفیق و بالندگي ایـن رسانـه نـوپـا را در دستیـابـي بـه همـه آنچـه گفته شد 
تضمین کند همکاري و همفکري متخصصان، مهندسان و صاحبنظراني است که با امید به فرداي بهتر میهن عزیزمان ما 

را در ادامه این راه تنها نخواهد گذاشت.



4
41389 •  زمستان   1 • شماره  فصلنامه شهرهای جهان 

توسعه فضاهای زیرسطحی در شهر تهران
با افزایش تراکم جمعیت، تراکم ساختمان و تراکم ترافیک مسافر و کالا در شهر تهران، تأسیسات و سازه های بیشتری در زیرزمین ها ساخته می شوند. همچنین نیازهای روزافزونی 

برای ارتباط این فضاهای زیرزمینی به یکدیگر برای ایجاد مجموعه های ساختمانی مرتبط وجود دارد. در این مقاله  با نگاهی به وضعیت توسعه فضاهای زیر سطحی در شهر هلسینکی 

فنلاند، ضرورت توسعه فضاهای زیرسطحی در شهر تهران مورد بحث قرار می گیرد. 

در بخش پایانی متن مصوبه مجوز شورای اسلامی شهر تهران در باره شناخت موانع توسعه و فضاهای زیر سطحی در شهر تهران و چگونگی اقدام درخصوص رفع این موانع ارایه 

می شود.

ضرورت توسعه فضاهای زیرسطحی در شهر تهران
 از سال های قبل تونل ها و ایستگاه های مترو در تهران ساخته شده اند. و اخیراً احداث تونل های 
بزرگراهی در حال گسترش است. همچنین احداث تونل مشترک تأسیسات در برنامه کارهای عمرانی 
قرار گرفته است. از این رو نیاز به پیش بینی فضا برای پروژه های عمرانی زیرزمینی میان مدت و 

کوتاه مدت وجود دارد. در همین راستا ضرورت کنترل ساخت و ساز زیرزمینی افزایش یافته است.
باتوجه به موارد بالا و باعنایت به مجوز شورای اسلامی شهر تهران در باره شناخت موانع توسعه 
فضاهای زیر سطحی در شهر تهران برای سازماندهی سازه ها و تأسیسات زیر زمینی تهران و در نظر 
گرفتن صرفه جویی های اقتصادی و اجتماعی، تهیه "طرح جامع زیرزمینی شهر تهران" باکارفرمایی 
حوزه معاونت فنی و عمرانی و باهماهنگی معاونت شهرسازی و معماری، حمل و نقل و ترافیک و 
سایر سازمآن های ذیربط لازم است. در این طرح که باید به تصویب شورای اسلامی شهر تهران 
برسد، فضاهای مشخص شده زیرزمینی برای خطوط مترو، تونل های بزرگراهی، پارکینگ های 
زیرزمینی، پناهگاه ها، تونل های دفع آب های سطحی، تأسیسات و خدمات عمومی، تأسیسات مهم 
بخش خصوصی و سایر تأسیسات مهم از جمله تأسیسات پدافند غیر عامل تا افق 25 سال آینده 

پیش بینی شده است.
طرح جامع تأسیسات زیرزمینی شهر تهران چارچوب مدیریت و کنترل فعالیت های ساختمانی 
زیرزمینی شهر تهران را فراهم می کند و معاونت فنی و عمرانی و سایر مدیران شهری را قادر می سازد 

که مکان یابی های مناسبی را برای تأسیسات شهری انتخاب کنند.
 

نگاهی اجمالی به وضعیت توسعه فضاهای زیرسطحی در 
شهر هلسینکی  )فنلاند(

در سایر شهرهای جهان بهره برداری ازفضاهای  زیرزمینی به سرعت در حال گسترش است. برای مثال 
در شهر هلسینکی، فنلاند، علاوه بر ساخت خطوط مترو )راه آهن شهری زیرزمینی(، تأسیسات و 

ساختمان های زیرزمینی متعددی دردست ساخت است.
از سال 1960 میلادی، 400 نوع تأسیسات و ساختمان های زیرزمینی در شهر هلسینکی ساخته شده 
است و در حال حاضر در طرح جامع زیرزمینی شهر هلسینکی 200 محل برای ایجاد تأسیسات و 
ساختمان های زیرزمینی در نظر گرفته شده است. نقشه مصوب طرح جامع زیرزمینی شهر هلسینکی 

نیز تهیه شده است.

درحال حاضر در شهر هلسینکی، تأسیسات و ساختمان های زیرزمینی زیر دردست ساخت است.
-  شبکه کمربندی راه آهن سریع السیر از هلسینکی به فرودگاه وانتا )Vanataa( به طول 18 کیلومتر 

با 8کیلو متر تونل.

طرح جامع زیرزمینی کلی شهر هلسینکی در سال 2010

شکل کمربندی راه آهن سریع السیر به فرودگاه وانتا

ایران
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- استخر شنای عمومی و پناهگاه مردمی زیرزمینی در ساختمانی به مساحت 10920 متر مربع و 
حجم 61250 متر مکعب

- سایت تأسیسات دفع سوخت هسته ای مصرف شده در رآکتورهای برق هسته ای در فنلاند، در منطقه 
الکیلوتو )Olkiluoto( به نام آن کالو )Onkalo(، عمق نهایی شفت دفع سوخت هسته ای در 
420 متر زیر زمین خواهد بود. این سایت شامل یک تونل دسترسی و سه شفت خواهد بود. 

- تونل خدمات حمل ونقل در مرکز شهر هلسینکی، این تونل هدایت ترافیک وانت و کامیون های 
تحویل کالا به سوپر مارکت ها، فروشگاه ها و مغازه ها را در مرکز شهر هلسینکی به عهده خواهد 
داشت. هدف احداث این تونل کاهش حجم ترافیک وسائل نقلیه سنگین در سطح است. کل 

طول تونل 2 کیلومتر و سطح مقطع آن 110 متر مربع است. 

- تونل دو دروازه دارد که از دروازه غربی وسائل نقلیه می توانند وارد شوند و از دروازه شرقی فقط 
حمل و نقل خدماتی )وانت و کامیون( وارد خواهد شد. قسمت غربی تونل متصل به مسیرهایی 
است که به چند پارکینگ زیرزمینی با ظرفیت 2000 اتومبیل منتهی می شود.  تونل انتقال آب 
خام پینه )Paijanne( این تونل آب خام را از دریاچه پینه به تأسیسات تصفیه آب هلسینکی 
متصل می کند و آب آشامیدنی برای یک میلیون نفر را فراهم می سازد. این تونل 120 کیلومتر 
طول دارد. سطح مقطع این تونل 16 متر مربع و ژرفای آن 40 تا 90 متر زیر سطح زمین است.

- تونل های تأسیساتی مشترک؛ شهر هلسینکی دارای یک تونل نگهداری به طول 200 کیلومتر است. 
از این 200 کیلومتر، 45 کیلومتر مربوط به تونل های تأسیساتی خدمات شهری است که از 
سال 1977 ساخته شده اند. تونل های تأسیساتی شامل خطوط انتقال هوای گرم و هوای سرد 

از راه دور، شبکه برق رسانی، شبکه آب رسانی و سایر شبکه های کابلی است 

استخر شنای عمومی و پناهگاه مردمی زیرزمینی شهر هلسینکی

سایت تأسیسات دفع سوخت هسته ای مصرف شده در رآکتورهای برق هسته ای در فنلاند

تونل خدمات حمل و نقل زیر زمینی در مرکز شهر هلسینکی

تونل انتقال آب خام پینه

تونل مشترک  تأسیسات
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شورای شهر و فضای زیر زمینی تهران
مجوز شورای اسلامی شهر تهران درباره شناخت موانع توسعه 
فضاهای زیر سطحی در شهر تهران
 و چگونگی اقدام درخصوص رفع این موانع

اشاره: شورای اسلامی شهر تهران در دویست و شصت و ششمین جلسه رسمی-علنی 
در تاریخ 88/12/18 مجوز شناخت موانع توسعه فضاهای زیر سطحی در شهر تهران و 

چگونگی اقدام درخصوص رفع این موانع را تصویب کرد.
با اعمال اصلاحات  در متن مصوبه مورخ 89/4/15 ماده واحده شورای اسلامی شهر تهران، 

متن این مصوبه به این شرح است.
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ماده یکم )1(
تعاریف

اصلاحات به کار رفته در این مصوبه به شرح ذیل است.
الف-1( فضای زیر سطحی شهر

همه ابنیه و تأسیسات واقع در محدوده قانونی شهر و حریم آن که در سطوح و لایه های 
زیر تراز سطح زمین با عملکرد ها و فعالیت های متنوع احداث شده و ارتباط فیزیکی میان 
حداقل دو عنصر یا فضای شهری را برقرار می کنند و به صورت عمومی مورد استفاده قرار 

می گیرد و حیات مدنی در آن ها جریان دارد.
ب-1( حیات زیر سطحی

بخشی از تحقق حیات اجتماعی– مدنی که در راستای پاسخگویی به نیازهای خدماتی 
شهروندان، فعالیت، تحرک اجتماعی و فرهنگی، سرزندگی، پویایی و تعاملات انسانی در 
فضای  زیر سطحی را امکان پذیر می کند و به مفهوم استفاده منظم، مرتب و دایمی از 
امکانات و تأسیسات احداثی در زیر زمین و دربردارنده کیفیت های زیبا شناختی و زیست 

محیطی شهری است.
ج-1( فعالیت های زیر سطحی

به طور عمده فعالیت ها و عملکردهایی به شرح زیر را شامل می شوند:
1. حمل و نقل و شبکه ارتباطی نظیر زیرگذرهای سواره و تونل ها، شبکه و ایستگاه های مترو 

و مجتمع های ایستگاهی،  پارکینگ، مسیرهای حرکت پیاده و عناصر ارتباطی مرتبط با آن ها
2. فعالیت های خدماتی – رفاهی
3. فعالیت های اداری – انتظامی

4. زیرساخت های تأسیسات شهری از جمله پست های برق، ایستگاه های تقویت فشار آب، 
تصفیه خانه های فاضلاب، ایستگاه های کاهش فشار گاز شهری، مراکز مخابراتی، ابنیه فنی 

مورد نیاز
5. سایر فعالیت ها متناسب با موقعیت و ویژگی های فضایی – کالبدی خاص با رعایت طرح های 

شهری

د-1( طرح های توسعه فضای زیر سطحی:
طرح هایی هستند که با بررسی ویژگی های سطوح، عملکردها، ارتباطات و سایر امکانات فضاهای 
روی سطح و سنجش ظرفیت های توسعه فضاهای زیر سطحی، راه حل ها و اقدامات لازم و مورد 
نیاز برای توسعه حیات زیر سطحی و شکل دهی موزون به فضاهای مرتبط توسط شهرداری و 
سایر دستگاه های ذیمدخل در مدیریت محدوده قانونی شهر و حریم آن تهیه و برای بررسی و 
تصویب به مراجع ذیربط )شورای اسلامی شهر، کمیسیون ماده پنج، شورای عالی شهرسازی و 

معماری ایران( ارایه می شود.

ماده دوم )2(
اهداف اجرای توسعه حیات زیر سطحی به شرح ذیل است:

الف-2(  بهبود شرایط حمل و نقل و ترافیک
ب-2( کاهش آلودگی هوا

ج-2( کاهش تراکم ساختمانی
د-2( کمک به رفع کمبود فضاهای باز شهری، فضاهای سبز و تفریحی و خدماتی

ه-2( ارتقای کیفیت محیط زیست
و-2( تحقق سرزندگی و تنوع عملکرد در شهر

ز-2( افزایش کارایی فضاهای شهری با تمرکز فعالیت های عمومی
ح-2(  بهره وری و استفاده بهینه از زمین و منابع

ط-2( تقویت دفاع غیر عامل شهری

ماده سوم )3(
ضوابط توسعه فضای زیر سطحی به شرح ذیل است:

الف-3( وظایف و اختیارات احصا شده برای شهرداری تهران درقانون و مقررات موضوعه به همه 
فضاهای عمومی زیر سطحی تسری می یابد.

ب-3( هرگونه توسعه فضاهای زیر سطحی باید ضمن پیروی از چارچوب و ضوابط طرح های 

بالادست به ویژه طرح جامع و طرح های نفصیلی مناطق شهر تهران، از ظرفیت ها و 
پیش بینی های مندرج در این طرح ها استفاده حداکثری به عمل آورد.

ج-3( شهرداری تهران موظف است طرح های جامع و تفصیلی و نیز طرح های موضعی و 
موضوعی شهر تهران را با دیدگاه قابلیت های توسعه در زیر سطح عملیاتی و اجرایی کند و 
متناسب با رویکردهای سه گانه مندرج در طرح توجیهی پیوست این مصوبه، نقاط مستعد 
برای توسعه فضاهای زیر سطحی را بهره گیری از روش ها و مبانی طرح مطالعاتی استفاده از 

فضاهای زیر سطحی و مدل امکان سنجی ارایه شده در این طرح مشخص کند.
د-3( شهرداری تهران با هدف کاهش بارمالی متصور برای اینگونه توسعه و به منظور ترغیب 
شهروندان، سرمایه گذاران و دست  اندرکاران امر مدیریت و توسعه شهر و تخصیص و تبدیل 
سطوح زیرزمین به عرصه های عمومی و شهری، باعنایت به محدودیت ها و ابهامات حقوقی 
موجود برای توسعه فضاهای زیر سطحی و ضرورت تبیین و تدوین رژیم حقوقی این فضاها، 
موظف است در مورد تعیین روش های تملک در سطوح و در عمق و حق استفاده از زمین 
در زیر سطح، باتعریف و تدقیق حقوق مالکانه عرصه های خصوصی، عمومی و دولتی،اقدام 
کند و پیشنهادات لازم در این خصوص را تهیه و پیگیریهای لازم برای طی مراحل قانونی 
تصویب و در مراجع ذیربط به انجام برساند. بدیهی است در توسعه فضاهای زیر سطحی اخذ 
مجوزهای لازم از مراجع ذیصلاح و رعایت حرایم سازه های اجرا شده و یا در دست احداث 
شبکه خطوط مترو تهران به منظور حفظ و حراست آن ها الزامی است و اجرای هرگونه 

طرحی در محدوده خطوط مترو باید با هماهنگی آن شبکه انجام پذیرد.
ه-3( شهرداری تهران موظف است به منظور شناخت موانع اجرایی مصوبه اقدامات لازم را در 

چارچوب قوانین و مقررات و با اخذ مجوزهای لازم اعمال کند.

» پیوست مصوبه فضای )حیات( زیر سطحی در تهران «
» طرح توجیهی «

طرح های توسعه فضاهای زیرسطحی در شهر تهران با اشکال گوناگون و در راستای تحقق یک 
یا مجموعه ای از رویکردهای سه گانه ذیل تهیه و اجرا می شوند: 

1- ساماندهی حمل و نقل و گسترش فضاهای پیاده
این گروه از طرح های توسعه فضاهای زیر سطحی به صورت شبکه ای از تونل ها، مسیرهای 
ارتباطی بزرگراه ها و معابر زیر سطحی، در ترازهای زیر زمین با اتصال به پارکینگ ها، مراکز خرید 
و فروش کالا، دفاتر اداری و شرکت ها، مراکز فرهنگی و گذران اوقات فراغت و ایستگاه های قطار 
و مترو، مجموعه کاملی از فضاهای زیر سطحی را پدید می آورد و به این ترتیب ضمن تسهیل 
حرکت سواره، به پیاده مداری و تشویق و گسترش پیاده روی، خلق محیطی ایمن و مناسب 

برای رفت و آمد رهگذران عابرین پیاده و توسعه حمل و نقل همگانی نیز کمک کند.

2- ارتقای کیفیت محیطی
این رویکرد در طرح های توسعه و احداث فضاهای زیر سطحی، با جبران کمبود زمین در نقاط 
پرتراکم و پرجاذبه نظیر کانون های فعالیتی شهر و ایستگاه های مترو و قطار استفاده بهینه از 
سطح زمین، انتقال برخی از کاربری های ناخوشایند به زیرسطح، مقابله با ناملایمات جوی، 
ایجاد کریدورهای بصری در سطح زمین، کاهش تراکم، توجه به تناسبات و ابعاد انسانی، رفع 
موانع حضور افراد دارای ناتوانی های جسمی، حفظ حیات گیاهی و جانوری، کاهش هزینه های 
اقتصادی، افزایش ایمنی و کمک به مدیریت بحران و به ارتقای کیفیت محیط های شهری، توجه 

به مسایل محیط زیست مدد می رساند.

3- رونق و تنوع فعالیتی 
این رویکرد در طرح های توسعه فضاهای زیر سطحی با تامین فضاهای متنوع و استفاده مطلوب 
از لایه های مختلف فضایی، تسهیل نفوذ بصری و فیزیکی و فراهم ساختن زمینه و انگیزه برای 
حضور و مشارکت هرچه بیشتر شهروندان در فضاهای شهری، افزایش انعطاف پذیری و توانایی 
برای پذیرش عملکردهای مختلف رفاهی، ایجاد مزیت اقتصادی قابل توجه و زمینه مناسب 
برای انتقال کاربری های مختلف و متناسب به ترازهای زیرسطحی، رونق و تنوع  فعالیت ها را 

برای شهر فراهم می آورد.
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نگاهی گذرا به اندیشه های شهردار
مدیریت شهری در اندیشه فردی که خود را مدیر شهر می داند نه مدیر شهرداری مفهومی والاتر از پیشبرد 
پروژه های مختلف فرهنگی، اجتماعی و عمرانی و در یک کلام مسائل جاری و روزمره شهری دارد. مدیریت 
شهری در این رویکرد باید همواره به خردورزی و میانه روی تکیه کند، از رشد شتابان پدیده های شهـری 
باز نماند و نمایانگر توانمندی دین در اداره جامعه باشد. آنچه پیش روست نگاهی است گذرا به اندیشه های 

دکتر محمد قالیباف شهردار تهران در عرصه مدیریت شهری.

رکن  چهار  سایه  در  فرهنگی  و  اجتماعی  مدیریت  رویکرد   -
قرار  گرایی"  "ارزش  و  "کارآمدی"  "عقلانیت"،  "اعتدال"، 
که  کنند  باید تلاش  و سلیقه ها  گرایش ها  و همه  می گیرد 

کارآمدی را به اثبات برسانند و در راه احیای آن گام بردارند.
- معنی و مفهوم مدیریت شهری تنها واگذاری بخشی از خدمات 
به شهر نیست بلکه باید گام های جدی برای مدیریت واحد 

شهری برداشته شود.
- اگر مدیریت در سطوح مختلف بر اساس نکات ذکر شده یک 
مدیریت توسعه گرا باشد پژوهش بازوی اصلی آن است یک 
مدیریت توسعه گرا نمی تواند بدون حرکت نرم افزاری کارش را 
پیش ببرد بازوی نرم افزاری یک مدیر توسعه گرا برای تحقـق 
اهـداف و آرمان های انقلاب در کشور ضرورتی اجتناب ناپذیر 

است.
- همه پدیده ها پیچیدگی دارند  اما پدیده شهر وقتی یک سازه 
اجتماعی می شود پیچیدگی اش بسیار عمیق و چند وجهی 
می شود. از این جهت است که شهر یک موجود زنده است و 
روابط ارگانیکی بر آن حاکم است، شهر چشم، مغز، حس، روح 
و روان دارد و اگر انگشت در چشم شهـر فرو کنیم به ما عکس 
العمل نشان می دهد و در هر عملی که مقابل شهر به عنوان 
یـک مـدیـر انجام دهیم شهر عکس العمل مثبت یا منفی خود 
را نشان می دهد. شهر نمی ایستد و منتظر پژوهشگران و مدیران 
نمی ماند بلکه مسیر خود را پر سرعت و شتابان طی می کند و 
این ما هستیم که باید از قبل بستر را فراهم کنیم و همین 
طور اتفاقی نمی توان شهر را اداره کرد و باید کاملا برنامه ریزی 
شده و هوشمند پیش رویم و در این مسیر خصوصی سازی، 
عدم تمرکز، کوچک کردن ساختارها و هوشمند کردن شهر از 

مهمترین موضوعات است.

-  بهترین راه برای تحقق شعارهایی از جمله عدالت، صرفه جویی 
و مبارزه بـا فسـاد، تـوسعـه سامانه های الکترونیک در شهر 
است که فرصتی برابر برای برخورداری از امتیازات را در اختیار 
شهروندان قرار می دهد و رانت اطلاعاتی را از بین می برد و 
اطلاعاتی  لحاظ  به  کـه  است  تر  پیشرفته  جامعه ای  امروزه 
سرعت و قابلیت بیشتری در تولید و تبادل اطلاعات داشته 
باشد که البته لازمه چنین کاری توجه به آموزش به عنوان یکی 

از زیر ساخت های توسعه فن آوری اطلاعات است. 
- خدمات الکترونیک بازوان اجرایی شهرداری است و سیاست 

قطعی شهرداری که همان کوچک سازی و هوشمند سازی 
است در این بستر محقق می شود.

- باید وظایف محلی به شهرداری ها و شوراها و وظایف ملی به 
دولت و مجلس شورای اسلامی واگذار شود تا افرادی که به 
فعالیت در سطح محلی و یا ملی علاقمند هستند هر کـدام 
در جـایگـاه خـود به ارایه خدمت به مردم بپردازند و شهرداران 
و شوراها به جای نگاه خطی باید با تعامل بیش از گذشته 
همه نیازهای مردم را در مقیاس محلی ارایه کنند و در نقش 
آفرینی دولت و مجلس برای انجام وظایف ملی کمک کنند تا 
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حمایت های لازم برای تحقق این مهم بدست آید.
- رسانه ها و به ویژه هنر، از ظرفیت و تأثیر بالایی برای تولید 
با  معتقدم  من  و  برخوردارند  جامعه  در  شهروندی  فرهنگ 
فرهنگ سازی می توان شهر را با کمترین هزینه اداره کرد و 
پایه های آن را بر بنیانی محکم و روحی انسانی استوار کرد 

و ساخت. 
- رفتار ترافیکی مردم، وجدان کاری، 
الگوهای  رعایت  شهر،  نظافت 
بسیاری  و  مصرف  و  تولید  نوین 
از رفتارهای برازنده یک شهروند، 
جزو عواملی هستند که در صورت 
جـامعـه  در  سـازی  نهـادینـه 
مشکلات  از  بسیاری  می توانند 
جامعه را حل کنند و روند توسعه 
شهر را تسریع بخشند. همچنین 
روز  تجربه های  دانش،  از  استفاده 
و  ارتقا  در  دینی  باورهای  و  دنیا 
انکار ناپذیر  توسعه شهر ضرورتی 

است.
- مدیریت شهری تهران بر اساس 3 
شهر"،  جنوب  به  "توجه  رویکرد 
شهدا  که  ارزش هایی  به  "توجه 

بخاطر آن ها جان خود را فدا کردند" و "تلاش برای پیشبرد 
شعار کارآمدی دین در اداره جامعه در همه ابعاد" همچنان 

برای خدمت به شهروندان تلاش می کند.
- همه تلاش ها در شهرداری تهران و مجموعه مدیریت شهری 
بـر این است که مـدیـریـت شهـری به گونه ای باشد که هر 
شهروند در هر محله ، ناحیه و منطقه آن را احساس کند و از 
این مدیریت برخوردار باشد، البته نارسایی هایی هم در شهر 
هست که برطرف کردن آن ها نیازمند مشارکـت معنی دار 
مردم، همکاری و دعای خیر آن ها و همه دست اندرکاران است.
- اگر اعتماد مردم به شهرداری جلب شود تک تک شهروندان از 
مشارکت با شهرداری دریغ نخواهند کرد، ارتقای فعالیت های 

شهرداری منوط به همکاری مردم و مدیریت شهری است و 
از این پس برای بهترزندگی کردن در شهر تهران نیازمندیم 
که تـک تـک مـردم در عرصه های عمرانی، خدماتی، اوقات 

فراغت، درآمد، هزینه ها و... به شهرداری کمک کنند. 
شهرداری اگر بخواهد کار های اساسی خود را پیش ببرد نیازمند 
اعتماد سازی میان مردم و خود 
و  شهرداری  سیستم  درون  در 

خارج از آن است.
شهری  مدیریت  مجموعه   -
در  را  مشکلات  دارد  وظیفه 
سطوح مدیریتی حل و فصل کند 
تا از انتقال آن به مردم و تحمیل 
فشارهای روحی بر آنان پیشگیری 

شود.
- با مشارکت شهروندان کیفیت 
در  و  می یابد  افزایش  زندگی 
کارها  مجموعه  تهران  کلانشهر 
نیازمند  که  رسیده  حدی  به 
برای  مردم  دار  معنی  مشارکت 
مدیریت شهر هستیم تا کیفیت 

کارها را افزایش دهیم.
ضــوابـط  امـروز   -
شهـرسازی باید تغییر کند و تحول یابد و شرایط جدیدی 
شکل بگیرد، در حال حاضر بزرگراه های کلانشهر تهران در 
مقایسه با دیگر شهرهای بزرگ دنیا تقریبا متعادل و مساوی 
آن ها  از  بهینه  بهره برداری  و  بهره گیری  به  باید  اما  است 
توجه بیشتری مبذول شود و ضمن توجه به توسعه کلانشهر 
تهران مشکلات آن به ویژه مشکلات ترافیکی و حمل و نقل 
نیز باید به گونه ای درست مدیریت شود و من مدعی هستم 
که در زمان مدیریت من به هیچ عنوان نگذاشتیم که رشد 
جمعیت و رشد نیازها ما را از توسعه شهری عقب نگه دارد. 
امروز هم دسترسی ها و خیابان ها در تهران وضعیت و شرایط   -
قابل قبولی دارنـد و بسیـاری از خیابان های شریانی یا ایجاد 

شده و یا تعریض شده است اما اگر به مدیریت شهری با 
رویکردهای جدید توجه نشود نمی توانیم از امکاناتی که با 

پول مردم فراهم می شود درست بهره برداری کنیم .

دو سیاست "کوچک سازی" و "هوشمند سازی" شهرداری   -
از سیاست های مهم و درحال پیگیری در شهرداری تهران 
سنگین  و  بزرگ  خودشان  نمی توانند  شهرداری ها  است، 
خصوصی  مالکیت  و  واگذاری  سمت  به  باید  بلکه  باشند 
بروند و جایی را که مردم و سرمایه گذاران حضور دارند، 

به آن ها واگذار کنند.
وقتی کنار هم جمع می شویم، مشورت کرده و بهترین راه   -
را انتخاب می کنیم. اگر ما مدیران خود را علامه دهر بدانیم 
بهتر  همه  از  هستیم  مدیر شهر  که چون  باورمان شود  و 
می فهمیم، آن روز، روز سقوط ما خواهد بود، من یک مدیر 
نخبگان جامعه خواهم  نیازمند  تصمیم سازی  در  و  هستم 

بود.
هزینه ها و درآمدها بسیار مهم است اما خوب هزینه کردن،   -
بزرگترین سرمایه و درآمد پایداری است که باید به گونه ای 

مطلوب انجام شود.
پروژه های  عملکرد  می کند  تلاش  تهران  شهری  مدیریت   -
زندگی  در  آن  مثبت  تأثیر  که  باشد  گونه ای  به  عمرانی 

روزمره شهروندان احساس شود.
عمرانی  پروژه های  اجرای  کیفیت  به  بیشتر  چه  هر  توجه   -
مورد توجه است و همه تلاش ما این است که شرایط را 
تهران  آماده کنیم که مردم در مبادی ورودی  به گونه ای 

گزینه های متعددی برای انتخاب مسیرشان داشته باشند.
باید  عمرانی  پروژه های  اجرای  و  فنی  موضوعات  کنار  در   -
اطلاع رسانی از یک سو و آگاهی بخشی و فرهنگ سازی از 

سوی دیگر وجود داشته باشد.
دهه  را  اسلامی   انقلاب  چهارم  دهه  رهبری  معظم  مقام   -
پیشرفت و عدالت نامگذاری کرده اند و ما در شهرداری بر 
این باور هستیم و معتقدیم این محقق نمی شود مگر اینکه 

فضای کشور به سمت کار و تلاش مضاعف برود. 
که  چرا  نیازمندیم  خردمندانه  و  صادقانه  خدمت  به  ما   -
آرمآن های امام و شهدا و نظام اسلامی ما همچنین خواست 

مردم و رهبری از ما در این نهفته است.
با تأسی به فرهنگ جهادی و تأسی به نام و یاد شهیدان که   -
در همیشه تاریخ نامور خواهند ماند، کارها را انجام می دهیم 

و فرهنگ جهادی باید همواره سرلوحه کارهایمان باشد. 
وقتی کارها با چنین روحیه و چنین فرهنگی انجام شود خیر   -

و برکت هم در پی آن می آید. 

ما به خدمت صادقانه و 
خردمندانه نیازمندیم چرا که 
آرمان های امام و شهدا و نظام 

اسلامی ما همچنین خواست مردم 
و رهبری از ما در این نهفته است.

