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 شهر تهران ) هشت(توزیع فضایی و ساماندهی شبکه گذرگاهی منطقه
  

   دانشگاه تهران، دانشیار دانشکده جغرافیا_ ∗دکتر مهدی قرخلو
   دانشجوی دوره دکتری جغرافیا و برنامه ریزی، دانشگاه تهران  _فرامرز عزیز آسیایی 

  24/12/83 :دریافت مقاله

   30/8/84:  نهایی یدأیت
  

  چکیده  
که در بافت کلی شهر تأثیر   اهمیت ساماندهی شبکه گذرگاهی و معابر از یک سو به دلیل این      

مستقیم دارد و از سویی کم و کیف دسترسی به سایر خدمات را نیز مشخص می نمایند، بر هـیچ                     
آنچه مسلم است بایستی همراه با توسعه فضایی شـهر،          . ده نیست یک از برنامه ریزان شهری پوشی     

تعداد و درصد شبکه گذرگاهی نیز افزایش یابـد تـا از ایـن طریـق شـبکه معـابر موجـود بتوانـد                        
شـهر  هـشت   در این میان منطقه     . پاسخگوی نیازهای جدید و خصوصاً تراکم بالای ترافیکی باشد        

 نسبتاً بالا و همچنین بافتی چندگانه نمونه بسیار مناسـبی           تهران به دلیل دارا بودن جمعیت و تراکم       
ا از طریق مطالعات میدانی و با استفاده از سیستم تدر این مقاله سعی شده      . جهت این تحقیق است   

به بررسی وضعیت موجود شبکه معابر در سطح منطقه و محـلات آن             ) GIS(اطلاعات جغرافیایی 
ایی و مشکلات موجود خصوصاً در محلات غربی منطقه و          پرداخته شود و در نهایت به علل نارس       

آن گرفـت   می توان   از این تحقیق    نتیجه ای که    . ارائه راهکارهای مناسب در این راستا اشاره گردد       
ترین علت نارسایی و مشکلات مربوط به معابر ناشی از عدم تکامل و تغییر معـابر ،            است که مهم  

عدم تعادل میان عرضه و ((ست و به عبارت دیگر ناشی از       متناسب با رشد و توسعه کالبد شهری ا       
  .   است)) تقاضا

   .محله، توزیع فضایی، شبکه گذرگاهی، اماندهی، س هشتمنطقه :یکلیدواژگان 
  

  مقدمه 
با افزایش جمعیت در شهرهای ایران و به خصوص شهرهای بزرگ، حجم تقاضا برای خـدمات عمـومی افـزایش و                          

طـور مـستقیم در اسـتانداردهای مختلـف شـهری           ه  این کاهش ب  . رانه های مختلف شهری نیز کاهش یافت      متناسب با آن س   
در این میـان شـبکه   . تأثیر گذاشت و برآیند آن به شکل مشکلات مختلف زیست محیطی، اجتماعی و اقتصادی نمایان شد     

 مـشکلاتی شـد کـه امـروزه شـاهد آن      ترین سرانه های شهری مطرح است، دچـار  عنوان یکی از مهم  ه  گذرگاهی نیز که ب   
های همجوار آن موجـب ایجـاد ترافیـک          عدم تغییر در کالبد شبکه گذرگاهی متناسب با رشد جمعیت و کاربری           . هستیم

  .های تقریباً همه روزه در شهرهای بزرگ کشور و خصوصاً تهران شده است
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ذا ؛ ل ـ ه به مسئله زمان و هزینه، کار بسیار مـشکلی اسـت                  از آنجا که بررسی معابر و شبکه گذرگاهی شهر تهران با توج           
تهران به دلیل    هشت   در این میان منطقه   . در این مقاله سعی شده تا شبکه معابر یکی از مناطق تهران مورد بررسی قرار گیرد               

زی و  هـای مرک ـ   قـسمت . داشتن بافتی چند گانه و تراکم بالای جمعیتی و مسکونی جهت این پژوهش مناسب شناخته شد               
 اما بخش غربی و تا حدودی جنوب منطقه دارای بافت قدیمی اسـت  ؛شرقی این منطقه دارای بافتی منظم و شطرنجی است    

 و  عرض کم معابر در این قسمت از منطقه عبور و مرور سواره و پیاده را مشکل ساخته اسـت                  . و لذا با مشکلاتی روبروست    
چهـل الـی   متأسفانه معابر موجود همـان معـابر   ، طح منطقه و محلات آنعلیرغم افزایش شدید وسایل نقلیه و جمعیت در س       

از سوی دیگر سـاماندهی     . و کارایی لازم را ندارند    نبوده  سال پیش هستند که امروزه دیگر پاسخگوی نیازهای فعلی          پنجاه  
نـد در کیفیـت     های مختلفی که معـابر در سـطح شـهرها برعهـده دارنـد، مـی توا                 و بهسازی شبکه گذرگاهی به دلیل نقش      

اما پیش از شروع بحث اصلی ابتدا به سابقه مطالعات مربوط به شـبکه گـذرگاهی                . 1زندگی شهری بسیار مؤثر و مفید باشد      
  .به شکلی خلاصه اشاره می شود

  
  روش تحقیق 

اسـت  آن  طور کلی سعی بر     ه  در روش تحقیق تحلیلی ب    .  کاربردی است  – روش تحقیق در این مقاله به شیوه تحلیلی               
بـه بررسـی و تحلیـل آنهـا پرداختـه شـود و از ایـن طریـق                   ) ی و معلولی  رابطه علّ (که با توجه به رابطه موجود بین پدیده ها          

 این روش می توانـد      ،مشکل یا علت کشف گردد و از آنجا که عوامل مختلفی در نابسامانی شبکه گذرگاهی سهیم هستند                
  .بسیار سودمند و مفید باشد

ن تحقیق در ابتدا اطلاعات اولیه از طریق مطالعـات میـدانی و مـشاهده بدسـت آمـد و ایـن اطلاعـات بـه همـراه                                   در ای 
در سـه نوبـت      (هدقیق ـ پـازده    مطالعات میدانی نیز شامل شمارش وسایل نقلیـه در هـر          . اطلاعات کتابخانه ای تکمیل گردید    

در مرحلـه بعـد     . دو و محلـه ای اصـلی مـی گـردد          و همچنین اندازه گیری عرض معـابر درجـه یـک،            ) صبح، ظهر و عصر   
 مورد استفاده قرار گرفت و از این طریق حجـم ترافیـک            )GIS(عنوان داده های خام در سیستم       ه  اطلاعات بدست آمده ب   

های کالبدی، عرض و حجم ترافیک عبوری که برای  همچنین معابر بر اساس ویژگی. عبوری در هر معبر مشخص گردید 
 طبقـه   )GIS(توسـط   ) بر اساس معیارهای مشخص شده توسـط وزارت مـسکن و شهرسـازی            (یده است   آنها تعریف گرد  

 نقـشه بلـوک  ( از مرکز آمار ایـران  1:10000 و 1:2000های مختلف  همچنین نقشه های مورد نیاز در مقیاس  . بندی گردید 
انجام مراحل تجزیه و تحلیل و ترکیب و مرکز اطلاعات جغرافیایی شهر تهران تهیه گردید و در پایان پس از            ) های آماری 

