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سخن مديرمسوول: اينک بهار
علی ترکاشوند
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سخن مديرمسوول 

علي تركاشوند 
مدير مسوول

برف بر كوه ها و قله ها نشس�ته است، هوا كم كم گرم می شود و گنج برف از 
دل خود گل می دهد و در جوی های خشك آب جاری می شود.

باران بهاری بارش می گيرد و بوی گل و چمن، دش�ت و دمن را می پوش�اند، 
هوای جوانی جان و مشام را پر می كند.

دگرگونی طبيعت به آرامی روی می دهد و نويد اميد می دهد.
نويد عيد و نوروز، يعنی كه بايد گرد و غبار غم را به دست باد بهاری سپرد.

بايد كه نوشيد و از نو روييد، بايد پنجره ها را به سمت آفتاب باز كرد.
س�ال كهنه را به خانه ی تجربه س�پرد و س�ال نو را از اميد انباش�ت، اميد به 

دگرگونی و تغيير.
در آس�تانه بهار، طبيع�ت دگرگون می ش�ود و تعادل س�رلوحه زندگی قرار 
می گيرد. بهار، رحمت پروردگار است و مهر او چون باران بر زندگی ما جاری 

می شود.
بيايي�د از طبيع�ت عق�ب نمانيم، ما نيز ديگرگون ش�ويم و امي�د و تعادل را 

سرلوحه زندگی و كار خود قرار دهيم.
در لحظ�ات زيب�ای حلول س�ال نو، دس�ت ب�ه دع�ا برداريم و از پ�روردگار 
 بخواهي�م كينه و غم را از دل ما بزداي�د و مهر و محبت را بر جان و زبان مان 

ساری كند.

ه��ست ب��رهان بر وجود رست�خيز اين بهار نو ز بعد ب�رگ ريز 
هر چه خورده ست اين زمين رسوا شود در ب�هاران رازها پ�يدا شود 
چ�ون بخ�واهد رس�ت، ت�خم بدمكار رازها را می كند حق آشكار 

 "مولوی"

عطر نرگس
 رقص باد

  نغمه و بانگ پرستوهای شاد
خلوت گرم كبوترهای مست

 نرم نرمك می رسد اينك بهار
 خوش به حال روزگار

                                         "فريدون مشيری"

. . . ر ین�ک به�ا ا
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سخن مديرمسوول 

نوروز در لغت نامه دهخدا
نوروز. ] نَ  / نوُ [ )اِ مركب( روز اول ماه فروردين كه رس�يدن آفتاب اس�ت به نقطه ی 
اول حم�ل. )غياث اللغات(. روز اول فروردين كه رس�يدن آفتاب به برج حمل اس�ت 
و ابت�داء بهار اس�ت و اين را ن�وروز كوچك و نوروز عامه و ن�وروز صغير گويند و نيز 
شش�م فروردين ماه روز خرداد كه نوروز بزرگ و نوروز خاصه گويند. )رش�يدی( )از 
جهانگيری(. به معنی روز نو اس�ت و آن دو باش�د، يكی نوروز عامه و ديگری نوروز 
خاصه و نوروز عامه روز اول فروردين ماه اس�ت كه آمدن آفتاب به نقطه ی اول حمل 
باش�د و رسيدن او به نقطه ی اول بهار اس�ت. گويند خدای تعالی در اين روز عالم را 
آفري�د و هر هفت كوكب در اوج تدوير بودند و اوجات همه در نقطه ی اول حمل بود، 
در اين روز حكم ش�د كه به س�ير و دور درآيند و آدم عليه السلام را نيز در اين روز 
خل�ق ك�رد، پس بنابراين اين روز را ن�وروز گويند و بعضی گفته اند كه جمش�يد كه 
او اول جم نام داش�ت و عربان او را منوش�لخ می گويند س�ير عالم می كرد چون به 
آذربايجان رس�يد، فرمود تخت مرصعی بر جای بلندی رو به جانب مش�رق گذارند و 
خود تاج مرصعی بر س�ر نهاده بر آن تخت بنشس�ت، همين ك�ه آفتاب طلوع كرد و 
پرتوش بر آن تاج و تخت افتاد ش�عاعی در غايت روش�نی پديد آمد، مردمان از آن 
ش�اد ش�دند و گفتند اين روز نو است و چون به زبان پهلوی شعاع را شيد می گويند 
اين لفظ را بر حكم افزودند و او را جمش�يد خواندند و جش�ن عظيم كردند و از آن 
روز اين رس�م پيدا ش�د. و نوروز خاصه روزی اس�ت كه نام آن روز خرداد است و آن 
شش�م فروردين ماه باش�د و در آن روز هم جمش�يد بر تخت نشس�ت و خاصان را 
طلبيد و رس�مهای نيكو گذاش�ت و گفت خدای تعالی ش�ما را خلق كرده است، بايد 
كه به آب های پاكيزه تن را بش�وييد و غس�ل كنيد و به س�جده و ش�كر او مشغول 
باش�يد و هر س�ال در اين روز به همين دس�تور عمل نماييد، و اي�ن روز را بنابراين 
نوروز خاصه خوانند. و گويند اكاس�ره هر سال از نوروز عامه تا نوروز خاصه كه شش 
روز باش�د حاجت های مردمان را برآوردندی و زندانيان را آزاد كردندی و مجرمان را 
عفو فرمودندی و به عيش و شادی مشغول بودندی، و معرب آن نيروز است. اين روز 
را در نزد پادش�اهان عجم و يزدانيان ايران شرف هاس�ت، گويند در آن روز ايجاد و 
انش�اء خلق شده و سعدتر از ساعات آن روز ساعت تحويل شمس است به حمل... و 
س�بب حرمت اين روز را وجوه گفته اند: يكی آن اس�ت كه در عهد تهمورس آيين و 
مذهب صابئيه رواج و رونق تمام داش�ت، چون شاهنشاهی به جمشيد رسيد تجديد 
آئين ايزدپرستی كرده... و ناميد اين روز را نوروز و عيد گرفت... و گويند در اين روز 
نيش�كر به دست جمشيد شكسته ش�د و از آن خورده شد و آبش معروف و مشهور 
گرديده و شكر از آن ساختند، بنابراين در روز نوروز خوردن شكر رسم شده و از آن 

حلويات ساختند و خوردند و هنوز آن رسم برقرار است. 
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درباره بنیاد و علل برگزاری نوروز اقوال گوناگونی ذکر 
شده است. اکثر نویسندگان و شاعران ایرانی و عرب، 
 بنیاد نوروز را به جمش��ید پادشاه پیشدادی نسبت

 می دهند. در این راستا روایت های گوناگونی ذکر شده 
است. به عنوان مثال ابوریحان بیرونی در آثار الباقیه 
آورده است که: چون اهریمن لعین باران و فراوانی را 
از مردمان زایل کرد و خشکسالی و قحطی را بر کره 
زمین فرونشانید، جم به فرمان خداوند به جنگ با وی 
شتافت و سرانجام اهریمن را شکست داده و اعتدال و 
برکت را به زمین بازگردانید و چون این غائله خاتمه 
یافت، جم چونان خورشید بدرخشید و از اینجاست 
که لقب شید را بر وی نهاده و او را جمشید خوانده اند. 
چون جمشید به زمین بازگشت هر نهال و هر چوب 
خشکی سبز شد و از آن پس این روز را روز نو یا نوروز 
نام نهادند و آنگاه هر کس از راه تبرک در تشتی جو 
کاشته و سبزه رویانیده و از اینجاست که رسم سبزه 
رویاندن با فلسفه حیات دوباره یافتن در میان مردم 

باقی مانده است.
در روای��ت دیگری آمده اس��ت که چون جمش��ید 
گردونه ای بساخت و دیوان و شیاطین را برآن داشت 
تا آن گردونه را بر دوش گرفته و به آس��مان بروند و 
به یک روزه از کوه دماوند به س��رزمین بابل فرو آمد. 
مردم در ش��گفت آمدند و این روز را نوروز خواندند.                                                                                                      

)بیرونی،325،327،1363(
مردم شناسان که زندگی اقوام مختلف را مورد بحث 
ق��رار می دهند، ش��روع هر فصل نوین��ی از زندگی 
که طی آن ش��خص یا گ��روه و جامعه از وضعیت و 
موقعیتی قدیم به وضعی��ت و موقعیتی جدید وارد 
می شوند را مرحله ای گذار می نامند. )میرچا الیاده( 
آنان اعتقاد دارند که میان بسیاری از  رفتارهای آیینی 
و پدیده های طبیعی که از حالت و وضعیتی به حالت 
و وضعیت جدیدی  وارد می ش��ود، پیوند و ارتباطی 

نمادین وجود دارد.

نوروز، جش��نی ملی اس��ت که مردم طی آن و با 
نو ش��دن س��ال و تجدید حیات طبیعت، گذاری 
نمادین و پر رمز و راز را آغاز می کنند. مناس��ک و 
آیین های مرتبط با نوروز را می توان به س��ه گروه 
مناس��ک پیش از گذار، مناسک، مناسک مرحله 

گذار و مناسک پس از گذار تقسیم کرد.
مناسک و آیین های پیش از گذار که شامل سنت های 
خانه تکانی و پلش��ت زدایی، نشانیدن سبزه، آمدن 
پیک های نوروزی، آیین های مرتبط با چهارش��نبه 
سوری، مراسم زیارت اهل قبور در شب آخرین جمعه 
سال، مراسم غسل و تطهیر پیش از سال نو می شود. 
این س��نت ها پی��ش از زمان تحویل س��ال برگزار 
می شود. مناسک و آیین های مرتبط با مرحله گذار 
ش��امل مراسم مربوط به تحویل سال، چیدن سفره 

مقدس هفت سین و دعای تحویل سال است.
مراسم پس از مرحله گذار نوروز شامل دید و بازدیدهای 
نوروزی، پاشاندن آب در نخستین سپیده دم فروردین 
بر یکدیگر، لیسیدن عسل، فرستادن هدیه شکر از بهر 
یکدیگر، مراسم مرتبط با سیزده به در و مراسم دیگری 

از این دست است.
خان�ه تكانی: مردم با پاک س��ازی محیط زندگی، 
خانه تکانی و پلشت زدایی به پیشواز نوروز می روند. 
این سنت کهن شاید نمادی برای بیرون راندن دیوان 
و شیاطین از خانه و کاشانه باشد. باید یادآور شد که 
سه عنصر آب، آتش و خون در اغلب مراسم مرتبط 
با گذار ایفای نقش می کنن��د. اصولاً در عمل خانه 
تکانی نیز ما تمامی اسباب زندگیمان را یکبار از عنصر 
پاک کنن��ده و آیینی آب عبور می دهیم. باید یادآور 
شد که در متون کهن بر خانه تکانی و زدودن زنگار از 

آیینه دل ها تاکید بسیار شده است.
نشانيدن س�بزه: ابوریحان بیرونی در آثار الباقیه 
آورده اس��ت که: چون جم اهریمن لعین را شکست 
داده و غائله خشکس��الی را خاتمه بخش��ید، باران و 

اعتدال را به جهان بازگردانیده، هر چوب خش��ک و 
شاخه ای سبز شد و هر کس از راه تبرک و مبارکی 
در تشتی جو کاشت. از اینجاست که رسم سبزه سبز 
کردن در میان مردم باقی مانده است. )بیرونی1363: 

)330-326
در میان بسیاری از مردم این باور وجود دارد که سبزه 
سبز کردن به نوعی، جادوی تقلیدی مزارع است. در 
واقع مردم با این کار، طبیعت را به از سر گرفتن زندگی 
و حیات دوباره تحریک و تشویق می کنند. همچنین 
این اعتقاد وجود دارد که سبزه سبز کردن می تواند 
نوعی تفأل زدن به طبیعت باشد. بیرونی در این باب 
آورده اس��ت که: از آداب جشن نوروز این بود که در 
صحن هر خانه بر هفت ستون، هفت رقم از غلات را 
می کاشتند و هر یک از آنها که بهتر می رویید، دلیل 

ترقی و خوبی زراعت آن غله در سال نو بود.
آمدن پيك های نوروزی: یکی دیگر از مناس��ک 
پیش از گذار نوروز، س��نت آمدن پیک های نوروزی 
و آوردن مژده نزدیک ش��دن س��ال نوست. یکی از 
پیک های نوروزی حاجی فیروز است. حاجی فیروز در 
روزهای پایانی سال با صورتی سیاه و پیراهنی سرخ 
و کلاهی قالب و دایره ای زنگی ظاهر شده و با شور 
و نشاط، مژده فرارسیدن سال نو را می آورد. مرحوم 
اس��تاد مهرداد بهار، اسطوره شناس نامی کشورمان 
معتقد است: “حاجی فیروز که تنها در چند روز پایانی 
سال کهنه و چند روز آغازین سال نو ظاهر می شود، 
می تواند نمادی از سیاوش باشد که در اسطوره های 
ایرانی به عنوان ایزد نباتی معرفی می ش��ود. صورت 
سیاه او نماد و نشانه توقف سیاوش در جهان مردگان 
اس��ت و لباس سرخ رنگ او علامت و نشانه ی خون 
و زندگ��ی اس��ت. می توان گفت ک��ه آمدن حاجی 
فیروز، نمادی از بازگش��ت سیاوش است و می تواند 
دربردارنده ی این باور باشد که پس از مرگ، زایشی 

دوباره و نوین آغاز می شود. )بهار،1376(

نمادپردازی در
 مراسم آیینی نوروز
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کوسه بر نشاندن: ابوریحان بیروی در کتاب التفهیم 
آورده است: “مردی بیاید کوسه؛ بر نشسته بر خری و 
به دستی کلاغی برگرفته و به دست دیگر، بادبیزنی که 
با آن خویشتن  همی باد زدی و زمستان را وداع کردی 

و از مردمان چیز یافتی.” )بیرونی257:1318(
باید گفت کلاغ نماد و نشانه ی پیام آوری و راهنمایی 
اس��ت. تظاهر این پیک بهاری به عرق ریختن و باد 
زدن خود به بادبیزن می تواند نوعی جادوی تقلیدی 
آفتاب باشد تا بر سر غیرت آورده شود و بهتر و بیشتر 

بدرخشد. )محمدی،1380،92(
مير نوروزی: یک��ی دیگر از آیین های کهن نوروز، 
مراسم میر نوروزی است. در این آیین با نزدیک شدن 
نوروز و در پنج روز پایانی س��ال، پادشاه به ظاهر از 
حکومت عزل ش��ده و امیری موقت که غالباً مجرم 
یا محکوم به مرگی بود به ج��ای وی بر می گزیدند 
و در این پن��ج روز حفظ و اداره امور حکومتی را به 
ظاهر به وی می س��پردند. آنگاه بعد از این پنج روز 
وی را عزل کرده و ش��اه دوباره به حکومت خود باز 

می گشت. )همان 92-94(
آیین برگزاری میر نوروزی، ریش��ه در اساطیر کهن 
سومری و بابلی دارد. در اساطیر آمده است که ایزد 
نباتات، دموزی، به دلیل خشم همسرش- ایزدبانوی 
عش��ق و ب��اروری اینان��ا- به مرگ گرفتار ش��د؛ به 
جهان زیرین )جهان مرگ( فرس��تاده ش��د و آنگاه 
اینانا پشیمان شده به دموزی چونان گیاهی که در 
زمستان می میرد و در بهار زندگی نو از سر می گیرد، 
زندگی دوباره بخشید. به اعتقاد مردم باستان، رفتار 
قهرمانان و پادش��اهان باید نمونه و الگویی از رفتار 
خدایان باش��د. از اینجاست که ش��اه به عنوان ایزد 
نباتات دموزی و کاهنه ی معبد با عنوان ایزدبانوی 
عش��ق “اینانا” ایفای نقش می کنند. در تمدن های 
مادرس��الاری عهد باستان، کاهنه ی معبد هر سال 
همسری اختیار می کرد و در پایان سال به تقلید از 

ایزدبانوی عشق “اینانا” وی را قربانی کرده و خونش 
را برای باروری بیش��تر گیاهان بر مزارع می پاشاند. 
ولی در جوامع پدرسالار این سنت تغییر شکل داده 
و دیگر در پایان سال، شاه یا همسر دموزی به قتل 
نمی رسید، بلکه چند روزی از حکومت عزل  می شد 
و شخص گناهکار و محکوم به مرگ، چند روزی به 
جای وی بر تخت نشس��ته و آنگاه کش��ته می شد. 

)بهار،348،1377-349(
در ایران، س��یاوش جایگزین دم��وزی ایزد نباتات 
می ش��ود، پهلوان��ی ک��ه از خونش زای��ش دوباره 
گیاهان آغاز می ش��ود. میر نوروزی می تواند نمادی 
از زندگ��ی دوباره س��یاوش و جهان نباتی باش��د. 

)بهار،347،1377(
سمنوپزان: یکی از سنت های مرتبط با مرحله پیش 
از گذار نوروز، سنت سمنوپزان است که در میان زنان 
مرسوم است. سمنویی که بر سر سفره هفت سین 
گذاشته می شود، خوراکی مقدس محسوب شده که 
از گندم تهیه می ش��ود. گندم در بسیاری از مکاتب 
عرفانی، مقدس ترین دانه ها و نماد باروری و برکت 
است. از سویی دیگر، خوشه گندم، نماد زایش دوباره 
است یعنی دانه ای که می میرد و باز زندگی دوباره 
از سر می گیرد. لازم به ذکر است که مردم سمنو را 
از گندم جوان��ه زده ای که مظهر و نماد جوانه غله 
ش��ان است، تهیه می کنند و این اعتقاد را دارند که 
قداست خوراک س��منو را باید حفظ کرد. پیش از 
تهیه آن همه کسانی که در مراسم سمنوپزان حضور 
دارند باید مراس��م و آیین های تطهی��ر را به جای 
آورده و وضو بگیرند و در هنگام پختن آن پیوس��ته 
دعا بخوانند و صلوات بفرس��تند. س��نت های شب 
چهارشنبه سوری: سور به معنی جشن، شادی و 
رنگ سرخ است. )دهخدا،1377،ج5، 7979، ذیل 
واژه چهارش��نبه سوری( ایرانیان هر سال در شب 
آخرین چهارشنبه سال با آتش زدن بوته های خار 

و خاشاک و شاخه های خشک و مرده درختان، نو 
شدن سال را به گونه ای عمومی اعلام می کنند. 
آتش که یکی از سه عنصر آیینی مرتبط با مراحل 

گذار است در این جشن ایفای نقش می کند.
آیین های آتش افروزی در این ش��ب، نوعی جادوی 
تقلیدی اس��ت تا خورشید بر سر غیرت آورده شود 
و بهتر گرمابخشی کند. مردم در این شب، زردی و 
بیماری را از خود دور کرده و س��رخی و زندگی را از 

آتش طلب می کنند. )بهار،355:1377(
در باب فلس��فه ی برگزاری این جشن، روایت های 
گوناگونی وجود دارد. گروهی جش��ن چهارش��نبه 
س��وری را یادبود عبور س��یاوش، پاک ترین پهلوان 
اس��طوره های ایرانی از آت��ش می دانند. آنان اعتقاد 
دارند که چون سودابه، نامادری سیاوش بر وی تهمت 
زده و گناهکارش خواند؛ س��یاوش به منظور  اثبات 
بی گناهی خویش بای��د در آتش )امتحان آتش( را 
پشت سر می گذاشت. زمان گذشتن سیاوش از آتش 
درس��ت مصادف با چهارشنبه آخر سال بوده است. 

)محمدی، 61،1380(
گروهی دیگر بر این باورند که جش��ن چهارش��نبه 
س��وری یادبود ش��هادت سیاوش اس��ت. چون در 
ایران باستان، سوگواری و رثای مردگان جایز نبوده، 
بنابراین برای گرامی داشت یاد و خاطره ی پاکدامنی، 
صداقت و بی گناهی س��یاوش، ایرانیان این شب را 

جشن می گرفتند. )کاوه ،24،1373(
از سنت های مرتبط با این شب می توان به شکستن 
کوزه های کهنه، بخت گشایی، فال گوش ایستادن، 
قاشق زنی و شال اندازی اش��اره کرد. سنت زیارت 
اهل قبور در ش��ب جمعه آخر سال، آتش افروزی 
در ش��ب سال نو و غسل و تطهیر پیش از تحویل 

سال نو هم از دیگر مناسک پیش از گذار است.
منبع: فصلنامه تخصصی میراث فرهنگی- سال اول- 

شماره 6- زمستان 89

بیـارست گلـبرگ روی زمین چنین تا بیامد مه فــــروردين 
در و بـام هر برزن آراســــته جهان گشته پرشادی و خواسته 
همه کوه و هامون پر از لاله شد جهـان از نـم ابر پرژالـــه شد 

بر انبوه مشـک و گل و زعفران همه يال اسب از کران تا کران 
دل غمگنان شاد و بی غم کنید بکوشید تا رنـــج ها کم کنــید 
به گیتی نماند بــجز مردمــی جهان يادگار است و ما رفتــنی 
)فردوسی(



شماره 4 -  اسفند 92پيام نظام مهندسي استان تهران6

گ����زارش

پس از انتخابات و تعیین اعضای هیات رییسه گروه تخصصی عمران، ضمن برگزاری جلسات متعدد با حضور اعضا متشکل از آقایان 
مهندس حسن کاظمی)دبیر هیات رییسه( فرامرز گلزار، رضا حیدریون، محمد ذوالفقاری، مرتضی عیوضی، سید مهدی زرگر و محمد 
حسین مسعودی و راهکارها و اقداماتی را با هدف برطرف کردن معضلات و مشکلات موجود در فعالیت های حرفه ای مهندسان عمران 

بررسی، امکان سنجی و برنامه ریزی کرد. از آن جمله می توان به محورهای زیر توجه داشت: 
الف: شرح اقدامات و مباحث طرح شده در جلسات گروه تخصصی عمران

1- تهیه نظام نامه تشکیل کارگروه های فنی
2- تهیه نظام نامه تشکیل جلسات هیات رییسه گروه تخصصی عمران

3- تهیه شیوه نامه کنترل طراحی و نظارت طرح های مقاوم سازی
4- کارشناسی ملزومات ایجاد صلاحیت تخریب ساختمان ها برای مهندسان عمران )این موضوع با فراخوان به اعضای رشته 

عمران و جمع بندی نظرات کارشناسی واصله در دست اقدام و بررسی است.(
5- ایجاد کارگروه تحقیق و پژوهش برای حوزه های نوین مهندسی عمران )شناسایی اعضای این کارگروه با توجه به فراخوان 

صادر شده در این زمینه در دست اقدام است.(
6- کارشناسی درصد حق الزحمه نظارت رشته عمران در پروژه های 4 ناظره

7- بررسی مشکلات مالیاتی پیش روی ناظران )و در نهایت تنظیم نامه و درخواست کسر مالیات مهندسان ناظر از طریق نظام 
مهندسی به جای اداره مالیات با توجه به اصلاح نحوه پرداخت حق الزحمه ها(

8- بررسی اشکالات موجود در روند پرداخت حق الزحمه های نظارت )تغییر مبنای پیشرفت فیزیکی به مدت سپری شده از 
زمان صدور پروانه(

9- بررسی اشکالات موجود در معیار تعیین حق الزحمه ناظران )متراژ( و عدم توجه به مسایلی همچون تفاوت میزان حجم و 
سختی کار در تخریب و گودبرداری و...

10- بررسی سرفصل های آموزشی موردنیاز ناظران جهت ارتقای سطح دانش و توسعه فرهنگ حرفه ای مهندسان عمران
11- تهیه بسته های تحقیقاتی جهت برون سپاری به منظور تسریع در رفع مشکلات پیش روی ناظران با توجه به تعدد و حجم 
مسایل مربوطه اعم از تهیه چک لیست های نظارت، تبیین مسایل حقوقی و مفاد قرارداد کتابچه راهنمای ناظران جدید الورود 

پایه 3، تعرفه و حق الزحمه واقعی نظارت کنترل مضاعف ناظران
12- فراخوان اخذ نظرات و پیشنهادات اعضا در جهت ارتقای نظارت و امور ناظران و جمع بندی و برنامه ریزی جهت پیشبرد 

امور مربوطه با استفاده از ظرفیت اعضا
13- اقدام و بررس��ی جهت س��اخت فیلم مس��تند از مراحل ساخت ساختمان به منظور رش��د و اعتلای حرفه ای مهندسان 

عمران
14- تهیه مطالب مهم و مفید آیین نامه ها تحت عنوان سخن هفته

15- بررسی پیش نویس قانون جامع مدیریت شهری
16- برگزاری جلسه و بررسی محصولات شرکت هایی که در زمینه ساخت و ساز دارای ایده های نو هستند

17- همکاری با جلسه کمیسیون مبحث دوم مقررات ملی در زمینه شیوه نامه نحوه صدور صلاحیت بر طراحی نظارت و اجرای 
تخریب ساختمان ها و گودبرداری

18- اقدام برای برگزاری دوره های آموزشی برای مهندسان عمران با هدف ارتقای دانش حرفه ای و فرهنگ مهندسی
19- هماهنگی های درون س��ازمانی با هدف اس��تفاده حداکثری از پتانس��یل قانونی س��ازمان ب��رای ارتقای بخش خدمات 

آزمایشگاهی
20- همکاری با سازمان مدیریت بحران )5 جلسه(در موضوع "تهیه ضوابط احداث ساختمان در پهنه قنوات"

آشنایی با اعضا و عملکرد هیات رییسه 
گروه تخصصی عمران
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21- بررسی قوانین موضوعه حاکم و نقش سازمان در جهت ارتقای بخش گودبرداری و پیش نیاز های مطالعاتی و روش های کنترل مضاعف
22- همکاری با معاونت فنی و اجرایی )6 جلسه( در موضوع "بررسی گود ایران زمین و تصمیم گیری های مربوطه"
23- برنامه ریزی تشکیل جلسات روش های کنترل مضاعف گزارش های طراحی با معاونت فنی و اجرایی سازمان

24- بررسی و شناسایی12 زمینه کاری جهت افزایش اشتغال مهندسان عمران
25- کارشناسی نحوه همکاری مهندسان عمران در نوسازی بافت فرسوده )این موضوع در 16 جلسه از جلسات این کارگروه 
مورد بحث قرار گرفت و در نهایت با تدوین شرح خدمات مهندسان عمران در بخش کنترل مضاعف وارد فاز اجرایی شد که از 
آن جمله می توان همکاری در تهیه شرح خدمات ناظران ویژه کنترل مضاعف جهت بخش نظارت در نوسازی بافت فرسوده به 

منظور همکاری با کارگروه فنی برنامه ریزی افزایش ظرفیت اشتغال را نام برد.
26- بررسی دوره های آموزشی موردنیاز در جهت افزایش ظرفیت اشتغال

ب: طی یک س��ال گذش��ته به منظور برقراری ارتباط پویا و اجرایی کردن راهکارها، نماینده معرفی شده گروه تخصصی در جلسات 
مش��ترکی با نهادهای دولتی ش��رکت کرده اند که از آن جمله جلس��ات مربوط به آب و فاضلاب، جلسات انجمن سازندگان مسکن و 
ساختمان تهران، تفاهم نوسازی و کنترل مضاعف بین سازمان نوسازی و سازمان نظام مهندسی و مدیریت بحران )امور قنات ها( در 

شهرداری است.
ج: نشست های گروه تخصصی عمران

تاکنون هفت نشس��ت گروه تخصصی عمران با حضور 1050 نفر از مهندس��ان عمران عضو سازمان به منظور جلب مشارکت آنان در 
جهت توسعه فعالیت های حرفه ای برگزار شده و بانک اطلاعاتی نیز از افرادی که تمایل به همکاری در زمینه های مختلف دارند، تهیه 

شده است.
زیر کارگروه های گروه تخصصی عمران نیز طی این مدت تشکیل شده است که کارگروه فنی گودبرداری به دبیری محمد ذوالفقاری، 
کارگروه فنی طراحی و محاسبات به دبیری مرتضی عیوضی، کارگروه فنی اجرا به دبیری سید مهدی زرگر، کارگروه فنی نظارت به 
دبیری محمدحس��ین مسعودی، کارگروه فنی خدمات آزمایشگاهی به دبیری محمد ذوالفقاری، کارگروه فنی برنامه ریزی و افزایش 
ظرفیت کاری و اش��تغال به دبیری محمدحس��ین مس��عودی و کارگروه های جوش و بتن و ژئوتکنیک و مصالح استاندارد به دبیری 

حجت اله عزیزی به فعالیت مشغولند.
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آشنایی با اعضا و فعالیت های هیات رییسه
گروه تخصصی ترافیک

در ترکیب اعضای گروه تخصصی ترافیک دوره شش��م، نیز همچون دوره های 
قبل دو ویژگی شاخص در کنار هم قابل مشاهده است:

س��وابق خدمت و مسوولیت های حساس در دستگاه های دولتی و عمومی در 
کنار تجربه تخصصی اهتمام به امور رش��ته مهندس��ی ترافیک، در کنار این 
ویژگی ها سابقه  همکاری بیش از دو دهه و اهداف حرفه ای مشترک اعضای 
گروه با یکدیگر موجب شده است تا یکی از هماهنگ ترین گروه های تخصصی 

در دوره ششم شکل گیرد.
اعضای گروه تخصصی ترافیک شامل بهزاد بیهقی، حمیدرضا پسندیده، کامران 
حاج نصرالهی، کامران رحیم اف، کامبیز رضوی، حسن زیاری و محمد محمدی 
نژاد )دبیر هیات رییس��ه گروه تخصصی ترافیک( اس��ت که دارای سال های 
متمادی سابقه انجام امور تخصصی در رشته مهندسی ترافیک و برنامه ریزی 
حمل و نقل و تدریس دروس تخصصی این رشته در دانشگاه هستند که اهم 
اقدامات و فعالیت های انجام شده در طول 48 جلسه برگزار شده در طول سال 

گذشته را می توان در محورهای کاری زیر خلاصه کرد:
  پیگیری مجدانه اجرای قانون نظام مهندسی و کنترل ساختمان و مبحث 
دوم مقررات ملی در خصوص الزام به استفاده از خدمات مهندسان ترافیک در 

امور ساختمان
  مش��ارکت فعال در زمینه تدوین پی��ش نویس مبحث ترافیک از مجموعه 
مقررات ملی س��اختمان از طریق شورای مرکزی و دفتر تدوین مقررات ملی 

ساختمان
  تدوین ش��رح وظایف و نحوه محاس��به حق الزحمه مهندسان ترافیک در 

استان تهران 
  تعیین گروه بندی و حداقل متراژ زیربنای ساختمان های مشمول مطالعات 

ترافیک
  تعیین عناوین و رئوس دوره های آموزش های غیر اجباری مهندسان ترافیک 
و پیگیری عملیاتی شدن الزام دوره های آموزشی اجباری برای ارتقای و تمدید 

صلاحیت مهندسان ترافیک
  تهیه گردش کار پیش��نهادی نحوه ارجاع کار به مهندس��ان ترافیک واجد 

صلاحیت
  تلاش در جهت بروز رسانی دانش فنی مهندسان ترافیک از طریق مشارکت 
و حمایت از برگزاری همایش ها و نشس��ت های تخصصی رش��ته مهندس��ی 

ترافیک و شرکت در کنفرانس های بین المللی در سطح منطقه
  بررسی تخصصی نرم افزارهای شبیه ساز ترافیکی که توسط شرکت های ارایه 

دهنده با هدف معرفی، آموزش و ترویج کاربرد آن در انجام مطالعات ترافیکی
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شرکت در جلسات مرکز مطالعات و برنامه ریزی شهر تهران در خصوص تهیه دستورالعمل 
مطالعات عارضه سنجی ترافیکی

  ارایه پیشنهادات اصلاحی در متن قانون نظام مهندسی و کنترل ساختمان و مبحث 
دوم مقررات ملی س��اختمان جهت تعیین جایگاه مهندسان ترافیک و نحوه بکارگیری 

خدمات ایشان 
  ارتباط مستمر و هماهنگی کامل با گروه ترافیک شورای مرکزی در جهت دستیابی 

به اهداف مشترک مهندسی ترافیک در سطح کشور
  برگزاری جلس��ات و انجام مکاتبات متعدد با مس��وولان مربوطه در شورای مرکزی، 
وزارت راه و شهرس��ازی، شورای اسلامی شهر و شهرداری تهران در راستای بکارگیری 

خدمات مهندسان ترافیک در امور ساختمان
   برگزاری جلسات و تنظیم تفاهم نامه همکاری مشترک با گروههای تخصصی ترافیک 

استان های همجوار )قم، البرز، قزوین(
  همکاری با پژوهشکده جهاد دانشگاهی در زمینه برگزاری همایش بین المللی حمل 

و نقل شهری 
بی ش��ک تلاش های انجام ش��ده با پیگیری، همکاری و ت��لاش مجدانه تمامی اعضای 
هیات رییسه گروه تخصصی ترافیک به ثمر خواهد نشست و همیاری، حمایت و مطالبه 

حرفه ای سایر مهندسان عضو در رشته ترافیک را می طلبد.
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انتخابات هیات مدیره و هیات رییسه گروه تخصصی نقشه برداری )دوره ششم( نظام مهندسی ساختمان استان تهران که با حضور 
حداکثری و حمایت گس��ترده مهندسان نقش��ه بردار انجام شد، نشان از همت مهندسان نقشه بردار برای حضور گسترده در صنعت 
ساختمان و  تعامل مناسب بین اعضای این گروه دارد. با وجود شور و اشتیاق مهندسان نقشه بردار و با وجود تمام تلاش های صورت 
گرفته و قوانین و مقررات مصوب در زمینه بکارگیری و بهره گیری مناس��ب از مهندس��ان نقشه برداری در فعالیت های ساختمانی و 
شهرس��ازی، مهندس��ان نقشه بردار در نظام مهندسی ساختمان و به ویژه در سطح استان تهران جایگاه واقعی خود را پیدا نکرده اند. 
همین موضوع یکی از عوامل کاهش کیفیت و ایجاد اشکال در ارایه خدمات سازمان نظام مهندسی ساختمان استان تهران به شمار 

می رود.
در ادامه برای روش��ن تر ش��دن موضوع به برخی از مشکلات و مس��ایلی که به دلیل عدم حضور مهندسان نقشه بردار در پروژه های 

ساختمانی به وجود آمده و در نتیجه بهره برداران این بخش را درگیر کرده است به اجمال اشاره می شود:
  واگذاری مسوولیت موقعیت ملک به مالک یکی از بزرگ ترین مشکلات صدور پروانه ساختمان است که حجم زیادی از دعاوی 

حقوقی در دادگاه های کشور را به خود اختصاص داده است.
  عدم قرارگیری ساختمان در محل واقعی، قرار نداشتن بنا در تراز صفر واقعی و عدم اجرای کف ساختمان در محل خودش که 

علاوه بر زیبایی بنا اصلاح آن موجب هزینه های زیاد اجرایی و تغییر نقشه های کل ساختمان می شود.
  عدم ارایه بر و کف مناسب برای ساختمان و عدم کنترل مناسب بر هندسه ساختمان که مقاومت واستحکام بنای ساختمان را 

نسبت به طرح اولیه تحت تأثیر قرار می دهد.
  عدم تهیه نقشه های موردنیاز برای طرح های شهرسازی و پروژه های عمرانی سطح شهر و عدم بهره گیری از مهندسان نقشه 

بردار در این پروژه ها که کیفیت این خدمات را به شدت تحت تأثیر قرار می دهد.
  بی توجهی به جایگاه مهندسان نقشه بردار در شناسنامه فنی و ملکی که مفهوم ملک را مبهم می سازد.