بهترین راه برای تحقق شعارهایی 
از جمله عدالت، صرفه جویی 
و مبارزه بـا فسـاد، تـوسعـه 
سامانه های الکترونیک در شهر 

است که فرصتی برابر برای 
برخورداری از امتیازات را در 
اختیار شهروندان قرار می دهد.
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دکتر مازیار حسینی:
"کیفیت اجرای پروژه های عمرانی را بالاتر ببریم" 

تکامل  روند  در  تأثیرگذار  پدیده ای  عنوان  به  شهرنشینی 
تاریخی جوامع بشری از همان آغاز با سازو کارهایی همراه بوده 
که بعد از قرن ها، در مسیر تکامل به شیوه های تجربه شده ای 

برای گرداندن امور جامعه بدل شده اند.

که  هستند  انکاری  قابل  غیر  عناصر  امروزه،  کارها  سازو  این 
اصولا گذران زندگی برای اعضای جامعه بدون آن ها غیر ممکن 

به نظر می رسد. 
در بهترین شیوه، در راستای به کارگیری خرد جمعی، اعضای 
با تفویض اختیار، آن ها را  جامعه، گروهی را بر می گزینند و 

مسؤول گرداندن امور خویش می کنند. 
به این ترتیب افراد و نهادهایی که با پشتوانه انتخاب مردمی   بر 
و  خدمتگزاری  خطیر  وظیفه  دو  بر  علاوه  می آیند،  کار  سر 
زیرا  دارند،  بر عهده  نیز  پاسخگویی وظیفه وجدانی مضاعفی 
خیل مردمی  را نمایندگی می کنند که به آن ها اعتماد کرده اند 
و به صداقت آنان دل بسته اند، این سه وظیفه به طور طبیعی 
به تمام کسانی که از سوی این برگزیدگان منصوب می شوند 
نیز سرایت می کند. از این رو همه کسانی که امروزه به عنوان 
این  دارند  اشتغال  خدمت  به  تهران  شهرداری  مجموعه  زیر 
یا  منتخب  مدیران  همانند  و  می برند  ارث  به  را  مسؤولیت 

منتصب مردم باید به همان اندازه مسؤول و پاسخگو باشند.

 1-کار را خوب انجام دهیم
با  می شود،  آغاز  نیاز  احساس   از  که  است  پروسه ای  کار 
برنامه ریزی و تجهیز امکانات و منابع ادامه می یابد و در نهایت 
با انجام کار و بررسی نتایج آن به پایان می رسد. در تمام این 
مراحل نقش نیروی انسانی نقش اساسی و تعیین کننده است. 
به این معناکه دست اندرکاران ممکن است با نگاهی سطحی و 
غیر مسؤولانه از این مسیر بگذرند و در نهایت نتیجه عملکرد 

خود را بدون توجه به کارایی آن به مسؤولان ارایه کنند. 
در این صورت اگرچه در ظاهر، برخی نشانه ها انجام کار را تایید 
می کنند اما در واقع وظیفه وجدانی فرد مسؤول  به درستی به 

انجام نرسیده است.
آنچه وجدان ما را آسوده می کند این است که کاری که به ما 
سپرده شده خوب و کامل به انجام برسد، به گونه ای که بیش از 
هر کس دیگری، وجدان آگاه ما آن را تایید و به تعبیر ساده تر، 

روسپیدی در برابر وجدان را به ما هدیه کند. 

2- کیفیت کار را فراموش نکنیم
با توصیه نخست  اول، توصیه دوم فرق چندانی  شاید درنگاه 
نداشته باشد، اما واقعیت این است که خوب کارکردن با کار 
خوب کردن دو مقوله متفاوت است، گاهی ما کاری را به خوبی 
به پایان می بریم اما به دلایل گوناگون، کار کیفیت مطلوب را 
نیز اهداف مورد نظر به درستی تحقق  ندارد، در این صورت 

ظاهر  علیرغم  شده  تعیین  پیش  از  برنامه های  و  نمی یابند 
خوشرنگ، از درون تهی می شوند.

زیبا  احتمالا ظاهری  که  روبنا، ساختمانی شکل می گیرد  در 
و فریبنده دارد اما آنچه ساخته شده در واقع خانه ای پوشالی 
است که به زودی فرو می پاشد و قداست مسؤولیت ما را خدشه 
دار می کند، اینگونه کار کردن شاید به مراتب از کارنکردن یا 

بد کارکردن بدتر باشد.
زیرا به سبب ظاهر فریبنده علاوه بر اتلاف منابع مالی و نیروی 
انسانی تلاشگران دیگر را نیز از مسیر حرکت دور می کند زیرا 
آنان می پندارند که کار، با کیفت مطلوب به انجام رسیده و نیاز 
تنهایی  به  باورفریبنده  این  ایجاد  است.  شده  برطرف  جامعه 
گناهی به مراتب سنگین تر از انجام کار بد و بی کیفیت است.

 

3- باور کنیم، دانستن حق مردم است
همان گونه که بیش تر یادآوری شد، آن کس که اختیار انجام 
کاری به او تفویض می شود، بار مسؤولیت نیز به دوشش می افتد. 
بر این اساس باید در برابر آنچه به دست آورده، پاسخگو باشد، 
متاسفانه گاهی این پاسخگویی نیز تنها جنبه رفع مسؤولیت 
پیدا می کند و به خوبی انجام نمی شود، بدتر از همه این است 
که فرد مسؤول از اساس حق دانستن مردم را انکار و به عناوین 
گوناگون مردم را از این حق طبیعی محروم کند، حتی آنجا که 
کار، خوب پیش نرفته باشد، آگاه کردن صاحبان این حق، از 
دلایل ضعف یا کندی کار فرصت مناسبی را برای تکمیل آن در 
اختیار قرار می دهد و با جلب اعتماد عمومی پشتوانه ای ارزشمند 

را به خدمتگزار صدیق و حق شناس ارزانی می کنند.

گاهی ما کاری را به خوبی به پایان می بریم 
اما به دلایل گوناگون، کار کیفیت مطلوب را 
ندارد، در این صورت نیز اهداف مورد نظر 
به درستی تحقق نمی یابند و برنامه های از 
پیش تعیین شده علیرغم ظاهر خوشرنگ، 

از درون تهی می شوند

افراد و نهادهایی که با پشتوانه انتخاب 
مردمی  بر سر کار می آیند، علاوه بر دو 

وظیفه خطیر خدمتگزاری و پاسخگویی 
وظیفه وجدانی مضاعفی نیز بر عهده دارند، 
زیرا خیل مردمی  را نمایندگی می کنند که 
به آن ها اعتماد کرده اند و به صداقت آنان 

دل بسته اند، این سه وظیفه به طور طبیعی 
به تمام کسانی که از سوی این برگزیدگان 

منصوب می شوند نیز سرایت می کند.
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نمادهای شهر کهن بر تارک  » شهر زندکی«

"ایران" کشوری است با تمدن چند هزار ساله که در هر گوشه ای از خاک پهناورش، می توان یادگاری 
از روزگار کهن را جستجو کرد، گذشته از آثار ثبت شده به عنوان "میراث فرهنگی جهانی" آثار باستانی 
و تاریخی بسیاری در گوشه گوشه این خاک زرخیز، سر برآورده اند که هر کدام به تنهایی به عنوان 
نشآن های از یک فرهنگ موثر بر تمدن جهان قابل ارزیابی هستند، نشانه هایی که از "پیش از تاریخ" 
آغاز شده، از درون شکوفایی تمدن اسلامی می گذرند و به خاطره تاریخی سده های اخیر ختم می شوند. 
آثار باستانی و تاریخی، تنها بناهایی از، " سنگ و ساروج " یا  "بازمانده هایی از یک شهر کهن" نیستند. 
پشت ظاهر خشک و فرسوده هر یک از آن ها عظمت اندیشه ای بر آمده از فرهنگی بزرگ پنهان 
است که در پاره ای موارد شبیه آن را در هیچیک از تمدن های کهن نمی توان جستجو کرد. از جمله  
"منشور کوروش" با ظاهر "سنگی شکسته" یادآور اندیشه ای است که 600 سال پیش از میلاد مسیح 
هدیه ای گرانسنگ را به بشریت عرضه می کند،که بعد از هزاره ها هنوز کارایی خود را حفظ کرده و 
در فرهنگ جهانی به عنوان پدیده ای بی همانند به ثبت رسیده است. چنین پایه ارجمندی می تواند، 
به عنوان سنگ بنای حقوق بشر، تحسین جهانیان را بر انگیزد، سنگ بنایی که در راستای تکامل دو 
هزار سال بعد در پیونـد با اندیشه اسلامی به شـعری می رسد که زینت بخش سـردر سـازمان ملل 
متحد می شود و نام پرآوازه "سعدی" را به تکرار در گوش جهانیان طنین انداز می کند که: "بنی آدم 
اعضای یک پیکرند". در همه یادگاری های کهن این سرزمین خدایی، می توان چنین پیشینه ای را 
)کم و بیش( جستجو کرد، حتی یادگارهای تاریخی سده های اخیر که از آن ها نشانه ای جز عکس ها و 
نوشته ها باقی نمانده نیز به سبب تکیه بر زیربنای چنین فرهنگی بدون تردید یادآور عظمت فرهنگی 
سرزمینی هستند که در آن پدید آمده اند. علاوه بر این برخی از این آثار، "نوعی دلتنگی شیرین" را به 
یاد می آورند که به عنوان خاطره تاریخی در اعماق روح ایرانیـان جاخوش کرده اند، آثـاری که "دوباره 
سازی" و احیـای آن ها می تواند شهروندان امروزی را با روزگار گذشته پیوند بزند، و در اعماق روح 
خسته آن ها، چراغی برافروزد که یـادآور روزهای مهرورزی و همنشینی شهرونـدان هموندی باشد که 

بر سفـره محبت هـم می نشستند. 
صحبت از "تهران قدیم" است، شهری با دروازه های بسیار که دور از هیاهوی غول های آهنی و در پناه 
آسمانی روشن، جایگاه زندگی شهروندانی بود که با "عشق"، "معرفت"، "دین" و "انسانیت" نگاهی 
اصیل و عمیق داشتند و زندگی آن ها چنان با شهر در آمیخته بود که تهران آنان را می شد "شهر 
زندگی" نامید. به تدریج، تهران قدیم، همـان شهری که دروازه های بسیـار داشت به کلانشهـری بدل 
شد که از دروازه های قدیمی اش جز نامی باقی نماند. سالهاست که واژه هایی چون "دروازه دولت"، 
"دروازه شمیران" و "دروازه قزوین" تنها نامی برای مکان هایی مجهول اند که هیچ ویژگی متفاوتی 
با نقاط دیگر را نمی توان در آن ها سراغ گرفت. نه در ذهن و اندیشه جوانان بلکه حتی در خاطره 
میانسالان نیز مکان هایی با این نام و نشان بخشی از خیابآن های دود گرفته ای هستند که نشانی از 
گذشته با خود ندارند. شاید دریک نگاه سطحی، بازیافت )دست کم زنده کردن خاطره( آن نشانه ها، 
در هیاهوی این کلانشهر کم نظیر، محلی از اعراب نداشته باشد، ولی واقعیت این است که هر یک 
از این نشانه های دارای توان پنهانی برای رجوع به فرهنگ پر صلابتی هستند که در هجوم بی امان 
فرهنگ های بیگانه، کم کم از یادها، فراموش می شوند.پذیرفتنی است که شهر امروزین، سازو کار های 
ویژه خود را دارد و طبیعی است که در بزرگترین کلانشهر ایران، بزرگراه ها، کمربنـد شهر را محکم 
کنند، تونـل ها و پـل های بزرگ از هر سو سر برمی آورند و جلوه های معماری نوین مناظر شهری 
 را چشم نوازتر سازند، اما درخاطره تاریخی این شهر جلوه های روشنی خفته اند که در راستای رسیدن 
به "شهـرزنـدگی" می توانند چراغ روشنی برای دل های آرزومند شهروندان باشند. بهره برداری از 
این خاطره های تاریخی به عنوان نمادهای نوین شهری، طرح تازه ای است که بر اساس این تفکر 
شکل گرفته و در نخستین گام قرار است "بزرگراه شهید باکری" به عنوان ورودی غربی شهر با نماد 
"دروازه های قدیمی" در ساختار نوین شهری از جلوه های معماری "اسلامی ایرانی" سود ببرد به گونه ای 
که این ورودی یادآور گذشته شهری باشد که به همت مدیران شهری، کارشناسان و متخصصان 
توانمند و به یاری بازوی توانمند کارگران آموزش دیده ایرانی، با سرعت به سوی "تبدیل شدن به 

شهر زندگی" پیش می رود.
 

  یکی از دروازه های قدیمی شهر کرمان

  دروازه  قدیمی شهر تبریز

  دروازه دولت)یکی از دروازه های درون شهر در محل میدان توپخانه(

  دروازه شمیران با دو فضا در دو طرف دهانه دروازه
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و اینک نمادی دیگر؛  پل جوادیه
پیش از آغاز

 "ایران" کشوری است با تمدن چند هزارساله که در هر گوشه ای از خاک پهناورش، یادگاری از 
روزگار کهن سربرآورده است. این یادگارها، به عنوان نشانه هایی از یک فرهنگ تأثیر گذار بر تمدن 
جهان، فرهنگی را به یاد می آورند که از "دوران پیش از تاریخ" تا "هزاره های شکوه و افتخار" و 
از"شکوفایی تمدن اسلامی" تا خاطره ارجمند دهه های اخیر گذرگاه های تاریخی پر پیچ و خمی را 

پشت سر گذاشته است.
آثار به جامانده در بستر تاریخ، تنها بناهایی از "سنگ و ساروج" یا "بازمانده هایی از یک شهر کهن" 
نیستند. پشت ظاهر خشک و فرسوده آن ها، عظمت اندیشه ای برآمده از فرهنگی بزرگ پنهان است 
که مانند آن را در تمدن هایدیگر به ندرت می توان یافت. این آثار، نمادها و نشانه هایی هستند که 
جلوه های اندیشه ساکنان این سرزمین خدایی را از آغاز تا امروز به تماشا می گذارند، جلوه هایی که 
تنها خاطره های تاریخی فراموش شده نیستند، بلکه آثار ارزشمندی هستند که در کنار نشانه های 
جدیدتر، زنجیروار دیروز، امروز و فردا را به هم پیوند می زنند تا نمادهایی برای بازخوانی آیندگان 

باشند.
نمادهایی چون"برج آزادی" و "برج میلاد"، حتی اگر بر نشانه های کهن تاریخی استوار باشند – یا 
نباشند– جلوه های چشم نوازی از سازه های شهری به حساب می آیند که تصویرشان بدون هیچ 
توضیحی بیننده را به یاد "تهران بزرگ" می اندازد، کلانشهری که نام و آوازه اش یادآور هویت 
تاریخی ارجمندی است که فرهنگ پربار این سرزمین را از هزاره های دور تا سده های پر امید 

آینده امتداد می دهد.
از این دیدگاه ، بناهای شهری، تنها سازه هایی از آهن و سیمان نیستند. هر یک از آن ها به نسبت 
تأثیری که بر "جغرافیای اندیشه شهروندان" می گذارند، بخشی از حافظه تاریخی مردم را به خود 

اختصاص می دهند و در واقع آنچه بناها را صاحب هویت می کند، جایگاه اجتماعی آن هاست.
مدیران کلانشهر تهران، با توجه به این واقعیت، در گسترش و نوسازی شهر، "جایگاه اجتماعی 
سازه ها" را از نظر دور نداشته اند و در کنار طراحی های هوشمندانه از دیدگاه فنی و عمرانی، جایگاه 
ویژه ای را نیز برای کارکرد اجتماعی آن ها در نظر گرفته اند ، به ویژه برای سازه های بی نظیری چون 
"پل جدید جوادیه" که در جنوبی ترین نقطه پایتخت، به عنوان نمادی دیگر برای کلانشهر تهران 

قابل شناسایی است.
"پل کابلی جوادیه" با مشخصات فنی منحصر به فرد، بنای عظیمی است که کارکردی چند گانه 
دارد و در طراحی آن علاوه بر اهدافی چون "ایجاد دروازه ای برای ارتباط شمال و جنوب تهران" و 
"گذرگاهی برای عبور 10 خط ریل راه آهن" ارتقای رشد فرهنگی منطقه از طریق "ایجاد منطقه 
نمونـه گردشگـری" و "احـداث مجموعـه های فرهنگی، اجتماعی و تجاری" نیز در نظر گرفته 

شده است.
این پل، از یکسو، زیباترین پل خاورمیانه و "تنها پل سه پایه جهان" با ویژگی های فنی و مهندسی 
منحصر به فرد است و از سوی دیگر، سازه ای تأثیر گذار به حساب می آید که پیامد های اجتماعی 

آن، هویتی تازه به این منطقه می بخشد. این تازگی، تنها، وابسته تسهیل در رفت و آمد خودروها و 
عبور 10 خط ریل راه آهن از زیر پل نیست، بلکه پیوست پدید آمدن نماد تازه ای برای شهر تهران، 
و فرصتی برای رشد و توسعه جنوب شهر است، این پل، مرکز محدوده ای است با مجموعه های 
فرهنگی، اجتماعی و تجاری چشمگیر که بر اساس طرحی جامع و کامل، همه امکانات لازم برای 

رفع نیاز و بهره برداری آسان ساکنان، مراجعان و گردشگران درآن پیش بینی شده است.
هتل آپارتمان 12 طبقه برای اسکان مسافران ورودی از طریق راه آهن، پارکینگ طبقاتی، بازار خود 
اشتغالی دو طبقه با 18 هزار متر زیربنا، در کنار رستوران، نمایشگاه و مجتمع فرهنگی – تفریحی، 
سالن آمفی تئاتر روباز، فروشگاه شهر کتاب و پل ویژه عابر پیاده، عناصری هستند که در تلفیق 
با پل جدید جوادیـه مجموعه ای یگانه و هویت بخش را در جنوبی ترین نقطـه پایتخت پـدیـد 
می آورنـد، مجموعـه ای که بدون تردید قطب گردشگری ویژه ای برای تهران خواهد بود و زمینه 
تحولی چشمگیر درهمه عرصه های فرهنگی و اجتماعی شهر را فراهم خواهـد کـرد. ایـن تحـول 
به راستـی ذهنیت پیشیـن در خصـوص "دو قطبی بودن شهر تهران" را به حافظه تاریخ خواهد 

سپرد و به "توسعه متوازن شهر" نمودی عینی خواهد بخشید.
پل جدید جوادیه نشانه روشنی از "موفقیت در عرصه مدیریت شهری" و نمادی تازه برای کلانشهر 
تهران است. جنوب شهر تهران باید این تحول عظیم را باور کند و برای بهره برداری از امتیازاتی که 

با احداث این پل، به دست آورده، آماده شود.
 

جوادیه و پل قدیم 
"جوادیه" یکی از مشهورترین محله های جنوب شهر تهران، در منطقه 16 شهرداری واقع شـده 
است، محله ای پر تراکم که از شرق به خیابان "شهید رجائی" متصل است و از غرب به "فرودگاه 
قلعه مرغی" و "بزرگراه نواب صفوی" میرسد. این محله از جنوب تا "بزرگراه بعثت" "میدان بهمن" 
و "میدان  گسترده است و از شمال تا "خیابان شوش"  و "نازی آباد"  و محله های "خانی آباد" 

راه آهن"، امتداد دارد.
نام محله، از اسم کوچک "جواد فرد دانش" برگرفته شده که در سال 1330 مالک بسیاری از 

زمین های محل بوده است.
یکی از ویژگی های محله، وجود پلی است برفراز خطوط راه آهن بین شهری که جوادیه را به 
میدان راه آهن متصل می کند. "پل جوادیه" بیش از هشتاد سال عمر دارد و گذرگاهی است با 
عرض عرشه کم که روزگاری آسان ترین راه برای ارتباط محله با بخش های شمالی شهر به حساب 
می آمد، اما سالهاست که درگیرودار گسترش شهر، دیگر تاب تحمل عبور خودروها و تراکم منطقه 
را ندارد. این پـل قدیمی کـه ده ها سـال گره گشای رفت و آمد اهالی بود، در سال های اخیر به یک 
گره کور ترافیکی بدل شد که، مشکلات بسیاری را برای ساکنان و رهگذران پدید آورد. ساکنان 
محل از لرزش خانه ها و انتقال ارتعـاش از زمیـن به ساختمان ها رنج می بردند و ارتفاع کم پل 
مانعی بزرگ برای گسترش خطوط ریلی به حساب می آمد. "تحقیقات"، فرضیه انتقال ارتعاش را 

پروژه پل جدید جوادیه
کارفرما:معاونت فني و عمراني شهرداري تهران
مجري: سازمان مهندسي و عمران شهر تهران

مشاور:مهندسین مشاور رهشهر
پیمانکار:شرکت سازه هاي صنعتي آذران

محل جوادیه  طرح پل جوادیه
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تأیید می کـرد و مدیران شهـری بایـد از دو گزینـه پیش رو، یکی را بر می گزیدند. مقاوم سازی 
پل قدیم )گزینه اول(با توجه به ضعف پل قدیم و ارتفاع کم آن ارزش مناسب را به همراه نداشت 
و "جایگزینی" به عنوان گزینه دوم تنها راهی بود که همراه با رفع مشکل موجود، زمینه گسترش 

منطقه و بهره برداری از قطارهای برقی را نیز فراهم می ساخت. 
محله جوادیه باید جانی تازه می گرفت. از این رو بحث احداث پل جدید در سال 1386 مطرح شد، 
با این هدف که پل جدید نه تنها یک سازه حمل و نقلی گره گشا، بلکه فرصتی برای تغییر سیمای 
محله جوادیه باشد و بتواند همراه با فضاهای اطرافش به عنوان یکی از نمادهای پایتخت به قطب 

گردشگری کلانشهر تهران بدل شود.
              

پل جدید از طراحی تا اجرا
عمرانی  و  فنی  "معاونت  گام  نخستین  طرح،  بهترین  گزینش  برای  معماری  مسابقه  برگزاری 
انتخاب  به  نهـایت  بود که در  در جایگاه کارفرمای"پروژه پل جدید جوادیه"  شهرداری تهران" 
طـرحی برگرفتـه از "سـوزن ریل های قطار" منجر شد. زیبایی و ارزش این طرح به گونه ای بود 
که علیرغم سختی های کار، از دیدگـاه سازه ای، انجام آن را پذیرفتنی می کرد. پل جدید جوادیه 
علاوه بر زیبایی ظاهری، توان مهندسان سازه ای ایران را با اجرای تنها "پـل سـه پایـه جهـان" 
به نمایش می گذارد و نشان می دهد که مهندسان و فناوران ایرانی قادرند نسبت به نیاز طرح، در 
سطح استاندارد جهانی سازه هایی را اجرا کنند که در نوع خود کم نظیر و در مقیاس منطقه ای 

بی نظیـر است. 

دهانه پل و شرایط محیطی، سیستم سازه ای را دیکته می کند و  اندیشه معلق بودن پل، با استفاده از 
کابل دقیقاً از این محدودیت نشأت گرفته است.

شرایط محیطی در محل احداث پل به گونه ای است که در زمان اجرای پروژه به هیچ روی نباید 

مانعی در مسیر حرکت قطارهای بین شهری پدید آید.
به این ترتیب زیباترین پل خاور میانه و تنها "پل سه پایه جهان" باید به گو نه ای ساخته شود 
که در طـول 36 ماه )مدت اجرای پروژه( عبـور و مـرور قطارهـا و تعویض خط آن ها بی وقفـه 

ادامـه داشتـه باشـد.
از این رو، حتی نصب پایه های موقت پل نیز، با محدودیتی آشکار روبرو ست، به ویژه آن که ارتفاع 
آزاد )گاباری(آن برای عبور قطارهای برقی دو طبقه مناسب باشد و 7/5 متر فضای مورد نیاز برای 

عبور خطوط راه آهن از زیر پل را نیز تأمین کند. 
)11 خط( پل جوادیه، دروازه ای است با دو عملکرد که علاوه بر دروازه ریلی ورود به ایستگاه راه 
آهن تهران، از سوی جنوب نیز دروازه ورودی زمینی و هوایی شهر است. ایـن پـل دو نقطـه 
ترافیکـی )میدان حق شناس و میدان بهمن( را به هم متصل می کند و کریدورهای "نواب – 

چمران" را "تند گویان" می رساند.
 موقعیت ممتاز پل جوادیه نیز این است که در مسیر دید هوایی "فرودگاه مهرآباد" قراردارد، پس 
باید ویژگی هایی چون زیبایی، کارایی، استحکام، ایمنی و پیوست های اجتماعی و فرهنگی را 
یکجا دارا باشد و همزمان از سد چالش ها، محدودیت ها و سختی های سازه ای نیز به آسانی بگذرد.
این پروژه با عنوان "اجرای عملیات احداث تقاطع غیرهمسطح جوادیه" به کارفرمایی "معاونت 
فنی و عمرانی شهرداری تهران" به مجری طرح )سازمان مهندسی و عمران شهر تهران( سپرده 
می شود تا در تاریخ 15 اردیبهشت 87 با تحویل زمین محل اجرای پروژه وارد فاز اجرایی شود. 

آذران"  صنعتی  سازه های  "شرکت  و  مشاور(  عنوان  )به  شهر"  ره  معماری  مشاور  "مهندسین 
پیمان  با مبلغ کل  قرارداد  اولین  و  برگزیده می شوند  پروژه  اجرای  برای  پیمانکار(  )در جایگاه 

96.956.482.411 ریال با مدت 18ماه در تاریخ 86/7/24 ابلاغ می شود.
در مرحله بعد، یک قرارداد الحاقی به مبلغ 2.879.722.370.771 ریال به مدت 18 ماه کل مدت 

اجرای پروژه را به 36 ماه )از 87/2/15 تا 90/2/14( می رساند.

عناصر طرح پل جدید جوادیه

عناصر طرح پل جدید جوادیه

طرح پل عابر پیاده

تصویر ماهواره ای از محدوه پل از نمای نزدیکتر
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مراحل اجرا
 1- نیاز سنجی

80 سال از عمر پل قدیم جوادیه می گذشت، پلی که بر فراز سوزن ها و خطوط راه آهن بین شهری 
بنا شده و گذرگاه اصلی برای رفت و آمد ساکنان محله بزرگ و پر جمعیت جوادیه با بخش های 

شمالی تهران به حساب می آمد.
این پل با عرض عرشه کم، از سال ها پیش، دیگر کشش گذرگاهی و تاب تحمل بار و فشار وارده را 
نداشت و ساکنان محل از "گره ترافیکی" و "لرزش خانه" هایشان به شدت گله مند بودند. تحقیقات، 
فرضیه "انتقال ارتعاش از زمین به خانه ها" را تأیید می کرد و برای رفع مشکل دو گزینه پیش رو بود. 
گزینه اول، "مقاوم سازی پل قدیم جوادیه" بود که با توجه به نیازهای موجود به هیچوجه "ارزش 
اجرایی" نداشت. به همین سبب گزینه دوم کارشناسان در سال 1386 به تأیید مدیران شهری 

رسید و ساختن "پل جایگزین" در دستور کار قرار گرفت.

2- مسابقه معماری
گام بعدی، برگزاری مسابقه معماری بود که درنهایت به گزینش "ایده معماری الهام گرفته از سـوزن 
ریل های قطار" منجر شد، طرحی که علاوه بر زیبایی، همخوانی قابـل توجهی با  ساختـار منطقـه 

و کاربری های سازه داشت.

طرح محوطه پل 

پل قبل از اتمام

این طرح، دروازه های "ریلی ورود به ایستگاه راه آهن تهران" و "ورودی زمینی و هوایی به شهر" 
را در یک سازه تلفیق می کرد. دروازه جنوبی، با عبور از روی ریل راه آهن با یک قوس بزرگ، 
دروازه سواره ورود به شهر تهران بود و از طرف غرب با عبور از زیر یک قوس بزرگ، دروازه ورود به 
ایستگاه راه آهن، محسوب می شد. اگرچه از نظر سازه ای، کار سختی به نظر می رسید، اما "زیبایی" 
و "ارزش" طرح به گونه ای بود که پذیرش آن منطقی به نظر می رسید. طرح برگزیده، پل سه پایه 
کابلی عظیمی بود که همراه با پیوست هایش، علاوه بر رفع نیازهای مـوجـود، تـوان مهنـدسی 

مهنـدسـان ایرانی را بـه رخ می کشید.

طرح کامپیوتری پل

ترکیب هنرمندانه  دو دروازه، سازه ای قوسی شکل را که بر روی سه پایه استقرار یافته، ایجاد نموده 
است. کابل های کششی وظیفه نگهداری عرشه اصلی را که از طرفین معلق است به عهده دارند.