  . صورت نقشه ها و نمودارهای نهایی آماده و ارائه گردیده لایه های مختلف اطلاعاتی ب
  

  سابقه مطالعات مربوط به شبکه گذرگاهی 
ل  امـا  مطالعـاتی کـه بـه شـک           ؛       هرچند مطالعات مربوط به شبکه گذرگاهی و معابر سابقه ای به قدمت خود شـهر دارد               

شـاید اولـین مطالعـات در    . امروزی یا جدید در این زمینه انجام گرفته است تفاوت بسیاری با اقدامات دوران گذشته دارند   

                                                 
تماعی، نقش معماری شهری، نقش آب و هوایی و  نقش جابجایی، نقش دسترسی، نقش اج: نقش های مختلف راه های شهری عبارتند از-1

).2، ص1374آئین نامه طراحی راههای شهری(نقش اقتصادی   
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 میلادی قانونی وضع گردید که بر طبـق  1285عنوان مثال در سال ه  ب.زمینه ساماندهی شهری در انگلستان صورت پذیرفت      

، 1371قاضـی حـسامی و دیگـران        ( هـا ارجـاع گردیـد      ظ و نگهـداری راه    هایی جهت حف   ها مسئولیت  آن به مالکین زمین   
عنـوان اولـین کـشور، مطالعـات و قـوانین مربـوط بـه شـبکه                 ه  گفـت کـه انگلـستان ب ـ      ابراز داشـت    بنابراین می توان    ) 1ص

  . گذرگاهی و حمل و نقل را به انجام رسانید و در این زمینه بیشترین تجربه را دارا است
کـه اولـین اتومبیـل یـا          شمسی شروع شـد، یعنـی زمـانی        1283ران شاید اولین حرکات در این زمینه از سال            اما در ای       

ورود ایـن عنـصر جدیـد شـهری         ). 2، ص 1376 قریـب (کالسکه بخار به وسیله مظفر الدین شاه قاجار به تهران آورده شـد              
. ب جهت عبور و مرور وسایل نقلیه شکل گرفـت         هایی با عرض مناس    تغییراتی را در شبکه گذرگاهی ایجاد نمود و خیابان        

لیکن در دوره پهلوی اول با سرعتی بیـشتر و شـکلی            ؛   اما بسیار محدود بود    ،هر چند این اقدامات در دوره قاجار شروع شد        
  هجـری شمـسی بـود      1312از جمله این اقدامات اجرای قانون تعـریض و توسـعه معـابر در سـال                 . رسیدانجام  به  اصولی تر   

آنچه مسلم است در این دوره تاریخی بیشترین تغییرات را در الگوی شبکه گذرگاهی شاهد ). 100، ص1376زاده مجتهد(
  .هستیم

 در آمد ءهای مختلفی به اجرا        پس از انقلاب اسلامی و با افزایش شدید جمعیت و وسایل نقلیه در شهر تهران، طرح
متأسفانه اقداماتی در راستای ساماندهی معابر محلی خصوصاً ولی . ی شدها در این شهر م که بیشتر شامل احداث بزرگراه

های   اما در بافت،ها مسئله ترافیک تا حدودی حل شد نابراین هرچند در بزرگراه و بهای قدیمی انجام نگرفت در بافت
د دارد که بر اراضی شهری استدلالی وجوۀ توسعهمچنین در . داخلی و مسکونی شهرها مشکلات همچنان باقی ماند

یا تأکید کنیم که  و  ایجاد نماییم،های جدید را در مناطقی که تراکم آنها پایین است اساس آن ما نمی توانیم راه
 اهمیت  که در این صورت  چرا؛های جدید می تواند پاسخگوی بیشتر سفرها و تراکم موجود باشد گنجایش بزرگراه
از سوی دیگر به ). 4، ص2000کینیث  (دمی شو  فراموشی سپرده  دست محله ای به  و درون  شخصی حمل و نقل های

 لذا اجرای ،های جامع و تفصیلی مشخص می گردد لی شبکه گذرگاهی در طرحهای ککه اغلب استخوانبندی  نآدلیل 
دی و کالبد آنها بسیار طولانی بوده و گاه به دلیل بیش از حد طولانی بودن زمان اجرای طرح و تغییرات اجتماعی، اقتصا

های مربوط به شبکه گذرگاهی که اغلب هم وسعت  همچنین به دلیل پرهزینه بودن طرح. شهر، کارایی لازم را ندارند
  . ها را دارند قابل توجهی از شهر را در بر می گیرند، تنها بخش دولتی و شهرداریها قدرت انجام این قبیل طرح

 ـ ،هـا صـورت مـی گیـرد        اریها بیشتر توسط شهرد           هرچند اجرای طرح   ا تقریبـاً اغلـب مطالعـات مربـوط بـه شـبکه              امّ
توسط این سازمان بـسیار انـدک        شده   لیکن مطالعات انجام  ؛  گذرگاهی توسط سازمان ترافیک شهر تهران انجام می پذیرد        

بکه معـابر شـهری   این در حالی است که هرگونه مطالعه و برنامه ریزی در رابطه بـا ش ـ . بوده و در اغلب موارد قدیمی است   
هرچند مطالعات انجام گرفته توسط این سازمان قابل تقدیر است، اما جهت بررسی و              . نیاز به اطلاعات دقیق و به روز دارد       

. های اصلی این شهر مـی شـود   مطالعه شبکه گذرگاهی خصوصاً ساماندهی آن اصلاً کافی نبوده و اغلب محدود به خیابان 
تهران مورد مطالعه قرار گرفته که ایـن میـزان اطلاعـات     هشت آیت، دماوند و رسالت در منطقهعنوان مثال تنها سه معبر  ه  ب

  .اً ناکافی استدر رابطه با معابر یک منطقه جدّ
 ها به این سازمان موجب گردیده تـا شـهرداری         ل کردن مطالعات مربوط به معابر توسط شهرداری              از سوی دیگر محوّ   

فاقد آمار و ارقام مناسب و کافی نسبت به معابر موجود در منطقه خود باشند و لذا معاونت حمل      های مناطق مختلف تهران     
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کـه   نآگانه شهر تهران تنها بر وضعیت معـابر نظـارت و رسـیدگی مـی نماینـد، بـدون                بیست و دو    و نقل شهرداری مناطق     
  .اطلاعات کافی جهت مدیریت شبکه گذرگاهی را در اختیار داشته باشند

   مطالعات کاربردی که توسط محققین در این زمینه صورت پذیرفته است متأسفانه بسیار اندک بـوده و اغلـب توسـط                         
هم به در خواست کارفرما و اغلب به منظورهای خـاص صـورت              که آن ؛  های مهندسین مشاور صورت می پذیرد      شرکت

در ) GIS( شکلی دقیق و به کمک نرم افزارهـای      می پذیرد، این درحالی است که مطالعات مربوط به شبکه گذرگاهی به           
بـرای تعیـین شـبکه راه و        ) GIS(کشورهای غربی چند دهه ای است که آغاز شده و حتی در ایالات متحده اداره آمار از                  