عوام��ل برش��مرده، گ��روه تخصص��ی نقش��ه ب��رداری به دبی��ری غلامرض��ا لش��گری  را بر آن داش��ت ت��ا طی جلس��ات متعدد، 
راهکارهای��ی ب��رای برط��رف کردن معض��لات پیش گفته دنبال کند. در این راس��تا جلس��اتی با جامعه صنفی مهندس��ان نقش��ه 
 ب��ردار ب��ه منظ��ور هماهنگ��ی و پیگیری موض��وع و جلس��اتی نیز با نهاده��ای دولت��ی و اجرایی ب��رای تبیین جایگاه مهندس��ی 
نقش��ه برداری و معرفی خدمات این رش��ته برگزار شده است. برگزاری جلسه با نمایندگان ش��ورای شهر تهران، معاونت شهرسازی 
شهرداری تهران و مدیرکل دفتر تدوین ضوابط و مقررات شهرداری هم اقدام دیگری در این راستا بوده است. ضمن اینکه هماهنگی با 
سازمان نقشه برداری کشور و تشکیل کارگروه ساختمان در همایش ژئوماتیک سال 93 در راستای معرفی فعالیت های مهندسان نقشه 

بردار از دیگر فعالیت های این حوزه بوده است. 
علاوه بر موارد فوق، کارگروه هایی نیز به منظور تنسیق امور مهندسی نقشه برداری در ساخت و ساز شهری و فعالیت های شهرسازی 

با عناوین زیر تشکیل شده است:
  کارگروه اجرایی شدن ماده 33

  کارگروه تدوین و بازنگری شیوه نامه نقشه های تفکیکی
  کارگروه آموزش و تحقیقات

  کارگروه اطلاع رسانی و هماهنگی و برنامه ریزی
در این راستا کارگروه اجرایی شدن ماده 33 به دبیری حسن حلمی با هدف بروزرسانی شرح خدمات مهندسان نقشه بردار، بررسی روند 
اجرایی ماده 33، تهیه گزارش از مشکلات مهندسان نقشه بردار و ارایه به کارگروه اطلاع رسانی، تهیه گزارش مغایرت های قانونی شرح 
خدمات مهندسان شهرساز و پیگیری اجرایی شدن شرح خدمات مهندسان نقشه بردار با توجه به جایگاه قانونی این رشته در کمیته 

ماده 33 و کمیته تجمیع خدمات در سازمان تشکیل شده است.

آشنایی با اعضا و فعالیت های هیات رییسه
گروه تخصصی نقشه برداری
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کارگروه بازنگری شیوه نامه تهیه نقشه های تفکیکی به دبیری بهمن مومنی مقدم با هدف بهبود روند فعالیت های تهیه نقشه های 
تفکیکی در استان تهران تشکیل شده و به دنبال فرموله کردن روند ارجاع کار در این بخش است.

کارگروه آموزش و تحقیقات  با هدف ساماندهی دوره های آموزشی حوزه مهندسی نقشه برداری با توجه به نیازهای آموزشی ماده 33، 
بهبود کیفیت آموزش، تحقیق و مطالعه در معرفی بهتر رشته به سایر رشته های اصلی نظام مهندسی و کاربران خدمات مهندسی نقشه 
برداری تشکیل شده است. دبیری این کارگروه بر عهده شمس نوبخت از اساتید کهنه کار این رشته است. از دیگر مواردی که توسط 
این کارگروه پیگیری می شود، برنامه ریزی دوره های آموزشی تهیه نقشه های تفکیکی و هماهنگی به منظور حضور مناسب و قدرتمند 
در همایش نقشه و اطلاعات مکانی سال 93 در سازمان نقشه برداری کشور است. ساماندهی و برنامه ریزی دوره های آموزشی تهیه 
نقشه های تفکیکی برای بیش از 100 نفر از اعضای رشته از فعالیت هایی بوده که توسط این کارگروه و به همت اسماعیل یزدانی و 

محمدباقر پیری وردین انجام شده است.
کارگروه اطلاع رس��انی، هماهنگی و برنامه ریزی همانطور که از نام آن مش��خص است در سه حوزه فعالیت دارد: حوزه هماهنگی آن 
به دبیری محمدباقر پیری وردین به منظور هماهنگی مناس��ب بین شورای مرکزی و کمیته هماهنگی گروه تخصصی نقشه برداری 
استان ها  تشکیل شده است. حوزه برنامه ریزی و اطلاع رسانی به دبیری غلامرضا لشگری در راستای هماهنگی با کمیسیون تلفیق 

سازمان تشکیل شده و وظیفه اطلاع رسانی امور مختلف در رشته را بر عهده دارد.
از دیگر فعالیت های مهم گروه، موضوع تش��کیل جلس��ات کمیته اجرایی تهیه نقشه های تفکیکی است که در راستای اجرایی شدن 
تفاهم نامه تهیه نقشه های تفکیکی با سازمان ثبت اسناد و املاک کشور است. این کمیته به دبیری شمس نوبخت و با پیگیری سایر 
اعضا به صورت متمرکز در شهر تهران فعالیت های تهیه نقشه های تفکیکی را ساماندهی می کند. علاوه بر این، پیگیری موضوعات در 
سطح دفاتر نمایندگی نظام مهندسی و هماهنگی با اداره کل ثبت استان تهران نیز توسط این کمیته انجام می شود. برگزاری بیش از 
30 جلسه به منظور مدیریت و ساماندهی اجرای تفکیکی بیش از 70 هزار واحد مسکونی، اداری و تجاری در شهر تهران و بیش از 
19000 واحد آپارتمانی در سطح شهرستان ها با هماهنگی هیات نظارت بر دفاتر از عمده فعالیت های این کمیته بوده است.  بررسی 
مسایل و مشکلات و پیگیری امور مرتبط با اجرایی شدن تفاهم نامه برگزاری جلسات با مدیران اداره کل ثبت اسناد و املاک تهران 
و پیگیری امور مربوط به نظارت دفتری و میدانی این امور از دیگر فعالیت های این حوزه بوده است. پیگیری موضوع طراحی، اجرا و 
راه اندازی سامانه تهیه نقشه های تفکیکی از دیگر خدمات این کمیته بوده که با پیگیری های گروه تخصصی مهندسی نقشه برداری 

به اتمام رسیده است.
بدیهی است فعالیت های انجام شده، نتیجه تلاش تمامی عزیزانی است که در کارگروه های مختلف با هیات رییسه جهت نیل به اهداف 

گروه تخصصی نقشه برداری همکاری می کنند که بدینوسیله از تمامی آنها قدردانی می شود.
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تهي�ه و تنظي�م پي�ش نوي�س مبح�ث 
مل�ی  مق�ررات  مجموع�ه  از  ترافي�ك 
س�اختمان ب�ه منظور تبيي�ن الزامات و 
مقررات فنی واحد جهت تحليل مسايل 
ترافيكی و كاهش مشكلات حمل و نقل 
به ويژه در كلانش�هرها از طريق شورای 

مركزی در دست پيگيری است.
اجراي�ی  راهب�ردی-  كميت�ه  اعض�ای 
شورای مركزی س�ازمان نظام مهندسی 
س�اختمان تهي�ه پي�ش نوي�س مبحث 
ترافيك ب�ا برگزاری جلس�ات متعدد و 
پيگيری های مستمر به دنبال ساماندهی 
معض�لات ترافيكی ناش�ی از س�اخت و 
س�ازهای ش�هری بوده و ع�زم خود را 
جزم كرده اند تا با تهيه اين پيش نويس 
زمين�ه حضور موثر مهندس�ان ترافيك 
در امور ساخت و س�از شهری را فراهم 

 س�اخته و گامی در جهت رفع معضلات 
مربوطه بردارند. 

برای آگاهی از رون�د تهيه و تدوين اين 
پيش نوي�س با جمال قناعت و غلامرضا 
ش�يران دو ت�ن از اعض�ای اي�ن كميته 
پيرامون تهي�ه اين پيش نويش به گفت 

و گو نشستيم.
جم�ال قناع�ت رييس گ�روه تخصصی 
س�ازمان  مرك�زی  ش�ورای  ترافي�ك 
نظام مهندس�ی س�اختمان دارای فوق 
ليس�انس حمل و نقل از دانشگاه علم و 
صنعت ايران اس�ت. وی دبير كميسيون 
لوايح حقوقی ش�ورای مركزی اس�ت و 
س�ابقه فعاليت در معاونت فنی سازمان 
مديريت و برنامه ريزی استان كردستان 
و معاونت راهداری اين اس�تان را دارد. 
قناعت كه س�ابقه 10 س�ال هم�كاری با 
راه و شهرس�ازی اس�تان كردس�تان را 
در كارنام�ه كاری خ�ود دارد عض�و دو 
دوره اخير شورای مركزی سازمان نظام 

مهندسی بوده است.
غلامرضا شيران رييس كميته راهبردی- 
اجرايی تهيه پيش نويس مبحث ترافيك 
نيز دارای دكترای برنامه ريزی و مهندسی 
حمل و نقل و ترافيك از اس�تراليا و عضو 
شورای اسلامی ش�هر اصفهان است. وی 
28 س�ال س�ابقه عضويت در س�ازمان 
نظام مهندس�ی دارد و طی چهار س�ال 
اخي�ر عض�و گ�روه تخصص�ی ترافيك 
ش�ورای مركزی بوده است. عضو هيات 
علمی دانش�كده حمل و نقل دانش�گاه 
اصفه�ان اس�ت و ني�ز تج�ارب اجرايی 
و مطالعات�ی متع�ددی در زمين�ه حمل 
و نق�ل و ترافيك دارد ك�ه از آن جمله 
می ت�وان ب�ه چه�ار دوره معاونت حمل 
و نق�ل و ترافيك ش�هرداری اصفهان و 
تهران، تجرب�ه كار در وزارت حمل و نقل 
كشورهای آمريكا و استراليا و چهار سال 
س�ابقه مطالعات�ی و اجرايی در س�ازمان 

راه ها و ترافيك استراليا اشاره كرد.

گفت و گو: 
سودابه قیصری - محبوبه پوردوستار

گ�فت وگ�و

تدوین پیش نویس مبحث ترافیک
 گامی موثر در جهت ساماندهی

 معضلات ترافیکی شهر
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  جايگاه رشته ترافيك در قانون نظام 
مهندس�ی و مقررات ملی ساختمان 

كجاست؟
ش�يران: قانون بس��یاری از موارد را در این 
زمینه مدنظر داشته است. ما در مبانی قانونی 
و اندیشه های اولیه مشکلی نداریم. مشکل 
این اس��ت که اجرای آن ب��ه تعویق افتاده و 
همین باعث بروز مشکلات متعدد ناشی از 
این تعویق طولانی شده است. تجربه من در 
این چهار سال اخیر در شورای مرکزی نشان 
می دهد که موضوعات س��اختمانی تاحدی 
به صورت محض بوده اس��ت. متاس��فانه در 
سازمان های نظام مهندسی رغبت و میل کم 
بوده است به این دلیل که جاهایی که همه 
ت��لاش می کردند مخصوصاً گروه تخصصی 
ترافیک چندین بار خیز گرفته است که این 
مهم را اجرایی کند یعنی مبحث ترافیک به 
جد در موضوع ساختمان ها در انواع و اقسام 
آن در ش��هرها دیده شود. این روند وقتی به 
مراحل بالایی می رس��یده است یا به دلیل 
تغییر مدیریت ها یا گذش��ت زم��ان و یا به 
دلیل غفلت ه��ای ناخواس��ته ای که وجود 
داشته و تغییرات رخ داده در شورای مرکزی 
و سازمان های نظام مهندسی استان ها این 
موضوع رها شده است. به همین دلیل در دو 
ماه اخیر هیچ کاری را مهم تر از این ندیدیم 
که فراتر از جلس��ات عادی و ماهیانه شورای 
مرکزی گرد هم جمع شویم و با این امید که 
این مهم اجرایی شود هر هفته دور هم جمع 
شدیم و اطمینان دارم خلایی که وجود داشته 
هم در زمینه بکارگیری مهندسان ترافیک و 
هم در ب��اب لحاظ ک��ردن اهمیت موضوع 
ترافیک در بخش ساختمان و اینکه ترافیک 
و آمد و ش��د زاییده ی کاربری ها است و ما 
از آن غافل بودیم را به سرانجامی برس��انیم. 
نکته مهمی که می توان به آن اشاره کرد این 
است که وقتی در حوزه و رشته حمل و نقل و 
ترافیک درس می خوانید یا تدریس می کنید 
با یک سری اصول مواجه هستیم یکی از این 
اصول مهم، برنامه ریزی حمل و نقل است که 
شامل دو بخش کاربری زمین و حمل و نقل 
می شود و تعاملات بین کاربری زمین و حمل 
و نقل که یکی از ستون های موضوع تاثیرات 
ترافیکی ساختمان ها است همیشه مغفول 

مانده. دانشجویان و فارغ التحصیلان ما همه 
می دانند که مدل های چهارگانه چیس��ت 
و چگونه س��فر تولید می ش��ود و به شبکه 
تخصیص پیدا می کند ولی هیچگاه دنبال 
این نبودیم که ببینیم مبدا این سفرها که از 
ساختمان است در داخل ساختمان چگونه 
باید مورد توجه قرار گیرد. من فکر می کنم 
با پرداختن به این موضوع که الان داره شکل 
اصلی خودش را می گیرد در واقع به تدریج 
به رعایت هر چه بیشتر اصول می پردازیم و 
اگر هم می بینید که شهرهای ما دچار مشکل 
هستند همینکه از خانه بیرون می آییم حالا 
کاری نداریم که درون ساختمان نیز مشکل 
وجود دارد. ماش��ین وارد پارکینگ می شود 
اما نمی تواند دور بزند یا اینکه اکثراً کسری 
پارکین��گ در طراحی آن مغفول می ماند و 
یا اینکه با پول و توس��ط شهرداری ها بعضاً 
حل می شود و تاثیرات نامطلوب آن نصیب 
شهروندان امروز و آینده می شود. مخصوصاً 
وقتی از ساختمان بیرون می آیید کنترل از 
دست ما خارج می ش��ود و بدتر از آن اینکه 
س��ال های سال اس��ت که مدیران ما تلاش 
می کنند برای رفع آنها اما به جایی نمی رسند. 
بنابراین این مهم اقدامی اس��ت که می تواند 
آسایش را از این به بعد و محاسبه و بکارگیری 
 موضوعات ترافیک را در مبحث س��اختمان 

در پی داشته باشد.
  نقش كارگروه ترافيك و توانايی 
آن در شورای مركزی نظام مهندسی 

چيست؟
قناعت: در ماده 6 قانون نظام مهندسی به 
صراحت به خدماتی که باید مهندسان ترافیک 
ارایه دهند اشاره شده است. به استناد ماده 16 
این قانون به جهت ارایه خدمات کارشناسی 
ویژه باید گروه های تخصصی تشکیل شود. 
همچنین به استناد بند 2 ماده یک نظام نامه 
اداره جلسات شورای مرکزی این شورا اجازه 
دارد در راستای اهداف گروه های تخصصی 
این گروه ها را تش��کیل دهد. در این راس��تا 
گروه های تخصصی بحث تدوین مقررات ملی 
س��اختمان و مباحث مربوط به آن را باید با 
همکاری وزارت راه و شهرسازی صورت دهد 
و یک��ی از اهداف ما ایجاد زمینه همکاری با 
وزارت راه در تدوی��ن مقررات ملی اس��ت و 

 در ماده
  6 قانون نظام مهندسی

  به صراحت 
 به خدماتی که باید
  مهندسان ترافیک 

 ارایه دهند 
 اشاره شده است

  به استناد ماده 16 این قانون
  به جهت ارایه 

 خدمات کارشناسی ویژه
  باید گروه های تخصصی

 تشکیل شود
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این کارگروه به همین منظور تشکیل شده 
است. اعتبار تهیه این پیش نویس در بودجه 
عمومی شورای مرکزی مصوب شده و انتظار 
م��ی رود دوره جدید هیات مدیره ش��ورای 
مرکزی هم که در آذر ماه شروع به کار خواهد 
کرد همکاری کند و بودجه لازم را در اختیار 
سه گروه نقشه برداری، شهرسازی و ترافیک 
قرار دهد تا بتوانیم پیش نویس مقررات ملی 
را به وزارت راه و شهرسازی ارایه دهیم که در 
نهایت به تصویب هیات وزیران برسد. نکته 
مهم این است که در بحث قانون ما مشکلی 
نداریم بلکه قانون در اجرا متوقف است. یعنی 
قانون زمانی اجرا می شود که برای آن آیین 
نامه داشته باشیم و آیین نامه زمانی اجرایی 
می شود که برای آن دستورالعمل تهیه کنیم. 
مشکل اینجاست که قانون را داریم و خدمات 
مهندس��ان ترافی��ک در بخش س��اختمان 

مشخص شده است.
  عل�ت اينك�ه ت�ا الان اجرا نش�ده 

چيست؟
 قناعت: یک سری هزینه های پنهان وجود 
دارد که ما آن را احساس نمی کنیم. همیشه 
هزینه های آشکار را می بینیم ولی هزینه های 
پنهان ناشی از عدم اجرای ضوابط ترافیکی 
آنقدر زیاد اس��ت که دولت را به این سمت 
س��وق داده که بایس��تی در زمینه ترافیک 
چاره اندیش��ی شود. این کارگروه از سال 88 
تشکیل شد. ضوابط و شرح خدمات مصوب 
شد مشاوران و مراکز دانشگاهی ارزیابی شدند 
اما بودجه ای ب��رای این کار تخصیص داده 
نشد. تا مرحله عقد قرارداد در سال 90 پیش 
رفتیم ولی بودجه نداشتیم و تا سال 91 روند 
کار متوقف شد. شروع مجدد و توجه شورای 
مرکزی جدید به این موضوع از اواخر س��ال 
91 بود و در نهایت به این نتیجه رسیدیم که 
برای اجرای قانون ابزار مناسب را تهیه کنیم. 
اجرای قانون منوط به تهیه و تصویب آیین 
نامه است که همان مقررات ملی خواهد بود 

که ما متاسفانه نداریم.
شيران: این آیین نامه یا همان مقررات ملی 
که تهیه می شود مهم است که مسوولان به 
ویژه وزیر راه و شهرسازی و شهرداران و وزارت 
کشور بدانند که اگر این کار اجرا شود هزینه های 
مدیریت شهری کاهش می یابد. اما یه عده ای 

زیر بار لحاظ کردن موضوعات ترافیکی نرفته 
اند با این تفکر که ممکن است ساختمان های 
آنها ساخته نشود ولی به این مساله فکر نکرده 
اند که ساختمان هایی که ساخته می شود 
و ترافیک از آن زاییده می ش��ود و مشکل 
ایجاد می شود بار ناخواسته ای را بر مردم 
و دولت و مدیریت شهری تحمیل می کند. 
در این راس��تا مشکل آلودگی هوا و تراکم 
ترافیک، اتلاف وقت و... تصادفات و ناامنی 
همه اینها زاییده غفلت ها اس��ت. بنابراین 
اطمینان داشته باشید که چنانچه این اتفاق 
بیافتد نتایج آن به س��ود مدیریت شهری و 
مدیریت کلان کشور خواهد بود. ضمن اینکه 
دانش آموختگان رشته ترافیک معمولاً جذب 
رش��ته های دیگر شده اند به این دلیل که از 

تخصص آنها استفاده ای نشده است.
  چه تضمينی وج�ود دارد كه در پی 
تغيير و تحولاتی ك�ه در حال صورت 
گرفتن است باز هم اين مساله مورد 
غفلت واقع نش�ود؟ آيا ضمانتی وجود 
دارد كه اقداماتی كه انجام ش�ده ادامه 

يابد و به سرانجامی برسد؟
 ش�يران: مهم ترین ضمانت در این زمینه 
شدت پیگیری ما و درک متقابل از مسوولان 
که می خواهند کمک کنند. امیدواریم دولت 
جدید به ما کمک کنند تا در نهایت مشکلات 
برای مردم و دولت کاهش یابد. پس ما نباید 
خس��ته شویم و کار را رها نکنیم. دوم اینکه 
انتظار داریم مس��وولان جدی��د وزارت راه و 
شهرسازی که در این مهم نقش دارند اقدام 
لازم برای اجرایی کردن این کار انجام دهند.

  به جز بخش ترافيك بخش نقش�ه 
برداری و شهرسازی هم مغفول مانده 
اس�ت. در ش�هر تهران آمارها نش�ان 
می دهد همين غفلت علت بسياری از 
معضلات و آسيب های شهری و ساخت 
و ساز است. توجه به اصول شهرسازی و 
ترافيك به طور همزمان و تعامل اين دو 

تخصص چه نقشی در شهرها دارد؟ 
 ش�يران: عامل اصلی مش��کل ترافیک در 
شهرهای ما  نادیده گرفتن تعاملات شهرسازی 
و ترافیک است. در بسیاری از موارد شهرسازان 
ما شهرساز محض بوده اند. از دهه 70 به بعد 
همراه با موضوعات شهرسازی و برنامه ریزی 
ش��هری بحث برنامه ریزی حمل و نقل هم 

مشکلات سازمان ها در 
حوزه شرح وظایف نیست 
بلکه در تداخل وظایف است. 
گاهاً مهندسان شهرساز در 
حال انجام شرح خدمات 
مهندسان ترافیک هستند که 
در صلاحیت آنها نیست و 
یا مهندسان معمار خدمات 
مهندسان ترافیک را انجام 
می دهند که باز خارج از 
مسوولیت آنهاست. چون 
در مقررات ملی، آیین نامه و 
دستورالعمل وجود ندارد این 
مسایل اجتناب ناپذیر است
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مطرح بوده است اما متاسفانه این دو را با هم 
ندیده ایم و کسانی که برنامه ریزی شهری را 
انجام می دهند و کسانی که طراحی شهری 
می کنند گرایش ها و تخصص های ترافیکی 
در بین آنها کم بوده است. اگر امروز بسیاری 
از کلانشهرهای جهان این مشکل را ندارند به 
این دلیل اس��ت که اصول مربوطه را رعایت 
کرده اند و قوانین مربوطه حاکم شده و همه 
موارد دارای استانداردهای مربوطه است. اگر 
ما به شیوه نامه ها و مقررات ملی ساختمان در 
مبحث ترافیک رجوع کنیم و مقایسه کنیم 
می بینیم چندین بار آیین نامه های مربوطه 
را اصلاح کرده اند اما ما هنوز به دنبال تهیه 
آیین نامه هستیم. پس بسیار مهم است که 
شهرسازی و ترافیک با هم دیده شوند. به طور 
حتم این مهم به تدریج مورد توجه قرار گرفته 
و شهرسازان ما با دروسی که از مباحث حمل 
و نقل مطالعه می کنند و در رشته ترافیک از 

شهرسازی ارایه می شود.
 قناعت: مشکلات سازمان ها در حوزه شرح 
وظایف نیست بلکه در تداخل وظایف است. 
گاهاً مهندسان شهرساز در حال انجام شرح 
خدمات مهندس��ان ترافیک هستند که در 
صلاحیت آنها نیس��ت و یا مهندسان معمار 
خدمات مهندسان ترافیک را انجام می دهند 
که باز خارج از مسوولیت آنهاست. چون در 
مقررات ملی، آیین نامه و دستورالعمل وجود 
ندارد این مسایل اجتناب ناپذیر است. کمیته 
راهبردی اجرایی تدوین مبحث مقررات ملی 
ساختمان با گروه تخصصی ترافیک این عزم 
را جزم کردیم که این مشکلات را حل کنیم. 
یکی از برنامه های اصلی وزیر راه و شهرسازی 
که مطرح کرد بحث حمل و نقل و ترافیک 
بود. در اولین جلس��ه مش��ترک با ش��ورای 
مرکزی ب��ا دکتر آخوندی وی مجدداً بر این 
موضوع تاکید کرد و چون سال های متمادی 
عضو شورای مرکزی بوده اند انتظار داریم که 
به این موضوع بیش از پیش توجه کنند و به 
ما کمک کنند تا مبحث مشخص در بحث 

شهرسازی و ترافیک نوشته شود.
  در م�ورد تعام�ل بين ش�هرداری و 
كارگ�روه ترافيك توضي�ح دهيد؟ آيا 
اين تعامل برای رفع مسايل پيش روی 

كنونی تلاش می كند.

 قناعت: مبحث دوم مقررات ملی ساختمان 
که شرح وظایف مهندسان را مشخص کرده 
و الزامات اداری در آن مشخص شده در ماده 
33 قانون نظام مهندس��ی تهیه این الزامات 
قانونی را بر عهده وزارت راه و شهرس��ازی و 
وزارت کش��ور گذاشته اس��ت. شهرداری ها 
هم زیرمجموعه وزارت کش��ور هستند. در 
س��ال 84 این الزام��ات اداری تدوین و ابلاغ 
می ش��ود که متاس��فانه الزامات قانونی آن 
دچار مش��کل می ش��ود زیرا مبحثی برای 
این موضوع نداشتیم. درسال 89 وزیر وقت 
کشور بحث اس��تفاده از خدمات مهندسان 
ترافی��ک در س��اختمان های )ج( و بالاتر را 
به کلیه کلانش��هرها ابلاغ و الزام کرد. اینکه 
شهرداری ها حمایت نمی کنند یا رغبتی به 
انجام آن ندارند و اعتقاد به خدمات مهندسان 
ترافیک ندارند این اس��ت که باعث افزایش 
هزینه ها می شود. لازمه تحقق این مهم این 
است که شرح مدونی به عنوان مقررات ملی 
ساختمان در بخش ترافیک داشته باشیم و 
تا زمانی که این وجود نداش��ته باشد راه فرار 
وج��ود دارد و ش��هرداری هایی که مایل به 
نباشند می توانند راه فرار داشته باشند. با این 
پیش نویس ضمانت اجرایی این کار فراهم 

می شود و جلوی بهانه ها گرفته می شود.
شيران: با تهیه این پیش نویس هم جلوی 

با تهیه این پیش نویس هم 
جلوی بهانه ها گرفته می شود 

 و هم ابزار فراهم می شود 
 باید گفت شهرداری ها

  ابزار نداشتند 
 برای اجرای این مهم

 اما ایجاد هماهنگی و همدلی 
 بین وزرای کشور 
 و راه و شهرسازی

  و اینکه در وهله اول قانون 
 و در وهله دوم اعتقاد

  و اعتماد به اینکه 
این پیش نویس می تواند 

بسیاری از معضلات و 
مشکلات شهرها و مردم را 

 برطرف کند 
 می تواند شهرداری ها را 

 به عنوان متولی اصلی
 ملزم به اجرای این کار کند
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بهانه ها گرفته می ش��ود و هم اب��زار فراهم 
می شود باید گفت شهرداری ها ابزار نداشتند 
برای اجرای این مهم. اما ایجاد هماهنگی و 
همدلی بین وزرای کشور و راه و شهرسازی و 
اینکه در وهله اول قانون و در وهله دوم اعتقاد 
و اعتماد به اینکه این پیش نویس می تواند 
بس��یاری از معضلات و مشکلات شهرها و 
مردم را برطرف کند، می تواند شهرداری ها را 
به عنوان متولی اصلی ملزم به اجرای این کار 
کند. پس انتظار می رود بسترهای قانون و ابزار 
فراهم ش��ود و این مهم توسط وزارت کشور 
به خوبی حس ش��ود و منجر به اقدام شود. 
متاسفانه شهرداری ها به ناچار به دنبال پول 
هستند قانون باید آنها را ملزم کند که هدف 
غایی تنها پول نباشد بلکه آسایش و کیفیت 

بالای زندگی مردم و نظم شهرها باشد.
  در هر ساختمانی كه ساخته می شود 
چند نفر ناظر بر اجرای كار نظارت دارند 
اما مهندس ترافيك در آن حضور ندارد. 
آيا اين پيش نويس اين شرايط را فراهم 
می كن�د كه ناظر ترافيك در س�اخت 
و س�ازها و در شناس�نامه فنی ملكی 

حضور داشته باشد؟
 قناع�ت: در بح��ث اج��رای قان��ون نظام 
مهندسی در بس��یاری از قسمت های دیگر 
آن مشکل داریم مثلاً بحث مجریان ذیصلاح 

است که الان در بسیاری از استان ها بالای 
2000 مترمربع اجرا می شود در حالی که 
در قانون آمده است که هر کار ساختمانی 
بای��د از طری��ق مجریان ذیص��لاح انجام 
شود. بحث مهندسان ترافیک هم به این 
س��ادگی حل ش��ده و در این مبحث این 
موضوع م��ورد توجه قرار می گیرد. زمانی 
که این مبحث تدوین ش��ود براساس آن 
عدم صلاحیت تعریف خواهد ش��د و هر 

فرد باید در صلاحیت خودش کار کند.
 ش�يران: حتی مفادی که یک مهندس 
ترافیک بای��د برای اجرایی کردن این کار 
انجام دهد در آموزش های مربوطه دیده 
ش��ده اس��ت. ما داریم به تدریج به جایی 
می رس��یم که حتی برنامه های هوشمند 
و ن��رم افزاه��ای موردنیاز ک��ه باید برای 
تسهیل امر استفاده کند به دنبال آن ارایه 
می دهیم. و اینکه چه کسی چگونه و کی 
و چه چیزی را کنترل کند همه مشخص 

می شود.
 قناعت: حذف پارکینگ در مسکن مهر 
در استان کردس��تان طبق دستور وزارت 
راه و شهرس��ازی انج��ام ش��د و به دنبال 
آن طبقه پیلوت به مس��کونی تبدیل شد 
برای کاه��ش هزینه ها. ای��ن تصمیم در 
کوتاه مدت درس��ت بود و هزینه ساخت 
را تاحدودی کاهش داد اما حالا مس��ایل 
و مش��کلاتی به وجود آورده که باعث آزار 
شهروندان می ش��ود. اگر تداخل وظایف 
رفع شود و عدم صلاحیت ها تعریف شود 
به طور حتم بس��یاری از مش��کلات حل 
می ش��ود. الان حدود 5 س��ال اس��ت که 
کمیسیون ماده پنج استان کردستان رتبه 
اول را در کشور دارد که این یعنی فاجعه 
چون کار اصلی این کمیسیون مجوز تغییر 
کاربری است و اصلًا برنامه تفصیلی نداریم 
که خود باعث بس��یاری از بی نظمی ها و 

آسیب ها می شود.
 ش�يران: وقتی اصول کارب��ری زمین و 
حم��ل و نق��ل دیده نمی ش��ود یعنی در 
کج��ای دنیا کاربری مس��کونی به یکباره 
تبدیل به آموزشی می شود و با راه اندازی 
یک مدرس��ه غیرانتفاع��ی در یک کوچه 
تن��گ باع��ث مزاحمت برای ش��هروندان 

 زندگی ترافیکی ما 
 ذره ذره دچار بحران شده
  و تبعات ناشی از ترافیک
  که شامل آلودگی هوا

  و اتلاف زمان است 
 زندگی ما را 
 مختل کرده است 
 و بدون اینکه 
 متوجه شویم 
 به این بحران رسیدیم

  و باید مسوولان 
چاره ای بیاندیشند
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می ش��ود؟! آیا این اشاعه بی فرهنگی در 
ش��کل و قالب ارتقای فرهنگ نیس��ت؟ 
همین مساله باعث جار و جنجال ترافیکی 
در کوچه و درگیری لفظی و بعضاً فیزیکی 
بین مردم و همسایگان می شود که خود 
تبعات نامطلوبی به دنبال دارد. و آموزش 
و پ��رورش به دلیل تامین س��ود عده ای 