 

 طرح پل)طرح 3 پایه وکابل ها(

3- انعقاد قرارداد
پروژه با نام "اجرای عملیات احداث تقاطع غیر همسطح جوادیه" نامگذاری شد و قرارداد آن در 

تاریخ 1386/7/24 ابلاغ گردید. 
در این پروژه "معاونت فنی و عمرانی شهرداری تهران" به عنوان کارفرما شناخته می شود و نام 

"سازمان مهندسی و عمران شهر تهران" به عنوان مجری ثبت شده است.
"مهندسین مشاور معماری ره شهر" به عنوان "مشاور" و شرکت "سازه های صنعتی آذران" در 
جایگاه "پیمانکار" قراردادی به مبلغ 96.956.482.411 ریال را امضا کرده اند، با این تعهد که 
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کارگاه را ظرف مدت 15روز راه اندازی کنند. 
مدت قرارداد، از تاریخ تحویل زمین محل اجرای پروژه )87/2/15( به مدت 18 ماه و با دوره تضمین 

24 ماهه تعیین شده است.

4- اجرا
از 15 اردیبهشت 1387، پروژه با شروع مطالعات زمین شناسی وارد فاز اجرایی می شود. مشاور 
طرح یک همکار "ژئوتکنیک" را به خدمت می گیرد، تا با مطالعات وسیع ژئوتکنیک، روشن شود 

که طراحی سـازه "پی پل" باید برای بدترین حالت و ضعیف ترین مقاومت خاک انجام شود.
آنگاه نوبت به طراحی و اجرای 80 شمع با قطر 1/5 متر می رسد که با عمقی حدود 30 متر 
توان انتقال بار به لایه های مقاوم تر زمین را دارا هستند، در این مرحله از تکنیک های بدیع 
و جدیدی بهره بـرداری می شود که امکان ترکیب آب موجود با خاک رس و تبدیل به "گل 

شدن" آن را از بین می برد.
قرارداد الحاقی، 18 ماه دیگر به مدت اجرای پروژه می افزاید، با این تعهد که در تاریخ 89/2/14 

پل جوادیه برای بهره برداری آماده شود. 
علیرغم قرارداد اجرایی 36 ماهه، معاونت فنی و عمرانی شهرداری تهران با آغاز سال "همت 

مضاعف، کار مضاعف" تصمیم می گیرد با تلاش بیشتر و فعالیت شبانه روزی "250 نفر در سه 
نوبت کاری" پروژه را به گونه ای پیش ببرد که بدون صدمه زدن به کیفیت، مراسم افتتاح پل 

جدید جوادیه را هر چه زودتر در پاییز سال 1389 برگزار کند.
 پل جوادیه تنها پل سه پایه جهان است و پایه قوسی آن 150 تن وزن دارد که ابعاد و شکل 
خـاص هندسی آن، حکم می کند که در 14 قطعه مجزا درکارخانه تولید شده و پس از مونتاژ 

با بهره گیری از یک جرثقیل 50 تنی به محل نصب حمل شود.
این قوس جناغی فولادی که برای نصب آن 33000 پیچ به کار رفته، عرشه پل را با 12 ردیف 

کابل 6 تا 33 متری معلق نگاه می دارد.
کابل ها، تنها بخشی از سازه هستند که تولید آن ها به خارج از کشور سفارش داده شده است. 
کابل هایی که در دسته هایی 61 تایی، 37 تایی، 31 تایی، 16 تایی و... در 12 غلاف کابلی شکل 

می گیرند، تا بتوانند باری بین  250 تا 850 تن را تحمل کنند.
 انتقال بار از روی پایه های موقت به قوس اصلی توسط کابل ها انجام می شود.

در این مرحله 61 کابل دسته شده به صورت تک تک، هر کدام سه بار با ضامن ها و قلاب های 
مخصوص کشیده می شوند، تا بار پل به تدریج ازپایه ها به قوس منتقل شود.

برای این کار تجهیزات خاص و دستگاه های نیروسنجی خریداری شده و نظام پایش ویژه ای 
نیز برای آن طراحی شده است.

 
مشخصات پل جوادیه

طول کل پل جوادیه 210 متر است. 84 متر دهانه پل جنوبی، 30 متر دهانه پل شمالی و 126 
متر طول پل مرکزی آن است که 104/5 متر از طول پل مرکزی، بدون پایه مستقر شده است؛ 
دهانه 104/5 متری پل بدون پایه مرکزی، ویژگی منحصر به فردی نیست و در داخل کشور 
چند پل دیگر با این دهانه وجود دارد. ویژگی پل، طول آزاد عرشه آن است که کابل ها در وسط 

آن قرار گرفته اند و طول طره آن 15 متر است.
پل، 6 خط رفت و برگشت به اضافه دو پیاده رو در دو طرف و فضای سبز روی پل را شامل 

می شود و حد اقل عرض آن 30 متر است. 
عرشه پل جوادیه به کمک 12 ردیف کابل 19،  37 و 61 رشته ای به قوس پل متصل می شود. 
طول کابل ها، بسته به محل قرارگیری از 6 تا 30 متر متغیر است. نیروی داخلی ردیف کابل ها 
از 250 تا 850 تن بار را تحمل می کند و کابل ها به صورت تکی با تحمل 18500 تن فشار، 

مقاومت بسیار بالایی دارند.
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پایه های پل دارای 80 شمع از عمق 25 تا 30 متر باقطر 1/5 متر هستند. قوس اصلی، بر روی 
سه تکیه گاه استوار است که 2 تکیه گاه در جنوب و یک تکیه گاه در شمال آن قرار دارد.

بتـون مصـرفی بـرای پایه های گوشت کـوبی پل بـا حجـم بـالای میلگرد مسلح شـده و بتونـی 
"ضد سولفاته شدن" و خورندگی است. در درزهای انبساطی پل، از "فناوری نانو" استفاده شده و 
چهار سری دستگاه ضربه گیر در محل اتصال عرشه پل به پایه ها، این سازه را در برابر رفتارهای 

غیر عادی مانند زلزله، فشار و بار وارد آمده مقاوم می کند. 
بار لرزه ای عرشه اصلی از طریق 8 دستگاه Shock Trans mitter به کول های کناری پل اصلی 

منتقل می شود.
با توجه به شکل خاص پل، برای جلوگیری از بلند شدگی عرشه، در بارگذاری های خاص از 4 
عدد Uplift Stopper نیز استفاده شده است. هر یک از "شاک ترنسمیترها" 250 تن نیروی 
عادی  بارگذاری  در  می کنند.  منتقل  کول ها  به  را  عرشه  لرزه ای  نیروی  تن  هزار  از  محوری 
تغییر شکل عرشه اصلی از طریق "نئوپرن" ها منتقل می شوند و در بارهای شدید )مانند زلزله( 
دستگاه ها قفل شده و کل بار لرزه ای را به کول ها انتقال می دهند. مجموعه رفتار پل در حالات 

عادی و غیرعادی توسط سیستم لرزه نگاری بررسی می شود که روی پل نصب شده است.
رنگ به کار رفته بر سازه های فلزی و سطوح بتنی پل، از نوع مقاوم و خود شست و شوست و در 

نور پردازی پل از لامپ های LED دارای 96 نقطه کانونی استفاده شده است.
انرژی مصرفی برای روشنایی و نورپردازی پل با بهره گیری از یک "توربین بادی" و "20 صفحه 
با 16  تنوعی  استفاده شده،   RGB پروژکتورهای  و  تأمین می شود  انرژی خورشیدی"  جاذب 

میلیون طیف رنگی در این سازه پدید می آورند.  

مختصات پل جوادیه
هر سازه شرایط ویژه ای دارد که آن را از سازه های مشابه متمایز می کند. "مقاومت خاک" و "شرایط 
محیطی" از جمله مواردی هستند که طرح ریزی برای سازه ها را به طراحان دیکته می کنند. "پل 

جدید جوادیه" نیز تابع چنین شرایطی بود و پیش از اجرا، پروسه ای طولانی را طی کرد. 
به این ترتیب این پل صاحب ویژگی هایی شد که شبیه آن را در پل های دیگر به ندرت می توان 
آب  سطح  که  می داد  نشان  شده،  انجام  ژئوتکنیکی  مطالعات  و  شناسی  زمین  ارزیابی  یافت. 
زیرزمینی در سایت پروژه، بالا و نوع خاک به طور عمده رسی و در مواردی مخلوط "رس و 

ماسه" است.
این نتیجه حاصل مطالعات ژئوتکنیکی کاملی در محل احداث پل و حفر گمانه هایی به عمق 50 
متر بود که نشان می داد سطح آب های زیرزمینی از سطح خاک از 11 تا 15  متر متغیر است 
و تقویت سازه باید به گونه ای باشد که بتواند بارها را به "لایه های پایین تر، با مقاومت بیشتر" 
منتقل کند، آن هم به گونه ای که "خاک رس" با آب موجود، تبدیل به گل نشود. به این ترتیب، 
یکی از ویژگی های پل جوادیه وجود 80 شمع با قطر 1/5 متر و عمق متوسط 30 متر است که 

می تواند در اغلب موارد فشار 400 کیلوگرم بر سانتیمتر مربع را تاب بیاورد. 
"سه پایه بودن پل" ویژگی دیگری است که به سبب شرایط ویژه محیطی پدید آمده، همان 

شرایطی که استفاده از "کابل" را نیز دیکته کرده است.
این شرایط به اضافه قرار داشتن شهر تهران روی کمربند زلزله، کنترل کیفی سختگیرانه ای را 

در این پروژه ضروری کرده است.
و 4  لرزه گیر در عرشه شرقی  پل، 4  اصلی  بردن سختی عرشه  بالا  و  ارتعاشات  برای کنترل 
لرزه گیر در عرشه غربی در باکس هایی به عرض 12 متر در دو باند رفت و برگشت طراحی و 

ساخته شده و هر باکس توسط جان های داخلی به 4 سلول بسته تبدیل شده است.
استقرار "آزمایشگاه بتون" در محل، زمینه آزمایش، ثبت و مستندسازی )کنترل بتون( را فراهم 
کرده و بتون مصرفی، با ویژگی "ضد سولفاته شدن و خورندگی" نیز با حجم بالای میلگرد مسلح 

شده است بـه گونه ای از اثر تخریبی ترکیبات شیمیایی در امان باشد. 
وجود کابل های پر مقاومت، برای نگه داشتن عرشه اصلی، یکی دیگر از ویژگی های پل جوادیه 
است که بخش قابل توجهی از بار مرده و زنده عرشه را به قوس و از طریق قوس به زمین، منتقل 
می کند. هر قطعه فلزی پل دارای شناسنامه ای است که فرایند تولید )مانند نوع جوشکـاری، نـام 

جوشکار و...( به اضافه محل تولید و محل نصب قطعه در آن مشخص شده است.
علاوه بر این، "گروه نظارت" در محل کارخانه تولید قطعات فلزی مستقر شده و یک "مهندس 

کنترل کیفیت جوش" نیز در محل حضور دارد. 
در ساخت پل 33000 پیچ به کار رفته و مجموع بیش از 60/000 پیچ و مهره پل در آزمایشگاه 

مقاومت مصالح دانشگاه تهران، تحت کنترل قرار گرفته است. 
پل جدید جوادیه، حیثیت مهندسی کشور و حرکت جدید و خط شکنی است که توان مهندسان 
ایرانـی را به رخ می کشد. همه امور مربوط به طراحی و اجرای "پروژه احداث پل جوادیه" را مهندسان 
ایرانی انجام داده اند و تنها یک "مشاور غیر ایرانی"برای همکاری در کنترل محاسبات، این گروه راه 
همراهی کرده است. با توجه به "اصول ایمنی، فنی و مهندسی" و مصالح به کار رفته در این پل، عمر 

مفید آن بیش از 150 سال است و هزینه تعمیر و نگهداری آن بسیار پایین خواهد بود.

پل جوادیه – نمادی برجسته در جهت توسعه متوازن شهر 
"تهران، شهری دو قطبی است". این عبارت از مدت ها پیش ذهن مدیران شهری را به خود 
مشغول کرده است. فاصله بین "شمال" و "جنوب" پدیده ساده ای نیست که بتوان به آسانی 

از آن عبور کرد. 
این پدیده، "علاوه بر منظر شهری" متفاوت و ساختار دوگانه با مسائلی چون "نفوذ ناپذیری" 
و  مسایل  که  است  همراه  نیز  شهر  دستی  پایین  بخش  در  ساختارهای  اجتماعی"  "ضعف  و 
"تنها  شهر  قطب  دو  بین  فاصله  کردن  "کم  دارد.  دنبال  به  را  بسیاری  اجتماعی  مشکلات 
مسئله ای "فنی و عمرانی" نیست، بلکه معضلی اجتماعی است که در طراحی برای آن باید با 

نگاهی وسیع تر همه ابعاد مسأله را در نظر گرفت. 
نکته مهم تر این است که تغییر ساختار و اصلاح فنی و مهندسی هر نقطه از شهر در پیوستگی 
تام با سایر نقاط قرارداد و نمی توان هر نقطه را به شکل انتزاعی )جدا از نقاط دیگر( در نظر 
گرفت. هرسازه اثر گذار در بخشی از شهر، نه تنها نشانه های فنی و مهندسی بلکه پیوست های 

اجتماعی اش را به تمام شهر منتقل می کند و بر کل نظام شهری تأثیر می گذارد.
از این دیدگاه "پل عظیم کابلی جوادیه" در جنوبی ترین نقطه پایتخت از یک سو، زیباترین پل 
خاور میانه و "تنها پل سه پایه جهان" با ویژگی های فنی و مهندسی منحصر به فرد است و از 
سوی دیگر سازه ای تأثیر گذار به حساب می آید که پیامد های اجتماعی آن حتی در اندازه های 
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جنوب شهر تهران باید این تحول عظیم را باور کند و برای بهره برداری از امتیازاتی که با احداث 
پل جدید جوادیه به دست آورده، آماده شود.  

طرح نینـــــوا
پل جوادیه هویت جدیدی برای محله جوادیه ایجاد می کند

 فعالیت های اجتماعی و فرهنگی در کنار پل جوادیه

یکی از اهداف اولیه طراحی پل جدید جوادیه "ایجاد قطب گردشگری در جنوب شهر تهران" و 
خلق نمادی دیگر برای پایتخت بود کـه در کنـار "میـدان آزادی" و "بـرج میـلاد" نشانـه هویت 

بزرگتریـن کلانشهر کشـور باشـد.
و  شهری  مدیران  نظر  مد  همواره  شهری،  سازه های  اجتماعی  پیوست های  این،  بر  علاوه 
و  فنی  ارزش های  همسان  را،  سازه  هر  فرهنگی  و  اجتماعی  آثار  که  است  بوده  کارشناسانی 
مهندسی )و در برخی موارد  حتی مهم تر از آن( می دانند، زیرا پروژه های عظیمی چون پل 
جوادیه، تنها سازه هایی از آهن و سیمان نیستند که کارکرد آن ها فقط تسهیل در رفت و آمد 
شهروندان و گسترش فیزیکی شهر باشد. این سازه ها، دارای ابعاد وسیعی هستند که می توان 
با برنامه ریزی درست و بهره گیری از توان بالقوه آن ها، تغییرات عمده ای در فضای فرهنگی و 

اجتماعی منطقه پدید آورد.
پیامدهای  ترافیکی،  شرایط  ایجاد  و  اقتصادی  تبعات  کنار  در  جوادیه"  جدید  "پل  احداث 
اجتماعی و شهری بسیاری نیز دارد که می تواند هویت محله جوادیه را تغییر دهد. این سازه 
قابلیت بصری و معماری لازم را برای پذیرش طرح های تکمیلی داراست و می تواند به فضایی 

بزرگترین کلانشهر کشور نیز قابل ارزیابی است. 
پل جوادیه، دروازه ارتباط شمال و جنوب تهران است. با 126 متر طول و 40 متر عرض عرشه 
اصلی برای عبور و مرور 6 خط سواره و دو پیاده رو به عرض 2 تا 3 متر که هویت تازه ای به این 
منطقه بخشیده است. اما این "هویت تازه" تنها، وابسته تسهیل در رفت و آمد خودروها و عبور 
10 خط ریل راه آهن از زیر پل نیست. این پل نماد تازه ای برای شهر تهران است که قطب 
گردشگری دیگری را در این نقطه از شهر پدید آورده است. "پل جوادیه" فرصتی برای رشد و 
توسعه جنوب شهر است که با گسترش فضاهای فرهنگی و اجتماعی، فرهنگ منطقه را اعتلا 

می بخشد و به عنوان نمونه ای تأثیرگذار برای سایر نقاط شهر قابل تکرار است.
این سازه می تواند در کنار "میدان آزادی" و "برج میلاد" به نمادی دیگر برای کلانشهر تهران 
مجموعه های  با  است  محدوده ای  بلکه  نیست،  عظیم  سازه  یک  تنها  که  نمادی  شود.  بدل 
امکانات لازم  کامل،همه  و  براساس طرحی جامع  که  تجاری چشمگیر  و  اجتماعی  فرهنگی، 

برای رفع نیاز و بهره برداری آسان ساکنان، مراجعان و گردشگران را پیش بینی کرده  است.
انرژی مصرفی برای روشنایی و نور پردازی پل جدید جوادیه از نوع "انرژی پاک" است و با بهره 
گیری از یک توربین بادی و 20 صفحه جاذب انرژی خورشیدی تولید می شود، صفحاتی که به 
زیبایی در محدوده اطراف پل کارگذاری شده اند و پروژکتورهایی را تغذیه می کنند که تنوعی 

با 16 میلیون طیف رنگی در این سازه پدید می آورند.

یک هتل آپارتمان 12طبقه با بیش از 23 هزار متر مربع زیربنا در این محدوده بنا  خواهد شد 
که می توان آن را امکان مناسبی برای اسکان مسافران ورودی از طریق راه آهن تصور کرد. 
علاوه بر این "پارکینگ طبقاتی" با ظرفیت 1900 خودرو و "بازار خود اشتغالی" با 18 هزار 
متر مربع زیربنا، در دو طبقه، در قسمت دیگری از محدوده بنا می شود که در کنار رستوران، 
نمایشگاه و مجتمع فرهنگی – تفریحی با 3500 متر مربع زیر بنا، چهره منطقه را تغییر خواهد 
داد. این امکانات هراه سالن آمفی تئاتر روباز، فروشگاه شهر کتاب و پل عابر پیاده )با طرح 
زیبا و هماهنگ با محیط( در کنار فضاهای سبز و محوطه سازی متناسب با مجموعه، از جمله 
عناصری هستند که در تلفیق با پل جدید جوادیه مجموعه ای یگانه و هویت بخش را در جنوبی 

ترین نقطه پایتخت پدید می آورند.
مجموعه ای که بدون تردید قطب گردشگری ویژه ای در آینده شهر تهران خواهد بود و زمینه 

تحولی چشمگیر در همه عرصه های فرهنگی و اجتماعی این بخش از شهر را فراهم می کند.
این تحول به راستی ذهنیت پیشین درخصوص "دوقطبی بودن شهر تهران" را به حافظه تاریخ 
خواهد سپرد تا همگان باور کنند که توسعه متوازن شهری، تنها عباراتی لابه لای طرح ها و 

کتاب ها نیست.
این سوی شهر در اطراف این قطب گردشگری تازه "نوسازی بافت های فرسوده شهری" در حال 
انجام است و آن سوتر، در شمال غربی "طرح دریاچه مصنوعی چیتگر" و "پروژه احیای رود دره 

کن" باسرعت هرچه تمام تر اجرا می شود.
نمادهای شهری و قطب های گردشگری کلان شهر تهران روبه افزایش گذاشته اند.

به همان اندازه که "دریاچه مصنوعی چیتگر و محور چهار باغ" در کنار "رود دره کن" در اعتلای 
هویت شهری نقش خواهند داشت، پل جوادیه نیز در جایگاه یکی از زیباترین پل های ایران 
به عنوان نمادی برای کلانشهر تهران از موفقیت در عرصه مدیریت شهری زبانزد خواهد شد. 
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بی نظیر با ابعاد وسیع "فنی – مهندسی" و "فرهنگی – اجتماعی" تبدیل شود. "طرح نینوا" 
که "معاونت فرهنگی و اجتماعی شهرداری تهران" متولی انجام آن است، با چنین دیدگاهی 
علاوه بر یک "پل  طراحی شده است. برابر این طرح،در محدوده اطراف "پل جدید جوادیه" 
عابر پیاده" ویژه و فضای سبز گسترده، مجموعه های فرهنگی – تجاری، آمفی تئاتر، بازار خود 
اشتغالی و هتل آپارتمان بزرگی احداث خواهد شد که در تناسب با سازه اصلی، مجموعه ای 

زیبا و بی نظیر را درجنوبی ترین نقطه تهران پدید می آورد.

1- هتل آپارتمان 
برای بخش شمال شرقی پل، مجموعه ای در نظر گرفته شده که هتل آپارتمان 12 طبقه در بخش 

میانی آن، بلند تر از بقیه سازه ها خودنمایی می کند. این هتل 23700 متر مربع زیربنا دارد.

2- پارکینگ طبقاتی
سمت راست هتل، در ارتفاعی به مراتب کمتر، ساختمانی سه طبقه قراردارد که به انضمام 2 
طبقه زیرزمین پارکینگ بازار خود اشتغالی، مجموعأ برای توقف 1900 خودرو، گنجایش دارد. 

3- بازار خود اشتغالی
خود  بازار  طبقه  دو  ساختمان  هتل(  ساختمان  به  )نسبت  پارکینگ  قرینه 
اشتغالی با 18000 متر زیربنا قرارگرفته که بخش تجاری مجموعه در آن 

مستقر خواهد شد.

4- نمایشگاه و مجتمع فرهنگی – تفریحی
از  یک  هر  که  آورده  پدید  را  و چشمگیری  زیبا  نمای  بنا ها،  ارتفاع  تفاوت 
مجتمع  و  نمایشگاه  می کند.   تفکیک  دیگری  از  راحتی  به  را  ساختمان ها 
فرهنگی – تفریحی، کوتاه تر از هتل و بلندتر از بـازار خود اشتغالی، در زاویه 
شرقی این سازه به راحتی قابل تشخیص است. این ساختمان با زیربنای 3500 
متر، علاوه بر نمایشگاه و مجتمع، تعدادی رستوران را نیز در خود جای داده 

است.

5- مجتمع تجاری گردشگری و سالن آمفی تئاتر
از  بخش  این  تفریحی  فرهنگی  مجموعه  مساحت  مربع  متر   10/000 در 
محوطه، یک سالـن چنـد منظـوره با گنجایش 400 نفر، یک سالن آمفی 

تئاتر به ظرفیت 1000 نفر به اضافه یک آمفی تئاتر روباز با گنجایش 200 نفر پیش بینی شده که 
1500 متر مربع مشاعات جهت امور نمایشگاهی، 500  متر مربع تأسیسات و انبار، همچنین 200 

متر مربع فضاهای اداری را نیز شامل می شود.
بخش دیگری از این محدوده، در فضایی با زیربنای 14000 متـر مربـع، محـل استقـرار "هایپر 
مارکت" )در طبقه همکف(، فروشگاه های "برند مارکتینگ" )در دو طبقه 1 و 1-( به اضافه انبار 

و تأسیسات و سرویس بهداشتی، پیش بینی شده است.
• نمای عمومی محوطه پل جوادیه که محل احداث مجموعه ها در آن مشخص شده است

• فضای سبز در کنار دروازه ورود به محدوده طرح ترافیک
• بازار خود اشتغالی و هتل آپارتمان جوادیه

• ارتباط میان فضاهای تجاری و فرهنگی در کنار شبکه حمل و نقل
• دید جنوب غربی به مجموعه بازار خود اشتغالی

• دید از بام سبز مجموعه بازار خود اشتغالی به سمت پل جوادیه
• مجموعه فرهنگی، تجاری و سالن آمفی تئاتر

 بازار خود اشتغالی و هتل آپارتمان جوادیه

شهر کتاب و ورودی عابر پیاده
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• پل عابر پیاده جدید
• طراحی محوطه پل

• فروشگاه شهر کتاب و ورودی پل عابر پیاده
• نمایی دیگر ازمحوطه پل
• تریا و سرویس بهداشتی 

چشــم انداز فـــــردا

آنچه تحت عنوان "پل جدید جوادیه" برای بهره برداری آماده شده نمادی برای موفقیت در عرصه 
مدیریت شهری است که به همت "معاونت فنی و 
و  مهندسی  "سازمان  و  تهران"  شهرداری  عمرانی 
شبانه  کار  و  اجرا  طراحی،  با  تهران"  شهر  عمران 
آمده  پدید  ایرانی  مهندسان  و  متخصصان  روزی 

است. 
و  ایـران  پل های  زیباترین  از  یکی  سازه  این 
مجموعـه  یک  و ساخـت  بـرای طراحی  پـایـه ای 
در  نهایت  در  که  است  تفریحی   – گردشگری 
گردشگری  قطب  و  تهران  شهر  تازه  نماد  جایگاه 
محله  به  تازه ای  هویت  کلانشهر،  این  جنوب  در 
تهران  بودن  قطبی  دو  فلسفه  و  جوادیه می بخشد 

را از ذهن ها پاک می کند.
از این پس پایتخت کشور صاحب تنها "پل سه پایه 
کابلی جهان" و زیباترین پل خاورمیانه خواهد بود 
که با مجموعه ای زیبا و چشم نواز از مجتمع های 
و ساختمان های خدماتی  فرهنگی  تجاری،  اداری، 
احاطه شده است. محدوده ای که از "انرژی پاک" 
عنوان  به  را  آن  می توان  و  می گیرد  روشنایی 
نمونه ای از توسعه متوازن شهری به کمک دانش و 

فناوری روزآمد بومی شده، به حساب آورد.

پل عابر پیاده جدید جوادیه بازار خود اشتغالی و هتل آپارتمان جوادیه

هتل آپارتمان جوادیه
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مراسم افتتاحیه پل جوادیه 
)از راست به چپ: دکتر مازیار حسینی، دکتر محمدباقر قالیباف، مهندس مهدی چمران(
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شـــانزدهمیـن نشست معـاونان فنــی و عمـرانــی
 کلان شهرها در اصفهان برگزار  شد

در  شهرها  کلان  عمرانی  و  فنی  معاونان  نشست  شانزدهمین 
شهرداری  میزبانی  به  جاری  سال  مهرماه   29 و   28 روزهای 

اصفهان در شهر اصفهان برگزار شد. 
در این نشست، معاونت فنی و عمرانی شهرداری تهران پیشنهاد 
نمود به جهت امکان ایجاد ارتباط عمیق تر و استفاده ملموس تر 
از تجارب مثبت و منفی فعالیت های عمرانی هرکلان شهر )اعم 
از رویکردها و تدابیر مدیریتی، مباحث طراحی و نیز اقدامات 
اجرایی( زمان نشست ها به فصلی یک بار و آن هم به صورت 
گردشی در هریک از کلان شهرها تغییر یافته، در این جلسات 
تنها معاونان محترم فنی و عمرانی و مدیران ارشد آنان )حسب 
جلسات  بحث های  کارشناسی  به  نمایند.  شرکت  ضرورت( 

برگزاری دو نشست ضرورت می یابد  جداگا نه ای که در فاصله 
موکول شود و فقط جمع بندی این بحث ها جهت اخذ تصمیمات 

کلان در نشست معاونان طرح شد. 
دستور جلسه ثابت پیشنهادی جهت طرح در نشست های فصلی 
معاونان محترم که با محوریت معاون محترم فنی و عمرانی کلان 

شهر میزبان خواهد بود به شرح ذیل است:
الف- تشریح ساختار حوزه معاونت فنی و عمرانی کلان شهر 
میزبان )اعم از بخش ستادی و سازمان ها و شرکت های تابعه( و 

نحوه تفکیک وظایف و مسؤولیت ها.
ب- ارایة توضیحات کلی درخصوص پروژه های عمرانی در دست 
انجام کلان شهر میزبان )اعم از تدابیر و اقدامات دردست انجام 

تأمین  اجرایی( و تشریح نحوه  در حیطه مدیریتی، طراحی و 
منابع مالی آن ها.

معاون  توسط  شاخص  پروژه  دو  حداقل  تفصیلی  معرفی  ج- 
محترم فنی کلان شهر میزبان.

در نشست های معاونان فنی و عمرانی کلان شهرها، نظام فنی 
و اجرایی مختص شهرداری ها با زمان بهینه، کیفیت مطلوب، 
حداقل هزینه، مدیریت مالی و اجرایی پروژه ها با رویکرد طرح 
در  آن ها  نقش  و  شاخص  عمرانی  پروژه های  اقتصادی،  تحول 

توسعه و تحول کلان شهرها، چارت و ساختار شهرداری ها 
)به  طور خاص معاونت عمران شهری( و محله محوری مورد 

بحث قرار گرفت.

اخبار
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در نشست هیأت تخصصی ژاپن و معاون فنی و عمرانی شهرداری تهران چگونگی همکاری 
بخش خصوصی ژاپن در پروژه های عمرانی کلانشهر تهران مورد بررسی قرار گرفت. در این 
نشست که رئیس دبیرخانه مجمع شهرداران آسیایی نیز حضور داشت دربارة طرح های 
تهویه تونل های بزرگراهی، پارکینگ های زیر زمینی و بزرگراه های طبقاتی و همچنین تبدیل 
نخاله های ساختمانی به مصالح ساختمانی و انتقال فنائری های مربوط بحث و تبادل نظر 
شد. به گفته جناب آقای دکتر مازیار حسینی، معاون فنی و عمرانی شهرداری تهران در این 
نشست، مقرر شد هیئت ژاپنی پیشنهادات خود را در باره موارد یاد شده ارایه کند.