 ترابری کشور جهت دسترسی مأموران آمار برداری به نقاط مختلف و گزارش نتایج به مراکز جمع آوری استفاده می کند           
می توان به سـهولت بـه آمـار و ارقـام بـه روز مربـوط بـه                   ) GIS(چون توسط نرم افزارهای    ).17، ص 1381 تورانی   نوایی(

شبکه گذرگاهی دسترسی داشت، بنـابراین در حـداقل زمـان مـی تـوان بـه سـاماندهی معـابر پرداخـت کمـا اینکـه وجـود              
ی به انجام تحقیقات مربوط به شبکه گذرگاهی اطلاعات کافی موجب می گردد که محققین و دانشجویان نیز تمایل بیشتر  

هـای آن در برنامـه       های این نرم افزار استفاده گردد تا ما نیـز از مزیـت             امید است تا در کشور ما نیز از قابلیت        . داشته باشند 
به پیشرفت خود ادامه می دهد و امـروزه تبـدیل بـه یـک جـزء اصـلی             ) GIS(در هر حال    . ریزی شهری برخوردار گردیم   

 چه کسی می داند که در آینده چه تقاضاهایی نسبت به این سیستم بوجـود                .ها و ادارات شده است     ها، فعالیت  برای دولت 
در این مقاله نیز سعی گردیـده       ). 32، ص 2000روبرتو  (خواهد داشت   ) جدیدی( خواهد آمد و این سیستم چه کاربردهای      

اطلاعـات  . تهران مـورد تجزیـه و تحلیـل قـرار گیـرد           هشت  نطقه  وضعیت شبکه گذرگاهی م   )GIS(تا با استفاده از سیستم      
تهیـه عکـس و شـمارش و انـدازه گیـری             مشاهده،(  از طریق مطالعات میدانی    گونه که قبلاٌ بیان گردید      همان مورد نیاز نیز  

امـا  . ار گرفـت  عنوان داده های خام مورد استفاده قـر       ه  طی چهار ماه و همچنین مطالعات کتابخانه ای بدست آمد و ب           ) معابر
  .پس از این اشاره مختصر به سابقه مطالعات مربوط به شبکه گذرگاهی به بررسی منطقه مورد نظر می پردازیم

  

  و نارمک )هشت(بطه با شکل گیری منطقه تاریخچه مختصری در را
ازهای شـهری در   نشان می دهد که اولین ساخت و س ـ،بدست آمدهشت   آنچه از مطالعات و سوابق مربوط به منطقه           

های غربـی آن بـدون طـرح و برنامـه اصـولی شـکل گرفتـه                   آغاز گردیده و هر چند قسمت      1330سطح این منطقه از دهه      
، 1382مهندسـین مـشاور زیـستا    (های مرکزی و شرقی آن با اصول و ضوابط شهرسازی ساخته شده است              اما قسمت  ،است
  ).8ص

 سـی تـا   با حـدود (و در زمان دولت دکتر مصدق سی  ین منطقه در اوایل دهه      عنوان هسته اصلی و مرکزی ا     ه         نارمک ب 
این امر ناشی از هجوم بی سابقه و خانه سـازی           . به منظور اسکان کارمندان دولت در نظر گرفته شد        ) قطعه زمین چهار هزار   

ر دهـد کـه در دو ناحیـه          بود که دولت وقت را مجبور بر آن نمـود تـا دسـتو              1320بی ضابطه در اراضی مفت آباد در دهه         
. نازی آباد و نارمک که اراضی آنها خالصه و در تملک دولت بود طرح شهرسازی با اصـول و ضـوابط مـدنی پیـاده شـود      
. خیابان بندی ها و تقسیم اراضی با متد شهرسازی در دو منطقه به سرعت آغاز و عملیات خانه سـازی در آنهـا شـروع شـد                

 صورت گرفت و تهرانپارس نیز اندکی پـس از نارمـک و توسـط سـرمایه                 1343 از سال    احداث مجیدیه و وحیدیه نیز قبل     
  ).  9 و 8، ص1382مهندسین مشاور زیستا (داران زرتشتی و با اصول شهرسازی ساخته شد
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    و تقسیمات محله ای آن )هشت(یت منطقه موقع

نفـر در منتهـی     ) 1375مرکز آمـار ایـران       (336474 هکتار و جمعیتی بالغ بر       1275تهران با وسعتی برابر     هشت   منطقه        
این منطقه علیرغم وسعت نسبتاً کم خود نسبت بـه سـایر منـاطق شـهر تهـران، دارای      . الیه شرق شهر تهران قرار گرفته است     

  جـدا  چهـار   وسیله بزرگراه رسـالت از منطقـه        ه  تهران از سمت شمال ب    هشت  منطقه  . تراکم بالای جمعیتی و مسکونی است     
سـیزده  وسیله خیابان دماوند از منطقه      ه  محدود می گردد و ب    هفت و سیزده    از سمت جنوب و جنوبغربی به مناطق        .  شود می

 منطقـه  هـشت، در غـرب منطقـه   . محدود مـی گـردد  چهار و سیزده از سمت شرق و جنوبشرقی نیز به مناطق  . جدا می شود  
از لحاظ تقـسیمات ناحیـه ای       . حسن بنا از این منطقه جدا می شود       وسیله خیابان سبلان و استاد      ه  تهران قرار دارد که ب    هفت  

نـشان داده شـده   ) 1-1( شـمارۀ  نقـشه محله تقسیم می شود که چگونگی ایـن تقـسیمات در   بیست ناحیه و سه این منطقه به    
  . است

  

  بررسی بافت شهری و شبکه گذرگاهی در سطح منطقه  
هـا   که نوع هر یک از ایـن بافـت         طوریه  با شبکه معابر آن ارتباط دارد، ب      طور مستقیم   ه         شکل گیری بافت یک شهر ب     

در گذشته الگوی شـبکه  ). 39، ص1376مهندسین مشاور آمود راه ( ها در داخل شهر است نیز متأثر از شکل گیری خیابان  
 تحت تأثیر شکل گیری  اما امروزه بافت شهری به شدت،ارتباطی در شهرها بیشتر تحت تأثیر بافت شهری و توسعه آن بود

  .و توسعه شبکه گذرگاهی است
  

  تهران   )هشت( تقسیمات ناحیه ای و محله ای در سطح منطقه  -1نقشه 
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. می توان در سطح این منطقه دو بافت مختلف را در غرب، مرکز و شرق آن مشاهده نمودهشت    با نگاهی به نقشه منطقه     
ناحیـه  (ها طبق برنامه ریزی صورت پذیرفته است، همچـون نارمـک و تهرانپـارس               هایی از منطقه که شکل گیری آن       بخش

چون در آنها ابتدا معابر و شبکه گذرگاهی احداث گردیده و بلوک بندی ها بر اسـاس طـرح و نقـشه صـورت      ) یک و دو  
ل توجـه، یـادآور     محلات بخش نارمک با داشتن میادین محلـه ای قاب ـ         . پذیرفته است، شاهد بافتی منظم و شطرنجی هستیم       