اندک باعث زحمت عده زیادی می شود.
  معل�ولان در اين پي�ش نويس در 
نظر گرفته ش�ده ان�د؟ بحث حمل و 
نقل معلولان و حم�ل مصدومان در 
ترافي�ك يا ح�وادث طبيعی مغفول 
مانده. آيا اين مهم در بحث های شما 

ديده شده است؟
 ش�يران: در مبحث ساختمان در بخش 
ترافیک این مس��اله دیده ش��ده است که 
شامل داخل پارکینگ و فضاهای شهری 
ک��ه محل عبور و مرور اس��ت را ش��امل 
می شود موضوع معلولان، کم توانان، عابر 
پیاده و دوچرخه س��وار را در نظر گرفته 
ایم اما نکته مهم این اس��ت که متاسفانه 
وضعی��ت موجود نه تنه��ا در حق معلول 
و ک��م توان بلکه افراد عادی نیز مش��کل 
دارن��د. پی��اده روها مش��کل دارد و دچار 
پس��تی و بلندی اس��ت. حضور مهندس 
حمل و نقل در شهرسازی مهم است زیرا 
شهرسازان بسیاری از زوایا را نمی توانند 
در نظر داش��ته باش��ند ک��ه می تواند در 
کنترل ترافیک تاثیر داش��ته باشد. جای 
تفکرات جدید حم��ل و نقل جدید برای 
آسایش مردم خالی اس��ت و دیده نشده 
اس��ت. باید انقلابی در طراحی شهری ما 

اتفاق بیافتد تا این مسایل حل شود.
 قناعت: زندگی ترافیکی ما ذره ذره دچار 
بحران شده و تبعات ناشی از ترافیک که 
ش��امل آلودگی هوا و اتلاف زمان اس��ت 
زندگ��ی ما را مختل کرده اس��ت و بدون 
اینکه متوجه شویم به این بحران رسیدیم 

و باید مسوولان چاره ای بیاندیشند.
  در مباح�ث اي�ن كارگروه عنوانی 
"مطالع�ات  ن�ام  ب�ا  دارد  وج�ود 
سفرس�ازی در شهرهای كشور". در 

مورد اين عنوان توضيح بفرماييد.
 شيران: در برنامه ریزی حمل و نقل فصلی 
داریم تح��ت عنوان مدل ه��ای چهارگانه 

تقاضا. هر کابری شامل خدماتی، آموزشی، 
مس��کونی و تجاری نرخ س��فرزایی خاص 
خود را دارد که مثلاً س��ه یا دو سفر در هر 
ساعت است. یا فروشگاه زنجیره ای ممکن 
است 100 سفر در ساعت ایجاد کند لازمه 
مطالعه است و تابعی است از فرهنگ مردم و 
شرایط اقتصادی و اجتماعی آنها، از معماری 
و شهرس��ازی حاکم در شهر. در کشورهای 
غربی س��فرزایی را برای اوقات اوج ترافیک 
مثلاً غروب شنبه که اوج سفرها برای خرید 
اس��ت پس به ترافیک شهر اضافه می شود 
پس حداکثر میزان سفرس��ازی هر خانه را 
در نظر گرفته اند. ما هم در دانشگاه ها و هم 
در حوزه مسکن و شهرسازی این مطالعات 
انجام نشده یا پراکنده بوده. مثلاً ساندویچ 
فروش��ی و مبل میزان آمد و شد متفاوتی 
دارند و ما داریم تفکیک قایل می ش��ویم و 
مش��خص می کنیم که بالاخره هر کاربری 
تج��اری چه میزان س��فرزایی دارد که باید 
مطالعه می کنیم و اگر این طور شود دقت 
بیش��تری در صدور پروانه ه��ا می کنیم و 

اثرسنجی ترافیکی ما دقیق تر می شود.
  صدور پروانه توس�ط ش�هرداری 
انج�ام می ش�ود. ح�دود صلاحيت 
اي�ن  در  را  ترافي�ك  مهندس�ان 
طرح ه�ای ش�هری چگون�ه تعيين 

می شود؟
 ش�يران: ما رتبه 1 و 2 و 3 و عالی برای 
مهندس��ان ترافیک. یعن��ی هر مهندس 
ترافیک��ی در ح��وزه خاص��ی می توان��د 
اظهارنظر و اثرس��نجی کند. هرچه تاثیر 
ترافیکی یک کاربری بزرگ تر باشد رتبه 
نیز تغییر می کند. که توس��ط شهرداری 

رعایت نمی شود و باید اصلاح شود.
 قناع�ت: عل��ت درخواس��ت م��ا برای 
بازنگری قانون نظام مهندسی از وزارت راه 
و شهرسازی و شورای مرکزی این بود که 
مهندسان ترافیک در بحث ماده 5 با حق 
رای حضور داش��ته باش��ند. اگر این طور 
شود به س��ادگی تغییر کاربری ها صورت 
نمی گیرد.از مسایل بس��یاری جلوگیری 
می ش��ود. کار نباید تجاری باشد و انتظار 
من این اس��ت که کار به کاردان س��پرده 
ش��ود و گرنه مشکلات ترافیکی همچنان 

باقی می ماند.

 علت درخواست ما 
 برای بازنگری قانون 

 نظام مهندسی از
  وزارت راه و شهرسازی 

 و شورای مرکزی
  این بود که

  مهندسان ترافیک
  در بحث ماده 5

  با حق رای
  حضور داشته باشند

  اگر این طور شود 
به سادگی تغییر کاربری ها 

 صورت نمی گیرد
 از مسایل بسیاری

  جلوگیری می شود
  کار نباید تجاری باشد

  و انتظار من این است که 
کار به کاردان سپرده شود 

و گرنه مشکلات ترافیکی 
همچنان باقی می ماند
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استفاده از خدمات مهندسان ترافیک 

تصمیم مدیریت شهري یا الزام قانوني 

يادداش�ت

محمد محمدي نژاد
 کارشناس ارشد مهندسی عمران 

راه  و  ترابری

چندي پیش نمایندگان مجلس ش��ورای 
اس��لامی کلیات طرح ساماندهی و انتقال 
پایتخ��ت سیاس��ی و اداری را به تصویب 
رساندند. بر اس��اس این طرح و به منظور 
بررس��ی و جمع بن��دی مطالع��ات انجام 
ش��ده درباره تمرکززدایی و س��اماندهی 
ش��هر تهران و انتقال پایتخت سیاسی و 
اداری کشور، شورای ساماندهی پایتخت 
با عضویت رییس جمه��ور یا معاون اول 
ریی��س جمه��ور، وزیر کش��ور، دو نفر از 
اعضای کمیسیون های ش��ورا ها و برنامه 
نی��رو،  راه،  وزرای  مجل��س،  بودج��ه  و 
جهاد کش��اورزی، اقتصاد، نفت، معاونت 
برنامه ریزی رییس جمهور، رییس سازمان 
میراث فرهنگی، ش��هردار تهران، نماینده 
ستاد کل نیروهای مسلح و رییس سازمان 
پدافند غیرعامل تش��کیل می ش��ود. این 
ش��ورا موظف اس��ت حداکثر ظرف مدت 
دو سال از تصویب این قانون، طرح جامع 
س��اماندهی و انتخاب مکان مناسب برای 
انتقال پایتخت سیاس��ی و اداری را تهیه 

کند.
صرف نظ��ر از رویکرد موافقان و مخالفان 
موض��وع و جنبه هاي مختلف سیاس��ي، 
اقتصادي و بعضاً امنیتي طرح مذکور، این 

سوال اساسي مطرح است که چرا با وجود  
س��ابقه بیش از 4 دهه اس��تفاده از دانش 
برنامه ریزي شهري و وجود اسناد مصوب 
طرح هاي جامع و تفصیلي براي توس��عه 
پایتخت، اکنون به نقطه اي رسیده ایم که 
با حذف صورت مس��اله، مشکلات زیست 
محیطي بزرگترین سکونتگاه کشور را به 
نقطه اي دیگر از سرزمین مادري منتقل 
کنیم. بدون ش��ک یک��ي از اصلي ترین 
دغدغه هاي طراحان طرح مذکور معضل 
ترافیک ش��هر تهران است که نه تنها هر 
روز سبب تضییع میلیون ها ساعت وقت 
گرانبه��اي ش��هروندان تهراني مي ش��ود 
بلکه س��الانه ب��ه طرق مختل��ف موجب 
 ات��لاف میلیارده��ا دلار از منابع کش��ور 

نیز مي شود. 
تاریخچه مدیریت ش��هرها مملو از تجربه 
تصمیم گیري هاي عجولانه اي است که نه 
تنها براي رفع مشکلات تاثیري نداشته اند، 
بلکه خود باني تحمیل مشکلات افزون تر 
بوده اند و ثابت شده که چنانچه طرح ها 
پیش از اجرا عوارض س��نجي نشوند و از 
حدود اثربخشي آنها اطمینان حاصل نشود، 
خود پدیده اي مشکل س��از خواهند بود. 
امروزه براي دستیابي به مدیریت کارآمد 
حمل و نقل شهري نیازمند توجه بیشتر 
به طراحي و مهندسي معابر در کنارتوجه 
به برنامه ریزي حمل ونقل هستیم چرا که 

بسیاري از مشکلات ترافیکي الزاماً به دلیل 
کمبودهاي زیر ساختي نیست و در غالب 
موارد عملکردها و استفاده هاي نا به جا از 
تجهیزات و امکانات موجود آن را تشدید 
مي کند. بای��د اذعان کرد ک��ه در بهبود 
سیس��تم حمل و نقل ش��هري نمي توان 
نگ��رش مقطعي و موردي داش��ت و باید 
نگرش جامع در تصمیمات ترافیکي لحاظ 
شود و صرف خرید تجهیزات و گسترش 
شبکه و ساختن بزرگراه نمي توان به این 
مهم دس��ت یافت و مادامي که سیس��تم 
حمل و نقل عمومي کارآمدي مهیا نشود، 
خودروهاي ش��خصي و مسافربرها سطح 

شبکه راه ها را اشغال خواهند کرد.
الفب��اي مدیریت ش��هري و برنامه ریزي 
حم��ل و نقل اذع��ان مي دارد ک��ه براي 
ساخت و توسعه شهرها، اقدام به ساخت 
و ساز و توسعه شهر باید همزمان با توجه 
به طراحي شبکه معابر عمومي انجام شود 
ولي متأسفانه در شهر تهران و مشابه آن 
در سایر کلان ش��هرهاي ایران ابتدا برج 
و س��اختمان ساخته مي ش��ود و تناسب 
ظرفی��ت معابر در اولویت دوم قرار گرفته 
اس��ت. با نگاه��ي به طرح ه��اي جامع و 
تفضیلي شهر تهران متوجه مي شویم که 
تنها کمتر از 10 درصد از آنها به مطالعات 
حمل و نقل و ترافیک اختصاص یافته اند 
در حالي که در کشورهاي پیشرفته یا در 
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حال توس��عه و حتي بعضي از کشورهاي 
جهان س��وم ک��ه موفق به ح��ل معضل 
ترافیک ش��ده اند، حداق��ل 35 درصد از 
طرح هاي جامع شهري به مطالعات حمل 

و نقل و ترافیک اختصاص داده مي شود.
هر کدام از کاربري هاي مسکوني، تجاري، 
اداري، خدماتي، سفرهاي خاصي را ایجاد 
مي کنند که تمام آنها باید به صورت کامل 
در برنامه ریزي جامع شهرس��ازي در نظر 
گرفته ش��ود. شایسته اس��ت که از نقطه 
نظرات کارشناسان حمل و نقل و ترافیک- 
همانطور که از 70 سال پیش تاکنون در 
س��ایر کشورها مورد استفاده قرار گرفته- 
در مباحث شهرسازي اس��تفاده  شود. به 
این ترتیب وقت��ي در تغییر کاربري نظر 
ی��ک مهن��دس ترافیک در کن��ار نظرات 
تخصصي کارشناسان شهرسازي، محیط 
زیس��ت و س��ایر متخصصان ذي مدخل 
مورد توجه ق��رار گیرد، کمت��ر با چنین 

معظلاتي روبرو خواهیم شد.
از مش��کلات مه��م موج��ود در  یک��ي 
رون��د کنوني س��اخت و س��از پایتخت، 
س��اختمان هایي هس��تند ک��ه کاربري 
مختلط دارند و در ب��دو امر بدون درنظر 
گرفتن ظرفی��ت معابر منطق��ه و تأمین 
فضاي پارکینگ به آنه��ا مجوز تجاري و 
اداري با تراکم بالا اعطا مي ش��ود که این 
امر در زمان بهره برداري موجب معضلات 
ترافیک ش��ده اس��ت. طبیعي اس��ت که 
ساختمان هاي بلند و مراکز تجمع جمعیتي 
و آموزشي و ورزش��ي و فرهنگي و تجاري 
و از قبی��ل آنها در کنار مجوزهاي لازم باید 
مجوزهاي ترافیکي را نیز دریافت کنند یعني 
 دس��تگاه هایي که اقدام به صدور مجوز به 
ای��ن گونه س��اختگاه ها مي کنن��د باید به 
پیامدهاي حم��ل و نقل و ترافیکي احداث 
کارب��ري در منطقه و محله م��ورد نظر نیز 
توجه کنند. قابل ذکر اس��ت که در نظام 
شهرس��ازي باید ب��ه لح��اظ »تئوریک« 
ارتباط متقابل، مس��تمر و تنگاتنگي بین 
نظ��ام کاربري ه��ا و اس��تفاده از زمین و 
مدیریت حمل و نقل شهري وجود داشته 
باشد اما متأسفانه در جریان صدور مجوز 
احداث کاربري ها توسط شهرداري نوعي 

جدایي کاذب و منفعت طلبانه بین این دو 
مقوله ایجاد شده است.

در واق��ع، همی��ن بي توجه��ي ب��ه نظام 
کاربري ها و عدم توزیع متوازن و قابل قبول 
آن در سطح شهر، شرایط زیست محیطي 
را با مش��کلات عمده مواجه ساخته است 
و ترددهاي س��نگین و پیدایش تقاضاي 
زیاد براي س��فر و انتقال ش��هروندان در 
ط��ول روز از نقطه اي ب��ه نقطه اي دیگر، 
پیامد تبعي توزی��ع نامتوازن و غیرقابل 
قبول کاربري ها است که منجر به ایجاد 
گره ه��اي کور ترافیک��ي و از بین رفتن 
حجم زیادي از وقت، س��رمایه، سوخت 
و سلامت ش��هروندان مي ش��ود. بخش 
مهمي از ای��ن کاربري ها اگر متناس��ب 
توزی��ع ش��ود و در حقیقت اگ��ر الگوي 
صحیح��ي ب��راي تولید یا جذب س��فر 
داش��ته باش��یم، قطعاً وضعیت ترافیکي 
تهران س��امان بیش��تري خواه��د یافت. 
بنابراین با نوعي مدیریت عرضه کاربري ها 
و توزیع آنها مي توان بسیاري از مشکلات 
فوق الذک��ر را حل کرده یا کمرنگ کرد و 
این امر محقق نمي ش��ود مگر با استفاده 
از دان��ش مهندس��ي ترافی��ک در زمان 
تغییر کاربري یا صدور پروانه س��اختمان 
کاربري هاي عمده جاذب س��فر در سطح 

کلانشهر تهران.
طي 2 دهه گذشته، برغم الزامات مصرح 
قانوني در قانون نظام مهندسي و کنترل 
س��اختمان، قانون اص��لاح الگوي مصرف 
ان��رژي)1( و مبح��ث دوم مق��ررات ملي 
س��اختمان)2(، هم��واره به دلیل س��هم 
عمده فروش تراکم در تأمین درآمدهاي 
ش��هرداري تهران، نی��از مبرم پایتخت به 
اس��تفاده از خدمات مهندس��ان ترافیک 
قبل از صدور مجوز احداث ساختمان هاي 
ب��زرگ، تغیی��رات کاربري ه��ا و اجراي 
طرح ه��اي توس��عه ش��هري، م��ورد بي 
توجهي مسوولان شهري قرار گرفته است 
و وزارت راه و شهرس��ازي نی��ز به عنوان 
متول��ي اصلي ابلاغ سیاس��ت هاي بخش 
مسکن و ساختمان به شهرداري ها، عزم 
ج��دي در جهت در عملیاتي ش��دن این 

مهم از خود نشان نداده است.

در خاتم��ه ضمن تأکید بر  اجراي قوانین 
و مقررات الزام آور در زمینه اس��تفاده از 
خدمات مهندسان ترافیک واجد صلاحیت 
در امور ساختمان، بار دیگر توجه متولیان 
مدیریت ش��هري پایتخت را به این نکته 
مهم جل��ب مي کند ک��ه ارتقاي کیفیت 
س��اخت و ساز و بهبود  ش��رایط زندگي 
ش��هروندان تهراني، تنه��ا در پرتو اجراي 
کامل مقررات ملي ساختمان قابل حصول 

خواهد بود. 
)1(: ماده32� وزارت مسکن و شهرسازي 
موظف اس��ت در تهی��ه طرح هاي جامع 
ش��هري، پیامد ساخت و س��ازهاي مهم 
شهري بر ترافیک شهري، تأمین توقفگاه 
)پارکین��گ( در ش��هرهاي بزرگ و کلان 

شهرها را لحاظ کند.
تبصره � وزارت مسکن و شهرسازي موظف 
اس��ت با همکاري سازمان نظام مهندسي 
ساختمان نس��بت به تهیه آیین نامه لازم 
اقدام و از مهندسان ترافیک داراي پروانه 
اشتغال جهت انجام امور بررسي، طراحي 

و نظارت استفاده کند.
)2(: 4-7- نظر به اینکه تراکم ساختماني، 
کارب��ري آن، رعایت حقوق همس��ایگي، 
مسایل و بازتاب هاي ترافیکي، ارزش هاي 
هویت��ي، انطب��اق تراک��م جمعیت��ي یا 
ساختماني، مسایل ایمني در هنگام وقوع 
حوادث غیر مترقب��ه، حفظ فضاي باز به 
ازاي واحده��اي احداث��ي و نظایر آن در 
زمین هاي مربوط به احداث مجتمع ها و 
مجموعه هاي ساختماني نیازمند مشارکت 
و اعلام نظر متخصصان رشته شهرساز و 
بعضاً رشته ترافیک اس��ت، شهرداري ها 
موظفن��د در تمامي س��اختمان هایي که 
ض��رورت توج��ه و رعایت به م��وارد فوق 
احس��اس مي شود، نس��بت به استفاده از 
خدمات مهندس��ان شهرس��از و ترافیک 
بهره برداري کنند، ضمناَ به سازمان هاي 
استان ها توصیه مي شود در مورد طراحي 
ساختمان هاي گروه » د « و مجتمع هاي 
ساختماني از خدمات مهندسان شهرساز 
در امور طراحي به منظور ایجاد هماهنگي 
با ساختمان هاي مجاور و رعایت مسایل 

شهرسازي استفاده شود.
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 بررسی تطبیقی میدان دید 
در تقاطع های سه راهی بدون چراغ راهنمایی شهری

چكيده
مسافت ديد ايمن يك عامل مهم در طراحی، بهره برداری و ايمنی تقاطع های همسطح 
 ش�هری اس�ت. هدف اصلی اين مقاله بررس�ی ميدان دي�د در تع�دادی از تقاطع های 
س�ه راهی ش�هری و تطبيق آن با ضوابط آيين نامه های داخلی و خارجی است. در اين 
راس�تا نخس�ت بررس�ی تطبيقی ضوابط آيين نامه ای ميدان ديد تقاطع ها انجام شده 
و س�پس ده تقاطع س�ه راهی به عنوان نمونه انتخاب و در آن ها اندازه گيری س�رعت 
وس�ايل نقليه و مشخصات هندسی و ميدان ديد موجود صورت گرفته است. در نهايت 
مقدار مس�افت ديد ايمن بر اس�اس آيين نامه ها تعيين و با مقدار موجود مقايسه شده 
اس�ت. نتايج مقايسه نش�ان می دهد عليرغم اين كه رانندگان سعی می كنند وضعيت 
خود را با ش�رايط هندس�ی موجود انطب�اق دهند اما در اكثر موارد كمبود مس�افت ديد وجود دارد و اين كمب�ود در رويكرد فرعی 

تقاطع ها بحرانی تر است. 
واژگان كليدی: مسافت ديد،  تقاطع سه راهی، تقاطع بدون چراغ راهنمايی، تصادفات

بهنام امینی
دکترای برنامه ریزی

 حمل و نقل و  ترافیک

جعفر حسینی
 کارشناس ارشد

 راه و ترابری

1- مقدمه
مس��افت دی��د ناکافي یک��ي از علل مهم 
ب��روز تصادفات در تقاطع های بدون چراغ 
اس��ت. عدم دید کافي راننده و پیچیدگي 
عملکرد تقاطع های بدون چراغ، راننده را 
در تصمیم گیري دچار مش��کل می کند. 
مس��افت دید ناکافي می تواند باعث بروز 
تصادف ش��ود. وج��ود مانع دی��د موجب 

کاهش مس��افت دید مورد نیاز می ش��ود 
و پتانس��یل تصادف در این نوع تقاطع ها 
افزایش می یابد. این پارامتر می تواند تاثیر 
زیادي بر پتانسیل تصادف در تقاطع های 
بدون چراغ داش��ته باشد. هدف از بررسی 
مس��افت دید، تعیین می��زان تاثیرگذاری 
 ای��ن پارامت��ر بر پتانس��یل تص��ادف در 

تقاطع ها است.

گرچه تقاطع ها بخش کوچکي از سیستم 
حم��ل و نق��ل را تش��کیل می دهن��د اما 
 تصادف��ات آن ه��ا در مناطق ش��هري تا 
 50 درص��د و در مناطق برون ش��هري تا 
30 درصد کل تصادفات را شامل می شود. 
79 درص��د تصادف��ات  منج��ر ب��ه مرگ 
در مکاني غی��ر از تقاط��ع، 15 درصد در 
تقاطع ه��ای چ��راغ دار و 9 درص��د در 

مق�����اله
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تقاطع های ب��دون چ��راغ رخ می دهد. از 
9 درص��د تصادف��ات منجر ب��ه مرگ در 
تقاطع های بدون چراغ، 6 درصد آن ها در 
مناطق برون شهري و 3 درصد در مناطق 
شهري رخ می دهد. به علاوه نحوه برخورد 
تصادفات منج��ر به م��رگ، 85/6 درصد 
برخوردهاي زاویه اي  و2 درصد سر به سر 

و 1 درصد عقب به جلو است]1[.
بر اساس مطالعات ونگ درصد تصادفات 
درص��د   68/9 تقاطع ه��ا  در   جرح��ي 
بوده اس��ت که بس��یار بیش��تر از دیگر 
بخش های ش��بکه حمل و نقل است]2[. 
بنابرای��ن نیاز ب��ه تحلی��ل تصادفات در 
تقاطع ها براي بهبود و کاهش تصادفات 
مفید می باشد. تقاطع ها به عنوان نقاطي 
با طبیعت پیچیده براي سیس��تم جاده 
اي شناخته شده اند. بنابراین درک کلي 
از آن ها مورد نیاز اس��ت تا طراحي آن ها 

به شیوه موثر صورت گیرد.

2- اهداف و متدولوژی  تحقيق
مس��افت دید یک��ي از عناص��ر مهم در 
ایمن��ي و  عملک��رد ش��بکه  ج��اده اي 
اس��ت. همه س��اله تصادفات بسیاري در 
تقاطع ها رخ می دهد. این آمار در ش��هر 
قزوین حدود 10 درصد تصادفات سالانه 
و تقریباً نیمی از تصادفات کل تقاطع ها، 
مربوط به تقاطع های بدون چراغ اس��ت. 
با توجه به وجود تقاطع های س��ه راهی 
متعدد در این ش��هر، بررس��ي وضعیت 
طراح��ي هندس��ي و مس��افت دید این 
تقاطع ها و نقش آن ها در بروز تصادفات، 
بس��یار ضروری اس��ت. ه��دف کلی این 
تحقیق مطالعه اثر مسافت دید بر ایمني 
تقاطع های بدون چراغ  س��ه راهی است 

و مقاصد تحقیق از این قرارند:
  بررس��ی ک��م و کیف می��دان دید در 

تقاطع های بدون چراغ سه راهی قائم
  به دس��ت آوردن حداقل مسافت دید 

ایمن در تقاطع ها
  پیش��نهاد راهکارهایی که مش��کلات 
هندس��ي و عملکردي تقاطع را با توجه 

به یافته ها بهبود بخشد.
در این راستا، ابتدا مطالعات صورت گرفته 

در م��ورد تاثیر مس��افت دی��د در ایمني 
تقاطع های بدون چراغ جمع آوري خواهد 
شد. در مرحله بعد به صورت مقایسه اي، 
آیی��ن نامه هاي داخلي و خارجي در مورد 
مسافت دید تقاطع های بدون چراغ بررسي 
خواهد شد. سپس بررسی های میداني در 
مورد طراحي هندسي و سرعت رانندگان 
صورت خواهد گرفت. نهایتا آمار و اطلاعات 
به دست آمده از مطالعات میداني تحلیل 
آماري شده و میزان کمبود مسافت دید با 
توجه به سرعت وسایل نقلیه در تقاطع های 

بدون چراغ مشخص خواهد شد.

3- سوابق موضوع
میچ��ل )1972( دریافت که تصادفات با 
رفع موانع دید کاهش می یابد]3[. به علاوه  
پ��اچ و منری��گ ) 1996( دریافتند که  
وجود یک مانع در مس��افت دید تقاطع 
به طور قابل توجه��ي فراواني تصادفات 
را افزای��ش می دهد]4[. دیوی��د و نورمن 
)1975( نش��ان دادند که در تقاطع های 
بدون چ��راغ با متوس��ط ترافیک روزانه 
بزرگ ت��ر از 15000 وس��یله نقلی��ه و با 
موانع��ي در 20 فوت��ي از خ��ط توق��ف، 
تصادفات بیشتري نسبت به تقاطع های 
بدون مان��ع دید درهمان فاصله دارند]5[. 
هن��ا و هم��کاران )1976( دریافتند که 
تقاطع های بدون چراغ برون ش��هري با 
مس��افت دید کم، نرخ تصادف بیشتري  

نسبت به حالت نرمال دارند]6[.
مطالعات صورت گرفته توسط باور و هاروود 
)1996(،دل میس��ترو )1981(، کولام��ا 
)1997( و وگتو ب��ارد )1998( مربوط به 
تاثیر هندسه تقاطع بدون چراغ بر ایمني 
آن، نشان داد که جریان ترافیک مهم ترین 
متغیر ترافیکي غیرهمگن اس��ت]7،8،9،10[. 
اسمرسگیل و کندي )1996( و پیکرینگ 
و هال)1986( دریافتند که شواهدي مبني 
بر اینکه س��رعت در مس��یرهاي اصلي و 
فرعي تاثیري بر ایمني تقاطع داشته باشد، 
وجود ندارد]11،12[. باید توجه داشت که این 
نتیجه بر اساس داده هاي اندک بوده است. 
پیکرین��گ و هال تنه��ا تقاطع های بدون 
چراغ برون ش��هري با حد مجاز س��رعت 

50 مای��ل بر س��اعت بررس��ي کرده اند و 
اسمرسگیل و کندي تقاطع های سه شاخه 
بدون چراغ در جاده هاي با س��رعت 30 و 
40 مایل بر س��اعت را مدنظر قرار داده اند. 
بنابراین یافتن روند مشخص بین سرعت 
و وق��وع تصادف  با این مجموعه از داده ها 
بسیار مشکل است. در مقابل یک مطالعه 
انجام ش��ده توسط برود)1991( نشان داد 
که س��رعت های پایین تر، ایمني تقاطع را 

بالا می برد]13[.

4- مسافت ديد در تقاطع سه راهی
یک��ی از عوام��ل مؤث��ر در حرکت ایمن 
وس��ایل نقلیه در تقاطع ها، وجود میدان 
دید کافی است. مسافت دید کافی برای 
رانندگان وس��ایل نقلی��ه در تقاطع های 

همسطح از دو جنبه باید کنترل شود:
فاصله دید توقف
میدان دید ورود

4-1-  فاصله ديد توقف
تقاطع همس��طح محل تداخل و برخورد 
احتمالی وسایل نقلیه است. علاوه بر این، 
حض��ور عابران پیاده و دوچرخه س��واران، 
می��زان درگیری های احتمال��ی تقاطع را 
بیشتر می کند. بدین منظور، رانندگان باید 
تقاطع را از فاصله کافی بخوبی تش��خیص 
 دهن��د، ت��ا در صورتی ک��ه در این نقطه 
پرخطر با مانعی مواجه شدند قادر به انجام 
عکس العمل س��ریع باش��ند، که این نیز 
مستلزم تشخیص تقاطع از فاصله مناسب 
است. فاصله دید لازم برای توقف از رابطه 

زیر به دست می آید ]14[ :
که در آن:

  SSD  فاصله دید توقف )متر( 
  RT  زمان عکس العمل راننده )ثانیه( 

  V سرعت عملکردی 85 درصد وسایل 
نقلیه هن��گام نزدیک ش��دن ب��ه تقاطع 

)برحسب کیلومتر در ساعت( 
  d نس��بت شتاب کاهنده وسیله نقلیه 
به شتاب جاذبه )هنگام نزدیک شدن به 

تقاطع( است.
فاصله دید بحرانی در تقاطع ها به مراتب 
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بزرگتر از فاصله دید لازم در سایر عناصر 
خیابان همچون قوس ها و غیره اس��ت. 
 d بدی��ن منظ��ور در رابط��ه 1 مقادی��ر
کوچکتری مورد اس��تفاده قرار می گیرد 
تا ب��رای فاصله دید توق��ف تقاطع های 
ش��هری مقادیر بزرگتری بدست آید.در 
ج��دول  1  فاصله دید توقف در ورودی 
تقاطع ها مطابق دس��تورالعمل آشتو ]15[ 
آمده اس��ت. این فواصل براس��اس زمان 
عکس العمل 2/5 ثانیه محاسبه شده اند.
 در جدول 2 حداقل مس��افت دید توقف 
پیش��نهادی برای تقاطع های همس��طح 

شهری ایران ارایه شده است ]15[.
4-2-  ميدان ديد ورود

در تقاطع ها، رانندگان وس��ایل نقلیه ای 
ک��ه می خواهن��د از مس��یر فرع��ی به 
خیابان اصلی وارد ش��وند یا از عرض آن 
بگذرن��د باید بتوانند از فاصله مناس��ب، 
 وس��ایل نقلیه ای را که در خیابان اصلی 
در ح��ال حرکت هس��تند ببینن��د و با 
ارزیابی موقعیت این وسایل، فرصت عبور 
ایمن را تش��خیص داده و از بروز تصادف 
در تقاطع جلوگیری کنند. تامین میدان 
دید در تقاطع ب��ا دور کردن و یا از بین 
بردن موانع دید راننده انجام می ش��ود. 
به محدودهای از تقاط��ع که باید عاری 
از موانع دید باش��د “مثل��ث دید” گفته 
می ش��ود. بدین ترتیب از نظر هندس��ی 

مثل��ث دید مثلثی اس��ت ک��ه یک ضلع 
آن چش��م راننده را به وس��یله نقلیه ای 
که احتم��ال برخورد با آن می رود وصل 
می کن��د و دو ضلع دیگ��ر آن در امتداد 
ورودی های اصلی و فرع��ی تقاطع قرار 
دارند. ش��کل 1 مثلث ه��ای دید را برای 

حالات مختلف تقاطع نشان میدهد.
 در دس��تورالعمل آشتو میدان دید ورود 
ایمن در تقاطع، برای چهار حالت کنترل 

ترافیک به شرح زیر بدست آمده است:
  تقاطع هایی ک��ه با هیچ یک از علایم 

راهنمایی و رانندگی کنترل نمی شوند.
  تقاطع هایی که با تابلوی "رعایت حق 

تقدم" کنترل می شوند.
  تقاطع های��ی که با تابلوی "ایس��ت" 

کنترل می شوند.
  تقاطع های��ی که با چ��راغ راهنمایی 

کنترل می شوند.
در ای��ن مطالعه بررس��ی رفتار رانندگان 
در تقاطع ه��ای بدون چ��راغ راهنمایی 
مورد نظر بوده اس��ت اما در تقاطع های 
ب��دون کنترل معمولاً قان��ون حق تقدم 
س��مت راس��ت حاکم اس��ت و به دلیل 
آنکه رانندگان وس��ایل نقلیه در هر یک 
از دو مسیر منتهی به تقاطع باید قادر به 
کاهش سرعت خود تا هنگام رسیدن به 
تقاطع باش��ند، لذا مثلث دید لازم برای 
این منظور وس��یع ب��وده و تأمین چنین 

میدان دیدی در محدوده شهرها معمولاً 
غیرعملی است. از سوی دیگراز آنجا که 
مقررات تابلوی ایس��ت معمولا توس��ط 
رانندگان رعایت نمی شود عملا تقاطع ها 
علیرغ��م نص��ب تابلو عملکرد مش��ابه با 
تابل��وی رعایت حق تق��دم دارند. لذا در 
این مطالعه فقط ضواب��ط تقاطع های با 
تابل��وی رعایت حق تقدم مورد بررس��ی 

قرار گرفته است.
چنانچه مطابق ش��کل 1 در محدوده این 
تقاطع ها مانع دید وجود داشته و محل آن 
قابل تغییر نباشد، باید سرعت وسایل نقلیه 
در مس��یر فرعی به گونه ای محاسبه شود 
که میدان دید کافی برای مشاهده وسیله 
نقلیه مسیر اصلی و توقف )در صورت نیاز( 
تأمین شود. در این حالت، فاصله دید اصلی 
)D( براساس سرعت طرح خیابان اصلی و 
با اس��تفاده از جدول 1  محاس��به شده و 
سپس با اس��تفاده از آن و براساس فاصله 
جانبی مان��ع از ورودی های اصلی و فرعی 
تقاطع )a و b(، فاصله دید فرعی )D1(  از 

رابطه زیر تعیین می شود.