همکاری بخش خصوصی  ژاپن در 
پروژه های عمرانی کلانشهر تهران
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همواره دستخوش حوادث  انسان ها  مال  و  جان  بشر،  تاریخ حیات  در سراسر 
طبیعی و سوانح پیش بینی نشده و گهگاه هولناک و مرگ بار بوده است. خاطرات 
طوفان  و  زلزله، سیل  مانند  طبیعی  مخاطرات  برخی  از  ناشی  آثار خسارات  و 
همانند خاطرات جنگ های مصیبت بار و خونین در تاریخ بشر جاودان مانده اند.

پیوسته در معرض  و  نبوده  این حوادث مستثنی  از وقوع  نیز  ما  پهناور  کشور 
خسارات  و  زیان ها  متحمل  و  داشته  قرار  گوناگون  طبیعی  حوادث  و  خطرات 

هنگفت ناشی از آن ها شده است.
ارتقاء  و  به کارگیری  اثرات،  کاهش  یا  حذف  و  پیشگیری  اقدامات  این رو  از 
و  پیش بینی  حوادث،  با  مقابله  و  آمادگی  جهت  موجود  تجهیزات  و  امکانات 
تامین نیازهای اساسی و اضطراری آسیب دیدگان در هنگام رخدادهای طبیعی 
و ارائه ی خدمات جستجو، نجات و امدادرسانی فوری و از قبل سازمان یافته به 
آن ها و افزون بر آن، حفظ سلامت، ایمنی و بازگرداندن شرایط به حالت عادی 
ضرورتی انکارناپذیر است که باید در برنامه ی کار سازمان های متولی قرار گیرد.

و  و خرد  دانش، عقل  از  استفاده  با  نیست که هر کشوری می بایست  تردیدی 
ابتکارات مدیریتی جمعی نخبگان و متخصصان خود در کنار تجارب حاصله در 
دیگر جوامع به حذف یا کاهش اثرات و مقابله با حوادث بپردازد. مدیریت جامع 
بحران برای بهره گیری گسترده از کلیه عوامل موثر در بهینه سازی اقدامات و 
کاهش خسارات ناشی از بحران ها و مقابله هوشمندانه و برنامه محور با آن پدید 

آمده است.
کاهش  سیستم  اجزای  و  مفاهیم  اصول،  عرضه ی  حاضر  کتاب  تالیف  از  هدف 
کارشناسان  مدیران،  به  بحران  مدیریت  و  ریسک(  )مدیریت  خطرپذیری 
در  تجربه  کسب  پی  در  که  است  کسانی  کلیه  و  حوزه  این  دست اندرکاران  و 

مدیریت بحران و کنترل پیامدهای ناگوار ناشی از آن می باشند.
و  از علوم  به طیف گسترده ای  بحران  امروزه حوزه ی عملکردی علم مدیریت 
تخصص ها ارتباط می یابد که علوم جوی، زمین شناسی، مهندسی سازه و زلزله، 
جستجو، نجات و امداد، پزشکی و روان شناسی، ارتباطات، امور حقوقی و قضایی، 

شهرسازی و مدیریت تنها بخش هایی از آن را تشکیل می دهند. 
از این رو در این کتاب که اولین کتاب در نوع خود به زبان فارسی می باشد، به 
اختصار به جنبه های مبنایی و در عین حال عملی تر و مهم تر موضوع پرداخته 
کارشناسان  و  مدیران  برای  ارزشمند  منبعی  به عنوان  کتاب  این  است.  شده 
استفاده  قابل  کشور  سطح  در  خطرپذیری  کاهش  مدیریت  و  بحران  مدیریت 

است. 

  معرفی کتاب

مدیـریت بحــران
تالیف و تدوین: دکتر مازیار حسینی و همکاران
ناشر: سازمان پیشگیری و مدیریت بحران شهر تهران
چاپ اول: 1387
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گرایشات و تناقضات
عمده در مدیریت پروژه های ساختمانی

چکیده
این مقاله، گرایشات اخیر و تناقضات پیش آمده در حرفه مدیریت پروژه در تکنیکی ترین و علمی ترین 

بعد آنرا مطرح می کند.
آخرین تجربیات در زمینه پروژه های ساحلی و پروژه های دور از ساحل )یا دریایی( اروپایی در چند دهه 
گذشته مورد بحث قرار می گیرند. بویژه ، کارهای عمرانی که از پروژه  های ابتکاری )یا ابتکار عمل های( 
 Cooperation( Norsok و   )Cost Reduction Initiative for the New Era( CRINE

 )between Contractors, Deliverer, Construction & Operation
سرچشمه می گیرند مورد بحث قرار دارند.

گرایش های شناسایی شده که بطور ویژه مورد علاقه هستند در چهار مبحث عمده تقیسم بندی 
شده اند:

)Life cycle orientation(  برای گیری چرخه عمر -
)Functional requirement(  الزامات یا نیازهای عملکردی -

)Partnering( مشارکت -
 )Differentiation( تمایزپذیری -

 ،Norsok و CRINE  تعدادی از تجربیات در مورد پروژه های واقعی در چارچوب نظام های ابتکاری  
بهبود قابل ملاحظه در زمان و هزینه های پروژه را عملا نشان داده اند. البته صنعت ساختمان ناچار 
است تا در مورد مزایای راهکارهای بکاربرده شده برای افزایش مداوم ارزش پروژه بررسی و تحقیق 
کند. همین نحوه عمل در مورد موسسات کارفرمای پروژه های دارای بارمالی سرمایه گذاری سنگین 
و عمده نیز صادق است. با کمال تعجب، به استثنای مورد پروژه ابتکاری  ACTIVE در انگلستان، 
علاقه کمی از طرف صنعت ساختمان به افزایش منافع راهبردی افزایش مستمر ارزش مدیریت پروژه 
مشاهده می شود. این مقاله بر اهمیت مدیریت پروژه برای نیل به منافع حاصله از انجام پروژه های بزرگ 
تأکید می کند. در این مقاله یک حد آستانه ای با اهمیت ممتاز شناسایی شده است که باید آن را درک 
و برآن غلبه کرد تا امکان بهره برداری از توان بالقوه و رو به افزایش پروژه های ساختمانی عمده فراهم 

آید. آستانه مذکور برحسب تناقض های غالب مانند موارد زیر تعریف می شود:
Juran مشکل هزارتو و ماندگار -

)The Juran dilemma( 
Kaasen تناقض -

)The kassen paradox( 
  Lofthus سندروم -

بطور خلاصه، این تناقضات بیانگرآنند که افزایش ارزش پروژه مستلزم پذیرش موارد نا اطمینانی )یا 
شک و تردید( در پروژه است که خود منجربه نتایج غیر قابل پیش بینی در پروژه خواهد شد. چون 
در پروژه های عمرانی عمده که جو رسانه ای برای آن ها حساس است، ذکر نتایج ملموس و قابل پیش 

بینی پروژه الزامی است، که این امر با بهبود یا ارتقا مستمر ارزش پروژه در تناقض است. 
 

جهت گیری به سوی چرخه عمر
پروژه های ساختمانی بطور سنتی در چندین فاز یا مرحله پیاپی سازماندهی می شوند. فاز اصلی و 
مهم، یعنی فاز اجرایی اغلب معرف یک سیستم بسته است که در آن همه چیز بر حسب فاز مهندسی 
پیش از آن تعریف و بیان می شود. در اکثر قراردادهای متعارف )یا استاندارد( ملی و بین المللی برای 
کارهای عمرانی، نقشه های جزییات ساختاری و فهرست مفصل مصالح و مواد موجود، قبل از ارایه 
قرارداد به پیمانکار در دسترس خواهند بود تا به این ترتیب آزادی عمل مداخله در کار مهندسان در 
فرایند طراحی از پیمانکار سلب شود. درمورد قرار دادهای ساختمانی استاندارد، موارد استثنا وجود 
دارد. قراردادهای طراحی و اجرا برای بیشتر دست اندرکاران شناخته شده است اما بصورت گسترده ای 
در فعالیت های ساختمانی اعمال نمی شود. اینگونه قراردادهای )که اصطلاحا EPCI یا EPC به آن ها 

اتلاق می شود( در دهه های 1980 و 1990 بطور گسترده ای در صنایع نفت و گاز منعقد شده اند. موارد 
دیگر انحراف از قرارداد استاندارد، از دیدگاه چرخه عمر، نظریه ها یا شیوه هایی مانند کلید گردان است. 
در چارچوب نظام یا روال ابتکاری CRINE )1994( و Norsok )1995(، پروژه سنتی ساختمانی 
رابطه تنگاتنگی با نوع تجارت یا هدف تجاری که قرارداد به آن منظور منعقد می شود دارد . در این 
صورت، پروژه به دو بخش ساخت و نصب یک ساختار فیزیکی )مثلا یک ساختمان یا تأسیسات 
تولید نفت در دریا( تجزیه نمی شود. در این راهکار، توجه اصلی بر آن است که ساختار فیزیکی با چه 
هدطفی یا برای تامین چه هدف برپا می شود؟ سرمایه گذاران یا مالکین، ساختارهای فیزیکی پروژه 
را خریداری نمی کنند بلکه برآورده شدن یا تامین شدن نیازها )Epci . 1996( را خریداری می کنند. 
مفهوم ضمنی این تغییر در رویکرد آنست که به این پرسش "هدف از ایجاد ساختار فیزیکی چیست؟" 
پاسخ داده شود. واضح است که ملاحظات هزینه ای، از هزینه های ساخت و ساز به هزینه های چرخه 
عمر و ارزش های چرخه عمر گسترش می  یابند. اما رویکرد یا نظریه جدید، به جمع زدن همه هزینه ها 
و ارزش ها محدود نمی شود بلکه نقطه توجه اصلی در موج جدید، مهندسی )یا مدیریت( هزینه های 
پروژه می باشد. مهندسی ارزش، مهندسی مدیریت و مهندسی مالی، نمونه هایی از فعالیت جدید 
افزایش مستمر ارزش هستند. از دیدگاه کیفیت کار، مشاهده می کنیم که روند ساخت از "مطابق با 
مشخصات فنی" به "مناسب بودن برای بهره برداری" در حال تغییر برای می باشد. این امر به آن معنی 

است که به جای تأکید بر ساخت طبق مشخصات فنی، تأکید بر الزامات عملکردی ساختمان باشد.

الزامات عملکردی 
مشخصات فنی قرارداد با رویکرد ودیدگاه سنتی، الزامات یا شرایط گسترده ای مانند تغییر در روند 
معمول کاری، مستندسازی بیش از حد و روال طاقت فرسا و بدون دلیل قابلیت ردگیری، به تایید 
رسانی و نظارت را بر تولید کننده یا تهیه کننده مواد و مصالح مورد نیاز تحمیل می کند. درخواست 
چنین الزامات رویکردی از پیمانکاران اصلی پروژه و از پیمانکاران مهندسی، اغلب مفید است و به 

استانداردهای تهیه کنندگان ترجیح داده می شوند.
اینگونه شرح مشخصات بیش از حد نیاز، معمولا با ارجاعات دست و پا گیر به آیین نامه ها واستانداردهای 
صنعت ساختمان و نبود دستورالعمل راهنما برای موارد تناقض در نتیجه و دامنه کاربرد آیین نامه ها، 

کار را سخت تر می کند کند و بیشتر به تاخیر می اندازد.
این کار، خلاقیت و ابتکار عمل تهیه کننده را متوقف می سازد و از کاربرد تجهیزات استاندارد جلوگیری 
می کند. در پیشنهاد ابتکاری CRINE )1994( توصیه می شود که کارفرما و پیمانکار )یا خریدار و 
تهیه کننده( پروژه، جایگاه شغلی یا مسؤولیت کاری خود را با یکدیگرمعاوضه کنند؛ یعنی مشخصات 
فنی تجویزی جای خود را به الزامات عملکردی بدهند . طبق نظر CRINE هدف نهایی از مشخصات 
فنی خرید، آنجایی تامین می شود که خریدار تنها شرطش را به الزامات عملکردی یا کارکردی نتیجه 
کار موکول کند. این عمل حداکثرقابلیت انعطاف پذیری را در اختیار تهیه کننده قرار می دهد تا بتواند 
نیاز ها را بصورت مقرون به صرفه وبر اساس تجهیزات استاندارد تهیه کند. این وضعیت ایده آل امور، 

مستلزم موارد زیر است : 
"- خریداران )شرکت های ساختمانی و پیمانکاران( برای عمل به مشخصات کاربردی مورد توافق 

متعهد شوند."
"- تهیه کنندگان از فرصت های موجود برای تامین تجهیزات استاندارد بهره برداری کنند و به 

مسؤولیت های رو به افزایش مدیریت وخود کنترلی متعهد شوند."
"- استانداردها و آیین نامه های بین المللی، به کارگیری روش های مهندسی مناسب و رعایت زبان 

مشترک در صنعت ساختمان توسعه یابد".
در جمع، توصیه شیوه نوین مدیریت پروژه مبنی بر تمرکز بر عملکرد، پیمانکار را از طریق اعمال 
درنتیجه  تا  نگه می دارد  پاسخگو  مناسب  برابر عملکرد  در  کار خود،  ارتقای کیفیت  مشوق های 

ازتجهیزات استاندارد استفاده شود و زمان تحویل و هزینه ها کاهش یابند. 

نویسنده: دکتر پرویلی هست لند
انیستیتوی اروپایی مدیریت پیشرفته پروژه و قرارداد

ترجمه و تدوین: دکتر محسن ابراهیمی، تورج صدیقیان

جهان



25 1389 •  زمستان   1 • شماره  فصلنامه شهرهای جهان 

مشارکت 
 )Cooperative Strategies(هردو براین نظریه معتقدند که راهبردهای تعاونی Norsok و CRINE
 )Competitive Strategies( برای راهکارهای رقابتی )در پروژه های عمرانی دورازساحل )یا دریایی
ارجحیت دارند. اول آنکه تعداد راهبردهای تعاونی بسیار بیشتر از راهبردهای رقابتی است زیرا هیچ 
گونه توجهی صرفاً به خاطررفتارها و اقدامات رقابتی و انحصارطلبانه بیهوده به هدر نمی رود. دوم آنکه 
همکاری و تعاون، باب گفتمان چالشی را بین ذینفعان و بهره برداران ازپروژه برای افزایش مستمر 
ارزش پروژه در طول عمر آن می گشاید. سوم آنکه، راهکارهای تعاونی این امکان را فراهم می آورند 
تا از حضور تهیه کننده در مراحل اولیه پروژه یعنی قبل ازآنکه تصمیمات حیاتی پروژه اتخاذ شوند، 

استفاده شود. 
البته یک پیش فرض عمده برای مشارکت موفق آنست که طرف های مشارکت کننده، زمانی را برای 
درک و جذب رابطه محاسبه ارزش در سازمآن های مشارکت کننده، به منظور همسو کردن هدف ها 
و توسعه فرهنگ پروژه که شاخص مهم آن سطح بالایی از اعتماد و احترام متقابل و دو جانبه است. 

اختصاص دهند.

تمایزپذیری
پــروژه ها متفاوتند، راهکارها متفــاوتند و جــو عمــومی پــروژه ها نیز با یکدیگــر فرق دارند 
)Hetland , 2001(. چیزی به نام " بهترین شیوه عمل جهانی " یا "بهترین نظریه" وجود ندارد. پروژه ها 
و جو هریک ازآن ها منحصر به فرد است و نحوه اجرایی پروژه طبق سطح جاه طلبی یا توقع ذینفعان 
تغییر می کند. اهداف پروژه و راهکارها به گونه ای انتخاب وی شوند که با توجه به محدودیت های متعدد 
وضعیتی، سطح خواسته های بهره برداران را برآورده کنند. طبق نظریه Obeng )فضای عمومی پروژه 
Project Space Obeng(، پروژه ها را می توان به گروه های بسته، نیمه بسته، نیمه باز وباز دسته بندی 
کرد )1999و Obeng(. ویژگی های پروژه های بسته آنست که کارهایی که باید انجام شود و چگونگی 
انجام آن ها معلوم و مشخص است. در پروژه های باز، در مورد آنچه که باید انجام شود و چگونگی انجام 
کارها بی خبری وجود دارد. در پروژه های نیمه بسته آنچه که باید انجام شود معلوم و معین است اما 
در باره چگونگی اجرای آن ها بی اطلاعی وجود دارد. در پروژه های نیمه باز، از چگونگی انجام کارها 
مطلعیم اما چه کارهایی باید انجام شود معین نیست. Epci، ایدة فضای عمومی Obeng را به مرحله 
اجرا در آورده است و چالش  هر پروژه  را با انتخاب راهکار اجرایی مناسب به نتیجه مطلوب می رساند 
)2000 و Hetland( بر اساس نظریه Epci، ویژگی اصلی پروژه های بسته، تعاریف در سطح جزئیات 
برای دامنه کارهای پروژه و روش های تجویزی برای اجرای آن ها است. پروژه  های نیمه بسته از طریق 
ویژگی الزام عملکردی به ساختارفیزیکی پروژه و آزادی کامل تهیه کننده در مورد چگونگی دستیابی 
به این الزامات مشخص می شوند. شیوه دیگری برای توصیف یک پروژه نیمه بسته آنست که برای آن 
اهداف گسترش  پذیر در نظر گرفته شود، مثلا کاهش هزینه یا زمان به مقدار 25 درصد در مقایسه 
با پروژه ای مشابه در گذشته. شاخص پروژه های نیمه باز، مستندات راهنما در زمینه فرایندهای کاری 
 Epci ،نمونه هایی از این گونه رهنمود محسوب می شود. در نهایت ،Crine و Norsok .هر پروژه است
گروه جدیدی را از تلفیق دو نمونه اخیر از چالش های پروژه را معرفی می کند که پروژه های نیمه بسته 
ـ نیمه باز نام گرفته اند. به علاوه، Epci، چند راهکار پروژه را که به لحاظ ریشه ای با یکدیگر متفاوتند 
توسعه داده است. بر اساس هدفی که دنبال می کنند، این راهکارها به چهار گروه دسته بندی شده اند:

گروه A : وضعیت موجود
گروه B: اصلاح و بهبود

گروه C: تغییرات اساسی 
گروه D: در جستجوی راهنما و برای دهنده

راهبردهای گروهA  به ویژه برای برخورد با پروژه های بسته مناسب اند ونقطه توجه آن ها بر کپی کردن 

یا تقلید کردن از بهترین شیوه های عمل و کنترل وسیع برای اطمینان از آنکه عملیات اجرایی پروژه 
بر اساس جزئیات و دستوالعمل های از پیش تعریف شده اجرا می شوند قرار دارد. راهبردهای گروه 
C وB به گونه ای طراحی شده اند تا با پروژه های نیمه بسته،نیمه باز و نیمه بسته-نیمه باز برخورد 
کنند. راهبردهای گروه D برای برخورد با پروژه های باز تخصیص یافته اند. علاوه بر گروه بندی یاد 
شده راهبردهای مختلف انتقال نیز تعریف شده اند که گروهBA  از میان آن ها بیشترین کاربرد را دارد. 
فرایند های راهبرد از نظر ماهیت متفاوت اند. راهبردهای گروه A  خطی )linear( هستند و راهبرد های 

D,C,B  از نوع ترکیبی )complex( هستند.
راهبردهای BA، خطی- کاهش گرا )linear – reductionistic( هستند و تمرکز آن ها بر تعریف  گام 
به گام کارهای پروژه و بر کاهش موارد نا اطمینانی هر پروژه قراردارد. فرایندهای خطی و خطی-
کاهش گرا به طور سنتی برای پروژه های ساختمانی اعمال می شدند. مدیریت برای این گونه فرایند ها 

معادل گواهی نامه PMI و PMP برای مدیران پروژه است.
 Norsok  جاه طلبی ها در مورد بهبود یا اصلاح هزینه پروژه به میزان 40  درصد از طریق اعمال اصول
چالش پروژه نیمه بسته-نیمه باز، مستلزم مهارت هایی در مدیریت فرایند های Bwh )زیر مجموعه 
گروه  Bکه در آن w مبین آنست که هدف گسترش پذیر وجود دارد و  h مبین آنست که رهکرد  در 
این مورد اعمال خواهد شد( و فرایند های BwhA است؛ یعنی دانش و تجربه ای که در حال حاضر 
برای اکثر مدیران پروژه شاغل ناشناخته است. اگرچه چالش های یا روش جدید اجرای پروژه به شدت 
با روش های پروژه های گذشته متفاوتند اما دست اندرکاران همچنان کارهای پروژه را بر اساس روال 

گذشته انجام می دهند.

 Juran هزارتوی ماندگار و مستمر
کارشناس مشهور مدیریت کیفیت، Juran چنین می گوید : "اگر کاری را که بطور معمول و مستمر 

انجام می دهید همیشه به همان صورت تکرار کنید همان نتیجه نیز هر بار تکرار خواهد شد."
".If you always do what you always did, you will always get what you always got"

 این گفته را می توان بدین شکل تفسیر کرد که: اگر قرار است همان نتیجه کار که قبلا گرفته شده 
تکرار شود فقط آنچه را که دفعه قبل انجام داده اید تکرار کنید. تفسیر دیگر همین اظهار نظر آنست 
که اگر قرار است به نتیجه متفاوت تر مثلا نتیجه بهبود یافته ای برای آنچه که طبق معمول در قبل 
گرفته می شد دست یابیم یا باید همان اقدامات قبلی بطور متفاوتی انجام شود یا اصلا کارهای متفاوتی 
انجام شود. نتیجه گیری تفسیر اخیر)دوم( آن است که هر اصلاح و بهبود مستلزم آن است که برخی 
تغییرات برای فرآیندهای کاری صورت گیرد. اصلاح و بهبود به معنای فرار از هزارتوی Juran است. 
ساخت تأسیسات بهره برداری از نفت و گاز میدان نفتی نروژ در اوایل دهه 1970 آغاز شد. پروژه های 
نسل اول به طور متوسط تا سطح 176% بیشتر از بودجه مصوب هزینه در بر داشتند. پروژه های 
نسل دوم نیز در حد کمتری از مرز بودجه مصوب خود عدول کردند. پروژه های نسل سوم، چهارم و 
پنجم نیز به میزان قابل ملاحظه ای برای پروژه های گذشته بهتر کنترل نمی شدند بلکه با در دسترس 
 Juran داشتن داده های واقعی ساخت وساز، بودجه ها به طور واقع بینانه تر تنظیم می شدند. بیانیه
اینک معنا و مفهوم خاص خود را بازیافته بود چراکه اکنون مشخص شده بود که تکرار عمل ، قابلیت 
پیش بینی را به همراه دارد. چون تا کنون هر کاری را که قبلاً انجام شده بود انجام می دادند و همان 
نتیجه همیشگی به دست آمده بود در نتیجه عبور از مرز بودجه مصوب و تاخیرات در زمان تحویل 
عادی بود. در اوایل دهه 1990، فضای عمومی یا جوحاکم بر پروژه به طور فوق العاده ای تغییر کرد. 
بهای نفت به نصف قیمت معمول کاهش یافت و پیش بینی های دراز مدت به هیچ وجه خوش بینانه 
نبودند. برای آنکه بتوان پروژه های سرمایه گذاری نفتی در دریای شمال را به سوددهی رساند هزینه 
پروژه ها باید به شدت کاهش می یافت .شرکت های نفتی که در ساحل نروژ فعالیت داشتند، کاهش 
هزینه پروژه ها را به میزان 40 در صد پیشنهاد کردند. برای رسیدن به این حد از تعییرات و بهبود، 
صنعت ساختمان باید از مشکل هزار توی Juran رهایی می یافت و لذا باید پروژه ها را  به طور متفاوتی 

نا اطمینانی )یا شک و تردید( در  افزایش ارزش پروژه مستلزم پذیرش موارد 
پروژه است که خود منجربه نتایج غیر قابل پیش بینی در پروژه خواهد شد
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انجام می دادند تا به 40% صرفه جویی در هزینه ها برسند.

KAASEN تناقض
روش رهایی ازپیچ و خم هزارتوی Juran در انگلستان شیوه ابداعی در 
گزارش "ابتکار کاهش هزینه در دوران جدید" CRINE بود )که بعدها 
ازطریق روش ابداعی ACTIVE به پروژه های ساحلی تسری پیدا کرد(. 

Norsok راهکار مشابهی را در نروژ ابداع وعرضه کرد. 
در این راهکار تعدادی تغییرات بنیادین در روند عملیات پروژه ها از طریق 

شیوه های ابداعی به شرح زیر توصیه شد:
ـ تغییر فرهنگ تجارت 

ـ تعریف مجدد نقش ها یا وظایف اجرایی بین کارفرما وتهیه کنندگان 
ـ همسو کردن اهداف کارفرما وتهیه کننده 

ـ الزامات عملکردی 
ـ قراردادهای مشوق دار 

ابداعی مدیریت پروژه CRINE و Norsok گونه های جدید و  در مجموع، اصول و راهبردهای 
ناشناخته ای از موارد نا اطمینانی را معرفی کردند. چالش های مشخصه پروژه ها به لحاظ ماهیت از 
نوع نیمه بسته ـ نیمه باز و راهبردهای اعمال شده به آن ها به جای راهکارهای سنتی BA از نوع 
Bwh بودند. در نتیجه مدیران پروژه باید به جای سعی در کاهش موارد عدم اطمینان و قطعیت، 
آن موارد را مدیریت کنند. مدیریت موارد عدم اطمینان و قطعیت به یکی ازا لزامات مهارتی جدید 
در مدیریت پروژه تبدیل شد. به جای مطرح کردن شبهه یا عدم قطعیت در مدل های شناخته شده 
تحلیل ریسک، و توجه به اشتباهات و خطاها و علت وجودی خطاها، نقطه توجه موج جدید بر تعیین 
میزان یا ارزش عدم قطعیت و در نتیجه تبدیل کردن خطرپذیری ها به ارزش و بهره برداری از توان 

آن ها قرار داشت. )Chapman و1998(.
این تغییر عمده در رویکرد باعث نتایج کاملًا غیر مترقبه در محدوده ای از نتایج فوق العاده تا تحولات 
عمده مالی شد. کاربرد CRINE، عموماً جوابگو و چاره ساز بود. اما ایده Norsok تا حدی ناامید 
کننده بود)Ostensen .1999( در نروژ، برخی پروژه های بزرگ از مرز بودجه تعیین شده خود به 
میزان سرسام آوری عدول می کردند که باعث جستجو و یافتن راهکار جدید بنام مطالعات.1999( 
)Olje - og Energidepartmentet از طرف دولت شد. آقای Kaasen که استاد حقوق  kaasen
در دانشگاه اسلو بود، در مطالعاتش به این نتیجه رسید که شکستن و عبور از مرز بودجه ای به میزان 
 Kaasen 27 درصد نوید صرفه جویی در هزینه ها به میزان 13 درصد است که بعدها به نام تناقض

معروف شد.
 Norsok اگر بتوان بر چگونگی محاسبه برآورد هزینه ها وچگونگی تعیین بودجه در نظام جدید
اشراف داشت، معنی این بیانیه آشکارا متناقض را به راحتی می توان درک کرد: اول آنکه برآورد های 
هزینه ای، در مقایسه با پروژه های پیش از Norsok، در مراحل اولیه پروژه توسط کارفرما تحریم شد 
 Norsok وبنابراین موارد عدم قطعیت افزایش یافت. دوم آنکه برآورد ها بر اساس داده های پیش از
تعیین شده بودند. ارزش مورد انتظار قابل وصول از برآورد موارد عدم قطعیت که معرف روال عملکرد 
پیش از Norsok بود، اینک به میزان 40درصد گسترش داده شد. این کار عملا به آن معناست که 
کار فرما انتظار داشت تا با اعمال شیوه ابداعی یا اصولی Norsok، از هزینه های پروژه به میزان 40 
درصد کاسته شود. مطالعات Kaasen نشان داد که در مورد برخی پروژه های بزرگتر، انتظار صرفه 
جویی 40 درصدی در هزینه ها عملی نیست. بهبود یا اصلاح واقعی فقط 13 درصد است و رقم فوق 
العاده 27 درصد از نظر ذینفعان عمده، عدول از بودجه مقرر به میزان سرسام آور محسوب می شد.
در ضمن این مورد نیز تشخیص داده نشد که پروژه ها در روال جدید Norsok با سطحی از عدم 
قطعیت بسیار فراتر از سطح متناظر آن در گذشته یعنی با سطح 40 درصد اجرا می شوند. این سوء 
تفاهم برای دار و معنا دار و شیوه جدید مدیریت پروژه ها منجر به سقوط هیئت مدیره ومدیران ارشد 
یک کمپانی عظیم نفتی در نروژ شد . این واقعیت که عدول از بودجه مقرر، در عین حال بهبود 13 
درصدی این نظام برای مراجع پیشین را نیز در بر دارد هیچ گاه نه از نظر قشر حرفه ای پروژه ها و نه 

از طرف ذینفعان غیر حرفه ای مورد شناسایی و تقدیر قرار نگرفت. 