واحدهای همسایگی هستند و بافت کاملاً شطرنجی تهرانپارس با داشتن تقـاطع هـای زیـاد و عـرض مناسـب معـابر، دارای            
  .دسترسی مناسبی است

دارای بافت تقریباً نامنظمی  ذو از ناحیهنوزده و بیست تا حدودی محلات سه و  در قسمت غربی منطقه یعنی ناحیه       
های شهری در این محلات غالباً فرسوده و قدیمی است و به دلیل مجاورت این کالبد فرسوده  ی دیگر بافتاز سواست و 

به دلیل فشرده بودن بافت شهری و تراکم .  این معابر دارای منظر خیابانی مناسبی نیستند،و قدیمی در کنار معابر شهری
و متناسب با شرایط بوده  دیگر مناسب نیازهای امروزی ن،دبالای مسکونی، اغلب معابر که دارای قدمتی زیاد نیز هستن

و نظم اند به همین دلیل اغلب معابر تحت تأثیر بافت شهری بسیار باریک، نامنظم و نامتعادل . زمان تغییر پیدا نکرده اند
ر این راستا بایستی در بنابراین در اجرای هرگونه طرح ساماندهی و اقداماتی د. سلسله مراتبی نیز در آنها رعایت نشده است

  . را مد نظر قرارداد و بعد از آن سایر محلات منطقه مورد توجه قرار گیرندهشت ابتدا محلات غربی منطقه 
       بحث دیگری که باید در محلات غربی و جنوبی مورد توجه قرار گیرد، بحث نظم سلسله مراتب شبکه گذرگاهی 

درجه بندی می شوند و ... معابر بر اساس حجم ترافیک، عرض، ظرفیت و  به این معنی که شبکه گذرگاهی یا ؛است
یعنی تهرانپارس و ) یک و دو(در سطح ناحیه . 1اتصال آنها به یکدیگر بر اساس همین نظم سلسله مراتبی صورت می گیرد

فته است، نظم های از پیش تهیه شده صورت پذیر که ساخت و طراحی معابر مطابق برنامه و طرح نآنارمک به دلیل 
سلسله مراتب گذرگاهی به خوبی رعایت گردیده است و تقریباً می توان تمامی سطوح سلسله مراتبی را در آنها مشاهده 

راه اصلی درجه (یعنی معابر شریانی درجه دو ؛ تقریباً دو سطح از معابر قابل تشخیص استسه اما در سطح ناحیه . نمود
به خوبی می توان دریافت که وجود این دو سطح از سلسله مراتب شبکه .  فرعیهای محله ای اصلی و و دسترسی) یک

 های محله ای فرعی به خیابان اتصال کوچه ها و دسترسی. گذرگاهی نمی تواند نظم سلسله مراتبی را در پی داشته باشد
موجب کندی جریان ترافیکی های شریانی درجه دو می تواند علاوه بر افزایش خطر تصادف برای عابرین و وسایل نقلیه، 

به هر حال اگر بخواهیم نظم سلسله مراتبی را در معابر ناحیه سه نیز شاهد باشیم، نیاز به . ها گردد در سطح این خیابان
های جمع و پخش کننده و محله ای اصلی خواهیم داشت که این امر نیز تنها با تعریض برخی از معابر و  ایجاد خیابان

وضعیت سلسله .  ممکن خواهد بود،ابری که در سطحی بالاتر از سلسله مراتب شبکه ارتباطی قرار دارندتبدیل آنها به مع
نشان داده شده ) 2-1( شماره نقشهمراتب شبکه گذرگاهی بر اساس طبقه بندی معابر و توزیع آنها در سطح منطقه در 

  .است
  
  

                                                 
 خیابان های جمع و پخش –) درجه دو( خیابان های اصلی– خیابان های اصلی درجه یک – بزرگراه ها – این نظم سلسله مراتبی به ترتیب شامل آزاد راه ها -1

  ). 195، ص1378وزین(می گردد ) دسترسی محله ای اصلی و فرعی(ن باز و بن بستکننده و خیابان های فرعی ب
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   بررسی توزیع فضایی شبکه گذرگاهی در سطح منطقه و محلات آن 

های تفصیلی شهری مشخص می گردد، لیکن         هرچند توزیع فضایی هر کاربری و همچنین شبکه گذرگاهی در طرح
در . دارد. . . نحوه این توزیع و کم و کیف آن بستگی به عوامل مختلفی همچون نقش شهر، ابعاد شهر، جمعیت شهر و 

این عوامل می تواند . منطقه ای عوامل دیگری نیز تأثیر داردرابطه با شبکه گذرگاهی و نحوه توزیع آن در هر شهر یا 
تهران تا حد زیادی می توان کم و کیف توزیع شبکه گذرگاهی را هشت در منطقه . فرهنگی، اقتصادی و شهرسازی باشد

  . های ساختمانی  ناشی از دو عامل مهم بشمار آورد؛ یکی بافت شهری و دیگری ابعاد بلوک
های موجود در سطح محلات و متوسط عرض  بر اساس تعداد معابر و خیابانهشت  گذرگاهی در منطقه        توزیع شبکه

با نگاهی به نقشه طبقه . معابر و همچنین درصد شبکه گذرگاهی نسبت به کل مساحت محلات محاسبه گردیده است
وع مشخص می گردد که در سطح و تجزیه و تحلیل شبکه گذرگاهی این موض) 2-1شماره نقشه(هشت بندی معابر منطقه 

 کیلومتر شریانی درجه دو 31 کیلومتر بزرگراه یا شریانی درجه یک و در حدود 44/11تهران در حدود هشت منطقه 
اختصاص ) کوچه ها(بیشترین سهم شبکه گذرگاهی در سطح منطقه به معابر دسترسی محله ای اصلی و فرعی. وجود دارد

های شریانی درجه یک و دو در  به هر حال مجموع خیابان. مسکونی بودن منطقه استعلت عمده این امر نیز که دارد 
های محله ای  درصد مجموع معابر این منطقه را شامل می گردد و این موضوع اهمیت دسترسیپنج سطح منطقه کمتر از 

  . و توزیع آنها را در سطح منطقه و محلات آن نشان می دهد
  

  تهران بر اساس سلسله مراتب شبکه گذرگاهی  )هشت( معابر در سطح منطقه  طبقه بندی و توزیع -2نقشه 
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از . های ساختمانی مشخص می گردد طور کلی تعداد معابر در هر محله با توجه به وسعت محله و ابعاد بلوکه ب        
ت، لذا تعداد معابر در آنها وچک اسهشت کو قسمت غربی منطقه ) سه(های ساختمانی در ناحیه  آنجا که ابعاد بلوک

در ناحیه ، که بیشترین تعداد معابر را در سطح منطقه دارا هستند) دو و سیزده (عنوان مثال محلاته ب. می باشدنسبتاً زیاد 
. برخی محلات دیگر نیز به دلیل مساحت و وسعت زیادشان دارای معابر زیادی هستند و قرار دارندهشت منطقه از سه 