س��رعت بحران��ی توقف در مس��یر فرعی 
براس��اس فاصله دی��د توق��ف )D1( و با 
اس��تفاده از جدول 1 بدس��ت می آید. لذا 
باید علایم کاهش سرعت در مسیر فرعی 

سرعت طرح
)Km/hr(30405055657080

فاصله توقف
)141( 122)122( 99)99( 84)76( 69)61( 61)46( 46*)38( 38)متر(

سرعت عملكردی
)Km/hr(3040506070

فاصله توقف
)70( 80*)55( 15254060)متر(

جدول 1. فاصله ديد توقف مطابق دستورالعمل آشتو)متر(]15[

جدول 2. حداقل مسافت ديد توقف پيشنهادی برای تقاطع های همسطح شهری ايران)متر(]14[

*اعداد داخل پرانتز مربوط به شرایط محدودیت فضاست.

*اعداد داخل پرانتز مربوط به شرایط محدودیت فضاست.
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به گونه ای نصب ش��وند که سرعت وسایل 
نقلیه قبل از رسیدن به نقطه ای که فاصله 
آن از تقاطع D1 است، به سرعت محاسبه 
شده فوق برسد. در صورتی که محل مانع 
قابل تغییر باش��د، می توان از محاس��بات 
مش��ابهی جهت تعیین مح��ل مانع برای 
 تأمی��ن فاصله دید کافی در س��رعت های 

در نظر گرفته شده استفاده کرد. 

5- مطالعات ميدانی
5-1-  انتخاب تقاطع های مورد مطالعه

تقاطع های س��ه ش��اخه بدون چراغ در 
این مطالعه در ش��هر قزوین و بر اس��اس 
درجه بندی مسیرهاي منتهي به تقاطع 
انتخاب ش��ده اند. س��عي ش��ده است که 
مس��یرهاي با درج��ه خیابان های اصلي 
و ش��ریاني انتخ��اب ش��ود. مجموع��ا ده 
تقاط��ع در س��طح ش��هر قزوین ش��امل 
تقاطه خیابان های خیام-طالقاني، عدل- 
مدرس،  دس��تغیب- مدني، اس��تاندارد-
بابای��ي، ش��هید محلاتي- حم��زه )کابل 
البرز(، خیام-فلس��طین، رسالت-سعدي، 
سلامگاه- منتظري، شهرداري- فردوسي 
وش��هرداري- مدرس انتخاب ش��د. این 
تقاطع ها بیش��ترین مق��دار تصادفات در 
بین تقاطع های س��ه ش��اخه بدون چراغ  
در طول س��ه سال گذش��ته داشته  است. 
درش��کل 2 نمونه تصویر این تقاطع های 

سه شاخه مشاهده می شود.
5 -2- برداشت داده هاي سرعت

مطالعه سرعت نقطه اي مستلزم برداشت 
نمونه کافي از خودروهاست. این تعداد را 
می ت��وان با اس��تفاده از رابطه آماری زیر 

حساب کرد:

 N= حداقل تعداد نمونه گیري
  S= مقدار تخمین پراکندگي )انحراف معیار(

  K= ثابت مربوط به درجه اطمینان مورد نیاز
 E= خطاي مجاز در تخمین س��رعت بر 

حسب کیلومتر در ساعت
بر اس��اس آمار گیری اولیه انحراف معیار  
9 کیلومت��ر در س��اعت بدس��ت آمد و با 
در نظ��ر گرفتن خط��اي مجاز کمتر از 2 

)الف( چهارراه مايل)الف( چهارراه قائم

شكل 1 – مثلث ديد در تقاطع ها

شكل 2 - نمونه تصوير هوايی تقاطع های سه شاخه

شكل 3 – توزيع فراوانی سرعت در تقاطع استاندارد– بابايی
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کیلومتر برساعت، نیاز به برداشت سرعت 
81 وسیله نقلیه در هر مقطع بدست آمد. 
ب��راي جلوگی��ري از تاثیرگذاري تخمین 
کمتراز مقدار واقعي انحراف معیار، سرعت 
90 وسیله نقلیه برداشت شد. با توجه به 
امکان��ات موج��ود از روش ان��دازه گیری 
زمان روی مسافت مشخص استفاده شد. 
در این روش با علامت گذاری عرضی در 
دو انتهای مس��یر و ثبت مدت زمان عبور 
وس��یله نقلیه، زمان عبور ان��دازه گیری 
ش��د. داده هاي س��رعت به دس��ت آمده 
از تقاط��ع م��ورد تحلیل ق��رار گرفتند تا 
مشخص ش��ود که از توزیع نرمال پیروي 
می کنند یا خیر. در شکل 3  نمونه توزیع 
فراوانی سرعت های اندازه گیری شده در 
یک تقاطع ارایه ش��ده اس��ت. در نهایت 
سرعت 85 درصدی تردد در رویکرد های 
 تقاطع ه��ا مطاب��ق ج��دول 3 به دس��ت 

آمده است. 
5 -3- اندازه گيری مي�دان ديد موجود 

تقاطع
مس��افت دی��د ورود در کلی��ه تقاطع های 
مطالعات��ی در رویکرده��ای اصلی و فرعی 
اندازه گیري شد. بدین منظور ابتدا با فرض 

جدول3- داده های سرعت 85 درصدی تقاطع های مورد مطالعه

شكل 4 – نحوه اندازه گيری ميدان ديد تقاطع ها

جدول۴- مسافت ديد مقايسه ای رويكرد  های تقاطع های مورد مطالعه
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این که در یک ش��اخه تقاط��ع خودرو در 
حال حرکت با س��رعت 85 درصدی است 
و سپس مانعی را مشاهده می کند مسافت 
دید مورد نی��از جهت دید و عکس العمل 
و توقف بر اساس روابط محاسبه می شود 
که این مس��افت دید یک ضل��ع مثلث را 
تش��کیل خواهد داد. س��پس ب��ا توجه به 
موانع دید موجود در گوش��ه تقاطع، ضلع 
دوم مثلث روی نقشه تقاطع رسم شد. این 
خط مسافت دید موجود برای شاخه دیگر 
تقاطع را نش��ان می دهد. در شکل 4 نحوه 

اندازه گیری نشان داده شده است. 
 

اطلاع�ات  تحلي�ل  و  تجزي�ه   -6 
مسافت ديد

داده هاي مسافت دید اندازه گیري شده و 
داده هاي محاس��به شده بر اساس سرعت 
85 درصدی تقاطع های مورد مطالعه، در 
جدول 4 آمده است. همانگونه که ملاحظه 
می ش��ود در تمامی رویکردها اعم از اصلی 
و فرعی کمبود مس��افت دی��د وجود دارد 
اما تناس��ب کمبود در مجموعه تقاطع ها 
بسیار نامنظم و غیر قانونمند است. هرچند 
میانگین کمبود مس��افت دید در رویکرد 
فرع��ی 51 درص��د و در رویکرد اصلی 49 
در صد اس��ت اما برای سنجش معناداری 
درصدهای کمبود در رویکردهای اصلی و 

فرعی از آزمون کای دو استفاده شد.
آزم��ون کای دو، درص��د کمبود رویکرد 
فرعی را با درص��د کمبود رویکرد اصلی 
مقایس��ه می کند. آماره کای دو از رابطه 

زیر محاسبه می شود.

ک��ه در آن، Oi درصد کمبود رویکرد اصلی 
و Ei درص��د کمبود رویکرد فرعی اس��ت.
مقدار  محاسبه شده برابر 86/5  است و عدد 
کای دو ج��دول با 9 درجه آزادی  و س��طح 
اطمینان 1درصد برابر مقدار21/66 است. از 
مقایسه این دو عدد می توان نتیجه گرفت که 
با اطمینان 99 درصد مقادیر کمبود مسافت 
دید رویکرد اصلی و درصد کمبود در رویکرد 

فرعی با یکدیگر تفاوتی معنادار ندارند.

نتيجه گيری
در ای��ن مقال��ه بر اس��اس ی��ک تحلیل 
محاس��باتی و میدان��ی کمبود مس��افت 
دی��د در تقاطع های س��ه راه��ی بدون 
چراغ بررس��ی و ارزیابی ش��د. نتایج این 
بررس��ی ها نشان داد که در رویکرد های 
اصلی و فرعی مسافت دید موجود حدود 
نصف مقدار ایمن لازم با توجه به سرعت 
عملکردی و ضوابط آیین نامه ای اس��ت.

ام��ا توزیع مقادیر کمب��ود حاکی از عدم 
تف��اوت معن��ادار در رویکرد های اصلی 
و فرعی اس��ت. این اس��تنتاج بیانگر این 
واقعیت است که رانندگان رویکرد فرعی 
بدون رعایت حق تقدم اصلی وارد تقاطع 
می ش��وند و از آنج��ا که درص��د کمبود 
میدان دید آنها تقریبا مساوی با رویکرد 
اصلی اس��ت بیش��تر در معرض تصادف 
قرار دارند. بنا بر این بکارگیری اقدامات 
کاهنده س��رعت در رویکرد فرعی برای 
جبران این کمبود مس��افت دید ضرورت 

بیشتری دارد.
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چكيده
توسعه و تغيير كاربري بر اساس طرح هاي جامع و تفصيلي از ويژگي هاي هر شهر زنده 
از جمله ش�هر تهران است. احداث مجتمع هاي مس�كوني، تجاري، اداري، تفريحي و... 
به صورت مجزا يا مختلط از مصاديق توس�عه كاربري اس�ت. اين توس�عه به علت توليد 
و جذب س�فر بالا تأثيري محسوس بر ش�بكه معابر حوزه نفوذ خود خواهند گذاشت. با 
توج�ه به لزوم برنامه ريزي حمل ونق�ل براي آينده و اهميت ارزياب�ي تاثير كاربري هاي 
عمده و مهم جديد بر عملكرد ش�بكه حمل ونقل از يك سو و نياز به بررسي گزينه هاي 
پيش�نهادي و س�ناريوهاي توس�عه يافته طرح از س�وي ديگر، مقوله عارضه سنجي يا 

مطالعه تأثيرات يك كاربري خاص بر عملكرد شبكه حمل ونقل اهميت وي ژه اي دارد. 

مطالعات عارضه سنجی ترافیک

مق�����اله

کامران رحیم اف
 دکترای عمران 

گرایش برنامه ریزی حمل و نقل

امیر روحی
کارشناس ارشد برنامه ریزی حمل و 

نقل و  ترافیک

دس��تورالعمل مطالعات عارضه سنجي از 
سه بخش اصلي تشکیل شده است:

الف- شناخت محدوده مورد مطالعه: 
در این بخش ابت��دا افق طرح و محدوده 
تحت تأثیر توسعه جدید تعیین می شود. 
در ادامه عرض��ه و تقاضاي حمل ونقل در 
محدوده اطراف مس��تقل از توسعه جدید 

شناسایي مي شود. 
ب- شناخت توسعه آتي: در این بخش 
با اس��تفاده از برنامه فیزیکي کاربري هاي 
جدید برآورد تقاضاي پارکینگ و  برآورد 
تقاضاي سفر ش��امل تعیین میزان تولید 
و ج��ذب، توزیع س��فر و انتخاب وس��یله 
انجام مي شود. به کمک برآورد هاي انجام 
ش��ده نحوه طرح دسترس��ي ها و تحلیل 
شبکه داخلي ارایه مي شود. در هر مرحله 
ملاحظ��ات مهم ارایه ش��ده و در صورت 
امکان مراجع و منابع مناس��ب به منظور 

بهره گیري معرفي شده است. 
پ- تحلي�ل اث�رات احداث توس�عه 
جديد: با روي هم گذاري عرضه و تقاضاي 
حمل ونق��ل در اط��راف س��ایت توس��عه           
و عرضه و تقاضاي سفرکاربري هاي جدید 
مي توان نس��بت به تحلیل اثرات احداث 
توسعه جدید بر شبکه معابر و تقاطع هاي 
اطراف اقدام کرد. تغییر طرح دسترس��ي 
یا پیشنهاد تغییر برنامه فیزیکي از نتایج 

ارزیابي هاي این بخش است. 
گزارش عارضه سنجي ترافیکي کاربري ها 
ب��ه ص��ورت مس��تقیم تحت نظ��ارت و 
سرپرس��تي مهندس ترافیک و برنامه ریز 
حمل ونق��ل ک��ه داراي تجرب��ه کافي در 
ای��ن زمینه باش��د، تهیه مي ش��ود و در 
توسعه هاي بزرگ مطالعات عارضه سنجي 
ترافیکي باید توس��ط مهندسان ترافیک 
 داراي پروانه اشتغال به کار نظام مهندسی 

انجام پذیرد. 
لازم به ذکر است که این گزارش بخشي 
از مطالعات انجام ش��ده با عنوان »تعیین 
مدل نرخ سفرسازي فعالیت هاي مختلف 
زمیني در تهران« است که به کارفرمایي 
مرکز مطالعات و برنامه ریزي شهر تهران 

تهیه شده است.

معرفي مطالعات عارضه سنجي ترافيكي 
تأمین دسترسي مناسب براي کاربري هاي 
شهري، زمینه شکوفایي و بازده اقتصادي 
کاربري ها را در پهنه ه��اي کار و فعالیت 
فراه��م مي کند. همچنی��ن، کاربري هاي 
مس��کوني با دسترس��ي راح��ت و ایمني 
مناس��ب مي توانند به مکان ه��اي آرام و 
خوش��ایندي جهت زندگي مبدل شوند. 
فراهم کردن دسترس��ي و سرعت حرکت 
متناس��ب با کاربریهاي مج��اور نیازمند 

انجام مطالعات خاص و تخصصي در این 
زمینه اس��ت. این نوع مطالعات به عنوان 
مطالعات عارضه سنجي ترافیکي شناخته 

مي شود. 

فرآين�د انج�ام كار و اه�داف مطالعات 
عارضه سنجي ترافيكي 

هدف مطالعات عارضه س��نجي ترافیکي، 
ارزیاب��ي مولفه هاي حمل ونقل، ناش��ي از 
س��فرهاي ایجاد ش��ده مربوط به توسعه 
جدی��د و کمک به گردانندگان سیس��تم 
حمل ونقل و توسعه دهندگان )ایجاد کننده 
طرح توسعه(، براي تعیین اقدام هاي لازم 
جهت حفظ یا تقویت جریان ایمن و راحت 
ترافیک در شبکه داخلي و پیراموني، با در 
نظر گرفتن دسترسي هاي ضروري سایت 
اس��ت. مراحل مطالعات عارضه س��نجي 
ترافیکي به صورت کلي در کردار ش��کل 

) 1( نشان داده شده است.
ب��راي انج��ام مطالعات عارضه س��نجي و 
دسترس��ي ترافی��ک باید به س��وال هاي 
متع��ددي پاس��خ داد که بر حس��ب نوع 
توس��عه، موقعیت س��ایت پروژه مد نظر، 
ترافی��ک وض��ع موج��ود در مح��دوده و 
سیاس��ت هاي منطق��ه اي در رابط��ه ب��ا 
توس��عه هاي جدید، متفاوت خواهد بود. 

این موضوعات و مسایل عبارتند از:
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شكل ) 1(. مراحل انجام مطالعات عارضه سنجي ترافيكي
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  تحت چه شرایطي این مطالعات ضروري 
است و در چه سطحي باید انجام شود؟

  چه اطلاعاتي براي هر کدام از شرایط و 
سطوح مختلف مطالعات لازم است؟

  در چه زمان و مرحله اي از برنامه ریزي 
و یا توس��عه سایت نیاز به انجام مطالعات 
عارضه سنجي و یا به روز کردن آن است؟

  س���ال پیش بین����ي و اف��ق ط��رح 
چه سالي است؟

  روز بحراني و س��اعت اوج در مطالعات 
چه زماني باید در نظر گرفته شود؟

  چ��ه تحلیل ه��اي کارشناس��ي بای��د 
انجام شود؟

  چ��ه مراحل و چ��ه راهنماهایي براي 
پیش بیني تولید و جذب سفر سایت و به 

جهت ارزیابي شبکه باید استفاده شود؟
  س��طوح س��رویس مطل��وب ترافیک 

چیست و چگونه محاسبه مي شود؟
  روش مناس��ب محاس��به اث��ر ترافیک 
ایجاد شده توسط کاربري هاي توسعه در 

سایت و شبکه چیست؟   
  چ��ه ضوابط��ي براي مش��خص کردن 

بهبود هاي مورد نیاز استفاده مي شود؟
  آیا پیش��نهادات اصلاحي باید فازبندي 
ش��وند؟ اگر جواب به این س��ووال مثبت 

است،  چگونه؟
  آیا لازم است توسعه کاربري ها یا سایت 
به جهت کاهش اثرات و نیازهاي ترافیکي 

کوچک شود؟
نتای���ج و پیش����نهادها  یافته ه���ا،    
 مطالع��ه ب��ه چ��ه صورت��ي بای��د ارایه و 

مستندسازي شود؟

جزيي�ات مورد ني�از و س�طح مطالعات 
عارضه سنجي ترافيكي

به طور منطقي، تمام توس��عه هاي جدید 
یا تغیر کاربري ها در ش��هر نیازمند انجام 
نیستند.  ترافیک  مطالعات عارضه سنجي 
بر اس��اس نوع و ابعاد توس��عه، مطالعات 
و تحلیل ه��اي عارضه س��نجي ترافی��ک 
مي تواند در بازه اي از بازبیني کلي و ارایه 
نظرات کارشناسي تا آنالیز و تهیه گزارش 
جامع عارضه سنجي ترافیکي انجام شود. 
 انواع س��طوح مطالعات عارضه سنجي به 

صورت زیر دسته بندي مي شود. 

در  حمل ونق�ل  عرض�ه  ش�ناخت   -2
محدوده 

رایج ترین اطلاعات��ي که به عنوان عرضه 
ش��بکه حمل ونقل ش��ناخته مي ش��وند 
عبارتن��د از: سیس��تم هاي حمل ونق��ل 
همگان��ي، ش��بکه خیابان��ي و تقاطع ها، 
جهت بندي معابر، مقاطع عرضي و علایم. 
براي انجام مطالعات عارضه س��نجي باید 
اطلاع��ات عرض��ه ش��بکه حمل ونقل در 
محدوده تح��ت تأثیر توس��عه جدید در 

وضع موجود برداشت شود. 
ع��لاوه بر ش��بکه معاب��ر وض��ع موجود، 
شناسایي و بررسي ش��بکه معابر آتي در 
محدوده تحت تأثیر توسعه جدید نیز در 

مطالعات عارضه سنجي مورد نیاز است.
 

حمل ونق�ل  تقاض�اي  ش�ناخت   -1-2 
در محدوده

در کنار عرضه سیستم هاي حمل ونقل در 
محدوده توسعه، ش��ناخت حجم تردد و 
تقاضاي عبور در شبکه معابر  تحت تأثیر 
سایت در تحلیل  عملکرد معابر و تقاطع ها 

ضروري است. 

2-1-1-  شناخت تقاضاي موجود 
به منظور بررسي کفایت تسهیلات موجود 
و همچنین ظرفیت آنها براي تاثیر ناش��ي 
از احداث هر مرکز تولید و جذب س��فر که 
هم��واره اثري افزایش��ي در حجم ترافیک 
آن محدوده خواهد داش��ت، بررسي احجام 
ترافیکي در شرایط فعلي و آتي الزامي است. 

2-1-2- شناخت تقاضاي افق طرح 
پس از بررسي ش��رایط تقاضاي موجود، 
براي تحلیل وضعیت معابر و تقاطع ها در 
س��ال افق طرح لازم است تقاضاي پایه1 
و تقاضاي ناش��ي از توسعه کاربري  جدید 
ب��رآورد ش��ود و مجموع��ه ي تقاضا روي 
ش��بکه معابر اطراف و داخل سایت مورد 

مطالعه بارگذاري شود. 
3- شناخت توسعه آتي 

ترافیک��ي  س��نجي  عارض��ه   مطالع��ات 

به منظور فراهم کردن دسترسي مناسب 
همه  شیوه هاي حمل ونقل به مجموعه ي 
ایجاد ش��ده و کاهش تاثی��رات نامطلوب 
ترافیکي ناش��ي از سفرهاي ایجاد شده بر 
زیرس��اخت هاي حمل ونقلي اطراف انجام 
مي شود. براي رسیدن به این هدف، یکي 
از مهمترین اقدامات برآورد تقاضاي سفر 

توسعه هاي جدید است.  

 3-1-  تعيي�ن برنام�ه فيزيكي توس�عه 
و افق طرح 

توضیح آنکه کاربري هاي مختلف میزان 
ج��ذب و تولی��د س��فر متفاوتي نس��بت 
ب��ه یکدیگ��ر دارند، بدین دلی��ل رویکرد 
برنامه ریزي حمل و نقل براي کاربري هاي 
مختلف با توجه به ایجاد سفر آنها متفاوت 
اس��ت. به علاوه هدف سفر و ویژگي هاي 
اقتصادي- اجتماعي کاربر مراجعه کننده 
ب��ه کاربري هاي مختلف ب��ر ویژگي هاي 
سفر موثر است، زیرا بر اساس گروه شغلي 
کاربران کاربري هاي مختلف، نوع استفاده 
آنها از وس��ایل نقلیه ش��خصي، عمومي و 
سرویس متفاوت است. بر این اساس گام 
نخس��ت در برآورد تقاضاي کاربري هاي 
جدید ش��ناخت نوع کاربري ها و دریافت 

اطلاعات مربوط به آنها است. 

3-2- برآورد تقاضاي پاركينگ
تامین ش��دن پارکینگ مناس��ب در واقع 
امکان دسترس��ي با اس��تفاده از وس��یله 
شخصي به کاربري را فراهم مي کند. عدم 
تأمین پارکینگ مناس��ب باعث از دست 
رفتن برخ��ي از فرصت هاي دسترس��ي 
است. از سویي دیگر تأمین بیش از اندازه 
پارکینگ، بدون توجه به میزان تقاضا نیز 

باعث هدر رفتن سرمایه می شود. 
می��زان عرضه پارکینگ در برابر دسترس��ي 
حمل ونقل همگاني با توجه به حجم تقاضا 
باید در حالت تعادل باش��د. این تعادل به این 
معني است همانطور که عرضه ناقص باعث 
کاهش فرصت هاي دسترس��ي ب��ه کاربري 
مي ش��ود، عرضه بیش از نیاز و ارزان علاوه بر 
تحمیل هزینه هاي گ��زاف تامین پارکینگ، 
باعث مي شود بخشي از سفرها که قابل انتقال 

  1- منظور از تقاضاي پایه، تقاضاي عبور از شبکه معابر ناشي از رفتار روزانه شهروندان بدون در نظر داشتن تقاضاي ناشي از توسعه جدید است. 
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به ش��یوه حمل ونقل عمومي هستند نیز از 
وسیله نقلیه شخصي براي دسترسي استفاده 
کند. بنابراین تامین پارکینگ متناسب، مساله 
قابل تامل و مهمي است که باید تا حد امکان با 

رویکردي جامع به آن نگریسته شود. 
4- تحليل اثرات احداث توسعه جديد

براي در نظر گرفتن احجام ترافیک آینده، 
باید کل احجام ترافیک تولید شده توسط 
سایت به همراه ترافیک پس زمینه )ترافیک 
غیر از سایت توسعه( در زمان هاي بحراني 

)اوج( در اختیار باشد. 
4-1- تخصيص ترافيك ناشي از توسعه 

و شبكه معابر محدوده 

آخرین مرحل��ه از مراحل برآورد تقاضاي 
س��فر، تخصیص سفر ها به ش��بکه معابر 

اطراف سایت است.
4-2- تحليل ظرفيت معابر و تقاطع ها 

ظرفی��ت ه��ر ی��ک از گردش ه��ا در 
تقاطع ه��اي بحراني اطراف س��ایت و 
باید  س��واره  دسترس��ي هاي  ظرفیت 
عملک��رد  ارزیاب��ي  ش��وند.  تحلی��ل 
ترافی��ک در قال��ب ش��اخصهایي ب��ه 
LOS( و  صورت س��طوح س��رویس )
 )V/C یا نس��بت حجم ب��ه ظرفیت )

گزارش مي ش��ود. 
5- صلاحي�ت تهي�ه كنن�ده گ�زارش 

عارضه سنجي ترافيكي
مطالعات عارضه سنجي ترافیکي، مطالعه 
فني و کارشناس��ي ویژه اي است که باید 
توس��ط مهندس حمل ونق��ل و ترافیک 
واجد صلاحی��ت انجام ش��ود. در نتیجه 
ای��ن مطالعات به صورت مس��تقیم تحت 
نظارت و سرپرس��تي مهن��دس ترافیک 
و برنامه ریز حمل ونقل ک��ه داراي پروانه 
اش��تغال به کار در این رشته باشد، تهیه 
مي ش��ود. افراد تحویل گیرنده نیز جهت 
بررسي و تصویب گزارش مطالعات عارضه 
سنجي بایستي داراي همین توانمندي ها 

و صلاحیت ها باشند.

جدول ) 1-1(. نيازمندي هاي مطالعات عارضه سنجي ترافيكي در سطوح مختلف توسعه هاي جديد شهري ]1[

»*«: بسته به نظر كارشناسان و گردانندگان سيستم مي تواند انجام شود.

  1- تعداد مجموع وسایل نقلیه تولید شده کاربري 
  2- TSM: Transportation System Management
  3- TDM: Transportation Demand Management  
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جایگاه مهندسی ترافیک درساخت و ساز شهری 

 مش��کل حمل و نقل ترافی��ک علاوه بر 
اتلاف وقت جامعه س��بب بروز مشکلات 
زیس��ت محیطی و از س��وی دیگر سبب 
تحمی��ل بار اقتصادی س��نگینی بر پیکر 
جامعه و دولت ش��ده است. این مشکلات 
به س��بب عدم توجه به زیر س��اخت های 
ش��هری و برنامه ری��زی حم��ل و نقل و 
همچنی��ن ع��دم برنامه ری��زی و اجرای 
صحی��ح در تخصیص کارب��ری اراضی و 
توس��عه نادرست ش��هری از یک طرف و 
سیاست نادرس��ت تولید و عرضه وسایل 
نقلیه و همچنین تقاضای بالا برای وسایل 
نقلیه ش��خصی به دلیل نارسایی سیستم 
حمل و نقل عمومی شهرها از طرف دیگر 
و بسیاری مسایل دیگر ایجاد شده است. 
مروری بر شکل گیری برنامه ریزی حمل 
و نق��ل و برنام��ه ریزی ش��هری در ایران 

بیانگر آن اس��ت که تحولات حمل و نقل 
درون ش��هری و وضعیت ترافیک شهرها 
از س��ال 1340 تاکنون م��ورد توجه قرار 
نگرفته اس��ت و محور اساس��ی مطالعات 
بخ��ش حمل و نقل ش��هری در طرح های 
توسعه ش��هری، صرفاً به پیشنهاد اصلاح 
ش��بکه معابر موجود و تشخیص وضعیت 
آنها در آین��ده محدود می ش��ود. میزان 
جمعی��ت پذیری و به بی��ان دیگر تراکم 
ناخالص جمعیت در یک سطح شهری به 
میزان اراضی تخصیص داده ش��ده به سه 
کاربرد مس��کن، معابر و خدمات بستگی 
دارد. اگر سیاس��ت افزای��ش بهره وری یا 
افزایش تراکم در شهرها را که در شرایط 
امروز کش��ور ج��زو اهداف شهرس��ازی 
قرار گرفته اس��ت در نظر داش��ته باشیم، 
مهم تری��ن عامل تحقق این هدف کاهش 
متوس��ط س��طح س��رانه زمین مسکونی 
است، زیرا در مورد دو کاربرد دیگر یعنی 
شبکه معابر و خدمات، امکان تغییر بسیار 

کمتر از کاربرد مس��کونی است. اما نکته 
بس��یار مهمی که ظاهراً امروزه در اجرای 
سیاس��ت فوق به اندازه لازم مورد عنایت 
قرار ندارد، ارتب��اط با متغیرها با یکدیگر 
اس��ت. از لحاظ نظ��ری افزای��ش تراکم 
ساختمانی در زمینه مسکن بویژه با توجه 
ب��ه امکان اح��داث س��اختمان های بلند 
مرتبه، تقریباً نامحدود به نظر می رس��د، 
ول��ی در عمل به دلیل ضرورت تخصیص 
بخشی از اراضی شهر به کاربردهای زمین 
بر )معابر، فضاهای باز و س��بز و بسیاری 
از انواع تس��هیلات شهری( چنین نیست 
و ارتب��اط متقابل بین این س��ه متغیر در 
میزان افزایش تراکم ساختمانی در بخش 
مسکن محدودیت جدی ایجاد می کند و 
در نظر نگرفتن این واقعیت، موجب بروز 
نارس��ایی های ش��دید در حمل و نقل و 

خدمات شهری شده است. 
باوجود تمامی مشکلات و معضلات ناشی 
از معضلات ترافیکی، متأسفانه به دلیل 

 کامران حاج نصراللهی
 کارشناس ارشد

 مهندسی ترافیک

يادداش�ت
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عدم تعریف جایگاه مناس��ب مهندسان 
ترافیک و ع��دم بکارگیری آنها در امور 
ساخت و س��از ش��هری، مواجه با عدم 
جذب متخصصان گروه ترافیک درحرفه 
اصلی خود هستیم. این در حالی است که 
حدود یک قرن اس��ت که علم مهندسی 
و حمل و نقل و ترافیک در کش��ورهای 
پیش��رفته به رسمیت ش��ناخته شده و 
در امر شهرس��ازی بکار گرفته می شود 
و نتیج��ه این امر، وج��ود ترافیک روان 
و ایمن در ش��هرهای این کشورهاست. 
این  در حال حاضر، حض��ور متخصصان 
رش��ته در طراحی ش��هرهای کش��ور و 
مدیریت ش��هری بس��یار کمرنگ است 
و برغ��م صدم��ات جب��ران ناپذیری که 
از ای��ن بابت به ش��هرهای کش��ور وارد 
ش��ده اس��ت ، باز هم به این رشته توجه 
زیادی نمی شود. بدین ترتیب برای رفع 
این مش��کل با توجه به روند س��اخت و 
س��ازهای ش��هری، مهندس��ان ترافیک 

می توانن��د طبق مبح��ث دوم مقررات 
قالب مهندس��ان  مل��ي س��اختمان در 
داراي صلاحیت نظام مهندس��ي در امر 
طراحي و نظ��ارت ترافیکی بر بناهای با 
کاربری های خاص و عمومی مشغول به 
فعالیت ش��وند که در نتیجه می توان از 
بس��یاری از معضلات با پیش��گیری های 
منطقی جلوگیری ک��رد.  در این رابطه، 
س��ازمان نظ��ام مهندس��ی می تواند با 
ارایه لیس��ت کاملی از مهندسان داراي 
تعیی��ن ظرفیت های  اش��تغال و  پروانه 
مج��از و کنترل بر نح��وه عملکرد آنها، 
اسامی اعضای واجد صلاحیت خود را به 

متقاضیان این خدم��ات اع��لام کن��د. 
همانطور که اش��اره ش��ده از جمله اصول 
اساسی برنامه ریزی حمل و نقل و ترافیک 
هر شهر، توجه به کاربری های آن است و 
چنانچ��ه کاربری های موجود به هر عنوان 
تغییر یابد، الگوهای س��فر یعنی جذب و 
 تولید س��فر در آن مناطق و سایر مناطق 

تأثیر گذار مربوط تغیی��ر خواهند یافت. 
پیشنهاد می ش��ود با بکارگیري خدمات 
مهندس��ان ترافیک عضو س��ازمان نظام 
مهندسی در  مورد تأثیر تغییر کاربری ها 
و اس��تفاده از نتای��ج این گزارش��ات در 
کمیس��یون ماده پنج شهرداری، با دیدی 
گسترده تر از گذشته به این فعل و انفعال 
شهری نگریست. از طرفي، نباید فراموش 
ک��رد اراضی تفکیکی ب��ه هنگام طراحی 
و اج��را از نظر جریان در ش��بکه داخلی 
و اطراف آن نیازمند بررس��ی مهندس��ی 
ترافیک است و در این رابطه مهندسان 
ترافی��ک واجد صلاحی��ت می توانند به 
بررس��ی تأثیر تفکیک زمین بر  ش��بکه 
اطراف و ارایه تمهیدات مورد نیاز جهت 
ثابت نگهداشتن کیفیت ترافیک، تعیین 
جانمایی بهینه کاربری های داخل زمین 
و همچنی��ن تعیین ش��بکه م��ورد نیاز 
داخلي و ارایه طرح های هندس��ی معابر 

و تقاطع های مربوطه بپردازند.
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چرا ش�بیه س�ازي ترافیک؟