LOFTHUS سندروم
آقای Lofthus که قبلا یک مدیر سطح عالی در شرکت Tyte and Lyle بوده است، اولین بار 
ریسک پشیمانی را به شرح زیر ابداع و بیان کرد: "اگر عدد و رقم )یا قولی( را علناً در مورد یک پروژه 

اعلام کنید، همیشه در قبال آن گفته مسؤول و پاسخگو خواهید بود".
)1997 .If you first publish a number. it will hunt you for ever." )Lofthus"

این ادعا که اغلب به نام سندروم Lofthus شناخته می شود، معرف مانع حفاظتی عمده در برابر 

پروژه های بزرگی است که رسانه های جمعی به آن ها حساس هستند. در چنین فضای عمومی از 
پروژه ها، مهاجمان ومنتقدان بالقوه ای شامل روزنامه نگاران، خبرنگاران و حتی رقبای سیاسی و سایر 
دست اندرکاران در آن زمینه، گفته ها یا قول های اعلام شده توسط مدیران 
ارشد یا پرسنل کلیدی در مورد هزینه یا زمان تحویل پروژه را یادداشت و 
نسخه برداری می کنند. اکثر پروژه های عمرانی دیر یا زود بالاخره ناهماهنگی 
در هزینه ها یا در زمان اجرا نسبت به بودجه و جدول زمان بندی اولیه مقرر 
را از خود بروز می دهند . انحرافات عمده از گفته ها یا قول های اولیه ، توسط 
منتقدان مورد جستجو و بزرگنمایی قرار می گیرند و حتی بطور زیرکانه ای 
نکاتی به قول های اعلام شده از سوی مقامات اضافه می شوند. البته موارد 
عدم قطعیت و عدم اطمینان، تغییرات در دامنه پروژه و مواردی از این قبیل 
از طرف منتقدان نادیده گرفته می شوند. بنابراین، مدیران پروژه هایی که 
رسانه های جمعی به آن ها حساسند باید مراقب هجوم منتقدان باشند و 
آماده پاسخگویی به هرگونه انحراف، واقعی یا مصنوع شده توسط منتقدان باشند. نوع فضای عمومی 
 .A حاکم بر پروژه که توصیف شد مشوق عمده ای است برای پروژه های بسته و راهکارهای دسته
چاره نهایی، ماندن و در جا زدن در بحران هزار توی Juran و اجرای ایمن و حفاظت شده پروژه 
یا اقدام برای انجام اصلاحات و بهبود ارزش پروژه و مقابله با منتقدان از روز اول خواهد بود. اگر 
قرار باشد پروژه ها در وضعیت بهبود مستمر اجرا شوند، آستانه جو عمومی پروژه ها که توسط بحران 
Juran، تناقض Kaasen و سندروم Lofthus بیان می شود، معرف مانع عمده ای هستند که باید 
جدی گرفته شود . مهارت های جدید مدیریت پروژه مورد نیاز است. از جمله درک صحیح، مدیریت و 

تبدیل نا اطمینانی ها به فرصت ها، موتورهای عمده ای برای ارتقا ارزش پروژه هستند.
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در پروژه های عمرانی عمده که 
جو رسانه ای برای آن ها حساس 
است، ذکر نتایج ملموس و قابل 
پیش بینی پروژه الزامی است، که 
این امر با بهبود یا ارتقا مستمر 
است.  تناقض  در  پروژه  ارزش 
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نگاهي به مراحل و توسعه پایتخت جدید برزیل
ساخت و توسعه پایتخت جدید برزیل، برازیلیا، در اواسط سال هاي 1950 میلادي )1329 شمسي( یکي از بزرگترین چالش ها براي مردم برزیل بود 
روحیه نوآوري و پیش گامي جاسلینو کوبیچک )juscelino Kubitschek(، رئیس جمهور وقت برزیل را تشویق به حمایت ازایده انتقال پایتخت 

دولت ملي به فلات مرکزي کشور و تأسیس و بنیان گذاري این شهر کرد.
در این مقاله مروري بر آغاز ساخت شهر برزیلیا در سال 1957 و وضعیت امروز شهر ارایه مي شود. بي تردید ساخت شهر برازیلیا بزرگترین و 

چشم گیرترین پدیده شهرسازي تاریخ معاصر برزیل است که تأییدي غیرقابل انکار از ظرفیت و تلاش و سازندگي مردم برزیل است.

آشنایي با شرایط اقتصادي، سیاسي برزیل
 از آنجا که ارزیابي صحیح در زمینه هاي مختلف شهرسازي و انتقال پایتخت در برزیل بدون اطلاع اجمالي از شرایط این کشور دشوار است از این رو 

مناسب به نظر مي رسد به طور خلاصه به این مهم پرداخته شود.
برزیل با مساحتي معادل 8 میلیون و 512 هزار کیلومتر مربع، به عنوان پنجمین کشور وسیع جهان، در آمریکاي جنوبي بین کشورهاي گویانا، ونزوئلا، 
کلمبیا، پرو، بولیوي، پاراگوئه، آرژانتین، اوروگوئه و اقیانوس اطلس قرار دارد. این کشور حدود 7410 کیلومتر خط ساحلي دارد و حدود 90 درصد از 

جمعیت آن در این نوار ساحلي متمرکز شده است.
حدود 1/2 مساحت کشور )که معادل سه برابر مساحت ایران است( از جنگل هاي انبوه آمازون پوشیده شده و به عنوان “ریه جهان” بزرگترین و 
اصلي ترین منبع تولید اکسیژن اتمسفر به شمار مي آید، تا آنجا که از هر 4 درخت دنیا یکي در جنگل عظیم آمازون مي روید. جمعیت کشور در سال 

2008 بالغ بر190 میلیون نفر بود.

50 سالگي تأسیس شهر برازیلیا- پایتخت برزیل
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نقشه های موقعیت کشور برزیل و شهر برزیل، در آمریکای جنوبی
پایتخت کشور، شهر برزیلیا، با حدود 2/6 میلیون نفر )سال 2009( است و پر جمعیت ترین 

شهرهاي آن سائوپائولو)با 19/5 میلیون نفر( و ریودوژانیرو )با  11/5 میلیون( است.
لازم به ذکر است برزیل تا سال 1822 زیر یوغ استعمار پرتغال قرار داشت و در این تاریخ 

توانست استقلال خود را بدست آورد.
لکن همچون دیگر کشورهاي جهان سوم، کشورهای سرمایه داری همواره به آن چشم طمع 
داشتند به نحوي که پس از گسترش امپریالیسم امریکا در امریکاي لاتین، این کشور نیز زیر 

فشار اقتصادي آن متحمل خسارات جبران ناپذیري شده است.
و  عضو  با 420  نمایندگان،  مجلس  از  آن  پارلمان  و  است  فدرال  برزیل جمهوري  حکومت 
مجلس سنا با 66 عضو تشکیل یافته است. احزاب مهم این کشور عبارتند از حزب سوسیال 

دموکرات، حزب جنبش دموکرات و حزب خلق.
نیست.  رو شهر صنعتي  این  از  و  دارد  قرار  آن  مقر دولت در  است که  برزیلیا شهري  شهر 
فعالیت هاي مهم اقتصادي آن شامل خدمات اداري دولتي، ارتباطات، بانکداري، تولید، مواد 

غذایي، خدمات تفریحي و خدمات حقوقي است.

برازیلیا- مظهر توسعه آرماني و تجدید عظمت ملي
شهر برازیلیا، پایتخت جدید برزیل 50 سال پیش تأسیس و به دنبال آن مرکز تصمیم گیري 
سیاسي - اداري کشور از شهر ریودوژانیرو به آن منتقل شد. سابقه این فکر به اواسط قرن 

نوزدهم )1853( و مراحل بعدي آن به اوایل قرن بیستم باز مي شود.
تا این تاریخ، به دلیل ساختار اقتصادي کشور وجود جنگل هاي وسیع در بخش شمال و غرب 
لحاظ دسترسي کناره هاي  به  بالاخره  و  بود،  توسعه صنعتي کشور  براي  مانعي  و مرکز که 
بیشترین  اروپایي(  استعمارگران  سریع  دسترسي  طبعا  )و  بین المللي  آزاد  آبهاي  به  شرقي 
توسعه سکونتي و تمرکز جمعیتي در نوار حاشیه اي شرق کشور اتفاق افتاد و اجبارا شهرها 
خدماتي پنجمین کشور پهناور جهان را  و بندرهای این نوار سکونتي و مرکزیت تجاري – 

به خود اختصاص داد.
در شرق  گزیني  تمرکز سکونت  به صورت  بیشتر  که  مراکز سکونتي  پراکندگي  الگوي  این 
کشور بود عملا مرکز و شمال و غرب را که پوشیده از جنگل هاي انبوه آمازون و داراي معادن 
طلا بود از جریان توسعه کشور و از کنترل حکومت مرکزي دور مي کرد و همین عامل یا 
امنیت  تامین  و  مناطق  این  بر  مرکزي  حاکمیت حکومت  اعمال  و  اقتصادي  توسعه  آرمان 
اقتصادي و سیاسي ملي اولین انگیزه اي بود که موجب پیدایش فکر انتقال پایتخت و توسعه 

شهري و گسترش شبکه راه هاي سرتاسري به قلب جنگل هاي آمازون شد.
آزاد شدالگوي  پرتغال  استعمار  یوغ  از  برزیل  که  تا سال 1822  که  است  یادآوري  به  لازم 
شهرسازي و شهرنشیني آن الگویي بود که به بوسیله استعمار پرتغال و بیشتر مطابق طرح 
شهرهاي پرتغالي و اسپانیایي طراحي شده بود که کمابیش متأثر از الگوي شهرهاي شرقي 
بود. آرمان شهر بومي که بدست برزیلي ها و نه استعمارگران ساخته شده باشد دومین انگیزه 

ایجاد شهر جدید برازیلیا قرار گرفت. 

نقشه  شهر برزیلیا
آن ضرورت و این آرمان ملي که در وجدان عمومي مردم برزیل پرورده مي شد بالاخره در سال 
1954 به ثمر نشست و آرزوي ایجاد شهر جدید برزیلي و انتقال پایتخت به آن به مرحله واقعیت 

نزدیک شد.

اهداف ایجاد شهر برازیلیا
اهداف اصلي ایجاد شهر برازیلیا و انتقال پایتخت به آن عمدتا اهداف بومي و ملي بود که هیچ گونه 
ارتباطي به حل مسائل پایتخت قبلي یا ریودوژانیرو و یا تخفیف آن مسائل نداشت. اهم این اهداف 

از این قرار بوده است:
الف: ایجاد زمینه هاي ملي توسعه اقتصادي – صنعتي: هدف اصلي در ایجاد شهر جدید برازیلیا 
و انتقال پایتخت، فراهم کردن زمینه هاي توسعه اقتصادي و صنعتي کشور بود. از آنجا که عامل 
دسترسي به مناطق شمالي و غربي کشور مرکزیت مکاني – شهري نیرومندي را ایجاب مي کرد 
از اینرو شهر جدید به عنوان سکوي پرتاب کشور در مسیر توسعه اقتصادي- صنعتي  از اولویت 

اول برخوردار شد.
ب: تضمین امنیت ملي از طریق اعمال حاکمیت بر قلب آمازون و کل سرزمین برزیل: این خواسته 
ایجاب مي کرد که در مناطق مرکزي کشور، از طریق ایجاد مرکزیت شهري و برقراري شبکه 
ارتباطي بین شهرهاي تجاري ساحل شرقي و جنوب کشور با مناطق و شمال و غرب آن که 

مي توانست بیاري این مرکزیت شهري، صورت گیرد شهر جدیدي احداث شود.

چرا پایتخت برزیل انتقال پیدا کرد؟
تا سال 1960 )1339( شهر زیباي ریودوژانیرو در سواحل دریاي آتلانتیک، پایتخت برزیل 
بود. ولي ایده انتقال مرکز دولت برزیل به مرکز منطقه اي در فلات داخلي برزیل از 171 سال 
پیش مطرح بود. این ایده بالاخره در اوایل قرن بیستم تبدیل به واقعیت شد و به صورت یک 
طرح با اولویت در سطح ملي در آمد. این طرح بر اساس ایده بنیادي جمع شدن همه مناطق 
اقتصادي و اجتماعي کشور، توسعه مناطق عقب آفتاده و توسعه مراکز جمعیتي کم درآمد 

استوار شده بود.
در واقع کارایي جایگزیني پایتخت در قلب کشور در خلال سال هاي پر رونق 1960 بیشتر 
جلوه کرد زیرا در این دوره بود که این امر راه توسعه ملي را به گونه ای باز کرد که هرگز 

تصورش به فکر کسي خطور نمي کرد.

نگاهي به مراحل طرح انتقال پایتخت
اولین اساسنامه برزیل در سال 1891، سطحي بالغ بر 14400 کیلومتر مربع را براي محل جدید 
 )goias( پایتخت اختصاص داد. در سال 1893 نقشه برزیل مستطیلي در فلات استان گویاس
را نشان مي داد که روي آن نوشته شده بود “ پایتخت آتي دولت برزیل” . طبق فرمان پرزیدنت 
اپیتاسیو پسوآ )EPITACIO PESSOA( در سال 1922 سنگ بناي پایتخت آینده برزیل در 

داخل استان “گویاس” نهاده شد.
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در نهایت، در سال 1953 قانون شماره 1803 به دولت مرکزي برزیل اختیار داد که محل ساخت 
پایتخت جدید را تعیین و مطالعات مربوط به ساخت شهري با جمعیت پانصدهزار نفر و وسعت 

6000 کیلومتر مربع را انجام دهد.

جاسلینو چالش تغییر محل پایتخت را مي پذیرد
در سال 1955 در خلال فعالیت هاي انتخاباتي در شهر جاتائي )JATAI(، ایالت گویاس، کاندیداي 
رئیس جمهوري با نام “جاسلینو کوبیچک” قول داد اگر انتخاب شود، پایتخت برزیل را به داخل 
استان گویاس انتقال دهد. این تصمیم به تغییر در تاریخ معاصر برزیل کمک و آن را تبدیل به دوره 
قبل و بعد جاسلینو کرد. از سال 1956 به بعد، راه هاي جدید، مراکز صنعتي، مراکز کشتي راني، 

شهرها و فرودگاه هاي ساخته شده تصویر برزیل را براي همیشه متحول کردند.
 )Kubitschek( با در نظر گرفتن سابقه تاریخي و اهداف پایتخت جدید برزیل، بالاخره آقاي کوبیچک

در دوران  ریاست جمهوري خود مصمم شد به این خواسته ملي جامه عمل بپوشاند.
این تصمیم جزیي از یک برنامه گسترده برای جابه جایي بخشي از جمعیت و اقتصاد کشور از 

کرانه ها به سرزمین هاي داخلي به شمار مي رود.
براي نیل به این خواسته، رئیس جمهوري، در وهله اول قانون ایجاد شهر برازیلیا و انتقال پایتخت 
را به تصویب پارلمان رساند. سپس زیر نظر مستقیم خود شرکتي دولتي را برای پیگیري انجام 
 )NOVACAP( مطالعات، تأمین تدارکات، اجرا و انجام عملیات انتقال پایتخت به نام نوواکپ
ایجاد کرد که 51 درصد سرمایه اولیه آن از بودجه فدرال برازیلیا و 49 درصد باقیمانده از بودجه 

کل کشور تأمین می شد.

مراحل مختلف مطالعات و اجراي شهر برازیلیا و انتقال پایتخت از این قرار بود
- مرحله اول: دوره مطالعه و طراحي:

1954-56 
- مرحله دوم: دوره ساخت و ساز:

1956-60 
- مرحله سوم: دوره پایان مرحله اول ساخت و ساز و آغاز عملیات انتقال پایتخت: 1960-1963

- مرحله چهارم: دوره تکمیل ساخت و ساز: از 1963 تا کنون.
انتقال پایتخت، مدت زمان احداث شهر  لازم به یادآوري است به علت اولویت آغاز عملیات 

برزیلیا، بین روز تصویب قانون احداث و افتتاح شهر، تنها 1310 روز فاصله افتاد. البته از آنجا که 
اولویت اول انتقال، مربوط به انتقال پارلمان، کاخ ریاست جمهوري و وزارتخانه ها بود،لذا هسته 
اصلي بخش اداري شهر به سرعت آماده بهره برداري شد تا پس از انتقال این مراکز ویژه امکان 

توقف طرح توسط مخالفین و آیندگان در میان نباشد.
ساختن شهر برازیلیا به عنوان پایتخت جدید برزیل بزرگترین فعالیت ساخت و ساز یک پروژه 
واحد شهرسازي دردوران جدید و تجربه بسیار مهمي در شهرسازي و عمران در سطح جهاني 

است.
دیدگاه مثبت و غرور ملي دولت جاسلینو را یاري داد تا روي قول خود بایستد و به 50 سال 
پیشرفت در 5 سال نایل آید. در خلال همین دوره بود که شرکت نفتي تازه تأسیس شده 
)PETROBRAS(، به بزرگترین تولید کننده صنعتي برزیل تبدیل گشت. برازیلیا در 21 آوریل 
1960 پایتخت برزیل شد. امروز 50 سال بعد، برزیلیا میزبان 2/6 میلیون نفر جمعیت است و به 

طور نسبي از بالاترین کیفیت زندگي در برزیل بهره مي برد.

ویژگي هاي الگوي طراحي و شهرسازي برازیلیا
برزیلیا شهري است ساخته شده براي اداره برزیل. در برازیلیا مراکز صنعتي بزرگ دیده نمي شود.

برازیلیا بزرگترین و مهم ترین نمونه شهرسازي مدرن  در سطح بین المللي است.
تهیه نقشه شهر جدید برزیل در سال 1956 در سطح ملي به مسابقه معماري گذارده شد. در این 
مسابقه لوسیو کوستا )LUCIO COSTA( برنده شد. طراحي شهر جدید برازیلیا را دو معمار 
 OSCAR( و اسکار نیمایر )LUCIO COSTA( جوان عصر طلایي معماري یعني لوسیوکوستا
NIEMYER( از شاگردان لوکوربوزیه )LECORBUSIER( به عهده گرفتند که مخصوصاً “ 
طراحي مراکز اداري ویژه اي چون بناي کنگره،  کاخ ریاست جمهوري و ... را نیمایریه عهده گرفت.
شایسته است توجه داشت که علاوه بر اوج عصر طلایي معماري، که آفرینش شاهکارهاي استثنایي 
و فوق  العاده، ویژگي بارز آن به شمار مي رود، نیمایر به آفرینش بناهاي پرهزینه و استثنایي شهرت 

دارد. 
شهر برازیلیا در طول دو محوراصلی متقاطع ساخته شده است. در طول محور شرقی – غربی، 
مناطق مسکونی در قالب واحدهای همسایگی براساس اصل توسعه شهری خطی ساخته شده 
است. پیرامون محور شمالی – جنوبی ساختمان های محل استقرار دولت مرکزی و ساختمان های 

محل استقرار شورای شهر و شهرداری قرار گرفته اند.

مهاجریان به برازیلیا، 1956
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مدل طرح پیلوت
مهمترین ساختمان های واقع در محور شمالی جنوبی، ساختمان کنگره، دانشگاه و کاتدرال، همه 
را آرشیتکت معروف اسکار نیمیر )OSCAR NIEMYER( و پارک ها و باغچه های پیرامون این 

ساختمان ها توسط روبرتو برله مارکس )Roberto Burle Marx( طراحی کرده اند.

ساختمان  کاتدرال شهر برازیلیا
اگر چه از جمله اهداف اصلی ایجاد شهر برازیلیا، تجدید عظمت و فرهنگ مردم برزیل در کالبد 
شهری نوبنیاد بودلکن عملًا مبانی طراحی شهر به آفرینش شهری منجر شده است که بنظر 

نمی رسد این الگوی طراحی یاد آور عظمت تاریخی و بومی برازیلیا باشد.

اهم این مبانی بقرار زیر است. 
- جنبه های مذهبی و اساطیری: اگر چه از نظر سیاست های ملی )از همان اوایل سال 1900( و بر 
اساس مطالعات مکان یابی، محل شهر جدید در منطقه کنونی، مناسب تشخیص داده شده بود 
لکن موقعیت دقیق کنونی آن به اعتقادات مذهبی اساطیری مردم پیوند خورد به این معنی که 
از نظر مردم، یکی از خدایان )خدای نگهدارنده کشور( این نقطه را مناسب ترین نقطه برای ایجاد 

پایتخت تشخیص داده است.
علاوه بر آن طرح ساختاری شهر نیز، اصولاً به شکل صلیب )و یا هواپیما به قول برخی منابع( 

انتخاب شد تا جنبه های مذهبی و قداستی آن ملحوظ شده باشد..
عملکرد و نقش سیاسی – اداری: از آنجا که برازیلیا بعنوان پایتخت جدید کشور در نظر گرفته شده 
بود از اینرو عملکرد نیرومند سیاسی – اداری آن محور اصلی طرح ساختاری و برنامه ریزی کاربری 
اراضی آن قرار گرفت. این هدف موجب شد شهر از یکنواختی خاصی برخوردار باشد که خود ریشه 

بخش زیادی از مسائل و مشکلات کنونی آن قرار گرفته است.

بر این اساس، طرح شهر، بطور کلی، در سه مقیاس در نظر گرفته شد:
- “مراکز دولتی” که در بخش تحتانی محور صلیب و در مقیاس بزرگ و چشم گیر طراحی شد.

- “بخش مسکونی” که در بخش بال شمالی صلیب و بصورت چهارگوش و هر یک برای 5000-
4000 نفر در نظر گرفته شد که از نظر خدمات محله ای جنبه خودکفایی داشته و از ترافیک 

عبوری برکنار باشد.
- “بخش مرکزی شهر” که در محل تلاقی دو بال با محور صلیب در نظر گرفته شد و قرار بود بصورت 
مرکز شهری زنده و حاصل ترکیبی از شبکه های معابر بر سواره و پیاده و مغازه ها باشد که در 

عمل اینگونه نشد و مقیاس سواره همه را در هم نوردید.
- طرح کاربری اراضی: بنا به نقش صرفاً اداری – سیاسی شهر، کاربری اراضی شهر بصورتی کاملًا 
مشخص، محدود و محکم در نظر گرفته شد که از جمله یکی دیگر از ریشه های مشکلات 

کنونی شهر بشمار می آید.
- “اتومبیل شخصی” بعنوان مقیاس اصلی جابجایی: از آنجا که شهر برازیلیا، در اوج گسترش صنایع 
اتومبیل سازی بین المللی و داخلی، تولد یافت از اینرو، در حقیقت، “فرزند اتومبیل شخصی” 

شد و نه فرزند آرمآن های ملی و عظمت 
 - تاریخی و فرهنگی مردم برزیل: این عامل استخوان بندی اصلی شهر و حتی سازمان دهی فضایی آن 
را به شدت تحت تأثیر خود قرار داد و شهر در لابلای آزادراه ها و بزرگراه های پیچیده و تو در تو 

شکل خود را گرفت و طبعاً مقیاس پیاده از آن غایب شده است.
- عظمت گرایی در فضاهای شهری: از ویژگی های طرح برازیلیا، عظمت بزرگراه ها، فضاهای ارتباطی، 
میدآن ها، تقاطع ها، و فضاهای عمومی است که طبعاً نمی توان معلوم کرد که آیا انعکاس از احیاء 
عظمت گذشته است و یا وسوسه فرهنگ مصرف گرایی و یا واکنشی در برابر تحقیرهای دوران 

استعمار که در انفجار “فضایی” و عظمت گرایی حجمی جلوه گر شده است.
- جمعیت پذیری محدود: طرح جامع برازیلیا، طرح شهر را برای جمعیتی تا حد 500000 نفر در سال 
2000 در نظر گرفته است. تسلط ابعاد هنری معماری و شهرسازی بر جنبه های عملکردی: از 
آنجا که طراحی شهر در زمانی انجام گرفت که اوج دوران درخشش معماری و تسلط جنبه های 
هنری معماری بر ابعاد عملکردی آن بود از اینرو شهر بیشتر به شکل یک مجموعه هنری - 
معماری در نظر گرفته شده و جای آنرا عناصر معماری خارق العاده، بناهای یادبود، فواره ها و 

میدآن های استثنایی تشکیل داده است.
ابعاد مسلط در معماری و شهرسازی بحساب آید  ابعاد هنری،  - سرمایه گذاری جسورانه: وقتی 
طبعاً سرمایه گذاری هیچگونه محدودیتی را نمی شناسد بویژه وقتی قدرتمندان در جهان سوم، 
بخواهند عظمت گذشته خود را زنده کنند دست به اقداماتی می زنند که آن اقدامات با محدودیت 

سرمایه گذاری و هزینه کردن های اندیشیده شده سازگاری ندارد.
این ویژگی باعث شده است که عملاً هزینه های شهر برازیلیا “نامحدود” در نظر گرفته شود و این 
موضوع با توجه به اینکه نقطه شروع استقراض برزیل از جهان خارج بحساب می آید علیرغم چشم 
گیر بودن آسمان خراش های برازیلیا و رقص پرچم ملی چهارصد متر مربعی کشور در میدان قوای 
سه گانه شهر و بزرگراه های 14 باندی آن با انبوهی از تقاطع های غیرهمسطح، که برای توریست ها 

لذتی وصف ناشدنی می بخشد برای ملت برزیل این احساس را بر نمی انگیزد.
لازم به ذکر است که بدهی های کشور از 6/5 میلیارد دلار در سال 1967 به 126 میلیارد دلار در 

سال 1990 افزایش یافت و آنرا بر روی سکوی اول بدهکارترین کشور دنیا قرار داد.
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پیوند فراگیر فضاهای باز و سبز با عناصر شهری و معماری: با توجه به محیط سرسبز منطقه برازیلیا 
و مساعدت اقلیم از نظر پوشش گیاهی، رطوبت، خاک و اکسیژن فراوان، طراحی شهر تلاش کرده 

است محیط سبز طبیعی را بهمراه عوارض ملایم زمین با محیط انسان – ساخت تلفیق کند.
 

نحوه تأمین منابع مالی و مصالح ساختمانی
مدیریت ایجاد شهر جدید بعهده شرکت “نوواکپ” گذاشته شد تا همه عملیات طراحی، تدارکاتی، 
اجرا و انتقال را زیر نظر مستقیم رئیس جمهوری انجام دهد. این شرکت از طریق سرمایه گذاری 

مشترک ملی و فدرال آغاز بکار کرد. 

ساختمان کنگره ملی برزیل در شهر برازیلیا
شرکت نوواکپ در سال 1959 بمنظور عملیات اجرایی، از شرکت های مختلف داخلی و خارجی برای 
حضور در مناقصه دعوت بعمل آورد و در این میان پیمانکاران بزرگ آمریکایی و فرانسوی بالاترین 
شانس را پیدا کردند و شرکت های آمریکایی در انجام عملیات ساختمانی کنگره و وزراتخانه ها 
پیشقدم شدند، تنها با این شرط که در مورد معماری و شهرسازی شهر حق اظهار نظر داشته باشند.

البته اگرچه در همین دوره، پیمانکاران داخلی نیز رشد بی سابقه ای پیدا کردند منابع مالی بناهای 
عمومی و دولتی از طریق بودجه ملی و فدرال تأمین و هر وزارتخانه موظف به احداث وزارتخانه 
خود طبق ضوابط طرح جامع شد. علاوه بر آن کشورهای مختلفی که در برزیل سفارتخانه داشتند 
از طریق دریافت زمین مشخص در منطقه دیپلماتیک، به احداث سفارتخانه خود اقدام کردند و 
سازمآن های خصوصی، از قبیل هتل ها و بانک ها نیز مستقیماً و طبق ضوابط اعلام شده، در محل های 

مشخص شده اقدام به ساختمان کردند.
 از آنجا که شرکت از بدو تأسیس آن )1956( اختیارات مطلق هرگونه عملیات را بعهده گرفت از 
اینرو حتی حق فروش اراضی شهری را بمنظور تأمین منابع مالی شهر برازیلیا در دست داشت. 
براساس این اختیار، شرکت در خارج از کشور، از قبیل پاریس، لندن و بیروت و ... دفاتری را برای 
فروش اراضی شهر برازیلیا دایر کرد و باین ترتیب امروزه کسانی هستند که در خارج از برزیل زندگی 
می کنند و حتی برازیلیا را هم ندیده اند لکن در شهر مالک زمین شهری هستند. باید اضافه کرد که 
علیرغم فروش اراضی شهر به بخش خصوصی، هنوز 70 درصد اراضی در دست بخش عمومی است 

و باین دلیل مدیریت شهری می تواند از نظر اجراء ضوابط طرح جامع و هدایت توسعه داخل محدوده 
قویاً از ابتکار عمل فوق العاده ای برخوردار باشد. 