  .      قرار دارند، در این گروه جای می گیرند) یک و سه( که به ترتیب در ناحیه ) ششچهار و(محله 
های ساختمانی، عامل مهم دیگری         در توزیع شبکه گذرگاهی علاوه بر عواملی چون مساحت محلات و ابعاد بلوک

های غربی منطقه که  دید، قسمتطور که پیش از این نیز عنوان گر همان. نیز دخالت دارد که همان بافت شهری است
 شکل گیری آن بر اساس طرح و برنامه ریزی شهری بوده واین منطقه می شود دارای بافتی نامنظم سه تقریباً شامل ناحیه 

با مشاهده بافت شهری در این قسمت از منطقه به خوبی می توان رشد ارگانیک وار کالبد شهری را مشاهده . نمی باشد
همه از . . . و باریک، واحدهای ساختمانی کوچک و فرسوده، عدم رعایت نظم سلسله مراتب خیابانی و معابر تنگ . نمود

که عامل مهمی که در توزیع فضایی شبکه ابراز داشت بنابراین می توان . های این قسمت از منطقه بشمار می روند ویژگی
نحوه شکل گیری و توزیع معابر . از منطقه استرشد ارگانیکی این بخش ، ثر بودهؤگذرگاهی در قسمت غربی منطقه م

لذا  و ستا صورت گرفته و به همین دلیل نیز اغلب آنها باریک و بدون نظم هندسی 40 و 30متناسب با نیازهای دهه های 
و همچنین  هشتمنطقه از ) یک و دو(در نواحی . امروزه نمی توانند پاسخگوی حجم ترافیک سواره و پیاده باشند

جود در این دو ناحیه عامل اصلی در توزیع معابر و شبکه ارتباطی در واقع طرح و برنامه ای است که این محلات مو
عنوان مثال طرح منظمی که در ساخت محلات ناحیه دو در سال ه ب. محلات بر اساس آن احداث و طراحی گردیده اند

ه کاربری شبکه گذرگاهی می باشد بدرصد 29 بکار رفته است، میزان مناسبی از سطح کل محلات را که حدود 1330
خصوصاً طراحی ؛ نیز صادق است) تهرانپارس(این موضوع در رابطه با شبکه ارتباطی ناحیه یک . اختصاص داده است

طور تقاطع های خیابانی  ها و همین تعداد معابر و خیابانتا یک شبکه ارتباطی شطرنجی در این بخش از منطقه موجب 
. به کاربری ارتباطی اختصاص داشته باشد) یک ( درصد از سطح کل ناحیه32 عامل موجب گردیده که زیاد باشد، همین

  ). صورت پذیرفته است GISمحاسبه درصدهای فوق توسط ( درصد می باشد 28برابر ) سه(این میزان در ناحیه 
طح منطقه توسط مهندسین مشاور های گذرگاهی، پارکینگ و حمل و نقل در س          هرچند میزان کل مساحت کاربری

ها در  اما مساحت خالص معابر و خیابان؛ )1، ص1382مهندسین مشاور زیستا( درصد محاسبه شده است35حدود  زیستا
عواملی که موجب گردیده تا درصد قابل توجهی از مساحت . هر ناحیه برابر با اعدادی است که در بالا آورده شده است

. که گذرگاهی اختصاص یابد علاوه بر بافت شطرنجی معابر، داشتن عرض بیشتر معابر استه کاربری شبب) یک (ناحیه
درصد شبکه گذرگاهی نسبت به ) 1-1(نیز صادق است، در نمودار شماره ) دو و سه(دو ناحیه بین این موضوع در مقایسه 

گونه که ملاحظه می گردد بیشترین درصد شبکه  همان. نشان داده شده استهشت کل مساحت محلات منطقه 
 متعلق به )هشت و بیست(می باشد که از این تعداد دو محله ) هشت، بیست، چهار و چهارده(گذرگاهی متعلق به محلات 

علت عمده . تعلق دارد) دوازده، پنج و دو(کمترین درصد شبکه گذرگاهی نیز به ترتیب به محلات . است) یک(ناحیه 
) دوازده(در محله . های ساختمانی است  بزرگ بودن بلوک)پنج و دو(ن درصد شبکه گذرگاهی در دو محله پایین بود
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کمترین درصد شبکه گذرگاهی در تا های ساختمانی، عرض کم معابر موجب شده  نیز علاوه بر بزرگ بودن بلوک

  .متعلق به این محله باشدهشت سطح منطقه 
 گذرگاهی نسبت به کل مساحت محلات مهم بنظر می آید و تأثیر مهمی نیز در این      آنچه در رابطه با درصد شبکه

که این معابر دارای عرض بیشتری هستند و  چرا؛ رابطه دارد، وجود معابر شریانی درجه یک و دو در سطح محلات است
قابل توجهی از شبکه دارای درصد ) بیست، چهارده، چهار، شش و هفت(به همین دلیل برخی از محلات همچون محلات 

های شریانی درجه یک و دو در محدوده  است که میزان قابل توجهی از خیابانآن علت عمده این امر . ارتباطی هستند
  .آنها قرار دارند

 
   تهران)هشت(  مقایسه تعداد، درصد و عرض معابر موجود در سطح منطقه -1    نمودار 
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درصد شبکه گذرگاهی در سطح منطقه و محلات آن تابع ابراز داشت که  با توجه به مطالب بیان شده می توان       

عرض متوسط معابر و تعداد معابر موجود در هر ) 1-1(تعداد معابر و عرض آنهاست، به همین دلیل در نمودار شماره 
  .ه استمحله نیز به همراه درصد شبکه گذرگاهی نشان داده شد

 و2دو (دو محله . می باشد)  ششوسیزده ، دو(گونه که ملاحظه می شود بیشترین تعداد معابر متعلق به محلات         همان
به دلیل دارا بودن وسعت قابل توجه نسبت به سایر محلات قاعدتاً بایستی دارای معابر بیشتری نیز باشند، اما در محله ) شش

گردیده تا تعداد سبب های ساختمانی  رض کم معابر به همراه کوچک بودن ابعاد بلوک ساختار ارگانیک و ع)سیزده(
های محلی اصلی و فرعی هستند که تعداد آنها  البته اکثر معابر در این محله شامل دسترسی. معابر بسیار قابل توجه باشند

محلات . است) هفده، چهارده و هفت(ت اما کمترین تعداد معابر متعلق به محلا؛ نسبت به سایر محلات قابل توجه است
تا  و به دلیل کوچک بودن و مساحت اندکی که دارند طبعاً کمترین تعداد معابر را نیز دارا هستند) هفده و چهارده(

تنها به دلیل بزرگ ) هفت(اما در محله . ثر بوده استؤهای ساختمانی نیز در این رابطه م حدودی بزرگ بودن ابعاد بلوک
بنابراین می توان چنین . تعداد معابر اندک است) های صنعتی موجود به دلیل کاربری(ها و عرض زیاد معابر  بودن بلوک

ثر بوده ؤهای صنعتی در این محله در توزیع فضایی و کم و کیف شبکه گذرگاهی م استنباط نمود که مکان یابی کاربری
  .است
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است و ) یک و دو( می شود، بیشترین عرض معابر متعلق به محلات ملاحظه) 1-1(گونه که در نمودار شماره          همان
این موضوع در رابطه با درصد شبکه . مشاهده می شود) رب منطقه در غسه(کمترین عرض معابر در محلات ناحیه 