شبیه   س��ازي، در مهندس��ي و مدیری��ت ترافی��ک ب��ه ط��ور 
گس��ترده اي در حال اس��تفاده اس��ت. ظه��ور ایده ه��اي نو در 
مدیری��ت، کنترل ترافی��ک و افزایش ابعاد مس��ایل مورد بحث 
در این زمینه، دلایل اصلي اس��تفاده روزاف��زون از نرم افزارهاي 
ش��بیه س��از اس��ت. اص��ولاً در جای��ي ک��ه مدل ه��اي محض 
ریاضي به دلی��ل پیچیدگي ارتباط بین اجزاي یک سیس��تم و 
 همچنی��ن تعدد عوامل ایجاد عدم اطمینان، براي کل سیس��تم 
قابل استفاده نیست؛ درک و پیاده سازي روابط ساده بین اجزای 
سیس��تم مي تواند راه حل مفیدي در تحلیل این سیس��تم هاي 

پیچیده باشد. 
کاربر نرم افزار شبیه سازي ترافیک، نحوه چیدمان و ویژگي هاي 
اجزای ش��بکه و اطلاعات مربوط ب��ه تقاضاي ترافیک را در قالب 

یک “س��ناریو” به عن��وان ورودي براي م��دل معرفي مي کند. از 
ط��رف دیگر مدل پس از اج��را، در دو بخش اصلي خروجي هاي 
آماري و گرافیکي، خروجي مربوط به س��ناریو را براي تحلیل به 

کاربر برمي گرداند. 
خروجي ه��اي آماري ب��ه صورت کم��ي، نحوه عملکرد ش��بکه را 
در قالب ش��اخص هاي ارزیابي نظیر متوس��ط س��رعت سفر، تعداد 
وس��ایل گذر کرده از شبکه، کل مس��افت پیموده شده، زمان سفر 
کل و... به کارش��ناس نشان مي دهد. خروجي گرافیکي و انیمیشن 
اتفاقاتي که در سیس��تم رخ مي دهد، نظیر تش��کیل صف، تراکم و 
انس��داد را در محل رخداد پدیده براي کارشناس مشخص مي کند. 
 با توجه به نکات ذکر ش��ده در مقاله حاض��ر به معرفی دو نرم افزار 

شبیه ساز )Aimsun( ،)VISUM و VISSIM( پرداخته می شود.
 Aimsun نرم افزار

Aimsun داراي ریشه و پشتوانه قوي دانشگاهي، بازرگاني و فني 
اس��ت. توسعه آن در طول 20 سال تحقیق و توسعه، ده ها مقاله 
علم��ي و باز خوردي که از صده��ا کاربر که پروژه هاي مختلفي را 

مق�����اله

حمیدرضا پسندیده
 کارشناس ارشد مهندسی 

برنامه ریزی حمل و نقل و ترافیک
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در دنیاي واقعي انجام مي دهند، صورت گرفته و انتخابي ایده آل 
براي کاربردهایي با هر س��ایز و پیچیدگي است که در شهرهاي 
ب��زرگ دنیا از قبیل لندن، نیویورک، پاریس، مادرید، س��نگاپور 
و توکیو مورد اس��تفاده قرار گرفته و همچنی��ن از آن به منظور 
مدیریت Online ترافیک و کنترل چراغ هاي راهنمایي اس��تفاده 

مي کنند.
 Aimsun مجموع��ه بس��یار کاملي از Interface ها و واس��ط ها 
را دارد و با س��ایر نرم افزارهاي مش��هور مدل سازي تقاضا، بهینه 
کردن برنامه چراغ ها و ابزارهاي کنترل چراغ به صورت تطبیقي 
مي تواند تبادل اطلاعات کند. در خصوص محلي کردن نرم افزار 
ب��ا لحاظ کردن ویژگي ها، رفتارها و فرهنگ هاي مختلف ترافیک 
در نقاط مختل��ف دنیا و همچنین بکارگی��ري آن در پروژه هاي 
مدیریت Online ترافیک، Aimsun داراي ابزارهاي ویژه با سطح 
انعطاف پذی��ري بالایي را از زبان برنامه نویس��ي با زبان python و 
++ C تا ارتباط با سیستم کنترل SCATS و امکان دسترسي به 
جزییات اطلاعات و تحلیل و پردازش آنها و طراحي سیستم هاي 

کنترل خارجي را ارایه مي دهد.
در ح��ال حاضر بی��ش از 2900 کارب��ر نرم اف��زار Aimsun در 
س��ازمان هاي دولتي، ش��رکت هاي مشاوره و دانش��گاه ها در 65 
کش��ور دنی��ا و بی��ش از 100 کاربر Aimsun در داخل کش��ور، 
زیر س��اختار هاي ش��هری و جاده اي را طراحی، تجزیه و تحلیل، 

بهبود و مدیریت مي کنند. اهم این موارد عبارتند از:
 عارضه س��نجی و بررس��ي تأثیر احداث اماک��ن و مجتمع هاي 

تجاري جدید بر ترافیک منطقه
 تجزیه و تحلیل و بهینه کردن برنامه کنترل چراغ ها با استفاده 
از Aimsun-TRANSYT link و ایجاد مسیر سبز و ایجاد اولویت 

برای حمل و نقل همگانی
 ارزیابی سیاست های مدیریت تقاضا1

 تجزیه و تحلیل ایمني
 توس��عه مدل ها و الگوریتم هاي حمل و 

نقل جدید
 ارزیابي گزینه هاي طرح هاي زیرساختي 
از قبی��ل ایج��اد تقاطعات غیرهمس��طح، 

خطوط HOV، اصلاحات هندسي و...
و  ری��زی  برنام��ه  ارزیاب��ي،  طراح��ی،   
بهینه سازی سیستم هاي حمل و نقل همگاني 

از قبیل اتوبوس، BRT، تراموا و...
 ارزیابي و مطالعه مسایل مربوط به عابران، 
احداث پل هاي هوایي، مسیرهاي دوچرخه 

سواري و...
 ارزیاب��ي سیس��تم هاي ITS قبل از اجرا، 
مانن��د تعیین محل بهینه نص��ب دتکتور، 
 دوربین، تابلوي متغیر خبري، سیاست های 
راهکاره��ای س��ایر  و  متغی��ر   س��رعت 

 مدیریت ترافیک
HCM تجزیه و تحلیل 

 مدیریت هوش��مند ترافیک و شبکه های بزرگراهی با استفاده 
Aimsun Online از

ارزیابي میزان آلاینده هاي محیط زیست و سوخت مصرفي 
 ارزیابی قیمت گذاری محدوده های طرح ترافیک، زوج و فرد و 

پارکینگ و ارزیابی روش های مختلف اعمال قانون
       

Aimsun 8نسخه
 Aimsun ب��دون ش��ک برجس��ته ترین ویژگ��ي آخرین نس��خه
مدل س��ازي و پش��تیباني کام��ل از مدل کلاس��یک و فرآیند 4 
مرحله اي مدل سازی تقاضای سفر است. این ویژگي سبب شده 
تا Aimsun تنها نرم افزاري در بازار باش��د که فرآیند 4 مرحله را 
پش��تیباني کرده و همچنین امکان تخصیص دینامیکي ترافیک 
را ب��ه همراه مدل میکروس��کوپیک، مزوس��کوپیک و هیبرید در 
قالب یک نرم افزار واحد و یک مدل ارایه مي دهد و تغییر از یک 
رویکرد مدل سازي به رویکرد دیگر یا استفاده از نتایج تخصیص 
مس��یر از رویکرد دیگر، به راحتی و بدون تغییر در کل س��اختار 
مدل  ساخته ش��ده صورت می گیرد. امکانات اضافه شده در این 
نس��خه قابلیت شبیه سازي به صورت هیبریدي است که مي توان 
مدل ها را به صورت میکرو و مزوسکوپیک توامان با چندین برابر 

سرعت در شبیه سازی میکرو اجرا کرد.
ویژگی های نس��خه های جدید نرم افزار Aimsun را می توان در 

قالب موارد زیر بیان کرد:
س�ادگي، منطق�ي و ب�ا لح�اظ ويژگي ه�اي خ�اص: ظاهر 
س��اده  Aimsun و وج��ود روش مبتني بر ادراک مس��تقیم 
جه��ت مدل س��ازي و همچنین وج��ود ابزاره��اي مؤثري در 
واس��ط هاي گرافیکي کارب��ر، طراحي گرافیک��ي، معماري و... 
موجب تس��هیل س��اخت مدل در Aimsun نس��بت به س��ایر 

8 Aimsun شكل)1(: تخصيص حمل و نقل همگانی در

 1 - travel demand management
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نرم افزارهاي رقیب و مش��ابه شده اس��ت. این ویژگي ها باعث 
افزایش س��رعت پ��روژه خواهد ش��د. ابزاري مانند مش��اهده 
جدول ها، جس��تجوي فیلتر ش��ده، ویرای��ش اطلاعات به طور 
گروه��ي و بررس��ي ش��بکه میزان حج��م کاره��اي تکراري و 
 کس��ل کننده را به حداقل مي رس��اند. ویژگي های��ي از قبیل
 copy/paste ،undo/redo و hyperlink ب��ه طور اس��تاندارد 
وجود دارد. Aimsun مي تواند جزییات ریز  مدل هاي ترافیکي 

زیر را لحاظ کند:
 تعریف چراغ هاي راهنمایي هوشمند با تمامي استانداردها

 تعریف برنامه با رویکرد اولویت به حمل و نقل عمومي
 کنترل حجم خودروهاي ورودي یا Ramp Metering و...

 OD وارد کردن و ویرایش اطلاعات 
 مدیریت سناریوها، تکرارها و اجراهاي مدل شبیه سازي

 تولید خروجي ها به صورت نمودار، انیمیشن، جدول و بانک اطلاعات 
 Access در

 interface ها:Aimsun امکان تبادل اطلاعات با اکثر نرم افزارها 
و ابزاره��اي معمول مانن��د CAD، GIS، مدل هاي حمل و نقل، 
نرم افزارهاي بهینه س��ازي برنامه چراغ ها و برنامه هاي تطبیقي، 

را فراهم می سازد.
DGN و DWG، DXF پشتیباني از فرمت هاي :CAD 

 GIS: دریافت و ارس��ال فایل هاي تصویري و ایجاد ش��بکه به 
طور خودکار

 نرم افزارهاي مدل سازي حمل و نقل:
EMME (Ver 2,3,4)، Contram Saturn،Cube Vissim Vissum،Paramics 

 نرم افزارهاي بهینه سازي چراغ ها:
SYNCHRO و TRANSYT-7F، TRANSYT 15

 نرم افزارهاي کنترل تطبیقي:
SCATS و VS-Plus، UTOPIA 

 م�دل س�ازی عاب�ر پي�اده و تعامل 
 Legion for Aimsun :عاب�ر و خ�ودرو
بخش مدل س��ازی عابر در نرم افزار است 
که به منظور بررس��ی اثر عاب��ران و تعامل 
خودروها با عابران طراحی ش��ده است. این 
نرم افزار قادر اس��ت ت��ا 30000 عابر را به 
همراه خودروها ش��بیه سازی کرده، عابران 
می توانند س��وار خودروها و سیستم حمل 
و نق��ل همگانی ش��ده یا پیاده ش��وند و از 
گذرهای ایمن مانند پ��ل هوایي و زیرگذر 

استفاده کنند. 
امكان ساخت سناريوهای مقايسه ای 
بر روی ي�ك مدل واحد: با اس��تفاده از 
این قابلیت با س��رعت بالاتری سناریوهای 
مختلف را س��اخته و ب��ا کاهش خطا درک 
بهتری از آنها خواهد داشت. این سناریوها 
می تواند تغییر تقاضا، برنامه چراغ، زمان بندی حرکت اتوبوس ها، 
تصمیمات مدیریت ترافیک و بس��یاری از موارد دیگر باش��د. در 
صورتي که تغییرات ش��بکه و تغییرات هندس��ی باشد، از بخش 

پایگاه اطلاعات سناریوها می توانید استفاده کنید.
از   :Revision و  تصميم گي�ری  گزينه ه�ای  مقايس�ه   
قابلیت ه��ای جدی��د Aimsun سیس��تم مدیریت س��ناریوهای 
و گزینه ه��ای تصمیم گیری اس��ت. با اس��تفاده از این قابلیت، 
امکان ایجاد مدل پایه را داش��ته و ب��ا یک تغییر در آن می توان 

تمامی مدل های مربوط به افق طرح را تغییر داد.
 ام�كان س�ريع ت�ر عارض�ه س�نجی اح�داث اماك�ن و 
س�اختمان های تج�اری: از قابلیت های جدی��د Aimsun که 
در نس��خه 8.0.2 اضافه ش��ده، امکان بهتر و س��ریع تر بررس��ی 
عارضه س��نجی یا Impact Study احداث ساختمان بلندمرتبه و 
امکان تفریحی و تجاری با اس��تفاده از س��اخت خودکار ماتریس 
تولید سفر برای این قبیل ساختمان ها با استفاده از ماتریس های 

قبلی است. 
 :3ds Max ب�ه  م�دل  ارس�ال  و   س�ازی  يكپارچ�ه   
 FZP Exporter ام��کان  از  اس��تفاده  ب��ا  جدی��د  نس��خه  در 
نرم اف��زار  ب��ا  را   Aimsun مدل ه��ای   می توانی��د 
3ds Max، ارسال کرده و انمیشین با کیفیت بسیار بالا بسازید. 
 تبدي�ل اتوماتيك نقش�ه های اينترنتی به مدل: با عرضه 
نس��خه جدید نرم اف��زار  Aimsun مي ت��وان از داخل نرم افزار 
نقشه منطقه موردنظر خود را با دسترسی Online به اینترنت یا 
Offline به صورت خودکار به شبکه Aimsun تبدیل کنید. با این 
کار سرعت مدل سازی شما چند برابر می شود. در آخرین نسخه، 
امکان اس��تفاده از حجم های س��ه بعدی موجود در نقش��ه های 

اینترنت در سایت Open Street Map نیز فراهم آمده است. 
 برنام�ه زمان بندی كنترل چراغ به طور خودكار: با عرضه 

Aimsun شكل)2(:مدل سازی سناريو ها در
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آخرین نس��خه از نرم افزار این امکان جدید به وجود آمده است 
تا براس��اس نتایج حاصل از محاسبات تخصیص استاتیک، برنامه 
زمان بندی کنترل چراغ به صورت زمان بندی ثابت یا هوش��مند 

محاسبه شود.

 ن�رم اف�زار م�دل س�ازی و برنام�ه ري�زی حم�ل و نقل
 :PTV VISUM 

ش��رکت PTV مش��اور بی��ن الملل��ی حم��ل و نق��ل و ترافیک 
سیس��تمهای  و  افزاره��ا  ن��رم  تخصص��ی  کنن��ده  تولی��د  و 
ب��ه  گذش��ته  س��ال   30 ط��ی  نق��ل،  و  حم��ل   هوش��مند 
مهم ترین عرضه کننده انواع محصولات یاد ش��ده تبدیل ش��ده 

اس��ت؛ ب��ه ط��وری ک��ه بی��ش از 2800 
از  کش��ور   105 در  ش��رکت  و  س��ازمان 
در  می کنن��د.  اس��تفاده  آن  محص��ولات 
حال حاض��ر دفت��ر اصلی این مش��اور در 
کارلس��روهه آلم��ان و دفات��ر مهندس��ی 
 متعدد آن در اروپا، استرالیا، آمریکا و آسیا 

دایر است. 
نرم افزارِ PTV VISUM تحت GIS، برای 
مدل سازی حمل و نقل چهار مرحله ای و 
مدل سازی فعالیت مبنا طراحی شده است. 
برای ساخت مدل های تولید، توزیع و انتخاب 
 وس��یله با VISUM؛ می توان از مدل های 
پیش ساخته آن )رگرسیون و طبقه بندی 
برای م��دل تولی��د؛ فراتر، جاذبه ب��ا انواع 
مختل��ف تاب��ع مقاومت و انتخ��اب مقصد 
لوجی��ت بر مبن��ای مطلوبیت ب��رای مدل 
توزیع؛ لوجی��ت چند جمله ای و لوجیت آش��یانه ای برای مدل 

انتخاب وسیله( یا هر مدل دلخواه دیگر استفاده کرد.
در مرحل��ه تخصیص نیز می توان از روش ه��ای متنوع نرم افزار 
)هش��ت روش استاتیک جز به جز، تعادلی، تعادلی هزینه خطی 
کاربر LUCE، تعادلی لوسه، تحلیل ظرفیت تقاطع ICA، تصادفی، 
تعادلی TRIBUT و تعادلی لوسه TRIBUT و دو روش دینامیک 

تعادلی کاربر و تصادفی( یا هر روش دیگر استفاده کرد. 
ای��ن نرم اف��زار در بکارگی��ری روش های تخصیص اس��تاتیک، 
با اس��تفاده از یک تخصیص ش��به دینامیک، زمان تاخیر ناشی 
 از ازدح��ام و تاثی��ر پ��س زدن صف بر تس��هیلات بالادس��ت را

3D Max شكل)3(: يكپارچه سازی و  ارسال مدل به

VISUM شكل)4(: محيط نرم افزار
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 در نظر می گیرد.
VISUM ب��رای تحلی��ل حمل و نق��ل همگان��ی؛ دارای امکان 
تخصی��ص بر مبنای س��رفاصله، جدول زمانی و سیس��تم حمل 
و نقل اس��ت. در تخصیص بر مبنای س��رفاصله، اعزام ناوگان به 
صورت یکنواخت در دوره اوج مدل سازی می شود و تخصیص بر 
مبنای جدول زمانی برای تحلیل های بسیار دقیق شبکه حمل و 
نقل همگانی بکار می رود. در تخصیص بر مبنای سیس��تم حمل 
و نق��ل، ماتریس تقاضا بدون در نظر گرفتن خطوط حمل و نقل 
همگانی و زمان بندی آنها تخصیص داده می شود و بدین ترتیب 
ش��بکه خطوط حمل و نق��ل همگانی دلخواه از نظر مس��افران 

مشخص خواهد شد.
VISUM بع��د از انج��ام تخصی��ص )حمل و نق��ل خصوصی و 
همگانی(، نه تنها احجام جریان هر معبر، بلکه س��هم هر مس��یر 
از س��فرهای بین هر مبدا و مقصد و سهم هر مسیر از جریان هر 
معبر را به دست می دهد. این امکانات در کریدوریابی و شناسایی 

مسیرهای عمده تردد بسیار راهگشا است.
این نرم افزار برای کاهش زمان اجرای مدل های چهار مرحله ای 
و بازخورد آنها تا رس��یدن به همگرایی، فرایندی را ارایه میدهد 
ک��ه با ق��رار دادن تخصیص انجام ش��ده به عنوان نقطه ش��روع 
تخصیص جدید، زمان رسیدن به همگرایی را به یک سوم کاهش 

می دهد.
VISUM امکانات بس��یاری برای طراحی و تحلیل ش��بکه حمل 
و نق��ل همگانی، زمان بندی خطوط، برنامه ریزی ناوگان و بهینه 
س��ازی نوع و تعداد ناوگان دارد. این نرم افزار امکان مدل سازی 
و تحلیل ش��یوه های مختلف تعیی��ن کرایه خطوط حمل و نقل 
 همگان��ی )از قبیل ناحیه مبنا، مس��افت مبنا و یا ترکیب آنها( را 

به دست می دهد.
ب��ا اس��تفاده از VISUM می ت��وان مطالع��ه هزینه ب��ه منفعت 
پروژه ه��ای حمل و نقل را انجام داد و عوارض زیس��ت محیطی 
آنها مانند آلودگی های هوا و صدا را طبق اس��تانداردهای معتبر 

برآورد کرد.
VISUM با داش��تن حج��م جریان عبوری 
از برخ��ی معابر و با اس��تفاده از مدل های 
ریاض��ی؛ ماتریس تقاض��ا و ماتریس زمان 
حمل و نقل خصوصی کل ش��هر را برآورد، 
تصحیح و بروزرس��انی می کند. این قابلیت 
همچنی��ن به منظ��ور ب��رآورد، تصحیح و 
بروزرس��انی ماتریس تقاضای حمل و نقل 
همگانی شهر؛ با استفاده از داده های بلیط 
مسافران یا تعداد مسافر داخل و خارج شده 

از ایستگاه ها وجود دارد.
با توجه به اینک��ه در VISUM میدان ها و 
تقاطع ها ب��ه صورت خرد )ب��ا ورود برخی 
اطلاعات جزیی( مدل می شود، این نرم افزار 
 HCM2000 می تواند بر اس��اس روش های
و HCM2010 ب��رای آنها مدل تاخیر واقعی بس��ازد. VISUM با 
اس��تفاده از این مدل ها می تواند زمان بن��دی چراغِ یک یا چند 

تقاطع را در سطح کل شبکه بهینه سازی و هماهنگ کند.
VISUM دارای رابط کاربر گرافیکی پیش��رفته، س��ریع و آسان 
اس��ت که برای تسریع س��اخت مدل، از منابع متنوعی )از جمله 
بانک های داده، شِیپ فایل ها، EMME/2 و Synchro( اطلاعات 
ورودی ش��بکه و داده های مربوط به آن را می پذیرد. به وس��یله 
این رابط می توان نتایج سناریوهای گوناگون را به خوبی مدیریت 
کرد و خروجی های متنوع گرافیکی، جدولی و عددی مربوط به 
ه��ر یک را ایجاد کرد. VISUM برای تس��ریع در برخی اقدامات 
و مطالع��ات خاص، امکان برق��راری ارتباط با برنامه های دیگر را 
از طریق زبان های برنامه نویسی Basic، VBA )زبان ماکروهای 
 VISUM دارد. در نرم افزار Python و ++Access ,Excel)، C، C
می توان به آسانی قسمتی از شبکه حمل و نقل کل شهر را جدا 
ک��رد و همراه ماتریس های آن به طور جداگانه مورد تحلیل قرار 
داد یا ب��رای انجام تحلیل های دیگر به نرم افزارهای ویس��ترو و 

VISSIM وارد کرد.

 :PTV VISSIM نرم افزار شبيه سازی خرد ترافيك
 این نرم افزار که اولین نس��خه آن در س��ال 1994 با پش��توانه 
20 س��ال پژوهش و با همکاری دانشگاه فنی کارلسروهه عرضه 
شد؛ برای شبیه سازی خردنگر عملکرد تسهیلات ترافیکِ منفرد 
یا اثرگذار بر یکدیگر، در وضعیت های غیر اش��باع و فوق اش��باع 

استفاده می شود.
آزادراه ه��ا، خیابان های با ام��کان پارک حاش��یه ای، میدان ها 
و تقاطع ه��ای بدون چراغ یا دارای چ��راغ ثابت یا هر نوع چراغ 
هوش��مند، خطوط و ایس��تگاه های اتوب��وس و قطار و همچنین 
محدوده ها، معابر یا خطوط ویژه عوارض گذاری شده نمونه هایی 
از تس��هیلات قابل ش��بیه س��ازی با VISSIM اس��ت. به دلیل 

VISSIM  شكل)5(: مدل سازی شبكه معابر در نرم افزار
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برخورداری از تخصیص استاتیک و تخصیص دینامیک، این ابزار 
امکان ش��بیه سازی و تحلیل ش��بکه های معابر، اثر سامانه های 
هوش��مند از جمله سامانه های مدیریت زنده شبکه حمل و نقل 
و گ��زارش وضعیت ش��بکه به رانندگان، تابلوه��ای پیام متغیر و 

محدودیت سرعت متغیر را دارد.
VISSIM با اتصال به مرکز کنترل ترافیک، برای ش��بیه س��ازی 
زنده تس��هیلات حمل و نقل براس��اس احجام ش��مارش ش��ده 
و ابع��اد س��وانح روی داده لحظ��ه ای نیز بکار م��ی رود. این نرم 
افزار علاوه بر تحلیل عملکرد تس��هیلات ترافی��ک، برای برآورد 
آلودگی ناش��ی از آنها طبق اس��تانداردهای معتبر، بهینه سازی 
زمان بندی چراغ های شبکه و همچنین برآورد ایمنی تسهیلات 
ترافیک نیز اس��تفاده می شود. با VISSIM هر خط حمل و نقل 
همگانی و ایستگاه های آن با جزییات کامل )از جمله ویژگی های 
فنی و ابعادی ناوگان، ش��یوه پرداخت کرای��ه، زمان بندی اعزام، 
تعداد مس��افران سوار و پیاده شونده در هر ایستگاه، توزیع حجم 
ورود و خروج مس��افران از درها در طول خودرو، اولویت دهی در 

تقاطع ها( مدل و تحلیل می شود.
ام��کان  اب��زار،  ای��ن  ویژگی ه��ای  از   یک��ی 
ش��بیه س��ازی عابران پی��اده به طور همزمان با ش��بیه س��ازی 
خودروهاس��ت. به همین دلیل VISSIM می تواند برای ارزیابی 
تاثیر عابران بر تقاطع ها و س��ایر تس��هیلات ترافیک و همچنین 
تحلیل دقیق عملکرد ایستگاه ها، پایانه ها و خطوط حمل و نقل 

همگانی بکار رود.

در این نرم افزار تفاوت رفتار رانندگان انواع خودرو در یک معبر و 
همچنین تفاوت رفتار رانندگان یک نوع خودرو در معابر مختلف 
قابل مدل سازی است. علاوه بر این، به طور خودکار )با بکارگیری 
توزی��ع نرمال به جای مقدار ثاب��ت یا همان میانگین توزیع برای 
پارامترهای رفت��اری(، وجود تفاوت بین رفتارهای رانندگان یک 
نوع خودرو در یک معبر را نیز در نظر می گیرد. در این نرم افزار 
سرعت دلخواه رانندگان در هر معبر، با یک یا چند توزیع دلخواه 

برای هر نوع خودرو تعریف می شود.
در VISSIM محل برخورد کمان ها )تقاطع ها، ورودی و خروجی 
میدان ها، دسترسی معابر و غیره( با استفاده از کمان های پیوند 
)به جای گره مرس��وم در سایر شبیه سازها( مدل می شود و در 
نتیجه این نرم افزار می تواند پیچیده ترین هندس��ه ها را به دقت 

شبیه سازی کند.

PTV VISSIM 6  نسخه
رابط کاربر تحول یافته VISSIM ورژن 6.0 بسیار پیشرفته، آسان 
 Undo، Redo، Copy،و سریع است و امکاناتی شامل فرمان های
Paste و یکپارچه کردن ش��بکه های س��اخته شده در فایل های 
جداگانه را داراست. این رابط عکس هوایی مقیاس شده از طریق 
اینترن��ت را دریافت و به عنوان تصویر زمینه اس��تفاده می کند. 
با این رابط بر خلاف نس��خه های قبلی ب��رای انتخاب، جابجایی 
و اعمال تغییر در اش��یا، نیازی به انتخاب آنها از منوی اش��یای 
شبکه نیست. با ابزارهای رابط کاربر VISSIM و با توجه به وجود 
اش��یای سه بعدی زیاد در آن و پذیرش اشیای سه بعدی موجود 
در محیط ه��ای GoogleEarth و 3dsMax، تولید انیمیش��ن 

سه بعدی با کیفیت به وسیله VISSIM بسیار آسان است.

این نرم افزار برای س��اخت زمان بن��دی چراغ های ثابت )دارای 
زمان بندی ه��ای متف��اوت در ط��ی روز( رابط کارب��ر گرافیکی 
س��اده و در عی��ن حال انعطاف پذی��ری دارد. این ن��رم افزار در 
م��ورد چراغ های هوش��مند علاوه بر مجهز ب��ودن به رابط کاربر 
پیش س��اخته ب��رای همه منطقه های تجاری ش��ناخته ش��ده، 
 ام��کان س��اخت ه��ر منطق دلخ��واه در قال��ب فلوچ��ارت را به 

کاربر می دهد.
VISSIM ب��رای تس��ریع در برخی اقدام��ات و مطالعات خاص، 
ام��کان برق��راری ارتب��اط ب��ا برنامه ه��ای دیگ��ر را از طری��ق 
 زبان ه��ای برنام��ه نویس��ی Basic، VBA )زب��ان ماکروه��ای
 Access ,Excel)، C ++، C و Python دارد. لازم ب��ه توضی��ح 
اس��ت ک��ه مدل ه��ای س��اخته ش��ده در 
VISUM و Synchro را می ت��وان همراه با 
همه اطلاعات آنها، برای تحلیل های دقیق 

تر به VISSIM وارد کرد.

منابع
www.simaron.com
www.vision-traffic.ptvgroup.com
www.harkatepaydar.com VISSIM  شكل)6( شبيه سازی تقاطعات در نرم افزار
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 انواع میدان های ترافیکی
 بررسی مقایسه ای ویژگی های کاربردی میدان ها با تقاطع ها 

تاريخچه و مقدمه:
نخستین تقاطع های دایره ای جهان در سال 
1905 در ایالات متحده مورد استفاده قرار 
گرفتند. با افزایش حج��م ترافیک، کارایی 
اینگونه تقاطع ه��ای کاهش پیدا می کرد و 
به سمت قفل ش��دن پیش میرفتند. برای 
برطرف کردن مشکلات آن ها، میدان های 
مدرن برای اولین بار در فاصله س��ال  های 
1960 تا 1970 در انگلس��تان گس��ترش 
یافتند که اساس��اً عملکرد و ایمنی بهتری 
نسبت به تقاطع های دایره ای قدیمی داشتند. 
نخستین میدان مدرن در ایالات متحده، در 
سال 1990 احداث شد. میدان های مدرن 
به طور وس��یعی در بس��یاری از کش��ور ها 
مورد استفاده قرار گرفته اند. به عنوان مثال 
تعداد میدان های مدرن فرانس��ه به بیش از 
30000 )که نیم��ی از میدان های جهان را 
تشکیل می دهد( رسیده است. در این مقاله 
س��عی می شود مطالبی کلی در رابطه انواع 
ترافیکی  ومیدان ها،جزیره های  تقاطع ه��ا 
میانی،گذرگاه ه��ا، میدان ه��ای ترافیک��ی 
چراغ دار، مقایس��ه میدان ها ب��ا تقاطع ها، 
نکات طراحی از قبیل حداکثر سرعت، تعداد 
خطوط، ملاحضات ترافیکی و...در میدان ها 
بیان خواهد ش��د. در ادامه منظور از میدان، 

میدان مدرن است. 
هدف: در این مقاله مطالبی در رابطه با اجزای 
تشکیل دهنده در هر میدان ترافیکی و بیان 
ویژگی های انواع میدان ها، مقایسه و بررسی 

پارامتر های طراحی از قبیل سرعت، تعداد 
خطوط، قطر دایره محاطی در میدانک ها و 
میدان های یک تا چند خطه بررسی شده و 
کارایی میدان ها با سایر تقاطع ها در چگونگی 
کنترل ترافیک، گردش ها و حق تقدم عبور با 

یکدیگر مقایسه می شوند.

انواع تقاطع های دايره ای
1- ميدان: نوعی تقاطع همس��طح بدون 
چراغ راهنمایی اس��ت ک��ه در آن ترافیک 
عبوری )در بیشتر کشور ها از جمله ایران( 
در جهت عکس عقربه های ساعت حول یک 
جزیره مرک��زی حرکت می کند. در میدان 
حق تقدم همواره با ترافیک گردشی حول 
جزیره مرکزی است. میدان دارای طراحی و 
خصوصیات کنترل ترافیک خاصی است؛ این 
خصوصیات شامل کنترل حق تقدم ترافیک 
ورودی، انحنای هندسی و خصوصیاتی برای 
تحمیل کردن س��رعت های مطلوب برای 

خودرو ها می شود.
 

اجزای اصلی ميدان 
• یکی از پارامتر های مشخصه اندازه میدان، 
قط��ر دایره محاطی آن ش��امل فاصله بین 

لبه های بیرونی طرفین میدان است.
• جزيره مركزی: ناحی��ه مرکزی میدان 
اس��ت که ترافیک به دور آن میگردد. شکل 

جزیره مرکزی لزوماً دایره ای نیست.
• جزيره جدا كنن�ده: یک ناحیه برآمده 
یا خط کشی ش��ده در هر رویکرد است که 
ب��ه منظور جدا ک��ردن ترافی��ک ورودی از 
خروجی، هدایت و کاهش سرعت ترافیک 
ورودی و در اختیار گذاش��تن گذرگاه پیاده 

به کار می رود.
• مسير گردشی: س��وارهرو میدان است 
که توسط خودرو ها برای گردش در جهت 
عکس عقربه های س��اعت ب��ه دور جزیره 

مرکزی طی می شود.

شكل 1-  شمای كلی ميدان 

مق�����اله

شمس نوبخت
دکترای نقشه برداری

کیوان کیانفر
کارشناس ارشد مهندسی 

راه و ترابری
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• حاش�يه كاميونرو: قس��مت قابل عبور 
جزیره مرکزی، در مجاورت مسیر گردشی 
است که ممکن است برای سازگاری با عبور 

چرخ های وسایل نقلیه بزرگ لازم شود. 
• خط احتياط: محل ورود به مسیر گردشی 
را نش��ان می دهد. این خط امتداد خط لبه 
مسیر گردش��ی است و  به عنوان یک خط 
تقدم نیز عمل می کند. وسایل نقلیه ورودی 
قبل از گذر از این خط به مس��یر گردشی، 
بایستی حق تقدم را به ترافیک گردشیای که 

از چپ می آید بدهند.
• گ�ذرگاه پي�اده: محل گ��ذرگاه پیاده 
پش��ت خط احتیاط بوده و به منظور عبور 
راحتتر عابران پیاده و صندلی های چرخ دار 
)معل��ولان(، با جزی��ره جداکننده متقاطع 
می شود. گذرگاه پیاده بایستی با علایم واضح 

و شیب های مناسب قابل دسترس باشد. 
• حائ�ل محوط�ه: ترافی��ک خودرو ها و 
عاب��ران پیاده را ج��دا کرده و عاب��ران را به 
محل گذرگاه های پی��اده هدایت می کند؛ 
بویژه برای افرادی که مش��کل بینایی دارند 
ب��ه عنوان یک راهنمای مس��یریابی، مفید 
 است. حایل محوطه همچنین باعث زیبایی 

تقاطع می شود.
 