مدیریت عملیات ساختمان شهر
ساختمان شهر در مدت زمان کوتاه 1310 روز، جز از طریق مدیریت مستقیم شخص رئیس 
جمهوری، اعطاء اختیارات مطلق تمام عملیات به یک شرکت نیرومند )نوواکپ( و نظارت مستقیم 
و روزبروز شخص رئیس جمهور بر تمام مراحل عملیات امکان پذیر نبود و این ویژگی، از جمله 

ویژگی های انجام عملیات بزرگ و ضربتی در جهان سوم است. 

برازیلیا، سراب شهرسازی آرمانی بر پهنه سبز آمازون
شهر جدید برازیلیا در ابتدا برای 500000 نفر جمعیت طراحی شد و نقش آن فقط به عنوان 
پایتخت سیاسی، اداری کشور در نظر گرفته شده بود. مراکز صنعتی، تجاری و سیستم های حمل 
ونقل عمدتاً برای سرویس دهی به ساکنین شهر در نظر گرفه شده اند. ارتباطات هوایی منظم بین 
برازیلیا و پایتخت قبلی شهر ریو دو ژانیرو و شهر سائوپولو پایتخت اقتصادی کشور برقرار است.  
ارتباطات زمینی پیشرفته با شهرهای ریودوژانیرو، از طریق بلو هوریزونته )Blue Horizonte( تا 

سائوپولو وجود دارد.

راه اصلی برازیلیا به بلم )Belem( اولین راه ارتباطی زمینی با منطقه بزرگ آمازون است. در شهر 
برازیلیا حاشینه نشینی مسئله بزرگی است. نزدیک به شش منطقه در فاصله 25 الی 40 کیلومتری 
شهر برازیلیا جایگاه 1/3 میلیون نفر جمعیت حاشینه نشین است. مهاجران عمدتاً از شمال شرقی به 

شهر برازیلیا مهاجرت می کنند تا شاید رویای کسب درآمد در پایتخت به واقعیت بپیوندد.
شهر برازیلیا بر پایه اهداف و اصولی شکل گرفت که پیش از این به آن ها اشاره شد اما زندگی امروزی 
آن، پس از حدود 50 سالی که از عمر آن می گذرد، مسیری را طی می کند که لزوماً در همان راستای 
اهداف اولیه آن نیست. شهر برازیلیا معهود، امروزه برازیلیای غیر رسمی و غیر معهودی را در کنار 
خود رشد می دهد که هرگز جزو اهداف اولیه طرح نبوده و طراحان آن نیز هرگز آنرا پیش بینی نکرده 

بوند: فاولا )Favela( یا فاروست)Far West( و یا “برازیلیای کپرنشین”. 
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گسترش حاشیه نشینی و شدت مهاجرت 
اگر چه مهاجرت های روستایی و پدیده حاشیه نشینی از ویژگی های عمومی توسعه در کشورهای 
جهان سوم است لکن برازیلیا بعنوان مظهر آرمانی توسعه و تجدید عظمت مردم برزیل، شتاب 
مهاجرت ها را افزایش و مسیر بخشی از جریان آنرا بطرف برازیلیا تغییر جهت داده است. شهر برازیلیا 
که برای 500000 نفر در سال 2000 طراحی شده بود از همان آغاز، سیل مهاجرت ها را پیرامون خود 
جذب کرد، موج اول این مهاجرین که همان کارگران ساختمانی شهر برازیلیا بودند اولین ساکنین 

“برازیلیا غیرمعهود” شده اند. 

برازیلیا، شهر مصرف کننده 
وقتی شهر عملکرد صرفاً اداری – سیاسی داشته باشد مسلماً به بودجه عمومی متکی گشته و طبعاً 
مصرف کننده خواهد بود و شهر مصرف کننده هرگز نمی تواند خود اتکا باشد. شهر برازیلیا، اگر چه 
تبلور عینی آرمانخواهی مردم برزیل برای توسعه و تجدید، عظیمت گذشته آن ها بود لکن شرایط 
تاریخی تولد آن، الگوی توسعه شهری در برزیل، بلند پروازی های طراحان آن، نقش تک عملکردی 
و آنهم مصرفی شهر، بدهی های روزافزون کشور و افزایش روز بروز مشکلات شهری در سائوپولو و 
ریودوژانیرو، همه و همه، دست بدست هم داده اند تا شهر برازیلیا را در وجدان مردم برزیل، شهر 

مصرفی “نازپروردگان مردم گریز” جلوه دهند. 

افول حیات در پی درخشش شهر 
بی تردید، شهر برازیلیا، برای جهانگردان، بویژه از نظر معماری با آن ساختمان های با عظمت و حجیم و 
بزرگراه های تو در تو و بناهای یادبود و فواره های نقره گون افسانه ای و فضاهای گسترده شهری، زیبایی 
سحرآمیز فراموش نشدنی دارد اما آیا برای مردم برزیل و شهروندان برازیلیائی و به ویژه کپرنشینان و 
زاغه نشینان حومه آن نیز اینچنین زیباست؟ آیا برای آن ها رقص سنگین و مغرورانه پرچم ملی در 
آسمان آبی میدان قوای سه گانه، یادآور عظمت دیرینه ملت و اوج سربلندی آن ها در صحنه جهانی 
است یا یادآور سرشکستگی؟ اما در برازیلیا، “حرکت اتومبیل” علیه “ارتباط انسآن ها” قد بلند کرده، 
بزرگراه ها از طریق برقراری ارتباط بین مراکز اصلی، روابط انسآن ها را زیر پا گذاشته است، عابر پیاده 
از شهر غایب شده عبور از بزرگراه های پنج و شش باندی یکطرفه که عادی ترین شبکه های ارتباطی 

شهری در برازیلیا است امری تقریباً غیر ممکن شده است. 
برازیلیا را می توان در چند ویژگی زیر بیان کرد.

- جاذبیت نیرومند مهاجرت، که بعلت گرانی زمین و مشکلات ضوابط و مقررات ساختمانی در داخل 
شهر برازیلیا اجباراً مهاجرین را در مناطق حاشیه نشین حومه ای شهر سکونت داده و آن ها را برای 
جستجوی کار روزانه، راهی شهر برازیلیا می کند – مسئله ای که در حقیقت از بیرون به شهر تحمیل 

می شود.
افزایش بیکاری در شهر که نتیجه ساختار یک بعدی اشتغال شهر و تورم اشتغال در بخش خدمات 

دولتی است. چیزی که ویژگی مشترک کشورهای جهان سوم است. 
- مشکل حجم عظیم ترافیک بین شهر )بعنوان محل اشتغال( و شهرک های فقیر و نواحي حاشیه 
نشینی پیرامونی )بعنوان خوابگاه( که بعلت توسعه ناپیوسته و کارآیی پایین سیستم حمل و نقل 

عمومی، هزینه کلانی را بر مدیریت حمل و نقل شهری تحمیل می کند.
- غیبت مقیاس “پیاده” از شهر که معلول مشکلات یاد شده است و شهر را یکسره تسلیم “اتومبیل” 
ساخته و از طریق افزایش هزینه های نگهداری و توسعه شبکه های بزرگراهی، بهمراه تقاطع های پر 
هزینه غیرهمسطح، هزینه های مدیریت شهری را افزایش می دهد جنبه مصرف گرایی شهر را بیش 

از پیش تشدید می کند.
راهکارهای زیر برای حل مسائل شهری برازیلیا اثربخش خواهند بود:

- توسعه متعادل “مناطق” مختلف کشور به نحوی که توسعه شهری در راستای توسعه منطقه ای و 
ملی، و نه در جهت مخالف آن، تحقق یابد. در پرتو چنین استراتژی توسعه می توان امیدوار بود که 
سرنوشت عوامل توسعه شهری برزیل، بتواند در داخل مرزهای سیاسی آن تعیین و از این طریق، 
حلقه نفرین شده توسعه شهری نیز که همواره به سیل مهاجرت منتهی می شود در هم شکسته شود.

- تجدید نظر اندیشیده شده در طرح شهر برازیلیا به نحوی که مشکلات و نارسایی های کنونی را به 
مناسبترین صورت حل کند.

- عملکرد شهر از صرفاً اداری – سیاسی به عملکرد موارد همچون خدماتی، تجاری و تولید تغییر یابد.
در پایان نتیجه گیری شود اگر ساختن برازیلیا و استقرار حکومت فدرال در آن نقشي در توزیع 
جمعیت کشور داشت ولی پایتخت برزیل در پیشبرد توسعه اقتصادی سرزمین های وسیع داخل 

کشور به طور کامل موفق نبوده است.
در 50 سالگی تأسیس شهر برازیلیا، این شهر هنوز مرجعی جهانی برای برنامه ریزی شهری و 

شهرسازی است.
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ویژگي هاي پروژة ساخت بزرگراه

 ارتباطي شمالي در استکهلم
مسیر بزرگراه

مسیر بزرگراه ارتباطي شمالي )NORRALANKEN( بین کاربري )karLberg( و ورتان )Vartan( است و به خیابان 
روزلاگ وگن )Ros lagsvagen( در محل دانشگاه استکهلم متصل می شود. بزرگراه ارتباطي شمالي به طول 5 کیلومتر 
است که در حال حاضر 1کیلومتر آن بین کاربري و نورتول )Norrtull( ساخته شده و مورد بهره برداري قرار گرفته 
است. بزرگراه ارتباطي شمالي عمدتاً به صورت تونل زیرزمیني ساخته مي شود. طولاني ترین مسیر تونل این بزرگراه به 

طول 3کیلومتر خواهد بود.

مزایاي ساخت بزرگراه ارتباطي شمالي استکهلم
بزرگراه ارتباطي شمالي مشکلات ترافیکي منطقه شهري استکهلم را حل مي کند و امکانات توسعه شهري و ارتباطي جدیدي 
 ،)Essingelden( را براي این منطقه فراهم مي سازد. این بزرگراه همراه با بزرگراه ارتباطي جنوبي و بزرگراه اسینگه
سیستم ترافیک مرکزي و پیوسته اي را فراهم مي سازد. این بزرگراه براي حفظ قدرت رقابت اقتصادي منطقه و رشد آن و 

ارتباط آن به بندر ورتا )Vartahamnen( و بندر فري هامنن )Frihamnen( نقش ملي ارتباطي دارد.



34
341389 •  زمستان   1 • شماره  فصلنامه شهرهای جهان 

شاغلین  و  ساکنان  براي  شمالي  ارتباطي  بزرگراه  احداث 
شخصي  اتومبیل هاي  زیرا  است  مزایا  داراي  نیز  منطقه  این 
را  مسیر  این  تونل  طریق  از  سنگین  کامیون هاي  ترافیک  و 

طي مي کنند.
و  مي یابد  افزایش  منطقه  این  به  دسترسي  حال  عین  در 
اداري جدید در بخش شمال شرقي  مجتمع هاي مسکوني و 

استکهلم مي تواند ساخته شود.
در  ترافیک  ایمني  افزایش  به  شمالي  ارتباطي  بزرگراه 
خیابان هاي مرکزي شهر به ویژه براي عابران پیاده و دوچرخه 
بزرگراه  ساخت  هزینه  می کند.  توجهي  قابل  کمک  سواران 
ارتباطي شمالي با قیمت هاي سال 2007 بالغ بر 11/6 میلیارد 
کورون سوئد )معادل 1740 میلیارد تومان( است. دولت 75 
را  پروژه  این  بودجه  درصد  استکهلم 25  و شهرداري  درصد 

تأمین می کنند.

 برنامه  زمانبندي پروژه
برنامه زمانبندي این پروژه در جدول 2 نشان داده شده است. 
در سال 2006 اجرای پروژه آغاز شد و طبق برنامه زمانبندي، 

پروژه در اواخر سال 2015 آماده بهره برداري خواهد شد.

ویـژگي هاي اجـرایـي پــروژه

با توجه به اینکه بزرگراه ارتباطي شمالي در منطقه پر ترافیک 
و  طراحان  براي  بزرگي  چالش  مي شود،  ساخته  استکهلم 
دوره  خلال  در  داشت.  خواهد  وجود  پروژه  این  پیمانکاران 
با  هم زمان  است،  سال  که هشت  بزرگراه  این  ساخت  زماني 
باید  خیابان ها  شبکه  ترافیک  پروژه،  ساز  و  ساخت  عملیات 

طیق معمول جریان داشته باشد.
تجزیه و تحلیل پیشرفته ترافیک برنامه ریزي دقیق و تجربیات 
حاصله از سایر پروژه هاي مشابه مانند بزرگراه ارتباطي جنوبي که 
آن نیز در منطقه پر ترافیک جنوب استکهلم ساخته شده است، 
منجر به این خواهد شد که بزرگراه ارتباطي شمالي با حداقل 

اختلال در ترافیک موجود ساخته و آماده بهره برداري شود

پروژه بزرگراه ارتباطي شمالي به شش پروژه فرعي تقسیم 
شده است.

برخي از شرایط و ویژگي هاي مهم پروژه عبارتند از:
• هیچ گونه تجاوز به حریم پارک شهر ملي در خلال ساخت پروژه 

انجام نگیرد.
• وزارت راه و شهرداری براي به حداقل رساندن اختلال، استانداردهاي 
بالایي را براي پیمانکاران بزرگراه قائل شده اند.  اندازه گیري هاي منظم 

براي کنترل رعایت استاندارد هاي زیست محیطي انجام مي شوند.
• سازمان محیط زیست سوئد حداکثر صداي ناشي از عملیات 

ساخت را در ساعات مختلف کاري ابلاغ کرده است.
در روزهاي عادي هفته تا ساعت 22/00 حداکثر سطح سروصداي 

)A( است. توجه  45dB مجاز در داخل آپارتمآن هاي مسکوني
یک  و   )A(25dB معادل  ضعیف  نسیم  صداي  که  فرمایید 
که  مواردي  در  است.   )A( 65dB معادل  معمولي  گفتگوي 
اختلالات سروصدا سبب آزار ساکنان می شود، تخلیه منطقه 

مسکوني براي برخي ساکنان انجام مي پذیرد.
• با ساکنان و شاغلان در منطقه اجراي پروژه جلسات بحث 
بر محیط زیست آن ها هنگام  پروژه  اثرات  پیرامون  و گفتگو 
ساخت برگزار مي شود و راه حل هاي حل مسائل ذیربط مورد 

بحث قرار مي گیرند.
از طریق  ترافیک  در مسیر  تغییرات  باره  در  رساني  اطلاع   •

سایت www.trafiken.nu انجام مي گیرد.
ویژگي هاي  کار  نوع  و  بر حسب  فرعي  پروژه هاي  از  هرکدام 
بزرگ  و  کوچک  پیمانکاران  پروژه  هر  دارند.  را  خود  خاص 
دارد که. در بخش هاي بعدي این مقاله فعالیت هاي هرکدام از 

پروژه هاي فرعي ارایه شده اند.

 )NORRTULL( پروژه فرعي نورتول
بزرگراه ارتباطي شمالي در طرف غرب به بخش قبلي بزرگراه 
بهره برداري رسید متصل مي شود. در  به  که در سال 1991 
مي شود.  ساخته  بزرگراه  تهویه  برج  سه  از  یکي  بخش  این 
تونل هاي سنگي و بتوني که در این منطقه ساخته مي شوند 
کارولینسکا  بیمارستان  شرقي  جنوب  زیربخش هاي  از 
این  در  ساختماني  عملیات  می کند.  عبور   )Karolinska(

بخش آغاز شده و تا سال 2014 ادامه دارد.
از  کامل  طور  به  شمالي  ارتباطي  بزرگراه  اینکه  به  توجه  با 
زمبن  روي  شهر  سطح  در  تغییراتي  مي کند،  عبور  زیرمین 
دهانه هاي تونل و  اتمام پروژه عمدتاً  از  بعد  انجام نمي گیرد. 

اتصالات جاده اي است که مشاهده مي شوند.

جدول1: برنامه زمان بندی پروژه بزرگراه ارتباطی شمالی در استکهلم
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ورتا  راه آهن  مسیر  و  راه آهن  پل  نورتول،  محل  در 
ساخته  آنجا  در  جدید  پل  یک  و  تخریب   )Vartabanan(
مسیر  براي  موقت  پل  دو  ساخت،  دوره  خلال   در  مي شود. 
راه آهن ورتا ساخته مي شود. در محل زمین موجود در غرب 
مرکز  ونرگرن که مدت ها به عنوان محل پارکینگ استفاده 
و  زمین  پارک ورزشي روي  استکهلم یک  مي شد، شهرداري 

یک ورزشگاه زیرزمیني خواهد ساخت.

)Bellevue( ُپروژه فرعي بلِِو
تونل هاي بزرگراه ارتباطي شمالي از میان منطقه اي در پارک 
شهر ملي در نزدیکي بلوُ از پشت مرکز عبور می کند. پارک شهر 
ملي بر اساس یک قانون تحت حفاظت است و هرگونه فعالیت 
در حال  است.  ممنوع  مي گذارد  اثر  پارک  این  بر  که  عمراني 
حاضر قانوني در مجلس سوئد تحت بررسي است که در صورت 
برگرداندن به وضع قبلي بدون گزاردن هیچ اثر، دخالت موقت 

در محل پارک را مجاز بداند.
 زمین پشت مرکز ونرگرن در پارک بلو شامل شن و خاک است 
که ساختن تونل بتني را ایجاب می کند. معمولاً این نوع تونل از 
سطح زمین ساخته مي شود ولي شرط حفاظت پارک شهر ملي 
ایجاب مي کند که راه حل هاي دیگري انتخاب شود. بنابراین در 
این بخش بزرگراه روشي باید به کار گرفته شود که اثري برروي 

محوطه پارک شهر ملي نگذارد.

این روش بسیار پیچیده بود و با توجه به هزینه هاي بسیار گزاف 
برساند که  به تصویب  را در مجلس  قانوني  دولت مجبور شد 
دخالت موقت را در محوطه پارک مجاز بداند به شرطي که بعد 
از احداث تونل، وضعیت به وضع قبلي برگردانده شود و به ازرش 

طبیعي و فرهنگي این منطقه تاریخي خسارتي وارد نشود.
در حال حاضر یک تونل از سطح زمین تا بلِوُ ساخته مي شود. 
از  انجام می گیرد و پس  از سطح زمین خاکبرداري  ابتدا  در 
آن دو تونل بتني درجا ساخته مي شود که هرکدام داراي سه 
قبلي  به وضعیت  زمین  آن سطح  از  بعد  است.  ترافیک  خط 

برگردانده خواهد شد.
عملیات ساختماني  از  متأثر  منطقه  در  ترافیک  به طور کلي 
نمی شود. در منطقه بلو چند ساختمان وجود دارد که یکي از 
آن ها آتلیه کارل الدز )Carl Eldhs( است. اقلام موزه اي این 
آتلیه در خلال دوره ساخت بزرگراه به محل دیگري منتقل 

شده است.

)Roslagstull( پروژه فرعي روزلاگز تول
بلو،  بین  بزرگراه  تونل هاي  روزلاگزتول  فرعي  پروژه   در 
فرسکاتي ورتان ساخته مي شود. در مجموع حدود 8000 متر 
ارتفاع  مي شود.  ساخته  انفجار  روش  با  کوه  سنگ  در  تونل 
تونل ها 10-8 متر و عرض آن ها 16-6 متر بر حسب تعداد 

خط ترافیک آن ها است.

زیر کوه بلو تا جاده روزلاگز دو لوله تونل با سه خط ترافیک 
ساخته مي شود. تونل ها از زیر جاده روزلاگز عبور مي کنند و 
زیرکوه  زیرزمیني  تقاطع  محل  در  شاخه  به چند  آن  از  بعد 

آلبانو )Albanoberget( تقسیم مي شوند.
 

تقاطع زیرزمیني بزرگراه ها
زیر کوه آلبانو یک تقاطع زیرزمیني در سطوح مختلف ساخته 
مي شود. لوله تونل بزرگراه، تونل مترو و تونل لوله آبگرم راه 
دور را قطع مي کند که این امر عملیات ساختماني را پیجیده 
می کند. همه عملیات ساختماني زیرزمین انجام مي گیرد. این 
خارج  و  سازي  مقاوم  انفجار،  کردن،  سوراخ  شامل  عملیات 

کردن خاکبرداري هاي انجام شده است.
انجام  تونل  لوله  چند  در  هم زمان  ساختماني  فعالیت هاي 
مي شود و در سال 2011 به اتمام مي رسد. بعد از اینکه عملیات 
ساختماني بزرگراه ارتباطي شمالي به پایان رسید این بزرگراه 
زیرزمیني فقط در محل هایي که به سطح زمین مي رسد دیده 
مي شود. سنگ کوه هاي منفجر شده که بالغ بر یک ملیون متر 
مکعب مي شود از طریق سه تونل مختص عملیات ساختماني 
)تونل هاي کاري( که در سال 2007 ساخته شده اند، تخلیه 
می شود. سنگ هاي منفجر شده به محل کارخانه سنگ کوبي 
در خارج از استکهلم منتقل مي شوند. این سنگ ها پس از خرد 
ارتباطي شمالي  بزرگراه  عملیات ساختماني  در  دوباره  شدن 

مورد استفاده قرار مي گیرند. 

)Frescati( پروژه فرعي فرسکاتي
بزرگراه ارتباطي شمالي در محل دانشگاه استکهلم در منطقه 
فرسکاتي به خیابان روزلاگزوگن می رسد، دو لوله تونل منتهي 
از جنوب  درست  که  مي شوند  متري  بتني 80  تونل  یک  به 

دانشگاه سردرمي آورند.
یکي از برج هاي تهویه بزرگراه ارتباطي شمالي پشت ایستگاه 
از  برج  این  زیست،  محیط  با  هماهنگي  براي  و  بنزین  پمپ 

چوب ساخته مي شود.

 )Vartan( پروژه فرعي ورتان
استادیوم  محل  در  درست  ارتباطي شمالي  بزرگراه  در شرق 
متر   700 آن  از  بعد  و  مي آید  زمین  سطح  به  سواري  اسب 
آنجا  در  که   )Lidingo(لیدینگو جاده  تا  زمین  بالاي سطح 
یک تقاطع غیر همسطح ساخته مي شود، ادامه پیدا مي کند. 
تهویه  برج هاي  از  یکي  اسب سواري  استادیوم  نزدیکي  در 
بزرگراه ساخته مي شود. عملیات ساختماني در منطقه ورتان 
شامل ساخت 200 متر تونل بتني است که رمپ هاي اتصالي 

بزرگراه را تشکیل مي دهد.

 تأسیسات بزرگراه
بزرگراه  پروژه  فرعي  پروژه هاي  از  یکي  بزرگراه  تأسیسات 
مسؤولیت  و  ندارد  محدودیت  جغرافیایي  نظر  از  که  است 
نصب تأسیسات لازم بزرگراهي را براي همه پروژه هاي فرعي 
اتمام مي رسد،  به  انفجار تونل ها  اینکه  از  عهده دار است. بعد 
عملیات نصب تأسیسات آغاز می شود. عملیات نصب تأسیسات 
سیستم  روشنایي،  برق،  نیروي  شبکه  تهویه،  وسایل  شامل 
است.  فاضلاب  و  آب  و شبکه  بزرگراه ها  بر  نظارت  و  هدایت 
سال هاي  در  بزرگراه   تأسیسات  نصب  عملیات  عمده  بخش 

2012 الي 2015 انجام مي پذیرد.
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هویت بخشي به بزرگراه
ساخت تونل فقط ساخت یک مسیر بزرگراهي نیست. راه هاي 
زیرزمیني شرایط خاص خود را از جمله ویژگي هاي منظر را 
دارند. نظر به اینکه، در تونل ها، مناظر طبیعي مانند درخت، 
گیاه و خانه وجود ندارد، باید براي مسافران سایر نشانه ها را 
ایجاد کرد  تا بتوانند بر اساس آن ها مسیر خود را شناسایي 
کنند. بنابراین در ساخت تونل ها باید براي طراحي روشنایي 

رنگ و نشانه ها تلاشي بسیار کرد.
سقف تونل هاي بزرگراه بسیار روشن تر از دیوارها خواهد بود 
تا براي مسافران سهولت هدایت مسیر چشمي را ایجاد  کند. 
آسانتر  را  تونل  در  رانندگي  بیشتر،  روشنایي  با  تونل  سقف 

می کند.
 

ایمني بزرگراه
ایمني بزرگراه موضوع بسیار پر اهمیتي است. در یک وضعیت 
اضطراري باید بتوان تونل ها را سریع و ساده تخلیه کرد. برای 
رانندگي در تونل ها از یکدیگر جدا هستند و ترافیک در هر 

جهت در تونل هاي جداگانه جریان دارد.
براي مسافران  تخلیه  تونل  به عنوان  تونل  این شیوه، یک  با 
عمل می کند و همزمان راه براي انجام عملیات نجات و امداد 
هرگز  تخلیه  راه هاي  بین  فاصله  تونل ها  در  بود.  خواهد  باز 

ارتباطي شمالي  بزرگراه  مسیر  در  نیست.  متر  از 150  بیش 
این  مي شود.  ساخته  اضطراري  تخلیه  راه   100 مجموع  در 
محل هاي  به  حادثه  محل  از  سریع  فرار  براي  تخلیه  راه هاي 
و  دود  شدن  پخش  از  مکآن ها  این  و  شده اند  طراحي  امن 
گازهاي ناشي از آتش سوزي جلوگیري می کنند. در هر یک از 
مکآن هاي تخلیه اضطراري، یک اتاق امداد شامل وسایل آتش 

نشانی وجود دارد.
نیز  ترافیک  مرکز کنترل  با  ارتباط مستقیم  و  امداد  اتاق  در 
وجود دارد. مسؤولان مرکز کنترل ترافیک به طور شبانه روزي 
ترافیک و ایمني و امنیت را در داخل تونل ها نظارت و کنترل 

می کنند.
  

تونل ها
را  رانندگي  سهولت  و  امنیت  احساس  باید  تونل ها  مبلمان 
دیوارهاي  و  براي طراحي سقف  بسیاري  فراهم کنند. تلاش 
امتداد  در  که  حفاظتي  المان هاي  است.  گرفته  انجام  تونل 
دیوارها نصب شده اند در هر 10متر با یک خط عمودي آبي 

رنگ علامت گذاري شده اند.
در سقف تونل ها چراغ هاي روشنایي با فاصله یکنواخت براي 
ایجاد یک ریتم منظم نصب شده اند. این نوع مبلمان استفاده 
سرعت  میزان  و  مسیر  شناسایي  در  را  بزرگراه  از  کنندگان 

وسائط نقلیه کمک می کند.

تابلوهاي تخلیه اضطراري در فاصله هاي 100 الي 150 متري 
بسیار  تابلوها  این  مشاهده  در  سهولت  ایجاد  شده اند.  نصب 
مهم است. بنابراین این تابلوها عریض ساخته مي شوند و رنگ 

آن ها آبي است.

دهانه هاي تونل
هر یک از دهانه هاي تونل باید داراي هویت خاص خود باشند 
و با شرایط ویژه خویش مطابقت داده شوند. دهانه تونل باید 
عامل طبیعي در محیط شهري باشد و با محیط خود سازگاري 
سه  داراي  شمال  ارتباطي  بزرگراه  باشد.  داشته  هماهنگي  و 
خود  پیرامون  محیط  با  برج  سه  این  بود.  خواهد  تهویه  برج 
چند  در  هنري  آثار  داشت.  خواهند  هماهنگي  و  سازگاري 
تقاطع غیر هم سطح در داخل تونل ها نصب خواهند شد. هدف 
هویت  و  مسافران  مسیریابي  سهولت  ایجاد  آثار،  این  نصب 

بخشي به خروجي هاي مختلف است.
ساخت تونل هاي شهري حفر شده در کوه و تونل هاي بتني

عمده مسیر بزرگراه ارتباطي شمالي درداخل تونل خواهد بود. 
که  هنگامي  است.  تونل  نوع  کننده  تعیین  ژئولوژي  وضعیت 
از  بزرگراه  و مسیر  است  به طور نسبي خوب  وضعیت زمین 
است،  برخوردار  کافي  عمق  از  و  مي گذرد  سنگي  کوه  میان 
تونل با انفجار کوه و با فنون آزمایش شده حفاري مي شود. در 
وضعیتي که پوشش سنگ بالاي تونل وجود ندارد یا ضخامت 

آن به اندازه کافي نیست، تونل هاي بتني ساخته مي شود..