ه گذرگاهی نسبت به کل مساحت محلات نیز صادق است و تنها این رابطه نسبت به تعداد معابر اندکی تغییر پیدا کرد
   . واقع اند) سه( قرار دارند که این دو محله نیز در ناحیه )سیزدهو دو (که بیشترین تعداد معابر در محلات  طوریه ب؛ است

. همچنین توزیع فضایی آن متناسب با نیاز شهروندان و حجم ترافیک باشد و        اصولاً بایستی تعداد و درصد شبکه معابر
با توجه ). 180، ص1376شیعه (ها و شبکه گذرگاهی دارد  نه های شهری اختصاص به راه درصد از سرا30 تا 25معمولاً 

بایستی سرانه شبکه ارتباطی در سطح این محلات ) 2-1نمودار شماره ( به وضعیت تراکم جمعیت در سطح محلات 
دارند، سرانه های شهری متناسب با نقشه تراکم جمعیت باشد، یعنی باید در محلاتی که تراکم بالای جمعیت و مسکونی 

گونه که در نمودار تراکم جمعیت منطقه مشخص است، بیشترین تراکم جمعیت به ترتیب در  همان. را افزایش داد
سایر محلات این ناحیه نیز  و قرار دارند) سه(این سه محله در ناحیه . شودمشاهده می ) دوازده، سیزده و پانزده(محلات 

کمترین تراکم جمعیت نیز به . نشان داده شده است) 2-1(ی بالایی هستند که در نموداردارای تراکم جمعیتی و مسکون
حال با توجه . جای دارند) هشت(نطقه م) یک(این سه محله نیز در ناحیه .  تعلق دارد)هفت، پنج و شش(ترتیب به محلات 

موجود بر میزان سرانه شبکه گذرگاهی در با ایجاد معابر جدید و یا تعریض معابر تا به وضعیت موجود بایستی سعی گردد 
به منظور نمایش بهتر وضعیت تراکم جمعیت و . و سایر محلات پر تراکم دیگر افزود) سیزده و پانزده، دوازده (محلات

در این نمودار به نحو بسیار مناسبی عدم تناسب . تهیه و ارائه گردیده است )2 -1(سرانه شبکه گذرگاهی نمودار شماره 
دوازده، (در واقع مشاهده می گردد که دقیقاً محلات . اکم جمعیت و سرانه شبکه گذرگاهی نشان داده شده استبین تر

که بیشترین تراکم را دارا هستند، به ترتیب کمترین سرانه شبکه گذرگاهی را نیز به خود اختصاص داده ) سیزده و پانزده
ر شبکه گذرگاهی این محلات می گردد و از کارایی آنها می این جریان معکوس خود به خود موجب فشار بیشتر ب. اند

دو محله ، که کمترین میزان تراکم را در سطح منطقه دارا هستند) هفت، پنج و شش(که در محلات  در حالی؛ کاهد
. نیز در رده چهارم قرار دارد )پنج( بیشترین سرانه شبکه گذرگاهی را به خود اختصاص داده اند و محله )هفت و شش(

نیز قرار دارند به دلیل تراکم کمتر جمعیت و ) یک و دو(مشخص است که کم و کیف این محلات که اغلب در ناحیه 
  .خواهند بود) سه(های مسکونی، بهتر از معابر ناحیه  ساختمان

  

  تعریض معابر و مشکلات مربوط به آن در سطح منطقه
ی شبکه گذرگاهی اغلب در رابطه با بافت های قدیمی شهر  تعریض معابر به عنوان یکی از روش های سامانده      

شکل گیری و ساخت معابری که در این بافت ها قراردارند تنها به صورت شکل ارگانیک صورت پذیرفته و . مطرح است
  . هیچگونه آینده نگری در رابطه با حجم ترافیک و تراکم جمعیت در آنها صرفنظر قرار نگرفته است

تهران این قبیل بافت ها و معابر در قسمت های غربی منطقه و تا حدودی جنوب آن مشاهده هشت نطقه        در سطح م
در مطالعات مربوط به عرض معابر، درصد معابر نسبت به کل مساحت محلات و سرانه شبکه گذرگاهی . می شود

 به ساماندهی کلی دارند و در واقع نیاز) سه(مشخص گردید که اغلب محلات غربی منطقه یعنی تقریباً کل محلات ناحیه 
بیشترین مشکل شبکه گذرگاهی در این محلات ناشی از عرض نامناسب آنهاست؛ به طوری که متوسط عرض شبکه 
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 متر کمتر است و لذا با توجه به تراکم بالای 1/2 و 5/3به ترتیب ) یک و دو(نسبت به دو ناحیه ) سه(گذرگاهی در ناحیه 

  .و محلات آن، افزایش عرض معابر سواره و پیاده امری الزامی بنظر می رسد) سه(احیه مسکونی و جمعیتی در ن

  
   مقایسه تراکم جمعیت و سرانه شبکه گذرگاهی -2نمودار
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ی این        از آنجاکه تعریض معابر هرگز نمی تواند بدون عقب نشینی واحدهای ساختمانی صورت پذیرد و عقب نشین
این امر زمان طولانی را طلب ، لذا واحدها نیز موجب تخریب اغلب بناهای مجاور معابر و نوسازی مجدد آنها می گردد

که اغلب  نآبه دلیل  و با شدت بسیار بیشتری مشاهده می گردد) سه(می نماید این مشکل خصوصاً در محلات ناحیه 
تخریب کل بنا را در پی  _ حتی جزئی _ هرگونه تخریبیبنابراین ، واحدهای مسکونی فاقد اسکلت فلزی مناسب هستند

عمر بالا و فرسودگی این بناها نیز این موضوع را تشدید می نماید و از سوی دیگر وجود دیوارهای . خواهد داشت
موجب می گردد که در ) دوازده و سیزده(خصوص محلات ه ب )سه(مشترک در اکثر واحدهای مسکونی محلات ناحیه 

لذا افرادی که حتی تمایل به نوسازی واحدهای ؛ ورت تخریب یک بنا سایر بناها نیز در خطر تخریب قرار گیرندص
که اغلب زیربنای این واحدها کم است و در طرح تعریض  چرا، نمی توانند به این مهم نائل آیند، مسکونی خود دارند

بنابراین اکثر .  که اغلب قابل توجه نیز هست از دست می رودمعابر نیز قرار دارند که در صورت نوسازی مقداری از زمین
  . استشده صورت یک دور تسلسل موجب فرسودگی بیشتر بناها ه این امر ب و افراد مجبور به فروش خانه خود می شوند

ترین اقدامات  عنوان یکی از مهمه ه با توجه به مطالب عنوان شده، تعریض معابر بابراز داشت ک       بنابراین می توان 
لازم و ضروری است که تنها از این . تهران امری حتمیهشت جهت ساماندهی شبکه گذرگاهی در قسمت غربی منطقه 