2- گردان: نوعی تقاطع دایره ای به سبک 
قدیمی است که قبل از دهه 60 میلادی در 
ایالات متحده رای��ج بود. قطر گردان بزرگ 
ب��وده )اغلب بزرگتر از 100 متر( و برخلاف 
میدان، در یک گردان گاهی لازم اس��ت که 
وس��ایل نقلیه حین گذر از آن، خط عبوری 
خود را تغییر دهند. به علاوه، برخی گردان ها 
حق تقدم را به ترافیک ورودی می دهند که 
می تواند باعث ازدحام در مسیر گردشی آن ها 
ش��ود. به دلیل قطر بزرگ گردان که باعث 
آزادی حرکت بیشتر می شود، سرعت ها در 

مسیر گردشی آن بالا هستند.
 

3- فلكه ترافيكی چراغ دار: نوعی تقاطع 
دایره ای به سبک قدیمی است که مشخصات 
عملکردی متفاوتی نسبت به میدان )که با 
حق تقدم کنترل می شود( دارد؛ مانند صف 
قرار گرفته درون مس��یر گردش��ی و توالی 
چراغ ه��ای راهنمایی لازم��ه. همچنین در 

 آن از چراغ ه��ای راهنمای��ی عابر پیاده نیز
 استفاده می شود.

 
4- فلك�ه ترافيكی محل�ی: در تقاطع 
خیابان ه��ای محلی و به دلایل��ی از قبیل 
آرام سازی ترافیک و یا زیبایی، مورد استفاده 
قرار می گیرد. رویکرد های آن، ممکن است 
کنترل نشده یا کنترل شده )با تابلوی ایست( 
باشند. مطابق شکل )5( اگر این تقاطع های 
کوچک باشند، حرکت چپگرد قبل از جزیره 
مرکزی )به جای گردش حول جزیره مرکزی( 
برای وسایل نقلیه بزرگ، مجاز است که این 

ام��ر احتمال برخورد ب��ا دیگر ترافیک های 
گردش��ی را افزایش می ده��د. لازم به ذکر 
است در برخی موارد با اعمال طراحی های 
خاصی، یک گردان یا فلکه ترافیکی به میدان 

مدرن ارتقا می یابد.  

مقايس�ه خصوصيات ميدان ها و ديگر 
تقاطع های دايره ای

• به طور کلی میدان ها به خاطر سرعت های 
پایین تر در ورودی و یکس��ان بودن جهت 
گ��ردش در میدان، نس��بت ب��ه فلکه های 
ترافیکی و دیگر تقاطع های، برای رانندگان 

شكل 2-  مشخصات اصلی هندسی ميدان

شكل 3-  نمونه ای از يك گردان 
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و عابران پیاده ایمن تر هستند 
• برخلاف برخی فلکه های ترافیکی که توقف 
کردن در مس��یر گردشی آن ها مجاز است، 
در ورودی ها و مسیر گردشی میدان، توقف 

کردن ممنوع است. 
• در میدان ها عابران پیاده مجاز نیس��تند از 
مسیر گردشی عبور کنند و به جزیره مرکزی 
برس��ند، در حالی ک��ه در برخی فلکه های 

ترافیکی این امکان وجود دارد. 
• میدان ها در تم��ام رویکرد ها دارای جزایر 
جداکننده برای جداسازی ترافیک ورودی و 
خروجی و... هستند. این جزایر جداکننده در 

برخی فلکه های ترافیکی بکار نمی رود. 
• محل گ��ذرگاه پی��اده در میدان ها تقریباً 
به فاصله ط��ول یک خودرو قب��ل از محل 
ورودی )خط احتیاط( اس��ت، در صورتی که 
گذرگاه پیاده در برخی فلکه های ترافیکی در 
محل های دیگری مثلاً کن��ار محل ورودی

 

 قرار دارد. 
در این تحقیق صرفاً ب��ه میدان ها پرداخته 
شده و سه تقاطع دایره ای دیگر برای تمایز 

میدان نسبت به آن ها بیان شده است.

نكات كلی طراحی ميدان
یک طرح میدان خوب بایس��تی به گونه ای 
باشد که وسایل نقلیه ورودی، با سرعت های 
پایین از می��دان عبور کنند و لازمه اش این 
است که جزیره مرکزی مسیر ترافیک ورودی 
را نسبت به مسیر قبلی اش )در رویکرد( به 
طور کافی منحرف کند. مطابق ش��کل )8( 
در برخی میدان ها برای رویکرد های اصلی، 
این انحراف مس��یرکافی نب��وده و منجر به 
سرعت های بالا در آن رویکرد ها می شود که 
در نتیجه خطر تصادف را افزایش خواهد داد. 
 علاوه بر این، یک میدان خوب بایس��تی با 
وسیله نقلیه طرح س��ازگار باشد. مثلاً برای 
وس��ایل نقلیه بزرگ گاهی وجود حاش��یه 

کامیون رو در میدان لازم است.
 

انواع ميدان ها
بس��ته به اندازه و تعداد خطوط، میدان ها به 
سه نوع اصلی تقسیم می ش��وند: میدانک، 

میدان یک خطه و میدان چندخطه.
       

شكل 4-  نمونه ای از فلكه ترافيكی چراغ دار 

شكل 6-  نمونه ای از فلكه ترافيكی محلی     

شكل 5-  حركت چپگرد قبل از جزيره مركزی برای وسايل نقليه بزرگ مجاز است 
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ميدانك
میدانی با ابعاد کوچک، که جزیره مرکزی اش 
کاملاً قابل عبور است )برآمده نیست(. غالباً در 
 مناطق درون شهری )با سرعت های پایین( 

به کار می رود.
 این میدان ها می توانند در مناطقی که طراحی 
میدان یک خطه ب��ه خاطر محدودیت های 
حق تقدم و جا، به مشکل برمی خورد،  مفید 
باشند. در اقدامات بهسازی، میدانک ها نسبتاً 
س��اده و ارزان ب��وده و به خاطر کوچکی و با 
توجه به فاصله عبوری کوتاهشان و سرعت 
پایین وسایل نقلیه در رویکرد ها و خروجی ها، 

پیاده پسند هستند.
جزیره مرکزی کاملاً قابل عبور که برای عبور 
وسایل نقلیه بزرگ بکار می رود )به دلیل اندازه 
کوچ��ک این میدان ها(، یکی از خصوصیات 
متمایز میدانک اس��ت؛ البت��ه میدانک باید 
طوری طراحی شود که خودرو های سواری 
در گ��ذر از میدان نیاز به عبور از روی جزیره 

مرکزی نداشته باشند. 

ميدان يك خطه
میدان ه��ای یک خط��ه دارای ورودی یک 
خطه در تمام رویکرد ها و یک خط گردشی 
هستند. این میدان ها با قطر دایره محاطی 
بزرگتر و جزیره مرکزی غیر قابل عبورشان 
از میدانک ه��ا متمای��ز می ش��وند. طراحی 
آن ها سرعت های اندکی بالاتر را در ورودی، 
خروجی و مسیر گردشی امکان پذیر می کند. 
طرح هندس��ی آن ها معمولاً ش��امل جزایر 

جدول 1-  مقايسه ميدان ها و ديگر تقاطع های دايره ای 

شكل 8-  انحراف ناچيز مسير توسط ميدان 

شكل 9-  تأثير در نظر نگرفتن وسايل نقليه بزرگ در طراحی ميدان 
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جداکننده برآمده، جزیره مرکزی غیر قابل 
عبور، گذرگاه های پیاده و حاشیه کامیون رو 
اس��ت. ابعاد میدان تا ح��د زیادی از انتخاب 
 وس��یله نقلیه ط��رح و حق تق��دم موجود 

تأثیر می پذیرد.

ميدان چندخطه
میدان چندخطه حداقل یک ورودی با دو یا 
چند خط دارد؛ در برخی موارد ممکن است، 
تعداد خطوط ورودی ه��ای این نوع میدان 
متفاوت باش��د )به عنوان مثال، ورودی های 
دوخط��ه در خیاب��ان اصل��ی و ورودی های 
یک خط��ه در خیابان فرع��ی(. میدان هایی 
که ورودی یک یا چند رویکردش��ان، از یک 
خ��ط به دو یا چند خط گس��ترش می یابد 
نیز میدان چندخطه محس��وب می شوند؛ 
که  مسیر گردشی عریض تری را می طلبد 
تا حرکت پهلو به پهلوی چند وسیله نقلیه 
را فراهم سازد. سرعت در ورودی، خروجی و 
مسیر گردشی میدان های چندخطه می تواند 
نسبت به میدان های یک خطه اندکی بیشتر 
باش��د. طرح هندس��ی آن ها ش��امل جزایر 
جداکننده برآمده، حاشیه کامیون رو، جزیره 

مرکزی غیر قابل عبور و... خواهد بود.
 

جمع بندي و نتيجه گيري:
در این مقاله به لزوم احداث و تاریخچه  ایجاد 
میدان ها، تفاوت میدان ها و سایر تقاطع ها و 
نقش  میدان ها در کنتر ل ترافیک، میدانک ها، 
تقاطع ه��ای یک ت��ا چند خط��ه ترافیکی 
پرداخته ش��د. میدان ها یک��ی از ابزار های  
کنترل ترافیک نسبت به سایر تقاطع ها بوده 
و در مسیر های گردشی )میدان ها( به علت 
حرکت در جهت عقربه های ساعت یا خلاف 
آن، امکان تصادف توسط وسایل نقلیه با هم 

شكل 10-  نمونه ای از تعريض در ورودی 

شكل 11-  نمونه ای از اجزای هندسی ميدانك 

شكل 12-  نمونه ای از ميدانك 

جدول 2-  خصوصيات انواع ميدان ها 
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یا با عابر پیاده به حداقل خواهد رس��ید زیرا 
امکان توقف وسایط نقلیه در مسیر گردشی 
میدان ها وجود ندارد که این مو ضوع ایمنی 
مسافران، سرنشینان خودرو و ایمنی عابران 

پیاده را به همراه خواهد داشت. 
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مق�����اله

روش سیستماتیک اولویت بندي تعمیر و نگهداري
 روسازي راه هاي شهري

چكيده 
سيس�تم مديري�ت تعمي�ر و نگهداري روس�ازي راه هاي ش�هري براي نگه�داري بهتر 
و اقتصادي راه ها ارايه ش�ده اس�ت. با توجه به گس�تردگي ش�هرها و وجود بزرگراه ها 
و خيابان ه�اي متع�دد و عدم رعايت مش�خصات فني هنگام س�اخت اولي�ه يا تعريض 
بس�ياري از اين خيابان ه�ا و بعضاً بزرگراه ها، ب�روز خرابي هاي مك�رر در اين مجموعه 
اجتناب ناپذير اس�ت. اولويت بندي تعمير و نگهداري روسازي از جمله ملزومات چنين سيستمي است. در اكثر شهرهاي ايران روش 
رتبه بندي تعميرات راه ها فقط براس�اس خرابي راه و به صورت كاملًا »ديمي« و بدون برنامه ريزي اس�ت كه موجب مس�ايلی چون؛ 
افزايش هزينه هاي تعميرات روس�ازي راه ها/ افزايش اس�تهلاك وسايط نقليه / كاهش ايمني می شود. در اين مقاله به بررسي روش 
اولويت بندي روس�ازي معابر  پرداخته مي ش�ود. جهت انجام اين اولويت بندي، چهار عامل مهم را مدنظر قرار مي دهيم. اين عوامل 
عبارتند از وضعيت روسازي، حجم ترافيك، نوع معبر و عمر معبر. سپس با كمك روش سلسله مراتب تحليلي )AHP( ارتباط بين 

اين عوامل را به دست مي آوريم.

کامبیز رضوي 
 کارشناس ارشد مهندسی 

برنامه ریزی حمل و نقل و ترافیک
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1 - سيستم مديريت و نگهداري راه ها
سیستم مدیریت تعمیر و نگهداري راه ها از یک سري فعالیت هاي 
جامع و هماهنگ در رابطه با برنامه ریزي، طراحي، ساخت و اجرا، 
نگهداري، ارزیابي و تحقیقات در مورد روس��ازي راه ها تش��کیل 

مي شود   ] 1 و 2 [.
مدیریت روسازي، ابزارهاي لازم را جهت پیش بیني عملکرد آتي 
روسازي در اختیار سازمان هاي مس��وول قرار مي دهد به گونه اي 
که به آنها امکان مي دهد زمان بهینه جهت نگهداري روس��ازي را 
با توجه به نارس��ایي هاي موجود در شبکه راه ها محاسبه و مورد 
مطالعه قرار دهند. هدف از انجام این عمل، کمک به تصمیم گیران 
در روند گزینش اقدامات و راهبردهایي است که از کارآیي مالي و 
اقتصادي خوبي برخوردار هستند. مدل هاي ارزیابي اولویت ترمیم 
نیز به منظور پیش بیني اوضاع روسازي و تعیین اولویت ترمیم از 
روش هایي که “بالاترین سود” را براي سطوح مالي مختلف دارد، 
از مدل هاي پیش بیني اس��تفاده مي کند. در این زمینه مطالعات 
و تحقیقات مختلفي توس��ط کارشناس��ان و سازمان هاي مختلف 

انجام گرفته است. 

2 - روش هاي اولويت بندي تعمير و نگهداري 
در اینجا چندین روش که در دنیا انجام ش��ده اس��ت به اختصار 

بیان مي شود.
2-1 –  روش شبكه عصبي:

یکي از دستاوردهاي نو در محاسبات الکترونیکي، طراحي شبکه هاي 
عصبي مصنوعي براي تقلید رفتار مغز انسان است. یک شبکه عصبي 
مصنوعي سیستمي متشکل از عناصر محاسباتي کوچک )نرون ها( 
است که ارتباطي شبیه ارتباط سلول هاي عصبي بیولوژیکي داشته 
و به صورت موازي عمل مي کنند. شبکه هاي عصبي داراي بیشترین 

پتانسیل در زمینه هایي از قبیل تشخیص تصویر و صدا هستند. 
اولویت راه ها به کمک این روش براس��اس شاخص وضعیت راه به 

شرح زیر بیان مي شود]3[:
                                            

654321 0/1750/150/1250/20/2510 SSSSSSP +++++= /

که در آن:
P= شاخص اولویت بندي

S1 = مشخصه نوع راه اس��ت ) مقدار آن براي بزرگراه ها 1، براي 
شریان ها 0/9، براي جمع کننده ها 0/8 و براي راه هاي فرعي 0/6 

است(.
S2 = مقیاس مقاومت لغزشي

                                                                               

که در آن:
SN40، مقدار مقاومت لغزش��ي اندازه گیري شده در سرعت 64 

کیلومتر بر ساعت است.

S3 = میزان پهناي ترک

که در آن:
W، پهناي ترک به میلیمتر است.

S4 = میزان طول ترک

که در آن:
L طول ترک به متر است.

S5  = میزان خدمت دهي رویه راه
                                                                                      

          
که در آن PSI شاخص خدمت دهي رویه راه است.

S6  = میزان عمق شیار

که در آن:
r  عمق شیار به میلیمتر است 

2-2 - روش منطق فازي:
یک��ي از کاربرده��اي منط��ق ف��ازي، رتبه بندي روس��ازي هاي 
انعطاف پذی��ر اس��ت ]4[. در این مدل چهار پارامت��ر زیر در نظر 
گرفته شده اس��ت: ناهمواري راه، تنش هاي راه، ظرفیت سازه اي 
و مقاومت لغزش��ي بین لاس��تیک و سطح روس��ازي راه. در این 
مطالعه از ش��اخص مقبولیت کلي )OAI( اس��تفاده شده است. 

رابطه OAI با توجه به پارامترهاي بالا به صورت زیر است:

ک��ه در آن،Ai   )میزان عضوی��ت(  و Wi )وزن پارامترها(  براي 
جاده هاي اصلي به صورت زیر برآورد شده است:
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3 - اولويت بندي تعمير و نگهداري راه هاي شهري:
اولویت بن��دي راه هاي ش��هري را مي توان براس��اس چهار پارامتر 

صورت داد:
) الف( وضعیت روسازي راه 

) ب(  عمر روسازي راه 
) پ(   حجم ساعت اوج 

) ت(  نوع راه 
باید توجه داشت که پارامتر آب و هوا نیز در برنامه ریزي راه هاي 

غیرشهري تأثیر قابل توجهي دارد.
3-1- شاخص وضعيت راه:

یکي از مهم ترین پارامترهاي سیس��تم مدیری��ت نگهداري راه، 
وضعیت روسازي راه مورد استفاده ترافیک در شرایط جوي محل 
پروژه اس��ت. روش��ي که در این مقاله به منظور ارزیابي وضعیت 
روسازي ها ارایه مي ش��ود همان روش شاخص وضعیت روسازي 

)PCI( است.
در اولویت بندي  بجاي PCI از شاخص TDV استفاده مي کنیم 

که مقدار آن برابر است با:
TDV= 100 - PCI                                                                                    

3-2- عمر روسازي 
عمر روسازي رابطه مستقیمي با وضعیت راه دارد. کلًا عمر مفید 

یک راه را حدود 20 سال در نظر مي گیرند.
3-3- حجم ساعت اوج 

تعداد وس��ایل نقلیه اي که از ی��ک مقطع معین یک خط عبور یا 
کل خیاب��ان در طي مدت زمان مش��خص عبور مي کند را حجم 

ترافیک گویند. 
3-4-  نوع راه 

بر طبق دسته بندي س��ازمان ترافیک، راه ها عبارتند از آزادراه ها، 
بزرگراه ها، ش��ریاني درجه 1، ش��ریاني درج��ه 2، جمع کننده و 

محلي. در این مقاله نوع راه با SC نمایش داده شده است.

)AHP( 4- روش تحليل سلسله مراتبي
تصمیم گیري یکي از مهم ترین مش��خصه هاي انساني است و هر 
فرد در طول ش��بانه روز تصمیم گیري هاي زیادي مي کند. بعضي 
از ای��ن تصمیم ها اهمیت چنداني ندارند، اما برعکس بعضي دیگر 
از اهمیت بالای��ي برخوردارند. از آنجا که تصمیم گیري صحیح و 
به موقع مي تواند تأثیر بس��زایي در زندگي ش��خصي و اجتماعي 
انس��ان ها داشته باشد، ضرورت وجود یک تکنیک قوي که انسان 

را در این زمینه یاري کند، محسوس است.
یکي از کارآمدترین این روش ها، فرآیند تحلیل سلس��له مراتبي 
است که براي اولین بار توسط توماس ال ساعتي در سال 1980 
مطرح ش��د ]5[. این روش براساس مقایسه هاي زوجي بنا نهاده 
ش��ده و امکان بررسي سناریوهاي مختلف را براي مدیران فراهم 
مي کند. فرآیند تحلیل سلس��له مراتبي به دلیل ماهیت س��اده و 
در عین حال جامعي که دارد، مورد اس��تقبال مدیران و کاربران 

مختلف واقع ش��ده و به علاوه در طول 24 سال گذشته از سوي 
محافل علمي نیز همواره مورد توجه بوده است.

فرآین��د ط��وري طراحي ش��ده اس��ت که ب��ا ذه��ن و طبیعت 
بش��ر مطابق��ت دارد و با آن پی��ش مي رود. ای��ن فرآیند در واقع 
مجموعه اي از قضاوت ها و ارزش گذاري هاي شخصي به یک شیوه 
منطقي اس��ت. به طوري که مي توان گفت این روش براي ش��کل 
دادن و طرح ریزي سلسله مراتبي از یک طرف به تصورات و تجربه 
شخصي وابسته بوده و از طرف دیگر براي تصمیم گیري و قضاوت 
نهایي به منطق، درک و تجربه مربوط مي ش��ود. همه افراد اعم از 
دانش��مندان علوم اجتماعي و فیزیکي، مهندسان، سیاستمداران 
و حت��ي افراد عامي مي توانند این روش را بدون اس��تفاده از افراد 

متخصص به کار برند.
امتیاز دیگر این فرآیند آن اس��ت که براي همکاري و مش��ارکت 
گروهي در تصمیم گیري ها یا حل مشکلات، ساختار و چارچوبي 
مهی��ا مي کند. به طور کلي ویژگي هاي فرآیند سلس��له مراتبي را 

مي توان به شرح زیر برشمرد:
1- يگانگ�ي و يكتايي مدل: فرآیند تحلیل سلسله مراتبي یک 
مدل یگانه، س��اده و انعطاف پذیر براي حل محدوده وس��یعي از 
مسایل بدون س��اختار اس��ت که همگان به راحتي قادر به درک 

آن هستند. 
2- پيچيدگي: براي حل مسایل پیچیده، فرآیند تحلیل سلسله 
مراتبي هم نگرش سیستمي و هم تحلیل جزء به جزء رابه صورت 
توآم به کار مي برد. بیش��تر افراد در تحلیل مس��ایل یا کلي نگري 
مي کنن��د یا تنها به جزییات مي پردازند و کلیات را رها مي کنند. 

درحالي که این فرآیند هردو بعد را با هم بکار مي بندد.
 3- همبس�تگي و وابس�تگي متقابل: این فرآیند وابستگي را 
به صورت خطي در نظر مي گیرد. ولي براي حل مسایلي که اجزای 

آنها به صورت غیرخطي وابسته اند نیز به کار گرفته مي شود. 
4- ساختار سلسله مراتبي: این فرآیند اجزاي یک سیستم را 
به صورت سلسله مراتبي سازماندهي مي کند. این نوع سازماندهي 

با تفکر انسان مطابقت دارد. 
5- اندازه گيري: فرآیند تحلیل سلس��له مراتبي مقیاس��ي براي 
اندازه گیري معیارهاي کیفي تهیه کرده، روش��ي براي تخمین و 

برآورد اولویت ها فراهم مي کند.
6- سازگاري: این فرآیند سازگاري منطقي قضاوت هاي استفاده 

شده در تعیین اولویت ها را محاسبه و ارایه مي کند.
7- تلفيق: فرآیند تحلیل سلس��له مراتب��ي قابلیت برآورد رتبه 

نهایي هر گزینه را دارد.
8- تع�ادل: فرآیند تحلیل سلسله مراتبي اولویت هاي وابسته به 
فاکتوره��ا را در یک سیس��تم در نظر مي گیرد، بی��ن آنها تعادل 
برقرار مي کند و فرد را قادر مي س��ازد براس��اس اهدافش بهترین 

گزینه را انتخاب کند.         
9- قضاوت و توافق گروهي: فرآیند تحلیل سلس��له مراتبي بر 
توافق گروهي اصرار و پافش��اري ندارد، ول��ي مي تواند تلفیقي از 
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قضاوت هاي گوناگون را ارایه کند.
10- تك�رار فرآين�د: فرآین��د تحلی��ل 
سلس��له مراتبي فرد را قادر مي س��ازد که 
تعریف خود را از یک مساله تصحیح کند 

و قضاوت و تصمیم خود را بهبود بخشد.

5 - ارايه مدل
روش کار طب��ق سلس��له مراتب تحلیلي 

)AHP( به صورت زیر است:
 ابت��دا عوام��ل را معرف��ي مي کنی��م که 
عبارتند از، نوع مس��یر عبوري، ش��اخص 
وضعیت روسازي، حجم ساعتي اوج و عمر 
روسازي. هدف ما بدست آوردن ارجحیت 
و اولوی��ت تعمیر و نگه��داري هر خیابان 
است. این عوامل و گزینه هاي مختلف در 
یک سلس��له مراتب تصمیم گیري تنظیم 

شده است. 
کلید اس��تفاده از روشAHP مقایس��ات 
زوجي اس��ت. مقیاس زیر براي مقایسات 

زوجي به کار برده مي شود. 
1- ترجیح مساوي

2- ترجیح مساوي تا متوسط
3- ترجیح متوسط

4- ترجیح متوسط تا قوي
5- ترجیح قوي

6- ترجیح قوي تا خیلي قوي         
7- ترجیح خیلي قوي

8- ترجیح خیلي قوي تا بي نهایت قوي
9- ترجیح بي نهایت

براي ش��روع کار، مقایسه زوجي خود را با 
مقایسه عامل SC و TDV شروع مي کنیم. 
با استفاده از مقیاس مقایسه زوجي، فرض 
مي ش��ود که با توجه ب��ه نحوه ی عملکرد 
بزرگراه ه��ا و خرابي ه��اي درون ش��هري 
تهران نوع مسیر عبوري نسبت به شاخص 
وضعیت روس��ازي ترجیح متوسطي دارد؛ 
بنابراین از عدد 3 اس��تفاده مي کنیم که 
 SC معرف ترجیح متوس��ط است. سپس
با PHV مقایسه مي ش��ود؛ مجدداً فرض 
 PHV مي کنیم نوع مس��یر نس��بت ب��ه
ترجیح متوس��ط دارد پس باز هم از عدد 
3 اس��تفاده مي کنیم و الي آخر. ماتریس 
مقایس��ه زوجي زیر را مي توانیم براساس 

مقایسات ذکر شده تشکیل دهیم.
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ماتریس مقایس��ه زوجي فوق، ترجیح هاي مختلف را نش��ان داده 
اس��ت. در اولی��ن درایه یعن��ي جایي که SC با خودش مقایس��ه 
مي ش��ود، ترجیح مس��اوي داریم؛ بنابراین مي توانیم از عدد یک 
 PHV و TDV استفاده کنیم. این کار را مي توانیم براي مقایسه
و AGE نس��بت به خودشان انجام دهیم. هر یک از این ها امتیاز 
یک مي گیرند که معرف ترجیح مس��اوي است. به طور کلي ما در 
 ه��ر ماتریس مقایس��ه زوجي یک ها را روي قط��ر اصلي ماتریس

 قرار مي دهیم.
 TDV نس��بت به SC ب��راي تکمیل بقیه ماتریس مي بینیم اگر
 

3
1  ،SC نسبت به TDV س��ه برابر ترجیح داده مي ش��ود، آن گاه

ترجیح داده مي شود. پس مي توانیم قسمت دیگر ماتریس مقایسه 
زوجي را تکمیل کنیم.

در جدیدترین ماتریس مقایس��ه زوجي، مش��اهده مي ش��ود که 
روي قط��ر اصلي ماتریس، اعداد ی��ک وجود دارد. پس از تکمیل 
ماتریس مقایس��ات زوجي، عملیات را با تبدیل اعداد کس��ري به 

اعداد اعشاري ادامه مي دهیم تا کار با آنها ساده تر شود. سپس هر 
ستون را جمع مي زنیم.

وقتي جمع س��تون را به دست آوردیم، هریک از اعداد ماتریس را 
برجمع ستون مربوطه شان تقس��یم مي کنیم. نتیجه در ماتریس 

زیر آمده است.
براي به دس��ت آوردن ضریب اهمیت هرعامل متوسط هر ردیف 
ماتریس را به صورت زیر پیدا مي کنیم. نتایج در جدول نشان داده 
شده است. همانطور که ملاحظه مي کنید، ضریب عامل SC برابر 
 AGE برابر 0/1647 و PHV ،0/2484 برابر TDV ،0/5197

برابر 0/0668 است.
ول��ي قبل از انجام هرکاري نیاز داریم ک��ه ببینیم آیا جواب هاي 
ما باهم س��ازگاري دارد یا خیر. براي تعیین سازگاري جواب هاي 
خود، از نس��بت سازگاري استفاده مي کنیم. براي به دست آوردن 
نس��بت س��ازگاري، کار را با تعیین بردار حاص��ل جمع موزون، 
شروع مي کنیم. ابتدا عدد ارزیابي عامل اول را در اولین ستون از 
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ماتریس مقایس��ه زوجي اولیه ض��رب مي کنیم و نیز دومین عدد 
ارزیابي عامل را در دومین س��تون و ب��ه همین صورت الي آخر. 
سپس حاصل ضرب هر ردیف را با هم جمع مي کنیم. نتیجه آن، 

بردار حاصل جمع موزون است.
پس از محاس��به ب��ردار حاصل جمع موزون، بردار س��ازگاري را 
تعیین مي کنیم. این بردار با تقس��یم بردار حاصل جمع موزون بر 

مقادیر ارزیابي عامل، که قبلًا تعیین کردیم، به دست مي آید.
 CI است. فرمول محاسبه )CI( گام بعد تعیین شاخص سازگاري

به شکل زیر است:

                                                                                            
n = تعداد گزینه ها و یا عوامل مورد مقایسه

میانگین بردارسازگاري = 
  = )4/1558 + 4/099 + 4/0224 + 4/0479(/4=4/081 

                                                                              

حال مي توانیم نسبت سازگاري را حساب نماییم. نسبت سازگاري 
)CR( برابر است با شاخص سازگاري تقسیم برشاخص تصادفي 
)RI(2 که از جدول زیر محاسبه مي شود. شاخص تصادفي جدول 
با تعداد گزینه ها یا سیستم هایي که باهم مقایسه مي شوند رابطه 

مستقیم دارد.

                                                                                      
دراین مثال:

0/03
0/9

0/027
==CR

نس��بت س��ازگاري مش��خص مي کند که چقدر بین جواب ها در 
 CR مقایس��ات زوجي سیس��تم ها س��ازگاري وج��ود دارد. اگر
محاسبه شده عدد بزرگي باشد، سازگاري کم و اگر عدد کوچکي 
باش��د، سازگاري بیشتر اس��ت. به طور کلي، اگر نسبت سازگاري 
کمتر یا مس��اوي 0/1 باشد، بین جواب هاي تصمیم گیرنده ) در 
مقایس��ات زوجي( سازگاري وجود دارد و اگر بیشتر از 0/1 باشد 
تصمیم گیرن��ده به صورت جدي باید جواب ه��اي اولیه خود را در 
 CR = 0/03 مقایس��ات زوجي، مجدداً ارزیابي کند. ب��ا توجه به
مي توان گفت که در جواب ها س��ازگاري وجود دارد و به ارزیابي 
مجدد آنها در مقایسات زوجي نیاز نیست. با توجه به مطالب ذکر 
شده مدل تعیین اولویت تعمیر و نگهداري روسازي به صورت زیر 

به دست مي آید:
Priority Value = 0/SC5197 + 0/TDV2484 + 0/PHV1647 + 0/AGE0668

در صورت اختصاص اع��داد 0 تا 100 براي اولویت بندي، فرمول 
اولویت بندي به صورت زیر درمي آید:

Priority Value = 51/SC97 + 24/TDV84 + 16/PHV47 + 6/AGE68
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چكيده 
انرژی نيروی اصلی و اساس�ی زندگی انسانهاس�ت. انرژی در سال های اخير به علت 
پدي�ده بحران ان�رژی، اهميت زي�ادی پيدا كرده اس�ت. عوامل اصلی گ�ذرا از اين 
بح�ران مرب�وط به جلوگيری از ات�لاف انرژی و كارايی در اس�تفاده از آن و توجه به 
جهت گيری س�اختمان است. يكی از مهم ترين روش های بهينه سازی مصرف انرژی 
در س�اختمان ها بهره جستن مناسب از انرژی خورشيد به منظور كاهش هزينه های 
گرمايش�ی يا جلوگيری از آن برای كاهش هزينه سرمايش�ی اس�ت. با توجه به تاثير 
قاب�ل توجه پنجره ها در ميزان مصرف انرژی بررس�ی كيف�ی هريك از جهات نصب 
پنج�ره می توان�د راهكار های موث�ری را در جهت كاهش مصرف ان�رژی ارايه دهد. 
در پايان بر اس�اس نتايج به دس�ت آمده و عوامل كيفی تاثيرگذار پيشنهادهايی در 

جهت كاهش مصرف انرژی با اس�تفاده از جهت گيری س�اختمان ارايه ش�ده اس�ت.

واژگان كليدی: جهت گيری ساختمان، كاهش مصرف انرژی، معماری پايدار 

 تاثیر جهت گیری ساختمان 
بر کاهش مصرف انرژی

وحید افشین مهر
دکترای معماری

فهیمه چراغی
کارشناسی ارشد معماری

مقدمه 
پیش��ینه معماری پایدار و نهضت حفظ 
محیط زیس��ت به ق��رن 19 بر می گردد 
و اصط��لاح پایداری برای نخس��تین بار 
در س��ال 1986 توس��ط کمیته جهانی 
گس��ترش محیط زیس��ت تح��ت عنوان 
"رویارویی ب��ا نیازهای عصر حاضر بدون 

ب��ه مخاطره انداختن منابع نس��ل آینده 
برای مقابله با نیاز هایش��ان" مطرح شد 
و ه��ر روز بر ابع��اد و دامن��ه آن افزوده 
می شود تا استراتژی های مناسبی پیش 

روی جهانیان قرار گیرد. 
در س��ال های اخی��ر مصرف ان��رژی در 
ساختمان در کشور بیش��تر مورد توجه 

قرار گرفته اس��ت. س��اختمان علاوه بر 
داش��تن اس��تحکام و زیبایی باید از نظر 
مصرف انرژی برای سرمایش و گرمایش 

بهینه باشند.