تونل هاي حفاري شده در داخل کوه
و  است  سنگي  کوه هاي  از  زمیني  داراي  استکهلم  شهر 
است.  مناسب  کوه  داخل  در  ساز  و  ساخت  براي  رو  این  از 
در  استکهلم  منطقه شهري  زیرساخت هاي  از  بسیاري  تعداد 

زیرزمیني احداث شده اند.
حامل  تونل هاي  شهري(،  آهن  )راه  مترو  شبکه  مثال  براي 
تصفیه  کارخانه  تلفن،  شبکه  تونل هاي  دور،  راه  از  گرم  آب 
تأسیسات  از  فاضلاب  و  سطحي  آب هاي  مخزن هاي  و  آب 
طبیعي  زیست  محیط  منظور حفاظت  به  زیرزمیني هستند. 
مي شوند.  احداث  زیرزمین  در  بزرگراه ها  ساختمان ها،  و 
ارتباطي شمالي حدود 30 متر زیر  تونل هاي سنگي بزرگراه 

سطح زمین قرار دارند.
آن  کیلومتر   9 بزرگراه  این  تونل هاي  طول  کیلومتر   11 از 
محیط  در  بزرگراه  که  این  به  نظر  هستند.  سنگي  تونل هاي 
شهري ساخته مي شود، نیاز به عملیات انفجاري دقیق و روان 
دارد تا ساختمان هاي مجاور آسیب نبینند. عملیات انفجار در 
مي شوند.  نظارت  لزرش  سنجش  دستگاه هاي  با  تونل  مسیر 
یک  براساس  تونل  مسیر  در  انفجارات  احتمالي  اثرات  همه 

برنامه کنترلي پیگیري می شوند.
به منظور جلوگیري از ریسک این که تونل ها آب هاي سطحي 
را تخلیه کنند و اثرات منفي بر وضعیت گیاهان و ساختمان ها 

بگذارند تونل ها بایددر برابر نفوذ آب عایق کاري شوند.
و  محکم  بسیار  مکآن ها  اغلب  در  استکهلم  سنگي  زمین 
غیرقابل نفوذ آب است ولي عایق کاري مداوم به صورت تزریق 
سیمان براي تأمین شرایط وضع شده از سوي دادگاه محیط 

زیست انجام مي شود. 

روش ساخت تونل هاي سنگي به شرح زیر است.
1.  تزریق اولیه

تونل طراحي  پیرامون  متر  الي 25  به طول 20  سوراخ هایي 
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که  هنگامي  مي گردد.  تزریق  سیمان  آن ها  به  و  حفر  شده 
سیمان سفت شد لایه اي عایق به ضخامت 5 متر دور تونل 
تشکیل مي شود. به طور متوسط حدود 300 کیلوگرم سیمان 
مقدار  ولي  است  نیاز  مورد  تونل  متر  یک  کردن  عایق  براي 

سیمان بر حسب کیفیت سنگ متغیر است. 

2. سوراخ کردن و بارگذاري حفره مواد
منفجره بعد از آن حدود 100 الي 250 سوراخ به طول 2 الي 

6 متر حفر و با مواد منفجره پر مي شود. 

3. انفجار 
بر روي ساختمان هایي  انفجار  اثرات  و  لرزش ها  براي کاهش 
که داراي فونداسیون حساس هستند، قطعات کوچک منفجر 
مي شوند. یک انفجار شامل 100 الي 250 روشن کردن مواد 
براي  شده  تعیین  قبل  از  الگوي  طبق  انفجار  است.  منفجره 
قطعات سنگ هاي  که  انجام مي پذیرد  کوه طرري  قطع  یک 
خرد شده به طرز درست سقوط کنند و حتي الامکان حداقل 
لرزش ها ایجاد کنند. با این شیوه هر هفته حدود 10 الي 15 

متر تونل حفر مي شود. 

4. تخلیه و مقاوم سازي 
بار کامیون شده  تمامي سنگ هاي منفجر شده و خرد شده 
و از محل خارج مي شوند. بعد از تخریب کوه، سقف تونل و 

دیوارها تمیز و صاف مي شوند.
طبیعي  ساختماني  مصالح  منبع  یک  شده  خرد  سنگ هاي 
هستند و تقاضا براي سنگ خرد شده فراوان است. در مجموع 
حدود یک میلیون متر مکعب کوه براي آماده سازي تونل هاي 
بزرگراه ارتباطي شمالي منفجر مي شود. باقیمانده کوه با پیچ هاي 

مخصوص سنگ و بتن مسلح با فیبر مقاوم سازي مي شود. 

تونل هاي بتني 
تونل هاي بتني در مکان هایي ساخته مي شوند که پوشش کوه 

روي تونل وجود ندارد و یا به اندازه کافي نیست.
به  تا  تونل  تونل، جایي که  از دهانه هاي  براي مثال مي توان 

کیلومتر  از 11  کیلومتر   2 برد.  نام  مي آید،  بالا  زمین  سطح 
تونل بزرگراه، به صورت تونل بتني ساخته مي شود. برعکس 
مي شوند.  ساخته  بالا  از  بتني  تونل هاي  کوهي،  تونل هاي 

استثنا تونل هاي بتني پشت مرکز ونر گرن است.
که  مي شود  گرفته  کار  به  پیشرفته  تکنولوژي  مکان  این  در 
که  این  بدون  شود  ساخته  زیرزمین  از  تونل  مي دهد  اجازه 
سطح زمین دست بخورد. در حفاري تونل هاي بتني معمولي، 
معمولاً خاکبرداري در قطعات کوتاه با 10 الي 15 متر عمق 

انجام مي گیرد. 
به منظور جلوگیري لغزش خاک از شیب هاي دیوارها، طرفین 
به  اگر  تثبیت مي شوند.  از طریق مقاوم سازي  محل حفاري 
شود،  برخورد  بتني  تونل  مسیر  در  سنگي  کوه  قطعه  یک 

مي توان آن را از طریق انفجار از میان برداشت.
اغلب تونل هاي بتني به طور کامل و یا بخشي از آن ها زیر سطح 
آب هاي زیرزمیني قرار مي گیرند. بنابراین، تونل ها باید طوري 

ساخته شوند که توسط فشار آب به طرف بالا صعود نکنند. 
به منظور جلوگیري از این امر، تونل ها به اندازه کافي سنگین 
تحمل  را  آب  فشار  بتوانند  که  طوري  به  مي شوند  ساخته 
کنند و یا این تونل ها به زمین سخت سنگي بسته مي شوند. 
سازه هاي تونل آماده شده باید بر ضد نفوذ آب هاي زیرزمیني 

عایق کاري شوند. 
ایجاب مي کند که  تأسیسات موجود  و  به ساختمان  نزدیکي 
دوره  خلال  در  هم  نیاید،  پایین  زیرزمیني  آب هاي  سطح 
برداري  بهره  آماده  تونل ها  که  هنگامي  هم  و  ساز  و  ساخت 

شده اند و به روي ترافیک باز مي شوند. 
بعد از این که ساخت تونل به اتمام مي رسد، روي تونل با خاک 
پوشیده شده و سطح زمین به حالت اولیه و یا طراحي شده 

برگردانده مي شود. 

اختلالات در دوره ساخت 
ارتباط شمالي  بزرگراه  اختلالاتي که در خلال ساختن تونل 

پیش مي آید شامل موارد زیر است:
- سر و صداي ناشي از عملیات ساختماني و ماشین آلات روي زمین
- انفجارهاي زیرزمیني و حفاري ها )این عملیات سبب انتقال 

لرزش ها به فونداسیون ساختمان ها مي شود(
زیر  از  زیرا  است  پیچیده  شمالي  ارتباط  بزرگراه  ساخت 
بیمارستان کار و لینسکا و روزلاگ وگن عبور مي کند که علاوه 
پژوهشي  و  آموزشي  فعالیت هاي  مسکوني،  ساختمان هاي  بر 
این  از  دارند.  وجود  حساس  دستگاه هاي اندازه گیري  با  همراه 
و  بحث  مناطق  این  در  شاغلین  و  ساکنان  با  پیمانکاران  رو، 
گفتگو مي کنند که چطور مي توانند اختلالات را در دوره ساخت 
را  کار  ساعات  مي توان  مثال  براي  برساند.  حداقل  به  بزرگراه 
مطابقت داد. زمان هاي انفجار را مي توان از طریق اس ام اس به 
همسایگان اطلاع رساني کرد. مانع هاي کاهش سر و صدا و یا 
پنجره هاي دوجداره در محل هاي ذیربط نصب کرد و در نهایت 
در صورت لزوم، منطقه را در خلال زمان هاي نامناسب تخلیه 

کرد. 
در خلال انجام عملیات ساختماني، پیمانکاران و مهندسان ناظر به 
طور منظم و ضعیت سر و صدا و لرزش ها را طبق برنامه کنترل که 
سازمان حفاظت محیط زیست تأیید شده است، پیگیري مي کنند.

 
اطلاع رساني در مورد پروژه

 مسؤولان پروژه تلاش مي کنند که بحث و گفتگوي صمیمي 
با شهرونداني که تحت تاثیر پروژه قرار مي گیرند داشته باشند. 
در این راستا اطلاع رساني به شهروندان به طور منظم در باره 
برنامه هاي اجرایي پروژه و اختلالاتي که مي توانند پیش بیایند 

انجام مي گیرد.
شیوه هاي اطلاع رساني زیر براي ساکنان، شاغلان و مسافران 

ارایه مي شود:
- وب سایت سازمان مدیریت راه ها

- جلسات اطلاع رساني براي ساکنان
- بروشورهاي اطلاع رساني به خانواده هاي ذیربط

- ایجاد امکانات درخواست دریافت نامه هاي خبري
- اطلاعات درباره همه اسناد، نقشه ها و پیمانکاران 

- بازدید از عملیات ساختماني
- آگهي در روزنامه ها در مورد تغییرات در مسیرهاي ترافیک

- ارسال پیامک )اس. ام. اس.( به ساکنان دربارة زمان اجراي 
عملیات انفجار

 
•     خلاصه اطلاعات پیرامون بزرگراه ارتباطي شمال

طول لوله هاي تونل 11 کیلومتر است که 9 کیلومتر آن   •
تونل در کوه و 2 کیلومتر آن تونل بتني است.

براي ساخت بزرگراه 1 میلیون متر مکعب کوه و 0/4   •
میلیون متر مکعب خاک حمل مي شود.

در تونل ها 13 مکان براي شبکه برق، 140 فن و 100   •
محل تخلیه اضطراري وجود دارد.

خارج از تونل ها 2 کیلومتر راها جدید و بازسازي شده،   •
200 مت پل جدید راه آهن، 400 متر راه آهن موقت، 
1 کیلومتر ریل در ایستگاه راه آهن و 1/5 کیلومتر راه 

عابر پیاده و دوچرخه رو ساخته مي شود.
مساحت آسفالت در داخل تونل ها بالغ بر 140/000 متر   •
مربع و در خارج تونل ها 60/000 متر مربع خواهد شد.

شده  پیش بیني  سال   8 حدود  بزرگراه  ساخت  زمان   •
انساني  نیروي  و  گوناگون  شغل هاي  پروژه  این  است. 

بسیاري را به کار مي گیرد.
در این پروژه 40 پیمانکار مشغول به کار خواهند بود.  •
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شهرهایی با کیفیت زندگی برتر

سالیان سال است که دوستداران و حافظان محیط زیست در تلاشندتا با تشویق جوامع به توجه بیشتر به محیط پیرامونشان عادت هاي 
غلط زندگي مدرن را تبدیل به فرهنگي سازنده کنند.

یکي از سازنده ترین اقداماتي که در این راه انجام شده است، ابتکار عمل اتحادیه اروپا براي انتخاب شهرهاي سبز اروپا و به طبع آن 
گزینش پایتخت سبز اروپاست. طرح پایتخت سبز اروپا در سال 2010 با هدف تشویق شهرداران و مدیران شهري براي بهبود کیفیت 

زندگي با تکیه بر سیاست هاي دوستدار محیط  زیست، پایه ریزي شد و به مرحله اجرا درآمد.

پروژه انتخاب پایتخت سبز اروپا که بودجه جایزه سالانه آن از سوي اتحادیه اروپا تامین مي شود، 
متشکل از هیات داوراني از کمیسیون اروپا، سازمان محیط زیست اروپا، گروهي از شهرداران 
برجسته اروپا و کمیته مناطق اتحادیه اروپا است؛ که پس از بررسي هاي متعدد و چند وجهي از 
میان گروهي از کاندیداهاي شایسته یک شهر را به عنوان نمونه و الگوي موفق مدیریت سبز براي 

مدت یک سال معرفي مي کنند. 
این رفتار تشویقي موجب شده است تا شهرداران و مدیران شهري شهرهاي اروپا با تکیه بر 
مشارکت هاي مردمي براي دریافت جایزه پایتخت سبز سال اتحادیه اروپا دست به تلاش هاي 
سازنده اي بزنند. جایزه پایتخت سبز اتحادیه اروپا به قدري مهم و حیثیتي است که شهرداران  
اروپایي براي دریافت آن از هیچ تلاشي دریغ نمي کنند و هر راهکار و نوآوري را براي تبدیل شدن 

به پایتخت سبز قاره اروپا، مورد بررسي و ارزیابي قرار مي دهند. 
یکي از تاثیرات جالب این حرکت )انتخاب یک شهر به عنوان پایتخت سبز اروپا( این است که هر 
سال نمایندگان شهرها و شرکت  هاي بزرگي که گام  هاي سازنده  اي براي مبارزه با زوال محیط 
زیست برداشته  اند، دور هم جمع مي شوند و ایده  ها و دستاوردهاي جدید خود را براي  بهبود 

زندگي شهري و چالش هاي شهر نشیني در اروپا و جهان به اشتراک مي گذارند. 

بر اساس یک رسم دیرین در اتحادیه اروپا هر سال نمایندگاني از کشورهاي اروپایي و مهماناني از 
سراسر دنیا در نشستي دور هم جمع مي شوند و پس از ارزیابي هاي لازم شهري را به عنوان الگو 

و نمونه به نام پایتخت سبز اروپا براي مدت یک سال بر مي گزینند.  

شمارش معکوس پایان یک وظیفه
در نشست قبلي انتخاب پایتخت سبز اتحادیه اروپا، شهر استکهلم به دلیل فعالیت هاي متمرکز 
از  استفاده  تولید گازکربنیک،  اي، کاهش  انتشار گازهاي گلخانه   با  براي مبارزه  اثرگذارش  و 
براي واحدهاي  به جاي سوخت فسیلي، تصویب عوارض  سوخت هاي جایگزن و تجدیدپذیر 
آلاینده، استفاده از فناوري هاي برتر در بهبود سطح سلامت زندگي و ... به عنوان پایتخت سبز 

سال 2010 میلادي اروپا برگزیده شد. 
فعالیت هاي مدیران و شهرداران استکهلم در زمینه بهبود کیفیت زندگي و هدایت استراتژي هاي 
مدیریتي این شهر براي تبدیل کردن آن به شهري سبز تحت عنوان »تجربه هاي سبز یک 
پایتخت« در پایان سال 2010 میلادي در قالب دفترچه راهنما در اختیار سایر شهرهاي این قاره 

که براي سبز شدن تلاش مي کنند، قرار خواهد گرفت. 
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هامبورگ، پایتخت سبز 2011
با نزدیک شدن به ماه هاي پایاني سال 2010 میلادي، شهر بندري هامبورگ خود را آماده مي کند 
تا مسؤولیت ها و وظایف شهري را که قرار است براي یک سال عنوان پایتخت سبز اروپا را با خود 

یدک بکشد، از استکهلم تحویل بگیرد.
اتحادیه اروپا در انتخاب این شهر به عنوان پایتخت سبز اروپا تدابیر مدیریتي که مدیران را این 

شهر براي کنترل تراکم شهري و آلاینده ها به کار بسته اند، مورد ارزیابي قرار دادند.
از آنجایي که بندر هامبورگ، به واسطه ورود و خروج متعدد کشتي ها دومین بندر بزرگ اروپا 
محسوب مي شود و توسعه تراکم شهري و افزایش درصد آلاینده ها در آن در راس دیگر موراد قرار 
دارد لذا مدیریت موفقت آمیز آلودگي هواي این شهر در گذر زمان آن را به یک الگوي جهاني 

تبدیل کرده است.

شهر  هامبورگ آلمان

10 سال کنترل مداوم و دایمي سیستم تنظیم کیفیت هواي داخل شهر  هامبورگ باعث شده 
است که فضاي داخلي این شهر با وجود آلاینده هاي متعدد یکي از پاک ترین و کم آلاینده ترین 

هواهاي اروپا باشد. 
استفاده از ون هایي با موتورهاي هیبریدي به عنوان وسیله حمل و نقل عمومي و جرثقیل هاي 
دروازه اي بدون سوخت براي انتقال بار از جمله مواردي به شمار مي آید که در پاک نگاه داشتن 

فضاي سبز شهر هامبورگ نقش موثري را ایفا کرده است. 

پایتخت هاي آینده
 آخرین نشست اتحادیه اروپا )در سال 2010( براي انتخاب پایتخت هاي سبز سال 2012 و 2013 
میلادي این قاره با گزینش دو شهر بیتوریا )اسپانیا( و نانت )فرانسه( به کار خود پایان داد. این 
دو شهر در حالي توانستند عنوان پایتخت هاي سبز اروپا را از آن خود کنند که رقیبان سرسختي 
همچون بارسلونا )اسپانیا(، مالمو )سوئد(، )نورنبورگ( آلمان، ریکیاوک )ایسلند( نیز براي دریافت 
این مقام نامزد شده بودند و شهرداران آن ها در مورد دست آوردهاي خود در کاهش سطح کربن و 

افزایش سطح زندگي شهري فعالیت هاي درخور توجه و چشمگیري انجام داده اند. 

تراموها در شهر نانت فرانسه

بیتوریا، برنده اسپانیایي 
بیتوریا - گاستیز شهري در شمال اسپانیا، مرکز استان آلاوا، دومین شهر پرجمعیت باسک با 226 
هزار نفر جمعیت به دلیل اتخاذ تدابیر ویژه از سوي مدیرانش براي ایجاد امکانات زندگي همه 
شهروندان بیتوریایي در فاصله چند قدمي از یک فضاي سبز، جایزه پایتخت سبز سال 2012 

اروپا را از آن خود کرد.

تصویری از شهر نانت فرانسه

شهرداري بیتوریا براي بهبود کیفیت زندگي ساکنان این شهر و انجام اقدامات زیربنایي برای 
کاهش میزان گاز دي اکسیدکربن در هوا، اقدام به ایجاد یک کمربند سبز دور تا دور شهر کرده 
است. همچنین مناطق مخروبه و به اصطلاح بیاباني این شهر نیز بازیابي و از فضاي آن ها براي 

ایجاد پارک و فضاي سبز استفاده شده است.
این اقدام شهرداري بیتوریا نه تنها سبب کاهش چشمگیر میزان گازهاي آلاینده در هوا شده 
است بلکه به همة ساکنان شهر این امکان را داده است تا در فاصله دست کم 300 متري خود با 

چشم اندازهاي سبز متنوع و متفاوت رو به رو شوند.
ارزیابي ها نشان مي دهد این اقدام به ظاهر ساده به شدت بر آرامش رواني شهروندان اثر گذاشته 

است و میزان ارتکاب به خشونت را به ویژه در میان نوجوانان به شدت کاهش داده است.
 

نانت، سبز سال 2013
اتحادیه اروپا شهر نانت فرانسه را به دلیل به خدمت گرفتن دوباره ترامواهاي برقي در شبکه حمل 
و نقل عمومي، براي کاهش آلودگي هوا به عنوان پایتخت سبز اروپا در سال 2013 میلادي 

انتخاب کرده است.
مدیران شهر 285 هزار نفري نانت همچنین طرح بهبود آب و هوایي را به مرحله اجرا درآورده اند 
که به موجب آن میزان گاز دي اکسیدکربن کربن تولید شده تا سال 2020 به یک چهارم میزان 

کنوني آن خواهد رسید.
بیتوریا )اسپانیا(
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سانفرانسیسکو قرن22،  زنگ خطر قرن 21

»شهرها در آینده« نام مسابقه  اي است 
که در آن تصور معماران و شهرسازان 
را از آنچه ممکن است در آینده براي 

شهرهاي بزرگ و مهمي همچون 
سانفرانسیسکو پیش آید به تصویر 

مي  کشد.

 این مسابقه که از سال 2008 میلادي برگزار مي  شود، سبب شده است تا بخشي از چشم اندازهاي 
معماري آینده به طرز چشمگیري متحول شود و طراحان شهري با درایت بیشتري برای آنچه ممکن 

است در انتظار شهرهاي آن ها باشد، برنامه  ریزي کنند.
اگرچه این شیوه از به تصویر کشیدن رویاها شکلي از فانتزي  هاي معماري به شمار مي آید اما حقیقت 
این است که امروز نهادهایي همچون شهرداري ها، سازمآن هاي مسکن و ... از این فانتزي  ها براي ساخت 
شهرهاي آینده و بهبود شهرهایي که امروز از آن ها به عنوان یکي از بهترین یا ایده  آل  ترین شهرها براي 

زندگي یاد مي شود، استفاده مي کنند. 
بهره مندي از تصورات و خلاقیت معماران و طراحاني که آزادانه به ذهن خود اجازه داده  اند تا بدون 
در نظر گرفتن هرگونه قالب و محدودیت، آینده شهرها را به تصویر بکشند، سبب شده تا شهرداري 
و   2100 سال هاي  در  سانفرانسیسکو  براي  خلاقانه  طراح هاي  از  مجموعه اي  بتواند  سانفرانسیسکو 
حتي اندکي آن طرف  تر را جمع  آوري و بر اساس برخي از شاخصه  هاي موجود در آن ها براي بهبود 

وضعیت زندگي در این شهر برنامه  ریزي کند.



41 1389 •  زمستان   1 • شماره  فصلنامه شهرهای جهان 

بخش عمده  اي از این طرح ها، سانفرانسیسکو را شبیه جنگل 
تصویر  به  معماري خیره  کننده  با  از ساختمان ها  وهم  آلودي 
آینده  که  طرحي  ترین  شاخص   اما  میان  این  در  کشیده اند. 
شرکت  به  مربوط  است  گذاشته   نمایش  به  را  سانفرانسیسکو 
معماري »ایواموتو اسکات« طراح »سانفرانسیسکو 2108« است. 
این  آینده  از  که  در طرحي  این شرکت  طراحان  و  مهندسان 
شهر خلق کرده  اند، سانفرانسیسکو را با خانه  هاي ویلایي نزدیک 
مناطق ییلاقي که داراي آب معدني  گرم است ترسیم کرده اند. 
اگرچه این طرح در توصیف به نظر جذاب مي رسد اما واقعیت 
این است که طراحانش فراموش نکرده اند که آینده زمین تحت 
تاثیر آلاینده هاي زیست محیطي و پدیده گرم شدن کره خاکي، 

قرار خواهد گرفت. 
در طرح شرکت اسکات لوله  هاي ساختماني بزرگ که حرارت 
موجود در آب  هاي عمق زمین را به بیرون انتقال مي  دهند در 
کنار مه و  دودي که در هواي شهر وجود دارد به شهر تصویري 
از منطقه  اي مرطوب مي دهد که همه  جاي آن خزه و گیاه  هرز ه 
رشد کرده است. در سانفرانسیسکو قرن 22، تونل هاي زیرزمیني 
مختلف جمع  آوري  مناطق  در  را  زمین  اعماق  گرماي  بزرگ 
مي کنند تا در بخش هاي مختلف از آن استفاده شود. البته همین 
گرما پس از استفاده و تبدیل شدن به دود و گرد و غبار و مه 
توسط دودکش  هاي بزرگي که در تمام سطح شهر پراکنده است 
به آسمان فرستاده مي  شود. این طرح این نکته را به ذهن بیننده 
یادآوري مي کند که تمدن نفت سوز رو به زوال است و نمي  توان 

براي همیشه روي منابع و سوخت هاي فسیلي حساب باز کرد.
از  شهر  برق  که  است  داده  نشان  خود  طرح  در  شرکت  این 
نیروگاه  هایي که حرارت زمین را جذب و آن را به الکتریسیته 
تبدیل مي  کنند، تامین خواهد شد. آب شهر نیز با جذب رطوبت 
موجود در ابرها و مه که همواره در شهر وجود خواهد داشت، 

تهیه مي  شود.
یا  هیدروژني  شبکه اي  در   22 قرن  در  سانفرانسیسکو  شهر 
آبي به تصویر کشیده شده که ساختار آن بر اساس یک قارچ 
زمیني- حرارتي طراحي شده است. در این ساختار حرارت و آب 
از اعماق زمین استخراج مي شود و با استفاده از ابداع جدیدي به 

نام »گل هاي مه« رطوبت موجود در هوا جذب شده، به مصرف 
رشد جلبک  هایي مي  رسد که سوخت هیدروژني مورد نیاز شهر 

را تامین مي کنند.
ماشین هاي شناور که تنها از سوخت هیدروژني استفاده مي  کنند 
زیر تونل هاي شهر بدون نیاز به سوخت  هاي فسیلي به حرکت 
خود ادامه مي دهند. این شیوه حمل و نقل آن هم با استفاده 
از کانال ها و مسیر هاي زیر زمیني در شهر هاي آینده متداول 

خواهد شد و امید مي  رود که ضد  زلزله نیز باشند.
طراحان شرکت معماري اسکات البته به   مقاوم  سازي  ساختمان ها 
در قرن آینده است نیز اشاره دارند و به مدیران شهري چون 
سانفرانسیسکو یادآوري مي کنند که به سادگي از کنار سازه هایي 

که امروز ساختار شهر را تشکیل مي دهند، نگذرند. آن ها معتقدند 
براي  آینده  قرن  ساختمان هاي  متعدد  بحران هاي  به  توجه  با 
برخورداري از ضریب مقاومت بیشتر به  صورت ستون  هاي پهن 

پیچ در پیچ و درهم تنیده در مي آیند. 
با وجود این که بسیاري از منتقدان از این طرح ایراد گرفتند 
اما  تار براي یک شهر توصیف کردند  و آن را آینده  اي تیره و 
کارشناسان طراحي شهري در شهرداري سانفرانسیسکو معتقدند 
که طرح اسکات یک پیش  بیني واقع  بینانه است و اگر تمایلي 
براي تبدیل شدن شهر به چنین تعریفي وجود ندارد، باید از 
همین حالا براي سال  هاي دور آن برنامه  ریزي   هاي نوین و اصولي  

کرد. 
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ارتفاع 70 طبقه در زیر این شهر  شبکه آبرسانی نیویورک به 
و  خدماتی  زیرزمینی  شبکه  از  بخشی  است.  تکمیل  حال  در 
به طول 96  تونل شهری شماره 3  به وسیله  تأسیساتی شهر 
کیلومتر تشنگی شهر را بر طرف نموده و آب مورد نیاز شهروندان 
را تامین می کند. در این تونل شبکه های برق، گرما مخابرات 
نیز وجود دارند. روزانه 3/5 میلیون نفر از طریق متروی شهر 
نیویورک که طول آن 400 کیلومتر است رفت و آمد می کنند. 
یک مورخ آمریکایی می گوید ممکن است آسمان خراش ها سمبل 
شهر نیویورک باشند ولی بدون مترو این آسمان خراش ها جلوه ای 

ندارند. 

»جف کوامی« یکی از کارگران قدیمی شبکه فاضلاب نیویورک 
می گوید: تونل فاضلاب وضعیت غیر عادی دارد. هر بار که برای 
بازدید از معبر ورودی وارد تونل می شوم بایستی لباس مخصوص 
پلاستیکی و دستکش بپوشم و برای ده دقیقه تنفس مجبور به 
حمل کپسول اکسیژن به روی شانه ام هستم. افزون بر این در 
کلاس های آموزشی خطرات گاز متان، سولفید ئیدروژن و سایر 
گازهای سمی و انفجاری که با تجزیه مواد آلی ایجاد می شوند 

را نیز فرا گرفته ام.
مشاهده زیرزمین خیابان یک شهر مانند آنست که به زیر پوست 
انسان یعنی جایی که سلامتی انسان به آن وابسته و سرشار از 
اسرار است بطور عمیق نگاه کنیم. اکنون در اعماق زمین این 
به  نیویورک  را مشاهده می کنیم که حیات شهر  شهر دنیایی 

آن وابسته است.
 