طریق می توان کم و کیف این معابر را با حجم ترافیک سواره و پیاده متناسب نمود و تا حدی وضع نابسامان شبکه معابر 
های تعریض معابر و همچنین ساخت معابر جدید مشکلاتی وجود دارد که در   طرحاما در رابطه با اجرای. را بسامان کرد

  : ترین آنها اشاره می گردد زیر به مهم
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  ؛ هاست ها که به دوش شهرداری هزینه بالای اجرای این طرح -1
  ؛ مشکلات مربوط به مالکیت و حقوق اراضی شهری -2
  ؛ ها دارد، به اجرای این طرحعدم تمایل افرادی که منازلشان در طرح تعریض معابر قرار -3
 ؛ منوط ساختن عقب نشینی واحدهای ساختمانی به نوسازی این واحدها که اغلب هم صورت نمی گیرد -4

هشت فقدان قدرت مالی اکثر افراد در نوسازی واحدهای ساختمانی خود، خصوصاً که در این بخش از منطقه  -5
            ؛ اغلب قشر متوسط تا فقیر سکونت دارند

ها به دلیل ضوابط سخت شهرداری برای اخذ جواز ساخت و ساز و  وجود نگرش منفی نسبت به شهرداری -6
  ؛ )44، ص1376توسلی (سنگین بودن هزینه آن و در نهایت عدم نوسازی و عدم تعریض معابر

صورت اغلب واحدهای ساختمانی که در مجاورت معابر قرار دارند دارای کاربری تجاری هستند که در  -7
تعریض معابر تقریباً از دست خواهند رفت و حتی در صورت نوسازی با توجه به بالا بودن ارزش سرقفلی و 

به دلیل وقفه ای که پیش خواهد آمد مالکین این املاک ضرر زیادی را متحمل خواهند شد ، درآمد حاصل از آن
که همواره منافع فردی بر  چرا؛ )ار لازم بنظر آیدحتی اگر این امر بسی(لذا اغلب تمایلی به تعریض معابر ندارند و 

  . منافع عمومی ارجحیت دارد
و ) 90، ص1381رضویان( متر است 8 -12بین و        با توجه به عرض متوسطی که برای کوچه ها در نظر گرفته می شود 

  ، است متر 2/11و 3/13، 7/14به ترتیب برابر با  که هشتمنطقه از ) یک و دو و سه(عرض متوسط معابر در نواحی نیز 
   .1حتی کمتر از متوسط عرض کوچه های شهری است) سه(می توان دریافت که متوسط عرض معابر در ناحیه 

-1(       جهت تجزیه و تحلیل بهتر از وضعیت عرض معابر، میانگین عرض معابر در هر محله محاسبه و در نمودار شماره 
تعلق ) سه و پنج(بیشترین عرض معبر به محلات شود، ه که در این نمودار ملاحظه می گون همان. نشان داده شده است) 3

در نمودار . می باشدهشت منطقه ) دو(این دو محله متعلق به ناحیه . است متر 6/17 و 37/18دارد که به ترتیب برابر با 
 این . هر محله مقایسه گردیده استمتوسط عرض معابر در سطح محلات منطقه با سرانه شبکه گذرگاهی در) 1-1(شماره 

اما کمترین عرض معبر متعلق . مقایسه نشان  می دهد که با افزایش عرض معابر سرانه شبکه گذرگاهی نیز افزایش می یابد
هشت منطقه از ) سه(این دو محله نیز به ناحیه .  متر می باشد5/10 و 2/9که به ترتیب حدود است ) 15و 12(به محلات 
  .  درصد کمتر از دو محله قبلی است50گونه که ملاحظه می گردد عرض معابر در این دو محله حدود  همان. تعلق دارند

طور یکسان در سطح منطقه ه اما این میزان ب؛  متر است13نیز برابر با هشت        عرض متوسط معابر در سطح منطقه 
به نحوی که در ناحیه ؛ بسیار متفاوت استهشت قه متوسط عرض معابر در سطح نواحی سه گانه منط. مشاهده نمی شود

این امر نیز به خوبی عدم .  متر است2/11برابر با  ) سه( متر و در ناحیه 3/13برابر ) دو( متر، در ناحیه 7/14برابر ) یک(
ناحیه نامناسب بودن عرض معابر در اکثر محلات . نشان می دهدهشت  منطقه از ) سه(تناسب عرض معابر را در ناحیه 

عنوان مثال جمع آوری زباله ها توسط ه ب. مشکلات خدمات رسانی را نیز به همراه دارد) دو(و محلات جنوبی ناحیه ) سه(
ماشین آلات ممکن نیست و همین امر مشکلاتی همچون آلودگی معابر و کوچه ها را به دلیل قرار دادن زباله در ورودی 

                                                 
  ).90،ص1381رضویان ( متر در نظر گرفته می شود 45 و 30-35 ، 18-24 متوسط عرض خیابان های فرعی، اصلی و بزرگراه ها نیز به ترتیب - 1
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زرگترین مشکل و خطر ناشی از عرض نامناسب معابر مربوط به مسئله امداد رسانی شاید ب. معابر و کوچه ها به همراه دارد

خصوصاً در مواقع آتش سوزی است که به دلیل عرض بسیار اندک معابر امکان ورود ماشین آلات و وسایل نقلیه امداد 
 به شکل مناسب به امر امداد ها و امداد گران نمی توانند رسانی وجود ندارد و به همین دلیل در اغلب موارد آتش نشان

  .رسانی نائل آیند و بنابراین میزان خسارات جانی و مالی افزایش می یابد
  

   )هشت(شبکه گذرگاهی در سطح محلات منطقه عرض متوسط  -3نمودار
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ی تواند بر کم و کیف مبلمان شهری نیز تأثیرگذار از سوی دیگر عرض معابر و خصوصاً عرض پیاده روها م              
اما این امر در صورتی ؛ ها صورت می گیرد مشخص است که اغلب، مکان یابی عناصر مبلمان شهری در پیاده رو. باشد

متأسفانه عرض پیاده روها در سطح منطقه و خصوصاً در ناحیه . امکان پذیر خواهد بود که عرض پیاده روها مناسب باشد
 کمبود شدید سطل( است و محلات جنوبی بسیار کم است و از اینرو است که میزان عناصر مبلمان شهری بسیار کم) هس(

در سطح پیاده روها به دلیل  عناصر این گاه مکان یابی برخی از). تلفن از جمله این موارد است های کیوسکهای زباله و 
به منظور افزایش مبلمان تا بنابراین لازم است .  عابرین عمل می کندعرض بسیار کم پیاده روها همچون موانعی بر سر راه

شهری و بهبود منظر خیابانی در سطح منطقه و محلات آن و از سویی رعایت اصول ایمنی جهت عابرین پیاده، عرض 
  .پیاده روها نیز افزایش یابد

های  رگاهی علاوه بر کالبد معابر، بایستی کاربری   در پایان بایستی به این نکته اشاره نمود که جهت ساماندهی شبکه گذ
های  همچون کاربری(های تراکم زا در جوار معابر شهری  که وجود کاربری چرا؛ همجوار معابر نیز ساماندهی گردد