تاريخچه انرژی
نیم میلیون سال پیش بود که انسان های 

مق����اله
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اولی��ه آتش را کش��ف کردند اما کش��ف 
آتش به عنوان یک منبع انرژی به بش��ر 
این امکان را داد ک��ه چوب را به عنوان 
اولین انرژی و مهم تری��ن اختراع تاریخ 
بش��ری کش��ف کند. در قرون وس��طای 
می��لادی انس��ان ماده دیگ��ری را به نام 
زغال سنگ ش��ناخت و توانست ماشین 

بخار را راه اندازی کند. 
مهندس��ی  1764می��لادی،  س��ال  در 
اس��کاتلندی به نام جیمز وات نخستین 
ماش��ین بخاری که با  مصرف س��وخت 
باعث حرکت  ماش��ین می شد را ساخت 
و ب��ه این ترتیب ماش��ین ج��ای نیروی 
ماهیچه ای انسان را گرفت و راه رسیدن 

به دنیای جدید را گرفت. 
جان تاردید دانش��مند فرانس��وی برای 
اولین ب��ار در س��ال 1681 میلادی راه 
تولید گاز از زغال سنگ را برای روشنایی 

بکار برد. 
دانش��مند  می��لادی   1840 ده��ه  در 
انگلیس��ی ب��ه ن��ام ژول )1889-1818 
انرژی  میلادی( با ش��کل های گوناگون 
مث��ل ن��ور، ص��وت و حرک��ت، گرم��ا، 
الکتریس��ته و مغناطیس��ی کار ک��رده و 
انرژی را از ش��کلی به شکل دیگر تبدیل 

کرده و منتقل می ساخت. 
این تلاش در س��ال 1890، انرژی باد و 
در سال 1941، از اولین آسیاب بادی که 
قادر بود بیش از هزار کیلو وات الکتریسه 

تولید کند، به خدمت گرفته شد. 
همچنی��ن به س��ال 1882 با اس��تفاده 
از ان��رژی آب، اولی��ن مولد الکتریس��ته 
هیدروالکتری��ک در ایالت متحده آمریکا 

بکار گرفته شد.

تاريخچه انرژی خورشيدی
شناخت انرژی خورشیدی و استفاده از آن 
برای منظورهای مختلف به زمان ماقبل 
تاری��خ ب��از می گ��ردد. در آن هنگام که 
روحانیان معابد به کمک جام های بزرگ 
طلایی سیقل داده شده و اشعه خورشید 
جهت روشن کردن آتشدان های محراب 

استفاده می کردند. 
در قرن 18 ناتورا اولین کوره خورشیدی 

را در فرانسه ساخت. سپس آنتوان لاوازیه 
)1794-1743( خالق شیمی نوین برای 
کس��ب بیش��ترین انرژی از خالص ترین 
منبع حرارت��ی، تحقیقاتی در کوره های 

خورشیدی انجام داد. 
بسمر )1898-1813( پدر فولاد جهان 
ح��رارت موردنیاز کوره های خ��ود را با 
استفاده انرژی خورش��یدی تامین کرد. 
در قرن نوزدهم تلاش هایی برای تبدیل 
ان��رژی خورش��یدی به دیگ��ر فرم های 
ان��رژی مث��ل تولید بخار و اس��تفاده در 
موتوره��ای بخ��ار انجام گرف��ت. در این 
س��ال ها چندین موتور بخار خورشیدی 
ساخته شد و مورد آزمایش قرار گرفت. 

 )Moucho( موش��و   1878 س��ال  در 
اولی��ن کلکتور خورش��یدی ب��ا متمرکز 
کننده مخروطی ش��کل را طراحی کرد. 

طی س��ال های بعد انرژی اخذ ش��ده از 
خورش��ید در مواردی نظیر تامین قدرت 
ماش��ین های چاپ و تقطیر و ش��یرین 

کردن آب استفاده شد. 
اریکسون مبتکر سیکل موتور هوای گرم، 
ق��درت موردنیاز آزمایش های خود را به 
وس��یله یک متمرکز کنن��ده پارابولیک 

دریافت می کرد. 
در س��ال 1880 اولی��ن کلکت��ور تخت 
خورش��یدی به وس��یله چارل��ز تلی یر 

)Telier( ساخته شد. 
 )E-wester( در س��ال 1888 وس��تر
پیشنهاد استفاده از انرژی خورشیدی در 

ترموکوپل ها را ارایه داد. 
آب  دس��تگاه های  نوزده��م  ق��رن  در 
شیرین کن خورش��یدی رواج پیدا کرد 
و دس��تگاه هایی ساخته شد که قادر بود 

طيف امواج الكترومغناطيس
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در روزهای آفتابی روزانه حدود 20.000 
لیتر آب مقطر تولید کند. 

در ق��رن بیس��تم اس��تفاده از کلکت��ور 
جهت تولید بخ��ار در نیروگاه های برقی 
م��ورد توجه زی��ادی قرار گرف��ت و در 
نهایت اولین خانه خورش��ید در انستیتو 
تکنولوژی ماساچوست آمریکا )MIT( در 

سال 1938 ساخته شد. 
اما بحران انرژی در سال 1974 و از طرفی 
پیش��رفت تکنیک س��اخت کلکتورهای 
مختل��ف خورش��یدی و احتمال کاهش 
یا اتمام بعض��ی از منابع انرژی بار دیگر 
توج��ه جهانیان را به انرژی خورش��یدی 

جلب کرده است. 

روش تحقيق
روش و ابزار گردآوری اطلاعات 

در این پژوهش از دو بخش کتابخانه ای 
و میدان��ی ب��رای جم��ع آوری اطلاعات 
استفاده شده اس��ت. در بخش کتابخانه 
ای از تدابی��ر اس��نادی و بایگان��ی و در 
بخ��ش میدان��ی از تکنیک های ش��بیه 

سازی شده استفاده شده است. 
روش تجريه و تحليل داد ها:

تجزیه و تحلیل داده ها از طریق استدلال 
اس��تقرایی و شبیه س��ازی صورت گرفته 
اس��ت چون داده ها کمی نیس��تند جنبه 
آماری ندارند اما نمونه های مشابهی را که 
در مقاله ای که با همین عنوان شبیه سازی 

شده مورد بررسی قرار داده ایم.

مقدمه ای بر تشعشع
خورش��ید با دمای س��طح حدود 5800 
 کلوی��ن ب��ه عن��وان تابش��گر ای��ده آل 
)با سطح سیاه( در نظر گرفته می شود. با 
توجه به بالا بودن دمای خورشید، بیشتر 
تابش خورش��یدی در طول موج کمتر از 

3 میکرون صادر می شود.
شدت تابش مس��تقیم و تابش پخشی و 
انعکاسی با اس��تفاده از روابط و با توجه 
به وضعیت اقلیمی ه��ر منطقه و ضریب 

انعکاس زمین قابل تعیین است.

سيستم خورسيدی ايستا
سیس��تم خورسیدی ایس��تا چیزی جز 
نیس��ت. در چنی��ن  خ��ود س��اختمان 
سیس��تمی بعضی از عناص��ر و اج��زای 
مختل��ف عملکردی چندگان��ه دارند که 
ب��ه طور مثال دیوارها علاوه بر تش��کیل 

جداره ه��ای خارج��ی س��اختمان عمل 
جذب ح��رارت، ذخیره س��ازی و توزیع 
ح��رارت را نی��ز به عهده دارن��د که این 
س��اختمان های  طراح��ی  مش��خصه 
و  ذات  و خصل��ت  ایس��تا  خورش��یدی 
 کالب��د س��اختمان خورش��یدی اس��ت 

)حاج سقطی، 1387، ص131(. 
روش های متعددی در زمینه استفاده از 
انرژی خورشیدی به صورت ایستا وجود 
دارد که متداول ترین آنها در جدول زیر 

آمده است.

گرمايش خورشيدی ايستا
ایس��تا  کنن��ده  گ��رم  سیس��تم  ی��ک 
سیستمی اس��ت که در آن گ��رم کردن 
س��اختمان به طور طبیعی و با استفاده 
از عوام��ل طبیعی مثل خورش��ید انجام 
می گی��رد. ب��ه ای��ن معنی ک��ه چنین 

جدول: روش های موجود در گرمايش خورشيدی ايستا
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سیس��تمی این امکان را فراهم می آورد 
که ساختمان بدون نیاز به انرژی فسیلی 
یا مصنوعی خارجی و حداکثر با مصرف 

انرژی کمی کار کند.

اجزای سيستم های خورشيدی
اج��زای موردنی��از جهت راه ان��دازی و 
استفاده از سیس��تم های خورشیدی به 

شرح زیر است:

1- پرتوگير 
پرتوگیر عبارت است از سطح شیشه ای 
ش��فاف ک��ه معم��ولاً در نم��ای جنوبی 
س��اختمان قرار داده می ش��ود. س��طح 
پرتوگیر را می توان به صورت ش��یب دار 

مثل نورگیرهای سقفی نصب کرد. 

2- جذب كننده
جذب کننده س��طحی است که به طور 
مس��تقیم ی��ا غیرمس��تقیم مش��رف به 
پرتوهای خورش��یدی است که از طریق 
پرتوگیرها وارد می ش��ود و جذب کننده 
اش��عه خورش��یدی را به انرژی حرارتی 
تبدی��ل می کند که این انرژی به صورت 
تابش یا هدایت از سطح جذب کننده به 

هوا انتقال می یابد.

3- انباره )ذخيره كننده( 
انباره عبارتس��ت از مصالح متراکمی که 
ح��رارت انتق��ال یافته از ج��ذب کننده 
را ذخی��ره می کن��د. انباره بای��د اندازه 
حجم و ضخامت مناس��ب با سیس��تم را 
داشته باشد و دقت شود که حجم طول 
ضخامت آن متناسب با مقدار حرارتی که 
برای جمع آوری و نگهداری ضروریست 
باشد. معمولاً انباره در داخل یا مجاورت 
فضایی که گرم کردن آن موردنظر است 
قرار داده می ش��ود. باید توجه ش��ود که 
معمولاً جذب کننده و انباره یکی هستند 
 مانن��د کف، ی��ک دیوار بتن��ی یا آجری 

)حاج سقطی، 1387، ص 32(. 
به منظ��ور افزای��ش انب��اره حرارتی در 
بناهای��ی ک��ه مجه��ز به سیس��تم های 
خورشیدی اس��ت باید در کف و دیوارها 

از مصالح سنگین با ظرفیت حرارتی بالا 
استفاده کرد. تانک های آب یا ظرف های 
پر از آب، بتن مصلح، آجر پر یا سنگ ها 
به عنوان مصالحی با ظرفیت حرارتی بالا 
می تواند در بنا اس��تفاده شود. مصالح با 
ظرفیت حرارتی بالا باید در بخش هایی 
از بنا استفاده ش��ود که بیشترین میزان 
تابش را داش��ته باش��د. اگر میزان جرم 
حرارت��ی بنا کم به نظر برس��د می توان 
از دانه ه��ای ش��نی در زی��ر کف در حد 
فاصل ک��ف و زمین اس��تفاده کرد یا از 
دیواره ه��ای اضاف��ی که ج��رم حرارتی 
هستند برای انباره حرارتی اضافه در بنا 

استفاده کرد.
استفاده از فرش و کف پوش هایی مانند 
موکت، استفاده از مبلمان و دیگر مسدود 
کننده های نور خورش��ید در محل هایی 
که انب��اره حرارتی وج��ود دارد، موجب 
کاهش ظرفیت حرارتی انباره می ش��ود 

)صابری، صنعی، 381، ص 106( 

4- توزيع كننده ها 
در یک سیستم خورشیدی ایستا، توزیع 
کننده عبارتست از روش یا وسیله ای که 
به وسیله آن حرارت به ساختمان منتقل 
می ش��ود. توزیع حرارت ممکن است با 
اس��تفاده از پدیده ه��ای طبیع��ی یعنی 
تابش یا جا به جایی صورت گیرد. ضمن 
اینک��ه حرارت را می توان با وانتیلاتور یا 
پمپ از قس��مت جمع کننده به داخل یا 

خارج ساختمان هدایت کرد. 

5- تنظيم كننده حرارت 
تنظی��م کننده که گاه��ی آن را کنترل 
کننده نیز می گویند، وس��یله ای اس��ت 
که در مواقع ابری یا در ش��ب های سرد 
از ات��لاف ان��رژی حرارتی ذخیره ش��ده 
جلوگی��ری می کن��د ک��ه در این حالت 
تنظیم کننده عبارتس��ت از یک صفحه 
عای��ق حرارتی. تنظیم کنن��ده می تواند 
وس��یله ای باش��د که در مواقع عدم نیاز 
ج��ذب حرارت را به حداقل برس��اند که 
در این صورت س��ایه بان ی��ا هواکش را 
می توان ی��ک تنظیم کننده معرفی کرد 

)حاج سقطی، 1387، ص 32(. 
3 عض��و کلی��دی در همه قس��مت های 
خورش��یدی ایس��تا مش��ترک است که 
عبارتند از جم��ع کننده، ذخیره کننده، 
 Roaf and other’s ,) فضای گرم ش��ده

 .(2007
اص��ول طراحی برای حفظ گرما ش��امل 
یک فضای محصور، شرایط میکرواقلیم، 
ف��رم بن��ا و چیدم��ان فض��ای داخل��ی 
)مناط��ق حرارت��ی، فض��ای باف��ر میان 
 فضای گرم و فضای خ��ارج( خواهد بود 

)صابری، صانعی، 1381، 108(. 

برس�ی دو راهبرد اساس�ی برای بهينه 
سازی مصرف انرژی در بخش ساختمان

1( تاثی��ر ان��واع جداره ه��ای خارج��ی 
س��اختمان مانن��د ان��واع نماه��ا، جهت 

پنجره ها و جهت گیری ساختمان 
2( تاثیر سایبان ها 

خصوصيات كيفی مربوط به جهت نصب 
پنجره ها

پنجره شمالی
چ��ون بادهای ش��مالی جزء س��ردترین 
بادها محسوب می شود بنابراین قسمت 
شمالی از نظر نفوذ هوا بیشترین مشکل 
را دارد و اس��تفاده از شیش��ه های ت��ک 
جداره معمولی برای درزبندی مناس��ب 
در جهت شمالی سبب اتلاف حرارت در 
طول زمستان می شود. رنگ و شدت نور 
طبیعی در پنجره های ش��مالی مناسب 
بوده و هیچ گونه درخش��ندگی ناراحت 
کنن��ده ای را ایج��اد نمی کن��د و باعث 
کاهش مصرف انرژی ب��رای مکان هایی 

که در طول روز فعال است، می شود.

پنجره های شرقی و غربی 
پنجره های ش��رقی ان��رژی زیادی هدر 
نمی دهد. تابش خورشید در صبح و دفع 
سرما در ش��ب از خصوصیات این جهت 
اس��ت. در حالی که پنچره ه��ای غربی 
باعث افزایش ح��رارت در بعد از ظهرها 
در طول تابس��تان می ش��ود. در صورت 
اس��تفاده از س��ایبان های مناسب برای 
پنجره می توان از پنجره های ش��رقی و 
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غربی بهتری استفاده کرد.
پنجره جنوبی

در نیمک��ره ش��مالی، در طول زمس��تان 
خورش��ید از جنوب ش��رقی طلوع کرده و 
بعد از عبور از قس��مت جنوبی در جنوب 
غرب��ی غروب می کن��د بنابرای��ن یکی از 
بهترین نقاط برای نصب پنجره قس��مت 
جنوبی س��اختمان اس��ت به این علت که 
ن��ور خورش��ید را می توان ب��ه راحتی در 
طول زمس��تان برای کمک به گرم کردن 

ساختمان استفاده کرد.
ایح��اد س��ایه برای ای��ن پنجره ه��ا برای 
جلوگیری از نفوذ خورش��ید در تابس��تان 
آس��ان اس��ت زی��را خورش��ید در فصل 
تابستان از شمال ش��رقی طلوع کرده و با 
عبور از بالای س��ر در سمت شمال غربی 
غ��روب می کن��د با ایجاد س��ایه ب��ان در 
قس��مت جنوبی می توان ت��ا 65درصد از 
 نفوذ انرژی خورش��ید به داخل ساختمان 

جلوگیری کرد.
نتيجه گيری از جهت نصب پنجره ها:

با توجه به توضیح��ات فوق، نصب پنجره 
در جه��ت غرب��ی از نظر مص��رف انرژی 
دارای بدتری��ن ش��رایط اس��ت به همین 
دلیل بهتر اس��ت از نصب پنج��ره در این 
جه��ت خ��ودداری ک��رد. نص��ب پنجره 
 در جه��ات ش��مالی و جنوب��ی انتخ��اب 

مناسبی است.
موارد مهم با عنایت به تشعشع خورشید:

 1- جهت گیری مناسب 
2- پوسته خارجی مناسب 

3- طراح��ی مناس��ب قس��مت های ب��از 
ساختمان 

4- استفاده مناسب از آفتاب گیرها 

مهم ترين عوامل موثر بر تابش برخوردی 
خورشيد به جداره های خارجی ساختمان

* عرض جغرافیایی
* ارتفاع از سطح دریا

* شرایط آب و هوایی  
* صافی و آلودگی هوا 

* جهت گیری جداره های موردنظر 
* رنگ و نوع جداره ها 

ب��ه  نس��بت  قرارگی��ری  وضعی��ت   *

ساختمان های مجاور 
* تابش برخوردی به سطوح مختلف:

تابش مستقيم: سطوح به طور مستقیم 
در معرض تابش خورشید قرار دارد و شدت 
تابش دریافتی به زاویه تابش بستگی دارد.

تابش غيرمس�تقيم: ح��رارت از طریق 
انتشار امواج حرارتی از ذرات بخار آب، گرد 
و خاک و دیگر ذرات معلق جو و انعکاس از 

سطوح اطراف به سطوح منتقل می شود.

ح�رارت اكتس�ابی خورش�يدی توس�ط 
ساختمان

1( ورود مستقیم به س��اختمان از طریق 
پنجره و شیشه 

2( ورود غیرمستقیم به ساختمان از طریق 
هدایت حرارتی از جداره های ساختمان 

توصيه ه�ای مرب�وط به پوس�ته خارجی 
ساختمان 

در اقلیم های گرم که س��رمایش اهمیت 
بیشتری دارد:

ب��ا  از مصال��ح س��اختمانی  - اس��تفاده 
رنگ ه��ای روش��ن در پوس��ته خارج��ی 
جنوب��ی  ش��رقی،  غرب��ی،  دیواره��ای 
 ب��رای کاه��ش مق��دار ح��رارت ورودی 

به ساختمان
- عای��ق کردن دیوار غربی که بیش��ترین 
ظهره��ا  از  بع��د  در  آن  روی   تاب��ش 

انجام می شود.
- اگ��ر ب��ه دلای��ل معم��اری و زیبای��ی 
موردنظر  س��اختمان جنس های دیگری 
باش��د، پیشنهاد می ش��ود که این مصالح 
در دیوارهایی به س��مت ش��مال بکار رود 
چ��ون انرژی برخ��وردی به ای��ن دیوارها 
 نسبت به دیوارهای به سمت جنوب بسیار

 کمتر است.

در اقليم های سرد كه گرمايش اهميت دارد
 توصیه می شود برای جذب بیشتر انرژی 
تابشی در پوس��ته خارجی ساختمان و به 
طور خاص در پوسته دیوارهای جنوبی از 
مصالح با رنگ تیره مانند آجرهای س��رخ 
رنگ و س��نگ های س��اختمانی تیره و با 

پوشش سیمانی سیاه استفاده شود.

فرم ساختمان
نسبت سطح حجم 

ش��کل س��اختمان می تواند تاثیر زیادی 
در هماهنگ کردن س��اختمان با شرایط 
اقلیمی و همچنین تعدیل انتقال ش��رایط 
بحرانی هوای خارج به داخل س��اختمان 
داشته باش��د. باید به این نکته توجه کرد 
که بهترین فرم س��اختمان فرمی است که 
کمتری��ن مقدار حرارت در زمس��تان را از 
دست دهد و در تابستان نیز کمترین مقدار 
حرارت را از آفتاب و محیط اطراف دریافت 
کن��د. بنابراین پ��لان مرب��ع بهترین فرم 
محسوب می ش��ود زیرا با وجود بیشترین 
حجم، کمترین س��طح را دارد. )کسمایی، 

 )28 ،1385
هر ساختمان یا مجموعه ای از ساختمان ها، 
میزان مشخص از نسبت سطح به حجم را 
دارد و هر چقدر مس��احت نمای خارجی 
نسبت به حجم داخلی کمتر باشد، نسبت 
مذکور نیز کم می ش��ود. این نسبت کم، 
معرف مس��احت کمتری برای از دس��ت 
دادن گرما در هر فضای قابل استفاده است. 
یک کره شکلی هندسی با حداقل مساحت 
است که حداکثر فضای داخلی را در میان 
خ��ود دارد. نیم کره ها نیز که به راحتی بر 
روی زمین ق��رار می گیرد مفهوم حرارتی 
مناس��بی دارد. هرچند گنبدها، هرم ها و 
کره ها اش��کالی اس��ت که لزوماً استفاده 
مناسبی از عناصر، فضای داخل یا هزینه ها 
را نمی کند، اما سطوح انحنادار، سه گوش 
ی��ا خمیده گاه��ی اوقات برای س��اختن، 
درزگیری و نصب مش��کل است. هدف ما 
در کاربرد سطوح راست گوشه یا صاف، به 
حداقل رس��اندن گوشه ها و مفاصل است. 
طراحی یک س��اختمان زمانی که همانند 
یک جعبه ساده باشد، در یک حجم معین 
گرم��ای کمت��ری را از دس��ت می دهد تا 
س��اختمانی که گوشه ها، سطوح و جهات 
بسیاری را داراس��ت. یقیناً معماری یک 
جعبه ساده شاید احتیاجات عملکردی را 
برآورده نکند یا نگاه کردن به آن چندان 
خوش��ایند نباش��د، اما هدف به حداقل 
رس��اندن س��طوح داخل��ی ب��ا توجه به 
نیازهای عملکردی س��اختاری و زیبایی 
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اس��ت. حال چه یک منزل یک نفره، چه 
یک محل با چند واحد و خواه در مقیاس 

شهری باشد. )رایت، 1390، 53( 
نس��بت س��طح به حجم یکی از راه های 
بی��ان ارتب��اط بی��ن س��طح خارج��ی 
س��اختمان و فض��ای داخ��ل آن اس��ت 
)SVR(. ای��ن نس��بت می توان��د ب��رای 
مقایس��ه ی س��اختمان هایی که از نظر 
شکل متفاوت هستند ولی حجم مساوی 
دارند مورد اس��تفاده واقع شود. در مورد 
س��اختمان های با حجم مساوی، هرچه 
شکل ساختمان فش��رده تر باشد میزان 
اتلاف انرژی حرارتی کمتر اس��ت. فقط 
فضاهای بالاتر از س��طح زمین در تعیین 
SVR  یک س��اختمان قابل توجه است، 
زیرا غالباً ش��رایط س��خت آب و هوایی 
و بی ثبات��ی در درجه ح��رارت و وزش 
بادهای زمس��تانی در بالای سطح زمین 

اتفاق می افتد. 
نس��بت س��طح به حجم )SVR( میزان 
کارکرد حرارتی فضاها را نشان می دهد 
ولی کارایی ای��ن فضاها را جهت زندگی 
مش��خص نمی کن��د. ب��ه عن��وان مثال 
دو س��اختمان مثل��ث ش��کل را در نظر 
می گیریم که دارای حجم مساوی است 
و ه��ر دو به یک میزان ان��رژی حرارتی 
مص��رف می کند ولی یک��ی از آنها یک 
طبقه و دیگری س��ه طبقه است. فضای 
قابل استفاده برای زندگی در ساختمان 
سه طبقه، سه برابر ساختمان یک طبقه 
اس��ت ولی هر دو یک حج��م دارد و هر 
دو یک می��زان انرژی برای گرم ش��دن 
احتی��اج دارد. ل��ذا همانطور که در مورد 
نسبت سطح به حجم )SVR( بیان شد، 
 )SFAR( در مورد نس��بت سطح به کف
نیز هر چه عدد حاصل کوچک تر باشد، 
عملکرد خانه بهتر خواهد بود. با مقایسه 
)SVR( در ابتی��ه مختل��ف ک��ه دارای 
حجم یکس��ان و فرم های مختلف است، 
مزیت های هر یک مشخص می شود. به 
عنوان مثال یک نیمکره بیش��ترین فضا 
را با کمترین س��طح محصور می س��ازد. 
بنابراین می تواند مناس��ب ترین ش��کل 
موردنظر باش��د. در میان ساختمان های 

مت��داول کمترین می��زانSVR  را یک 
پلان مربع ش��کل با ارتفاعی برابر نصف 
ه��ر یک از ابعادش و با س��قف مس��طح 
 دارد. ای��ن موض��وع ب��ه س��ادگی قابل 

تشخیص است. 
بنابرای��ن به طور کلی در اقلیم س��رد به 
دلیل س��رمای ش��دید ش��اید هوای این 
مناطق در فصل زمستان، فرم های باز با 
فرم هایی که ضلع های شمالی- جنوبی 
آنه��ا بلندتر از ضلع های ش��رقی- غربی 
آنهاس��ت مناس��ب نیس��ت و بهتر است 
فرم ساختمان فش��رده و پلان آن مربع، 
فرم های بسته و فشرده و ساختمان های 
مکعبی ش��کل ب��ا س��اختمان های بهم 
چس��بیده ی پشت به پش��ت در جهت 
محور ش��مالی- جنوب��ی ارجحیت دارد. 
س��اختمان های دو طبق��ه ای ک��ه فرم 
آنها ش��بیه به مکعب است، بهترین نوع 
س��اختمان از نظر کنترل گرمای هوای 
داخلی در زمستان اس��ت. همچنین در 
ای��ن مناطق بهتر اس��ت س��اختمان ها 

مرتفع باشد. )کسمایی، 1385، 42( 
ای��ن مورد برای جهت ش��مال ش��رقی به 
جنوب غربی بوده و برای ش��هرهایی مثل 
تبریز و همدان پیشنهاد شده است. با توجه 
به اینکه حداکثر ات��لاف حرارت در فصل 
س��رد و حداکثر کس��ب حرارت در فصل 
گرم سال از طریق سقف ساختمان صورت 
می گیرد لذا پیش��نهاد می شود با کاهش 
سطح بام )توصیه به احداث ساختمان های 
چندین طبق��ه( و طراحی فش��رده پلان 
ساختمان س��طح جانبی آنها کاهش داده 
شود تا از این طریق تاثیر عوامل اقلیمی بر 
ساختمان و اتلاف حرارت آن تقلیل یابد. 

)شقاقی، 1385، 112( 

ارتفاع ساختمان
ارتفاع ساختمان تاثیر بسزایی در جذب 
حرارت خورش��ید دارد، ب��ه دلیل اینکه 
با افزایش ارتفاع، س��طح بن��ا نیز اضافه 
می ش��ود و در نتیجه مساحت بیشتری 
در مقابل خورشید قرار می گیرد. مطلب 
مهم این اس��ت که آیا باید یک زیربنای 
مش��خص را در یک طبقه یا چند طبقه 

ق��رار دارد؟ از آنجایی ک��ه میزان تابش 
خورشید در تابستان بر سطوح افقی بیش 
از سطوح قائم است، لذا بهتر است سطح 
بام را کاهش و س��طح دیوارها را افزایش 
داد. ب��ه علاوه ایجاد س��ایه برای دیوارها 
س��اده تر از بام است. به طور کلی جهت 
کنترل حرارت خورشید، ساختمان هایی 
ب��ا فض��ای داخل��ی یکس��ان در مناطق 
جنوبی بای��د بلندتر از س��اختمان های 

مشابه در مناطق شمالی باشد. 
دی اچ لی در سال 1970 بررسی بیشتری 
در م��ورد ب��ار حرارتی س��اختمان بر پنج 
ش��کل گوناگ��ون و س��ه جه��ت مختلف 
از ع��رض جغرافیای��ی صفر ت��ا 30 درجه 
شمالی انجام داده است. لی به این نتیجه 
رس��ید که نواحی جنوبی نیمکره شمالی 
در فص��ول گرم مقدار ج��ذب انرژی روی 
س��طوح خارجی ابنیه بلند و صاف نسبت 
به س��ایر ساختمان ها بس��یار کمتر است 
)محور اصلی بنا در جهت شرقی- غربی(. 
ب��ه علاوه  در فصول س��رد، در عرض های 
جغرافیای میانی، اینگونه ابنیه مقدار زیادی 
انرژی خورشید کسب  می کند. همچنین 
وی نتیجه گرفت که ابنیه یک طبقه خواه 
مکعب مس��تطیل در فص��ول گرم )یعنی 
زمانی که حرارت مطلوب نیست( بیشترین 
ح��رارت را از خورش��ید دریافت می کند 
ولی در فصول س��رد )زمان��ی که حرارت 
 ضروری است( چنین حرارتی از خورشید 

کسب نمی کند. 
اگر ج��ذب حرارتی از بام توس��ط عایق 
حرارتی کاهش داده ش��ود ی��ا از طریق 
تهویه و آب پاش��ی بام این حرارت دفع 
ش��ود، س��اختمان دو طبقه ممکن است 
انتقال حرارت بیش��تری داش��ته باش��د. 
این موضوع بدین خاطر اس��ت که سطح 
دیوارهای بنای دو طبقه بیش��تر از بنای 
یک طبقه اس��ت. نس��بت بام ب��ه دیوار 
در مناطق جنوبی اهمیت بیش��تری دارد 
 زی��را در این نواحی برودت در س��اختمان 

مهم تر است. 

شكل و شيب بام
تاثیر حرارت خورشید روی شکل و شیب 
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بام بس��تگی به زاویه تابش خورشید دارد. 
زمانی که زاویه تابش خورشید زیاد است، 
تمام اشکال مختلف سقف که مساحت برابر 
دارد به یک میزان حرارت کسب می کند. 
اگر زاویه تابش کمتر باش��د، بام هایی که 
شیب بیشتری دارد مقدار بیشتری حرارت 
کسب می کند. این مطلب برای سمت های 

شرقی- غربی اهمیت بیشتری دارد. 
لایه ه��ای زیرین بام مهم تر از ش��کل بام 
است. بام های مسطح را به زحمت می توان 
تهویه کرد در حالی که بام های شیب دار 
به راحتی تهویه می شود و می توان از »اثر 
دودکش« اس��تفاده کرد. اگر رنگ سطح 
بام روش��ن باشد یا از طریق تبخیر خنک 
ش��ود یا در زیر آن عایق حرارتی مناسب 
قرار داشته باشد، شکل بام اهمیت کمتری 

خواهد داشت. 
)واتسون و لب، 1385، 41( 

جهت گيری
قرارگيری ساختمان در سايت 

گرمای��ش، س��رمایش و روش��نایی ی��ک 
س��اختمان بس��یار تحت تاثیر س��ایت و 
مجتمع��ی ک��ه س��اختمان در آن واق��ع 
ش��ده اس��ت، قرار دارد. زمانی که انتخاب 
س��ایت مطرح باش��د، دامنه های جنوبی 
اکثر س��اختمان ها بهترین گزینه اس��ت. 
 در زمس��تان دامن��ه جنوبی ب��ه دو دلیل 
گرم ترین خ��اک را دارد. دامنه جنوبی از 
آنجا که مستقیم ترین حالت رو به خورشید 
زمستانی قرار گرفته است بیشترین مقدار 
انرژی خورشید را در هر مترمربع از خاک به 
دست می آورد. این پدیده قانون کسینوس 
نام دارد. دامنه جنوبی همچنین کمترین 
میزان س��ایه ان��دازی را تجرب��ه می کند 
چ��را که اجس��ام، کوتاه ترین س��ایه های 
 خود را بر دامنه ه��ای جنوبی می اندازند. 

)لکبر، 1385، 303(
دامنه جنوبی بیشترین نور خورشید را دریافت 
می کند و گرم ترین نقطه در زمستان است 
در حالی که دامنه غربی، گرم ترین دامنه 
 در تابستان به شمار می رود. دامنه شمالی
پرسایه ترین و س��ردترین نقطه است در 
حالی ک��ه راس تپ��ه، بادخیزترین مکان 

اس��ت. مناطق کم ارتفاع تپ��ه از آنجا که 
هوای س��رد به س��مت آنها جاری ش��ده 
و در آنها انباش��ته می ش��ود، تمایل دارد 
که س��ردتر از دامنه ها باشد. همانطور که 
در ش��کل زی��ر می بینید بهترین س��ایت 
ب��رای یک س��اختمان در مناطق ناهموار 
 بس��تگی به اقلیم و نوع س��اختمان دارد. 