بیش از 51 میلیون کیلومتر خطوط شبکه خدمات شهری و 
تأسیساتی در زیر سطح خیابآن های شهر نیویورک در عمق 240 
متری )ساختمان 80 طبقه( احداث شده است. نیازهای روزمره 
افراد از جمله روشنایی، پخت غذا و سیستم گرمایی آپارتمان ها 
به این شبکه وابسته است. نقشه های این خطوط خدمات رسانی 
از  الکتریکی پیچیده یک راکت است. استفاده  مانند مدارهای 
رنگها، بکارگیری این خطوط را آسان تر می سازد. لوله های گاز 
با  بخار  لوله های  نارنجی،  با رنگ  برق  کابل های  قرمز،  با رنگ 
رنگ زرد، کابل های تلفن با رنگ صورتی و کابل های تلویزیون با 
رنگ سیاه نشان داده شده اند. عمیق ترین لایه های این دنیای 
زیرزمینی را لوله های آب و فاضلاب تشکیل می دهند که بر روی 
نقشه با رنگ های قهوه ای و آبی مشخص شده اند. علاوه بر این 
بر روی نقشه تأسیسات مشهور حمل و نقل شهری که شامل 
22 تونل زیر آبی و 710 کیلومتر مسیر مترو است را می توان 
مشاهده کرد. به درون معبر ورودی تونل وارد می شویم و در 
مقابلمان  در  می ایستیم.  بتونی  سکویی  روی  متری  عمق 12 
رودخانه ای پرخروش از فاضلاب قرار دارد. قطر 1/80 متری تونل 
تا نیمه پر است زیرا در زمان بازدید ما اغلب شهروندان این محله 
مسکونی در محل کارشان به سر  می برند. در ساعت 7 صبح 
و بعد از ساعت 5 بعد ازظهر تونل های فاضلاب اغلب به علت 
پر بودن قابل بازدید نیستند. ماموران نگهداری شبکه فاضلاب 
معمولاً بعد از نیمه شب و هنگامیکه مردم خوابیده اند و جریان 
فاضلاب توالت ها کم است، برای تعمیر و جلوگیری از نشت یا 
رفع گرفتگی ها به بازدید شبکه فاضلاب می پردازند. در بالای 

از روی دریچه فولادی محفظه  راکه  اتومبیل ها  سرمان غرش 
ورودی به فاضلاب می گذرند، می شنویم. حال اگر شخصی به 
داخل تونل فاضلاب سقوط کند و به طناب متصل نباشد چه 
اتفاقی رخ می دهد / اگر شخص نتواند در محفظه ورودی بعدی 
خود را بالا بکشد چند کیلومتر آن طرف تر به کارخانه تصفیه 
فاضلاب می رسد و در آنجا زیر آب به دام افتاده و غرق  می شود. 
تصفیه فاضلاب باعث تجزیه باکتری های مضر شده و روزانه 310 
به  مواد  این  از  درصد  به جای  می گذارد. 70  مواد جامد  تن 
صورت کود آلی به فروش می رسد یک چهارم آن برای استفاده 
کشاورزی به ایالت تگزاس حمل و بقیه آن دفع می شود. این 
مواد شیمیایی سمی است که هر  زاید شامل صدها تن  مواد 
سال به داخل شبکه فاضلاب ریخته می شود. در لبه فاضلاب 
مجراهای آجری دیگری دیده می شود. این مجراها به تونل های 
خالی مخصوص سیلاب منتهی می شوند. این تونل فاضلاب نیز 
مانند 70 درصد تونل های فاضلاب در آمریکا و سایر شهرهای 
قرار  استفاده  مورد  سطحی  آب های  دفع  برای  آن  قدیمی 
می گیرد. معمولاً پس از اینکه میزان بارندگی به 1/5 سانتیمتر 
می رسد، سیلاب مستقیماً به رودخانه های مجاور سرازیر می شود. 
بنابراین رودخانه های نیویورک به طور مداوم توسط فاضلاب خام 
و تصفیه نشده آلوده می شوند. نصب مخازن زیرزمینی راه حلی 
برای مشکل نگهداری سر ریز فاضلاب تا زمان تصفیه آنست ولی 
این نوع مخازن گرانقیمت و معمولاً مورد استقبال شهروندان 
در محل های مسکونی نیست. همراه با کارگران تونل از داخل 
محفظه ورودی به طرف تونل جدید در دست احداث تامین آب 
می رویم. پروژه احداث این تونل بزرگترین و گرانترین پروژه در 
تاریخ شهر نیویورک است. این تونل با نام تونل شماره 3 به فاصله 
160 کیلومتری از کوه های »کت اسکیل« قرار دارد و آب مورد 
نیاز شهروندان را تامین می کند. این تونل  به گونه ای طراحی 
شده که روزانه 4 میلیارد لیتر آب تازه به شهر نیویورک برساند؛ 
آسانسوری که ما با آن حرکت می کنیم پس از 2 دقیقه به عمق 

150 متری زیر زمین می رسد. در عمق 210 متری در حالیکه 
اینکه مبادا در اعماق  از توهم  در تاریکی محض فرو رفته ایم، 
زمین گرفتار شویم، وحشت سراپای وجودمان را فرا می گیرد. 
بخش اولیه تونل به کمک دینامیت منفجر شده و هنگامیکه 
دهانة آن به اندازه کافی بزرگ شد یک دستگاه حفاری تونل به 
وزن 640 تن به داخل آن فرستاده می شود. این دستگاه روزانه 
30 متر سنگ را خرد می کند. این تونل صحنه کارزار بین بشر 
و سنگ است. در برخی از مواقع سقوط سنگ، منجر به مرگ 

کارگران  یا له شدن دست و پای آن ها می شود.

پس از بازدید تونل بوسیله آسانسور به طرف بالا بر می گردیم. 
دراین حال به فکرمان می رسد که احتمال مرگ هنگام حفر 
با  مبارزه   هنگام  در  نیویورک  پلیس  ازشانس  بیش  آب  تونل 
جنایتکاران است. در تونل سوم تامین آب نیویورک که درحال 
حاضر 29 کیلومتر طول دارد در هر 1/6 کیلومتر یک کارگر جان 
خود را از دست داده است. با این نرخ تلفات می توان محاسبه 
کرد که قبل از پایان احداث تونل 42 کارگر جان خود را از دست 
خواهند داد. برای مشاهده سایر تأسیسات زیرزمینی مربوط به 
سیستم حمل و نقل عمومی به طرف سطح تحتانی استریت 
تونل شماره 63 می رویم . سطح فوقانی این تونل در سال 1989 
افتتاح شده و قطارهای مترو در آن در حال بهره برداری هستند. 
از این تونل تحتانی که همانند یک کریدور بتونی خالی می باشد 
تاکنون استفاده نشده است. شرکت »لانگ آیلندریل رود« که 
در دست  برنامه  است طبق  عهده دار  را  پایینی  تونل  مدیریت 
اجرای خود موظف است که 3/6 کیلومتر این تونل را امتداد 
داده و آنرا به پایان مرکزی طرف شرقی مَن هَتَن متصل کند. این 
پروژه که در سال 2010 به بهره برداری می رسد زمان سفر برای 
40/000 نفر از شهروندان را که محل اشتغال آنان واقع در سمت 
شرقی مَن هَتَن است به طور قابل توجهی کاهش می دهد. این نوع 
سیستم حمل و نقل و عمومی که حاشیه شهر را به مرکز شهر 

در زیر شهر نیویورک چه می گذرد؟

مرکز شهر نیویورک- من هتن
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متصل می کند، برای شهرهای بزرگی همانند نیویورک اهمیت 
روزافزون دارد؛  بدون سیستم حمل و نقل عمومی سریع السیر، 
مناطق مرکزی شهر عاری از هر گونه تسهیلاتی خواهند شد. به 
همین دلیل است که شهرهای دیگری مانند پکن و لسُ آنجلس 
نیز احداث سیستم قطار شهری سریع السیر را آغاز کرده اند. 
راه خود را ادامه می دهیم و به مجتمع ایستگاه متروی » تایمز 
اسکوایر « که یکی از شلوغ ترین ایستگاه های مترو در ایالت 
متحده آمریکا است می رویم. از این ایستگاه روزانه 400/000 
ترافیک  تراکم  پر  ساعات  در خلال  می کنند.  آمد  و  رفت  نفر 
ایستگاه عبور می کنند به 57000  این  از  تعداد مسافرانی که 
نفر می رسد. این نوع تراکم جمعیت در یک ایستگاه مترو دارای 
ابعادی » غیر انسانی است«. مردم از تمام جهات فشار می آورند  
بطوریکه در برخی از مواقع انسان قادر نیست به هیچ وجه تغییر 
جهت دهد و به نظر می رسد توده در حال حرکت جمعیت به دام 
افتاده است. به منظور سهولت رفت و آمد، پروژه ای 35 میلیون 
دلاری برای توسعه این ایستگاه در نظر گرفته شده است. آری 
محله مَن هَتَن در سطح ایالت متحده آمریکا دارای متراکم ترین 
تأسیسات زیرزمینی شهری است. از این رو این تأسیسات نیز 

هستند. دارای درجه آسیب پذیری بالایی 

گاهی اوقات ترکیدگی لوله های آب، بخار و غیره موجب تلفات 
جانی و مالی می شوند. همانطور که به راه خود ادامه می دهیم 
مشکل دیگری را که در محل این تأسیسات وجود دارد به یاد 
می آوریم. جنایت، که تاریکی یکی از عوامل تشدید کننده آنست 
و  پیوسته  وقوع  به  نیویورک  شهر  متروی  در  است  سال ها  و 
لکه های خون در سکوهای ایستگاه مترو بکرات مشاهدهشده 
است. چندی پیش مردی هنگام سرقت هدف گلوله تپانچه قرار 
گرفت و جان خود را از دست داد. به این خاطر قطار تا ورود 
او  به  و مسافران خشمگین  متوقف شد  پزشکی  اورژانس  تیم 
قطارهای  در  )وندالیزم(  عمومی   اموال  تخریب  دادند.  دشنام 
روی همة  بر  تقریباً  ویرانگر شهری  نوجوانان  دارد.  رواج  مترو 

شیشه های قطارهای مترو جملات بی سر و ته نوشته 
و یا نقاشی کرده اند. سه نوجوان را می بینم که 
می گویند می توانند نحوه نوشتن شعار و یا نقاشی 
روی پنجره های قطار مترو را به ما نشان دهند. 

قطار  ریل های  مسیر  داخل  به  مترو  ایستگاه  از  نوجوانان  این 
رفته و تظاهر می کنند که از موش های بزرگ داخل تونل که 
آن ها را خرگوش های تونل می نامند، نمی ترسند. این نوجوانان 
از بازداشت توسط پلیس، تصادف با قطار و تماس با ریل های 
600 ولتی برق هیچ واهمه ای ندارند. نوشته هایشان اغلب بی 
معنی است به ندرت ارزش خواندن را دارند. در یکی از تونل های 
زندگی  تاریک  تونل  در یک  »ما همه  نوشته اند  شهرنیویورک 
می کنیم«. با وجود این اندک افرادی بدون وحشت شیاطینی را 
که از دیدن آن ها بیزارند ملاقات می کنند. »تونل تاریکی«، »نور 

درونی« پلیس خلافکارانی را که بر روی شیشه های
بازداشت  می نویسند  شعار  مترو  قطارهای 
می کند. از سال 1990 تاکنون نوشتن شعار 
روی پنجره های قطارهای مترو به 1/3 
کاهش یافته است. پلیس می گوید باید 
خلاف های  مرتکب  که  را  شهروندانی 
به  تا  کرد  تنبیه  می شوند  کوچک 
ارتکاب جنایات بزرگتر تشویق نشوند. 
پلیس قبلًا به مسافران بدون بلیط در 
ولی  نمی کرد  توجه   مترو  قطارهای 
اکنون به جستجوی آن ها  میپردازد. 
درسال 1995، 5 درصد از مسافران 
بدون بلیط هنگام دستگیری با خود 

سلاح حمل می کردند.
نرخ  کاهش  علیرغم 
متروی  در  جنایت 
نیویورک، هنوز وضعیت 
آن تحت کنترل کامل 
مسافران  ندارد.  قرار 
مسافران  به  قدیمی 
جدید نحوه زنده ماندن در 
نزدیک  را آموزش می دهند.  مترو 
درب ها ننشینید زیرا ممکن است 
سارق هنگامی که درب واگن در 
شما  از  است  شدن  بسته  حال 
چیزی سرقت کند. مراقب همة 
ولی  باشید  خود  پیرامون  افراد 
به چشم کسی نگاه نکنید زیرا 
مشتبه  او  بر  امر  است  ممکن 
شود. مراقب اطرافیان خود بودن 
و به آن ها نگاه نکردن فنی است 
که همه سریع آنرا در می یابند. 
بوی بدی از مردی که ظاهرش 
عادی به نظر می رسد در قطار  
به مشام می رسد. هیچکس به 
نیز  نگاهی  و  نمی کند  نگاه  او 
این  در  نمی شود  بدل  و  رد 
در سیستم عظیمی  و  شرایط 
نفر  میلیون   3/5 روزانه  که 
مسافر جابجا می شود، با هم بودن 
یعنی اندیشیدن درباره تنهایی است 
تونل های  در  ماندن  زنده  اصل   .
قطار مترو همانا اصل زنده ماندن 
در خیابان های شهر نیویورک است. 
هرگز تنها نباشید. همیشه اطمینان 
حاصل کنید که سایر افراد در نزدیکی 
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شما باشند. ساعت 10:30 دقیقه صبح است قطار در ایستگاه 
توقف می کند و همه مسافران پیاده می شوند. چه کسی الان به 
داخل قطار می آید؟ آیا ما هدف خوبی برای آن ها خواهیم بود؟ 

اگر تنها هستید حتما باید از قطار پیاده شوید.
حتی اگر ایستگاه مقصد شما نباشد صبر کنید تا با قطار بعدی 
همراه سایر مسافران سوارشوید در غیر این صورت ممکن است 
جان شما در خطر باشد! تعدد افراد در چنین شرایطی ایمنی 
محیط را افزایش می دهد ولی هیچ چیزی را تضمین نمی کند. 
روزنامه اخبار نیویورک نامه ای را از طرف آقای »براون«، مشاور 
ویژه رئیس جمهور در موسسه پژوهش های اجتماعی چاپ کرده 
است. آقای براون در این نامه به حادثه ای درمترو اشاره می کند. 
او می گوید: هنگامی که در یک واگن قطار مترو نشسته بودم 
مردی بدون هیچ مقدمه ای شروع به مشت زدن به من کرد. 
من از روی صندلی خود به بیرون افتادم. فریادهای مکرر من که 
کمک می طلبیدم به جایی نمی رسید. 20 مسافر دیگری که در 
واگن بودند هیچ گونه واکنشی از خود نشان ندادند. در حالی که 
از جان خود بیمناک بودم مسافران بی خیال و ساکت نشسته 

بودند. هیچکس پاسخی به داد و فریاد من نداد. 
هیچکس حرکتی نکرد، هیچکس حتی کلمه ای محبت آمیز بعد 
از پایان ماجرا ابراز نکرد. »وحشت از سلاح گرم و چاقو مسافران 

را از واکنش به این گونه حوادث برحذر می دارد«.
ما می خواهیم بایستیم و فریاد برآریم که شما ای مسافران، ای 
همشهری ها، مجبور نیستید که آنجا غرق در ترس بنشینید، 
اگر همه دست به دست هم دهید قوی می شوید و کسی جرات 
تعرض به شما را نخواهد داشت. نیازی نیست که هر روز بی 
تفاوت به یکدیگر سوار مترو شوید. فکر می کنیم چه خوب بود 
اگر قهرمانی پیدا می شد که این سکوت و بی تفاوتی مردم نسبت 
به هم را در هم می شکست و نشان می داد که ارتباط عاطفی 

انسآن ها حتی در قطارهای مترو امکان پذیر است.
در خلال ساعات تراکم ترافیک صبح یکی از روزها، قهرمان ما وارد 
سکوی ایستگاه مرکزی »گراندسانترال« می شود، او چهره عجیبی 
دارد. مردی 42 ساله، لاغر با موهای صاف، پیراهن سفید و شلوار 

رسمی مشکی به تن دارد. نام او »جیمز گراسک« است. 
همانطور که او ویولن خود را می نوازد. مردم از سرعت خود کاسته، 
به یکدیگر نگاه کرده و لبخندی به لب می آورند. با هر قطعه ای 
که می نوازد، توضیحاتی نیز ارایه می دهد می گوید این قطعه از  
گوشه  در  مردی  است.  ایتالیایی  مشهور  آهنگساز  »ویوالدی« 
ایستگاه به آهنگ ویولون این هنرمند گوش فرا می دهد و آوایی 

را با خود زمزمه می کند.
زمین  به  را  خود  کار  دستی  کیف  ایستگاه  طرف  آن  در  زنی 
می گذارد و سی دقیقه به آهنگ ویولون جیمز گوش می دهد و 
با سایرین به گفتگو می پردازد. آری صدای موسیقی این هنرمند 
شور و شعفی وصف ناپذیر در شهروندانی که در ایستگاه قطار 
هستند به وجود می آورد. هنگامیکه جیمز برای استراحت ویولون 
خود را به کنار می گذارد، با او به صحبت می نشینیم. می گوییم 
چطور شد این کار را انتخاب کرد، می گوید 14 سال قبل نیاز 
شدیدی به نواختن موسیقی احساس کردم و ویولون خودم را 
بیرون آوردم و شروع به نواختن در یکی از گوشه های خیابان 

مَن هَتَن کردم.
مدت  کرد.  ترک  مرا  و  نیامد  خوشش  من  کار  این  از  نامزدم 
کوتاهی بعد از آن جیمز شروع به نواختن ویولون در ایستگاه های 
متروی قطار نمود. او نواختن در اینجا را ترجیح می دهد زیرا مترو 
دارای  اکوستیک عالی و جمعیتی سرشار است. تعداد بسیاری 
از 3000 نفر افرادی که در هر ساعت به نوای موسیقی او گوش 

می دهند او را برای کنسرت ها و مهمانی های خصوصی دعوت 
برای شنیدن  تماشاچی  نفر  می کنند. در یک کنسرت 2000 
آوای ویولون او در فرهنگسرای کارنگی نفری 25 دلار پرداخت 
کردند. جیمز دارای درجه کارشناسی ارشد از دانشگاه »ژولیارد« 
است. منتقدان موسیقی زمانی که وی کنسرت سلوی ویلون 
در مرکز فرهنگی » لینکلن« اجرا کرد به ستایش آن پرداختند. 

جیمز که می بیند ما به او خیره شده ایم می گوید شما خیال 
می کنید کار من عجیب است. عجیب نیست ؟ ما منظور او را 
می فهمیم. عجیب آنکه شخصی با استعداد او در مترو بنوازد. 
سرمان را به علامت تایید تکان می دهیم. او ادامه می دهد: »خوب 

اینجا شهر نیویورک است«. زنی کمی آن طرف تر به مکالمه ما 
گوش می دهد و می گوید: »او گل سرخی است در میان گل ها«. 
چون که تا اواخر بعد از ظهر در متروی نیویورک وقت خود را 
هوای  و  نورخورشید  به سوی  برگشت  برای  ایم،  کرده  سپری 
او  از  تا  به جستجوی جیمز  می پردازیم  تازه مشتاق هستیم. 
خداحافظی کنیم. نوایی دل انگیز از موسیقی در سکوی ایستگاه 
طنین انداخته است. مردم به طرف صدای موسیقی روی خود را 
بر می گردانند و ناخودآگاه به سمت صدا کشیده می شوند. در 
نیمکتی نزدیک، زنی اشک در چشم دارد. نور آفتاب و هوای تازه 

بماند برای بعد، می نشینیم و گوش می دهیم. 

مرکز شهر نیویورک- من هتن

متروی شهر نیویورک
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جریمه اشغال
بیش از یک صندلی در اتوبوس و مترو !

 
واگن متروی شهر نیویورک تقریباً خالی بود و »اشر اشتاین منز« ساعت 9:16 وارد آن شد »اشتاین منز« که دبیر مدرسه 
بود بسته کتاب هایش را روی صندلی مجاور خود گذاشت. بعد از این کار، بلافاصله دو پلیس با لباس شخصی یک قبض 
50 دلاری جریمه برای او صادر کردند. نوع جریمه چه بود: »اشغال بیش از یک صندلی« اشتاین منز می گوید: »فکر 
کردم این امر نوع شوخی است، زیرا پلیس حمل ونقل عمومی به من نگفت که کتابهایم را از روی صندلی بردارم که اگر 
این را به من می گفت، طبعاً این کار را انجام می دادم«. طبق مقررات سازمان حمل و نقل شهری نیویورک اشغال بیش 
از یک صندلی توسط یک نفر دراتوبوس و یا مترو غیر قانونی است. »چارلزسی تون« سخنگوی معاونت حمل و نقل و 
ترافیک شهرداری نیویورک می گوید: »این مقررات از سال 1940 به مورد اجرا گذارده شده است.« یگ سخنگوی پلیس 
نیز می گوید که این مقررات قبلًا به طور منظم به مرحله اجرا گذارده نشده بود ولی اکنون به طور مستمر باید اجرا شود. 
او اضافه می کند که منظور از این مقررات این نبوده است که هنگامیکه قطار تقریباً خالی است بمورد اجرا گذارده شود.
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تصویری از شهر آینده
شهر آینده شهری است که ساکنین، شاغلین و خدمات را به یکدیگر پیوند می زند. فنون اطلاع رسانی این امکان را در شهر 
فراهم می سازد که در شهر هم فعالیت های پیشرفته خدماتی انجام گیرد و هم محیط زیستی با کیفیت بالا برای ساکنین 
وجود داشته باشد. انرژی مورد نیاز خدمات شهری از باد، آب، خورشید و فاضلاب تولید می شود که 100 درصد این انرژی 
قابل بازیافت در محل است. این تصویر، ایده طرح اولیه شهر آینده در کنار شهر مالمو و در جوار پل بین شهرهای مالمو 
)سوئد( و کپنهاک )دانمارک( را نشان می دهد. این تصویر نمایانگر سیستم های توزیع برق، گاز، گرما و سرمای شهر است. 
با وجود این که با احداث این شهر، تولید انرژی در منطقه شهری GWh 10 افزایش می یابد، مقدار اکسید کربن متصاعد 

شده به هوا افزایش پیدا نمی کند.
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as a city manager rather than municipality manager )or Mayor( is conceptu-
ally valued higher than providing for different cultural, social and develop-
ment projects progress. The following are very brief points in the Mayor’s 
interview: Urban development draws upon collective wisdom, deliberation, 
absence of lagging the rapid growth of urban phenomena and the power of 
religion in managing the society. Social and cultural management approach 
would become meaningful in presence of the four pillar disciplines: “equal-
ity”, “wisdom”, “efficiency”, and “tendency to values”. All orientations and 
personal preferences must strive to prove efficiency and take steps towards 
revival of efficient serviceability. Media, especially art are highly capable to 
promote citizen culture in the society. I believe that a city may be managed and 
based on strong humanitarian ethical foundation with minimum cost, through 
promoting cultural principles. Individual citizens high confidence on the Mu-
nicipality would lead to their full participation and cooperation. The supreme 
leader of the country has named the forth decade of the Islamic Revolution as 
the decade of progress and equality. Accordingly, the Municipality believes 
that the said ideals would not materialize unless the entire country thrives 
towards added hard work and endeavor.

Dr. Maziar Hosseini
How to improve (and upgrade) development projects implementation 
quality
The entire staff of the Municipality of Tehran now heartedly believes the ne-
cessity to best fulfill their responsibilities considering the three general princi-
ples: Serviceability, Accountability, and a Sense of Conscience. This is in turn 
true for each one of the staff at the “Technical and Civil Development Deputy 
Department”. Managers, planners and experts of the Department as vanguards 
of the hard-working, claimless and high conscience employees have already 
all taken action to follow this prudent direction, hoping to be of maximum 
benefit to their society. To achieve this, three mechanisms are observed:
1- Do your job as best as possible
2- Do not forget the quality of the work done 
3- Let us believe that knowing is a right that people deserve

Icons of the ancient city on the forehead of “a city for living”
Iran is a country with several thousand years of civilization, in each part of 
which commemorative symbols from ancient times may be found. Ancient 
manifests like the king kourosh “Charter of Human Rights”, carved on hard 
stone at 600 BC, and historical monuments are not mere survived legacies 
from the ancient city but are indications of great culture and civilization. Re-
ferring to the “Old Tehran”, the semi-ancient city with multiple gates was 
the living paradise to its citizens so much so that their “Tehran” deserved to 
be called “a city for living”. The city has its own mechanisms today and it 
is natural that highways in the largest Iranian mega-city tighten up the belt 
around it and great iconic tunnels and bridges come to life in different spots on 
it so that modern architectural manifests would splendor urban scenes. Despite 
new urban monuments though, embedded legacies of the ancient city may still 
lead the way to “a city for living”. Accordingly, the new “Bakeri Freeway” as 
the main western entrance to Tehran would be built and ornamented with “old 
gates” icons to show off architectural splendors in the modern urban structure.

Presenting another Iconic Monument in Tehran – The Javadieh Bridge
Ancient legacies and monuments all over Iran are reminders of several 
thousand-year Civilizations. Accordingly, the Azadi and the Milad Towers, 
whether or not on foot steps of historic traces are pleasing splendors of urban 

structure which remind observers of the “Greater Tehran” as a mega-city. In 
view of the above facts, Metropolitan Tehran managers have recognized the 
“special social place” of the modern Iconic Monuments and their rewarding 
function in development and renovation of the city; especially for the one-of-
a-kind “Javadieh Bridge” monument built as another unique icon of Tehran 
on the farthest southern point of the city. The “cable stayed Javadieh Bridge” 
with special technical specifications is a huge, cutting edge technology, and 
multi-function monument connecting north to south. As the most glamorous in 
the Middle East and the only tripod bridge in the whole world, it is the unique 
identity icon of that part of the city, completed with apartment hotel, multi-
story parking lot, cultural center and shopping mall. It helps “even” develop-
ment throughout the city.

Major trends and paradoxes in managing construction projects
By Willy Hitland
European Institute of Advanced Project and Contract Management )Epci(
The paper addresses recent trends and emerging paradoxes at the cutting edge 
of the project management profession. The author draws on experiences from 
onshore and offshore projects in Europe over the last decades. In particular, 
developments originating from the CRINE and Norsok initiatives are dis-
cussed. Identified trends of core interest are grouped in four major themes:
- Life cycle orientation
- Functional requirements
- Partnering
- Differentiation
A number of full scale experiments on real projects under CRINE and Norsok 
regimes have demonstrated substantial improvements in project costs and du-
rations. The construction industry is, however, reluctant to explore the benefit 
of strategies directed towards continuous enhancement of project value.

The 50th anniversary of Brazilia, the modern Brazilian Capital
Brazilia, the modern Capital of Brazil, a manifestation of restoration and re-
vitalization of the Brazilian National pride and grandeur, and ideal develop-
ment under post Portuguese colonization independence and freedom was es-
tablished 50 years ago with leadership of then President Juselino Kubitschek. 
There were two drives and desires for such brave decision: a- sovereignty of 
central government over the entire state and its precious resources, through 
national political and economical security in the country, b- getting away from 
monuments and pictograms symbolizing the colony era. Brazilia, the mani-
festo of pure Brazilian willpower is now celebrating her 50th formal birthday 
since 1960.

Features of the North freeway construction in Stockholm
The northern highway is actually constructed to provide traffic flow and to 
heighten highway safety in Stockholm. The 11 Km long tunnel-highway is 
constructed as a set of separate underground tunnels. The main purpose served 
by the highway is to ease traffic flow in central Stockholm, connect the city 
to harbors and provide new economical possibilities towards urban develop-
ment. The tunnels provide high security to residents, pedestrian and bikers 
whose occupation site is in the City downtown. As a strategic linking road to 
maintain economical competition in the region and connecting the City to two 
important harbors, the tunnel highway plays a significant communication role. 
It is interesting to know that central government paid for 75% of the construc-
tion cost with only 25% left to the municipality.
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In the Name of God, the Compassionate the Merciful
Foreword
City is the home where we were born in, live our life in and even where our graves 
are dug in. Cities are in the constant state of construction and reconstruction; let us 
then try to promote life quality in urban areas. Hugh Newell Jacobsen says: when 
you look through a city, it is as if you are reading through hopes, wishes, ambi-
tions, and pride of all those who developed it. Despite their glamour, legacies, 
and economical attractions, mega-cities may be associated with pollution illness, 
traffic, etc. A significant objective in the National development strategies is that 
all cities, especially Tehran would have sustainable and humane environment by 
2021. The “Cities of the World” publication intends to introduce and analyze de-
velopment plans currently carried out in Iranian cities and to identify significant 
projects in different cities world-wide.

Necessity to develop sub-surface spaces in Tehran
Underground tunnels and train stations have been built in Tehran since few years 
ago, while highway tunnels are being constructed only recently. Hence, there is 
a need for space reservation and management for short and medium- term future 
underground developments. Considering the above and in regard of the Tehran 
Islamic Council’s permission to identify impediments to sub-surface space devel-
opment across the city toward organizing underground structures and facilities, 
formulation and preparation of the “Comprehensive Plan for Underground Facili-
ties in Tehran” is a necessity. According to the plan, spaces allocated to subway 
train, highway tunnels, sub-surface parking lots, shelters, surface water drains, 
public facilities and services, vital private sector facilities and the Civil Defense 
are reserved for a 25 year prospective plan. The comprehensive plan would pro-
vide the framework to locate proper sub-surface spaces for public development 
projects and to manage and control underground construction activities in Tehran.

Case study: A brief look at the sub-surface spaces development condition in 
Helsinki, Finland
Usage of underground spaces is rapidly growing in many cities world-wide. For 
instance, in Helsinki, in addition to metro )urban subway train( lines, other sub-
surface buildings and facilities are also under construction. Statistics show that 
400 various types of underground buildings have been constructed since 1960. In 
that city’s comprehensive plan for underground development, there are currently 
200 locations reserved for sub-surface buildings and facilities.

A glance at the thoughts and opinions of Tehran Mayor
Urban management in the thoughts and opinions of the man who assumes his task 
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