از جمله معابری که در . موجب افزایش ترافیک و کندی عبور و مرور می شوداغلب ... ) تجاری، اداری، فرهنگی و 
خیابان آیت، خیابان آیت اله مدنی خصوصاً حدفاصل چهاراه  : با این مشکل روبر هستند عبارتند از هشت ه سطح منطق

های  خصوصاً پارکینگ(های عمومی  می توان با ایجاد پارکینگ. هایی از بزرگراه رسالت سبلان و مسیل باختر و بخش
ین قبیل معابر تنها با تغییرات کالبدی وساماندهی اما ساماندهی کامل ا؛ تا حدودی این مشکل را حل نمود) طبقاتی
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 پروژه های احیاء شهری هرچند کوچک یا بزرگ وقتی که با تعریض همچنین. های همجوار ممکن خواهد بود کاربری
، 1380گیبونز و دیگران( پیاده روها همراه باشد، فرصت خوبی را جهت تجدید تجهیزات خیابانی نیز فراهم می کند

  ).  4ص
   

 تیجه گیری ن

ها و سرانه های شهری را تعداد و تراکم        از آنجا که در برنامه ریزی شهری و کاربری اراضی همواره میزان کاربری
جمعیت و به عبارت دیگر نیازهای موجود مشخص می نمایند، لذا اگر بر این اساس بخواهیم داوری نماییم عدم تناسب 

به این معنی که در محلات غربی با . مشاهده خواهیم کردبه خوبی هشت  منطقهبین عرضه و تقاضا را در سطح محلات 
 است که تراکم) تهرانپارس(و شرقی ) نارمک(های بالا، درصد شبکه گذرگاهی کمتر از محلات مرکزی  وجود تراکم

با توجه به  هشت  منطقهبنابراین می توان به این نتیجه رسید که توزیع شبکه گذرگاهی در سطح. های پایین تری نیز دارند
این موضوع با توجه به نمودار . درصد شبکه گذرگاهی متناسب با نیازهای موجود و تراکم جمعیت صورت نگرفته است

  .یعنی نمودار مقایسه تراکم جمعیت و سرانه شبکه گذرگاهی در محلات منطقه به خوبی مشخص می گردد) 2-1(شماره 
ه بین تعداد و فراوانی معابر در سطح محلات ابراز داشت کمی توان ، ه به آنها اشاره شد      همچنین با توجه به مطالبی ک

که علت اصلی آن عرض معابر موجود در این محلات است و ؛ منطقه و درصد شبکه گذرگاهی رابطه منطقی وجود ندارد
موجب شده تا  هشتمنطقه  از )سه(ها در محلات غربی یا ناحیه  همین عامل یعنی پایین بودن عرض معابر و دسترسی

درصد شبکه گذرگاهی نسبت به کل مساحت محلات پایین باشد و این امر موجب وارد آمدن بار ترافیکی شدیدی به این 
بیست با مقایسه عرض معابر محلات ) 3-1(در نمودار شماره .  تا حد زیادی از کارایی آنها کاسته استومعابر گردیده 

ی شویم که تقریباً تمامی محلات غربی و تا حدودی جنوب منطقه دارای معابر کم عرضی متوجه مهشت گانه منطقه 
  .که نیاز به تعریض دارنداست 

عنوان یک نتیجه کلی چنین عنوان نمود که بیشترین مشکلات مربوط به شبکه گذرگاهی در ه        در پایان می توان ب
ت عمده آن نیز ساخت ارگانیک این محلات و بافت نامنظم و مربوط به غرب منطقه می گردد که عل هشت سطح منطقه

  .  در این رابطه ارائه راهکارهای ذیل ضروری بنظر می رسد. فرسوده شهری آن است
 به منظور افزایش کارایی و عرض مفید معابر خصوصاً معابر دسترسی محله ای درجه یک و جمع و پخش کننده –        

های عمومی است و می توان از این طریق بخش قابل توجهی از وسایل  راه احداث پارکینگها بنظر می رسد که بهترین 
 و موجب کاهش عرض مفید ه خصوص معابر محلات غربی پارک شده ها و معابر منطقه و ب نقلیه را که در کنار خیابان

زیکی معابر بر عرض مورد استفاده ها منتقل نمود و از این طریق بدون تعریض فی ند، به این پارکینگکرداین معابر می 
ویژه آنهایی که در پارک کردن سریع و صحیح ه  از سوی دیگر وجود پارکینگ باعث تسهیل کار رانندگان ب.آنها افزود

، 1379بهبهانی (افزایش ظرفیت خیابان می شود موجب در خیابان مهارت کافی ندارند، خواهد شد و این امر به نوبه خود، 
های  به دلیل کمبود فضای پارک وسایل نقلیه و فقدان پارکینگ) سه(ها در ناحیه  این پارکینگایجاد ). 111ص

  . خصوصی در داخل واحدهای ساختمانی بسیار ضروری بنظر می رسد
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که بخش اعظم مشکلات مربوط به شبکه گذرگاهی محلات غربی و تا حد اندکی مرکزی و جنوبی   به دلیل این–        

 بنابراین بهتر است که با رعایت این نظم ؛ ناشی از عدم رعایت نظم سلسله مراتب شبکه گذرگاهی است )هشت(منطقه 
با توجه به این . سلسله مراتبی ضمن افزایش امنیت جهت شهروندان و عابرین، عملکرد این معابر را نیز بهبود بخشید

غربی و جنوبی منطقه باید صورت گیرد و بر خصوص در نواحی ه موضوع احداث معابر جدید و تعریض معابر قدیمی ب
  . و جمع و پخش کننده ها افزوده شود) درجه یک(میزان معابر دسترسی محله ای اصلی 

ها می توان تا حد ممکن از میزان ترافیک های غیر  های تراکم زا و ساماندهی این قبیل کاربری  با تغییر کاربری-         
  .عابر آن کاستضروری موجود در سطح منطقه و م

و قدمت هشت عنوان یک راه حل کلی بنظر می رسد که با توجه به وضعیت محلات غربی منطقه ه  در خاتمه ب–        
بالای این محلات و معابر آنها از یک سو و فرسودگی و نا کارایی اغلب معابر شهری در این محلات از سوی دیگر، بهتر 

ب یک طرح بلند مدت توسط بخش دولتی و شهرداری از مردم خریداری گردد و آن است که این بخش از منطقه در قال
از سوی دیگر اغلب بناهای موجود در این محلات بیش . پس از تخریب، تجمیع و نوسازی در اختیار شهروندان قرار گیرد

 مسکونی و همچنین با توجه به بحث زلزله و ایمن سازی واحدهای که از پنج دهه قدمت دارند و به شدت فرسوده اند
هشت تراکم بالای جمعیت و واحدهای ساختمانی در این محلات نیز تخریب و نوسازی کلی این بخش از منطقه 

نشان هشت برخی از پیشنهادات جهت بهبود شبکه معابر منطقه ) 3-1( شماره نقشه در با این حال. ضروری بنظر می رسد
  .داده شده است

  
   )هشت(ده جهت بهبود شبکه گذرگاهی منطقه  پیشنهادات ارائه ش -3نقشه 
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