)لکنر، 1385، 304( 

دسترسی خورشيدی
هی��چ چیز به اندازه جابجایی خورش��ید 
در امت��داد آس��مان قطع��ی و پیوس��ته 
نیس��ت بنابراین می توان ب��ا دقتی زیاد 
 برای دس��تیابی به دسترسی خورشیدی 
برنام��ه ریزی کرد و اگر محدودیت هایی 
برای س��اخت و س��از در ام��لاک مجاور 
وجود نداشته باش��د می توان دسترسی 
خورش��ید را تضمین کرد. بخشی از اتاق 
آس��مان که انرژی مفید خورشید از آن 
عبور می کن��د، پنجره خورش��یدی نام 
دارد. ضلع پایینی این پنجره خورشیدی 
با مس��یر حرک��ت خورش��ید در انقلاب 
زمستانی )اول دی ماه( تعریف می شود 
و معمولاً اضلاع جانبی این پنجره ساعت 
9 صب��ح و 3 بعد از ظه��ر درنظر گرفته 
می ش��ود بنابرای��ن دوره ای را ش��امل 
می ش��ود که بی��ش از 80درص��د امواج 
 تابشی خورشید زمستانی در آن هنگام در 

دسترس است. 
استفاه از درختان برگ ریز در ضلع جنوبی 
برای ایجاد سایه تابستانی و در عین حال 
میسر ساختن امکان دسترسی به خورشید 
زمستانی پیشنهاد می شود. )لکنر، 1385، 

ص 306( 

جهت استقرار ساختمان
ب��ه طور کل��ی انتخ��اب جهت اس��تقرار 
ساختمان به عواملی همچون وضع طبیعی 
زمین، میزان نیاز به فضاهای خصوصی، و 
کنترل و کاهش صدا و دو عامل باد و تابش 
آفتاب بستگی دارد. مهم ترین وظیفه معمار 
آن اس��ت که با توجه به ش��رایط حرارتی، 
بهداش��تی و روانی موردنیاز، ساختمان را 
در جهتی قرار دهد که بیشترین استفاده 

از نور خورش��ید حاصل شود. همانطور که 
فصل های مختلف س��ال ب��ه دلیل تغییر 
محور زمین نسبت به خورشید از یکدیگر 
متمایز اس��ت، جهت ساختمان نیز تحت 
تاثی��ر مقدار انرژی خورش��یدی تابیده به 
دیوارهای آن در س��اعت های مختلف قرار 
 دارد. در فصل زمستان در عرض جغرافیایی
40 درجه ش��مالی، دی��وار جنوبی حدود 
س��ه برابر دیوارهای شرقی یا غربی انرژی 
خورش��یدی دریافت می کن��د. در حالی 
که در تابس��تان، مق��دار کل انرژی تابیده 
به دیوارهای جنوبی و ش��مالی تقریباًٌ یک 
دوم ان��رژی تابیده به دیوارهای ش��رقی و 
غربی اس��ت. در عرض ه��ای جغرافیایی 
کمت��ر، ای��ن اخت��لاف بیش��تر اس��ت و 
به همی��ن دلی��ل، جهت س��اختمان در 
تامین ش��رایط ناراحت کننده یا ش��رایط 
 آس��ایش در فضاهای هوای داخلی، نقش 

تعیین کننده ای دارد. 
فلیکس ماربوتین با محاسبه شدت تابش 
آفتاب در فصل ه��ا و جهت های مختلف، 

نتایج زیر را به دست آورده است: 
برای ایج��اد بهترین ش��رایط حرارتی در 
داخل ساختمان )هوای گرم در زمستان و 
هوای خنک در تابستان( باید نمای اصلی 

ساختمان روبه جنوب باشد. 
اگرچ��ه نماهای جنوب ش��رقی و جنوب 
غربی آفتاب را به طور یکنواخت تر دریافت 
می کن��د، ول��ی در تابس��تان گرم تر و در 

زمستان سردتر از نمای جنوبی می شود. 
دیوارهای شرقی و غربی در تابستان گرم تر 
و در زمستان سردتر از دیوارهای جنوبی، 

جنوب شرقی و جنوب غربی می شود. 
م��ورد  در  ک��ه  تمامی نظریه های��ی  در 
ارتباط جهت س��اختمان ب��ا تابش آفتاب 
ارایه ش��ده، جهت جنوب��ی بهترین جهت 
 برای س��اختمان اعلام ش��ده است. البته، 
بی تردید این جهت باعث دریافت بیشترین 
مقدار انرژی خورش��یدی در زمس��تان و 
کمترین آن در تابس��تان می ش��ود. ولی 
در ای��ن نظریه ه��ا، تغییر دم��ای هوا در 
س��اعت های مختلف روز و نیاز به حرارت 
آفتاب هنگام صبح و عدم نیاز به آن در بعد 
از ظهر و عصر مورد توجه نبوده و انتخاب 
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جهت ساختمان تاثیری نداشته است. در 
حالی که چون دمای هوا و تابش آفتاب هر 
دو در شرایط حرارتی هوای داخل ساختمان 
تاثی��ر دارد، برای اس��تفاده مطل��وب از نور 
خورشید در ساختمان، لازم است هم تاثیر 
حرارتی نور خورشید و هم تاثیر کلی از نظر 
تغییر دمای هوای داخلی نسبت به منطقه 

آسایش در نظر گرفته شود. 
از سوی دیگر اهمیت تابش آفتاب به نوع 
اقلیم و فصل های مختلف س��ال بستگی 
دارد. در ه��وای س��رد حداکث��ر ان��رژی 
خورشیدی موردنیاز است و ساختمان باید 
در جهتی قرار گیرد که بیش��ترین تابش 
آفتاب را دریافت کن��د برعکس در هوای 
گرم، س��اختمان باید در جهتی قرار داده 
شود که ش��دت تابش آفتاب بر دیوارهای 
آن به حداقل برسد و امکان نفوذ مستقیم 
پرتوهای خورش��ید به فضاهای داخلی آن 
وجود داشته باشد. به طور کلی در مناطق 
سردسیر و در عرض های جغرافیایی زیاد 
که هوا معمولاً سرد است، ساختمان باید 
در جهت��ی قرار گیرد ک��ه حداکثر انرژي 
خورش��یدی را در ط��ول س��ال دریاف��ت 
کن��د. ولی در مناطق گرم و در عرض های 
جغرافیایی کم، س��اختمان باید در جهتی 
باش��د که حداقل انرژی خورشیدی را در 

طول سال دریافت کند. 
برای تعیین مناسب ترین جهت ساختمان 
در عرض ه��ای جغرافیایی مختلف، اولگی 
تحقیقات��ی در مورد ش��دت تابش آفتاب 
به س��طوح قائ��م در جهت ه��ای مختلف 
جغرافیای��ی و در س��اعت ها و فصل های 
گوناگ��ون انج��ام داده اس��ت. وی مقدار 
انرژی تابیده به س��طوح عم��ودی را که با 
اختلاف 30 درج��ه در پیرامون یک دایره 
قرار داشته، اندازه گیری و در جدول هایی 
ثبت کرده است. در این جدول ها موارد زیر 

مشخص شده است: 
میانگین شدت پرتوهای مستقیم آفتاب که 
در طول یک س��ال و در مواقع سرد و گرم 

دریافت شده است
* کل ش��دت تابش روزان��ه ی آفتاب در 
روزهای آفتابی در طول یک سال برای سه 
ماه سرد )از 16 آذر تا 16 اسفند( و سه ماه 

گرم )از 17 خرداد تا 17 شهریور( 

شاخص س�اعتی دمای هوا و شدت تابش 
آفتاب ش�امل نم�ودار دمای ه�وا و تاثير 

تابش آفتاب در اول فروردين
این شاخص نشان دهنده ی شدت تابش 
آفتاب با توجه به دمای هواس��ت و نشان 
می دهد هنگامی که پرتو خورش��ید قبل 
از ظه��ر دریاف��ت می ش��ود )مانند زمانی 
که نمای اصلی س��اختمان به طرف شرق 
اس��ت(، توزیع ح��رارت نس��بتاً متعادل و 
مناس��ب اس��ت. ولی وقتی پرتو خورشید 
در بعد از ظهر دریافت ش��ود )مانند زمانی 
که س��اختمان به طرف غرب ق��رار دارد(، 
حداکثر انرژی خورش��یدی زمانی دریافت 
می شود که دمای هوا نیز به حداکثر میزان 
خود رسیده است. در نتیجه باعث می شود 
هوای داخل ساختمان هنگام صبح سرد و 

هنگام بعد از ظهر بسیار گرم شود. 
با استفاده از این روش، مناسب ترین جهت 
ساختمان برای چهار منطقه اقلیمی ایالات 
متح��ده آمریکا تعیین ش��ده اس��ت که 
می تواند در مناطقی با ش��رایط اقلیمی و 
عرض جغرافیایی مشابه نیز مورد استفاده 

قرار گیرد. 
تحليل نتايج و استخراج نتايج علمی

- نصب پنجره در جهت غربی از نظر مصرف 
انرژی دارای بدترین شرایط است. 

-  ب��ا توج��ه به اینکه تابش خورش��ید به 
داخل ساختمان مهم اس��ت حداقل فضا 
برای نصب پنجره در قس��مت جنوبی در 

نظر گرفته شود. 
- نصب پنجره در جهات شمالی و جنوبی 

انتخاب مناسبی است.
- استفاده از درختان و سایبان ها با توجه 

به اقلیم مربوطه 
- توجه به پوسته خارجی ساختمان که در 
اقلیم گرم از رنگ روش��ن و در اقلیم سرد از 

مصالح با رنگ تیره استفاده شود.
- توجه به جهت گیری س��اختمان که در 
اقلیم گرم حتی الامکان اضلاع ش��رقی و 
غربی کوچک ش��ود و در اقلیم سرد طول 
بزرگ تر س��اختمان در راستای شمالی و 

جنوبی باشد. 

- کاهش فاصله مجتمع های مس��کونی تا 
حد امکان در جهت شرقی و غربی 

- استفاده از سایبان های ساختمانی می تواند 
تا حد امکان مصرف انرژی کاهش دهد.

- با بکار بردن سایبان های غیر ساختمانی 
اکتس��ابی  ب��ار  تابس��تان  در  می ت��وان 
خورش��یدی را کاهش داد و در زمس��تان 

تابش خورشیدی جذب کرد.
در اقلیم های س��رد توصیه می ش��ود برای 
جذب بیشتر انرژی تلبشی در پوسته خارجی 
ساختمان و به طور خاص در پوسته دیوارهای 
جنوبی از مصالح با رنگ تیره مانند آجرهای 
سرخ رنگ، سنگ های ساختمانی تیره و با 

پوشش سیمانی سیاه استفاده شود.
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چكيده
تهران ش�هری اس�ت كه به دليل داشتن انواع ساختمان ها با س�بك هايی متفاوت و 
گاهی با سبك های مختلط، به عنوان شهری با معماری فرا التقاطی شناخته می شود. 
علاوه بر اين، عدم وجود نظم و س�اختار مش�خص در محل س�اخت و ساز بناها باعث 
ايجاد مش�كلات عديده در سيما و منظر ش�هری نيز شده است. در اين ميان با توجه 
به رش�د جمعيت شهری در تهران و نياز به مس�كن برای اقشار جامعه و به دنبال آن 
حجم  بالای س�اخت و س�از بلندمرتبه ها و تأثيرگذاری زياد آنها در تناس�بات شهری، 
توجه به مكان يابی اين بناها واجد اهميت بس�يار زيادی اس�ت. ب�ا نگاهی به ضوابط و 
مقررات مكان يابی بلندمرتبه ها در تهران، می توان نتيجه گرفت كه تعيين اين مقررات 
ب�ا توجه به "پلان های ش�هری" و عدم توجه به منظر ش�هری )يا ب�ه بيانی ديگر عدم 
توجه به "نماها" و "كريدورهای ديد ش�هری"(، باعث بروز شرايطی چنين نابسامان در 
سيما و منظر شهری شده است.  نظر به اهميت شهر تهران به عنوان كلانشهری كه در 
جايگاه پايتخت، نمادی از كش�ور به ش�مار می رود، بازنگری در ضوابط و مقررات منظر شهری، قوانين و مقررات مرتبط با مكان يابی 
بلندمرتبه ها امری بديهی به ش�مار می رود كه بايد با جديت دنبال ش�ود. در اين مقاله سعی بر آن بوده است كه با بررسی قوانين و 
مقررات مكان يابی بلندمرتبه ها در تهران، مش�كلات و معضلات منظر ش�هری ناشی از آن ريشه يابی و سپس با مقايسه اين ضوابط 
با ضوابط و مقررات ش�هر لندن- به عنوان يك نمونه موفق در اين زمينه- نواقص موجود را شناس�ايی و درصدد يافتن راهكارهايی 

برای حل آنها باشيم.

واژه های كليدی: منظر شهری- مكان يابی- بلندمرتبه ها- تهران

 بررسی تأثیر منظر شهری
 بر مکان یابی بلندمرتبه ها در تهران

مق�����اله

 ساناز لیتکوهی
دکترای معماري

مهسا مجتهدی
کارشناس ارشد معماری

شایلان پورمستقیمی
کارشناس ارشد معماری
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مقدمه
منظر شهری به عنوان مقوله ای مطرح در 
کیفیت و مطلوبیت شهرهاست که حاصل 
مشاهده و درک مظاهر گوناگون و ملموس 
ش��هر اعم از بناه��ا، فضاه��ا، فعالیت ها، 
صداه��ا، بوها هنگام مواجهه ش��هروند با 
پدیده شهر )در مقیاس های مختلف، اعم 
از دیدن ش��هر از دوردست یا هنگام قرار 
گرفتن در شهر یا حتی استقرار در بناها( 
است. برای منظر شهری تعاریف مختلف 
با رویکردهای متفاوتی ارایه شده است که 
این تعاریف و رویکردها در طول دوره های 
مختلف، ب��ه تدریج دچار تحول ش��ده و 
تکامل یافته اس��ت. این رویکردها ماهیت 
مفهوم منظر را گاه تا حد زیباسازی تنزل 
داده و گاه آن را مع��ادل هرگون��ه ارتباط 
و تعامل انس��ان و محی��ط و عامل هویت 

بخشی به آنها دانسته اند.
از آن جای��ی ک��ه منظر ش��هری از موارد 
مه��م در برنامه ریزی و مدیریت ش��هری 
به حساب می آید و براساس آن قوانین و 
مقررات مختلفی- از جمله قوانین مرتبط 
با مکان یابی بلندمرتبه ها- وضع می شود، 
در ادامه به ارزیابی س��اختمان های بلند 
در منظر ش��هری و بررس��ی تأثیر آن بر 
قوانین و مقررات مربوط به مکان یابی آنها 

پرداخته می شود. 

معيارهای ارزيابی ساختمان های بلند در 
منظر شهری

معیاری ک��ه برای ارزیاب��ی ابنیه بلند در 
منظر ش��هری اتخاذ ش��ده، عبارت است 
از س��ه مقوله اصلی تأثیرگ��ذار بر منظر 
ش��هری )عملکرد، هویت و زیباشناسی( 
که به ترتیب ایجاد بیشترین کارایی، معنا 
و زیبایی در منظر ش��هری را مورد توجه 
قرار می ده��د. در این بخ��ش به تعریف 
این س��ه مقوله و مؤلفه های مؤثر بر آنها 
پرداخته می ش��ود، اما قب��ل از پرداختن 
به این س��ه مقوله، تذکر ای��ن نکته لازم 
اس��ت که این س��ه مقوله را نمی توان به 
طور کامل از هم تفکیک کرد و در برخی 
 قسمت ها اشتراکاتی در بین این سه مقوله 

وجود دارد. 

عملكرد: لینچ معتقد است اگر بناهای 
عمومی که موجب ارتباط بیش��تر مردم 
می شود، سیمایی آش��کار داشته باشد، 
ممکن اس��ت م��ورد توجه م��ردم و در 
نهای��ت مورد اس��تفاده بیش��تری واقع 
شود، در غیر این صورت به آنها توجهی 
نمی ش��ود. از این رو عملک��رد این نوع 
بناه��ا در منظر ش��هری دارای اهمیت 
اس��ت. اگ��ر از این پتانس��یل درس��ت 
استفاده شود، می توان انتظار داشت که 

شخصیت یک شهر ارتقا یابد.
به طور کلی می ت��وان عملکرد در منظر 
ش��هری را خواناسازی محیط، آرام سازی 
محیط، راهیابی در فضای شهری، تناسب، 
دسترس��ی، جنبه بصری و مواردی از این 
قبیل در ش��هر دانس��ت.]1[ اما عملکرد 
ابنی��ه بلن��د در منظر ش��هری ب��ه طور 
خاص، ش��امل مواردی همچون خوانایی، 
ایجاد خط آس��مان و هم چنین پتانسیل 
آنها در تقویت دیدهای اس��تراتژیک )در 
صورت اس��تفاده درس��ت از ای��ن بناها( 
اس��ت. حتی عملک��رد این ن��وع ابنیه در 
همکف و ب��ام می تواند تأثی��ر زیادی در 
ایجاد س��رزندگی و مشارکت در فضاهای 
عمومی داشته باشد. به لحاظ عملکردی، 
ابنیه بلند می تواند هم نقش مثبت و هم 
منفی در منظر شهری داشته باشد. یکی 
از عوامل تعیین کننده نقش این ابنیه در 
 منظر ش��هری، چگونگ��ی قرارگیری آنها 

در شهر است.
هوي�ت: یکی از مواردی که موجب درک 
هویت در محیط مصنوعی می شود، نگاه 
به این آثار به مثابه ابزار ش��ناخت و فهم 
مکان است به صورتی که این فهم موجب 
تعلق انس��ان و آثار ساخته شده توسط او 
به یک مکان باش��د. برای فهم این تعلق، 
می ت��وان با رویک��رد پدیدارشناس��انه یا 
رویکرد زبان شناسانه به موضوع نگریست. 
ارزیابی هویت یک مکان می تواند براساس 
معیارهای زبان شناسانه، همچون معانی، 
نشانه ها، سمبل ها و نمادها صورت گیرد.

ابنیه بلند به عنوان نش��انه های ش��هری، 
می تواند دارای معانی خاصی در شهر باشد. 
به طور مثال اگر در شهری بناهای بلند و 

ش��اخص، تجاری باشد مشخص می شود 
که آن شهر دارای اهمیت اقتصادی است. 
بر همین اس��اس بار معنایی ابنیه بلند در 
یک شهر، حایز اهمیت است، زیرا به این 
وسیله شخصیت یک شهر معرفی می شود. 
علاوه بر این، بحث نمادها و سمبل ها در 
خلق ابنیه بلند به عنوان نقاط ش��اخص 
یک ش��هر نیز دارای اهمیت اس��ت، زیرا 
مردم باید بتوانند با این نمادها و سمبل ها 
 ب��ه عن��وان نش��انه های ش��هری ارتباط 

برقرار کنند.]2[
 زيبايی شناس�ی: زیبایی شناس��ی در 
س��ه سطح سلیقه، احساس و ادراک قابل 
بررسی است. برخی افراد، زیبایی شناختی 
در محی��ط مصنوعی را در دو بعد فرمی و 
نمادین مطرح می سازند. بعد فرمی زیبایی 
شناس��ی ش��امل نقش و تأثیر اش��کال، 
تناسبات، ریتم، مقیاس و پیچیدگی، رنگ 
و … و زیبایی شناسی نمادین شامل درک 
معانی توسط مردم از محیط می شود. در 
اینجا منظور از بعد زیبایی شناختی، تأثیر 
بعد کالبدی ابنیه بلند در منظر ش��هری 
اس��ت. با بررسی زیبایی شناختی بناهای 
بلند می توان ارتقای کیفیت بصری شهر 
شامل عواملی همچون تناسب و هماهنگی 
فرم بنا با محی��ط اطراف، مصالح، نحوه و 
سبک طراحی بنا را مدنظر قرار داد. نکته 
حایز اهمیت این است که بررسی عوامل 
زیبایی شناسی در منظر شهری در رابطه 
با خود بنا نیست بلکه در رابطه با پیوند بنا 

با محیط و زمینه است. ]2[

تأثير منظر ش�هری ب�ر ضوابط و مقررات 
ساختمان های بلند تهران

ضوابط و مقررات س��اختمان های بلند در 
ته��ران ]3[ به دو بخش ضوابط س��اخت 
و ضوابط مکان یابی تقس��یم شده است. 
بخ��ش ضوابط س��اخت ش��امل م��وارد 
7گانه ای است که معماری بنا و ارتباطش 
با قطعه زمین و خیابان مجاور و درنهایت 
عوام��ل تعیین کننده تراکم س��اختمانی 
برای هر قطعه زمین می پردازد. این موارد 

به شرح زیر است: 
1- عدم س��ایه اندازی زمس��تانی به بدنه 
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 جنوب��ی ابنی��ه ای که در ش��مال آن بنا 
قرار دارد.

2- رعایت فاصله متناس��ب با ارتفاع ابنیه 
با یکدیگر

3- هماهنگی با عرض معبر مجاور  
4- اثرگیری از ویژگی های کالبدی قطعه 
معبر همجوار )مساحت، ابعاد، شکل، مکان 

استقرار بنا نسبت به خیابان(
 5- تامی��ن فض��ای ب��از مناس��ب ب��رای

 ساکنان بنا
 6- توج��ه ب��ه مباح��ث ایمن��ی )زلزله،

 آتش سوزی،...(
7-  توج��ه به مباحث زیبایی شناس��ی و 

منظر شهر  ]3[
تمامی ای��ن موارد به جز بند هفتم )توجه 
به مباحث زیباییشناسی و منظر شهری( 
در ای��ن بخ��ش دارای تعاریف مش��خص 
و تعیین ش��ده ای هس��تند. متاسفانه به 
دلیل تأثیر این بند که دربرگیرنده موضوع 
مورد بحث ما در این مقاله نیز هست، در 
تبدیل این بندها ب��ه ضوابط نهایی برای 
ساخت بناهای بلند تأثیر بند هفتم دیده 
نمی شود. در واقع ضابطه نهایی این بخش 
با عن��وان ضابطه "لفاف فضایی" بیش��تر 
براساس بندهای 1، 2 و 3 شکل گرفته و 
تأثیر بقیه بندها نادیده گرفته شده است. 
ش��اید بتوان گفت که نادیده گرفتن این 
بند یکی از دلای��ل نازیبایی بناهای بلند 
در حال حاضر است چرا که به طور مثال 
"تاج" بناهای بلند ک��ه از فواصل دور هم 
قابل رویت اس��ت، به جای آنکه زیباترین 
قس��مت بنا باش��د با عقب نش��ینی های 
پل��ه ای و 45 درج��ه )تأثیر اس��تفاده از 
ضابطه لفاف فضایی( به ناخوش��ایندترین 

قسمت بنا تبدیل شده است.
در بخش ضواب��ط مکان یاب��ی نیز مورد 
مشابهی از این بی توجهی دیده می شود. 
به این صورت که در این بخش  به مسایل 
شهری از قبیل موقعیت گسل ها در شهر، 
محدودیت های زیست محیطی و... در 5 
بند پرداخته ش��ده است که شامل موارد 

زیر است:
1- خطر گسل ها در شهر

2- محدودیت های زیست محیطی ناشی 

از آلودگی هوا
3- مبحث سرانه فضای باز

4- مطالعات ترافیکی
5-  تعیین مکان مناسب براساس:

الف( سیمای شهر
ب( نشانه شهری
ج( تنوع شهری

د( بهره گیری از توان های محیطی  ]3[
در ای��ن بخش نیز مش��ابه بخش ضوابط 
ساخت بند نهایی مورد توجه کمتری است 
و در واق��ع معیارهایی که برای س��نجش 
درخصوص س��یمای شهر و نشانه شهری 
ارایه ش��ده اس��ت بیانگر معنای درس��ت 
این واژه ها نیس��ت. معی��ار ارزیابی ارایه 
شده برای سیمای شهر "نسبت ارتفاع به 
عرض" عنوان شده و نشانه شهری نیز به 
"شناخت ش��هر در جهت یابی و حرکت"  
]3[تعبیر شده است. این در حالی است که 
مواردی همچون س��بک معماری، مصالح 
مورد اس��تفاده و سایر متغیرهای کالبدی 
نیز می تواند در سیمای شهر تعیین کننده 
باش��د و در تعریف نش��انه شهری، عوامل 
مه��م دیگ��ری از جمله مس��ایل هویتی 
و ادراک��ی نی��ز دخیل اس��ت. زمانی که 
صحبت از س��یمای شهر یا نشانه شهری 
مطرح می شود، مواردی همچون مسایل 
هویتی، ادراکی و ح��س مکان نیز دارای 
اهمیت اس��ت؛ زیرا بناهای بلند اساساً به 
دلیل مقیاس تأثیرگذارشان دارای اهمیت 
نش��انه ای زیادی در شخصیت بخشی به 
هر شهر هستند و این شخصیت بخشی، 
رابط��ه نزدیکی ب��ا معیاره��ای هویتی و 
ادراکی دارد از این رو نش��انه شهری فقط 
برای جهت یابی در یک شهر نیست بلکه 
دارای ماهیت هویتی نیز است. به همین 
دلیل ب��ه جای آنک��ه معیارهای کمی در 
این بخش تعیین کننده باشد، بهتر است 
راهبردهای اس��تراتژیک مطرح ش��ود تا 
طراح��ان بتوانند طرح های خود را در آن 
چارچوب اراه کنند و درنهایت این طرح ها 
در کمیته ه��ای صاح��ب صلاحیت مورد 

بررسی کیفی قرار گیرد. ]4[
در جم��ع بندی می ت��وان گفت که  هر 
 دو بخ��ش ضوابط و مقررات س��اخت و 

مکان یاب��ی، مباحث منظر ش��هری در 
عوامل و مبانی تعیین کننده به ش��مار 
م��ی رود ولی درنهای��ت تأثیر این عامل 
در ضواب��ط نهایی دیده نش��ده اس��ت. 
این عدم توجه س��بب ایجاد مش��کلاتی 
از دید منظر ش��هری در ساختمان های 
بلندمرتب��ه ته��ران می ش��ود ک��ه اهم 
آنه��ا را  با توجه به معیاره��ای ارزیابی 
ساختمان های بلند در منظر شهری که 
پیش ت��ر به آن پرداخته ش��ده بود  به 

صورت زیر می توان طبقه بندی کرد:
مش�كلات عملك�ردی: ضوابط موجود 
در این بخش، به ابنیه بلند فقط براساس 
س��ایه اندازی و لفاف فضای��ی در طبقات 
ب��الا می پ��ردازد. این در حالی اس��ت که 
براس��اس ضوابط رایج در س��ایر کشورها، 
براس��اس  بای��د  بلن��د  س��اختمان های 
معیارهای مختلفی از جمله موارد ارتباط 
ب��ا زمینه، تأثیر بر محیط تاریخی، ارتباط 
با سیس��تم حمل و نق��ل، کیفیت ممتاز 
معماری، مش��ارکت با امکانات و فضاهای 
عمومی، تأثیر بر محیط بلافصل، مشارکت 
در خوانای��ی محیط و مطابق��ت با اصول 

پایداری مورد بررسی قرار گیرد.
مشكلات هويتی: ابنیه بلند هم به لحاظ 
شکلی و هم به لحاظ معنایی تأثیر زیادی 
در منظر شهری دارد. ابنیه بلند به عنوان 
نش��انه های یک ش��هر دارای بار معنایی 
است و به همین دلیل باید دقت بیشتری 
در مورد کیفیت این نوع ابنیه وجود داشته 
باش��د. این درحالی اس��ت که بسیاری از 
ابنیه بلند در تهران نه از کیفیت معماری 
لازم برخوردار بوده و نه به لحاظ معنایی و 

هویتی دارای ارزش های لازم، است. 
مشكلات زيبايی شناسی: برغم اهمیت 
ابنیه بلند به لحاظ زیباشناختی در محیط، 
هیچ گونه معیار مشخصی برای سنجش 
این نوع ابنیه به لحاظ زیباشناختی وجود 
ن��دارد. این در حالی اس��ت که ابنیه بلند 
به دلی��ل تناس��بات خاص خ��ود دارای 

تأثیرگذاری زیادی در زیبایی شهر است.
از دیگر نمونه های ضعف در منظر شهری 
تهران از بین رفت��ن دیدها و منظره های 
ش��هری اس��ت که با س��اختن برجها در 
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مکان های نامناس��ب از بین رفته اس��ت. 
در این راس��تا هیچ گون��ه توجه جدی به 
ماهی��ت دید و تأثی��ر این ن��وع ابنیه در 
دیدهای کوتاه و دیده��ای بلند  ]5[، در 

شهر تهران نشده است.
 براس��اس مشکلات مطرح ش��ده در بالا، 
اعم��ال ضوابط اختصاصی برای مکانیابی، 
معماری و اندازه ساختمان های بلندمرتبه 
شهر تهران بدون توجه به تأثیرات متقابل 
برج و ش��هر و اکتفا به جنبه های کالبدی 
و تأثیرات محیطی ابنیه، شرایط سیمای 
ش��هر تهران را پیوس��ته دچار اش��کالات 

بیشتری می کند. ]4[
بی ش��ک تمامی این موارد برخاس��ته از 
ضع��ف ضوابط و قوانین س��اخت و مکان 
یابی بلندمرتبه ه��ا در پرداختن به مقوله 
منظر شهری است اما اینکه با توجه به این 
ضعف، این مشکلات، امری عادی و بدیهی 
تلقی شود، چاره کار نخواهد بود. باید برای 
ایجاد فضایی بهتر و چشم نوازتر و پرهیز 
از هزینه های گزاف ناشی از این مشکلات 

در پ��ی راه حل هایی در  اصلاح ضوابط و 
قوانین ساخت و مکان یابی باشیم. یکی از 
راه های مفید در اصلاح این ضوابط رجوع 
به ضوابط دیگر شهرهای دنیاست. استفاده 
از تجارب دیگر کش��ورها در اس��تفاده از 
مؤلفه ه��ای منظ��ر ش��هری و بکارگیری 
تجارب مفید و پاسخ ده در جوامع آنها در 
جامعه ما می تواند تا حدودی این ضعف و 

کاستی را جبران کند.

تأثير منظر ش�هری ب�ر ضوابط و مقررات 
ساختمان های بلند در ديگر كشورها

تقاوتی که در ضوابط و مقررات س��اخت 
و م��کان یاب��ی س��اختمان های بلن��د 
ش��هرهای دیگر کش��ورها با شهر تهران 
وج��ود دارد، ب��ه ط��ور عمده ب��ه دلیل 
تف��اوت جای��گاه منظ��ر در طرح ه��ای 
جام��ع ای��ن شهرهاس��ت. در ادام��ه به 
بررس��ی طرح لندن )به عنوان نمونه ای 
از ش��هرهای توس��عه یافته و پیشرو در 
حوزه برنامه ریزی و مدیریت شهری در 

جهان( می پردازیم.

طرح لندن و جايگاه منظر در آن
"مصوب��ه مقامات لندن 1999" ش��هردار 
لندن را متعهد می سازد تا استراتژی توسعه 
فضایی لندن را با رویکرد راهبردی و با نام 
"ط��رح لندن" تهیه و م��ورد تجدیدنظر و 
بروزرسانی قرار دهد. ]6[ این طرح موضوع 
و مفاهیم مرتبط با دید و منظر شهری را 
به عنوان یکی از موضوعات راهبردی شهر 
لندن مورد توجه قرار داده اس��ت. جدول 
زیر سیاست هایی که در بخشی از آنها به 
موضوع منظر شهری اشاره کرده است را 

خلاصه می کند]7[:

تأثير مديريت ديد بر منظر شهری لندن
یکی از مهم ترین بخش های طرح لندن 
در مبحث منظر ش��هری سیاست هایی 
اس��ت که ب��ه موض��وع مدیری��ت دید 
لندن می پردازد.]7[  این سیاس��ت ها، 
فهرس��تی از دیده��ای راهبردی ش��هر 

)2008,The Mayor of London( جدول 1:  منظر در سياست هاي سند طرح لندن؛ مأخذ:]8[  بر اساس
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لندن که از سوی شهردار این شهر تهیه 
شده اس��ت و او موظف به بروزرسانی و 
تکمیل این فهرس��ت است. در حقیقت 
این لیست شامل ساختمان ها یا مناظر 
شهری اس��ت که موجب شناسایی شهر 
لندن در س��طحی راهبردی می ش��ود. 
 این دیدها ش��امل حداق��ل یکی از این

 دسته بندی ها است:
1-  دیدهای گس��ترده از مناطق وسیعی 

از لندن
2-  دیدهایی از یک فضای شهری شامل 
ساختمان یا مجموعه ای از ساختمان های 
موج��ود در یک منظر ش��هری )ش��امل 
دیده��ای باری��ک، خطی از ی��ک کالبد 

مشخص(
3- چش��م اندازه��ای عریض��ی از امتداد 

رودخانه تیمز ]8[ 
این سیاس��ت تصریح می کند که هرگونه 
طرح پیشنهادی ساخت و ساز و توسعه که 
در حوزه پیش زمینه، میان زمینه یا پس 
زمینه دیدهای تصریح ش��ده در فهرست 
مذکور ق��رار گیرد، باید می��زان اثرش بر 
دیدهای این فهرس��ت مورد ارزیابی قرار 
گیرد. به عبارت دیگ��ر چنین طرح های 
پیشنهادی باید در تطابق با اصول طراحی 
مصرح در طرح لندن، سیاست های محلی 
طراح��ی ش��هری و اص��ول مدیریت دید 

لندن باشد.
در همین راستا، شهردار لندن اقدام به تهیه 
و تصویب ط��رح مکملی با نام "چارچوب 
مدیریت دید لندن" کرده اس��ت. در تهیه 
این ط��رح مکمل با س��نجش هرکدام از 
10 دید راهبردی حفاظت شده، توصیف 
دقیق��ی از جزییات مکان های مش��اهده، 
حدود کریدورهای دید، حوزه های پیش، 
میان و پشت زمینه برای ارزیابی ها فراهم 
آمده است. بر این اساس، مشاهده می شود 
که طرح لن��دن در پی ایجاد نظامی برای 
مدیریت منظر ش��هری است که براساس 
عرصه ه��ای طبیعی، تاریخ��ی و هویتی 

تعریف می شود. 
در ای��ن ط��رح، مدیریت دی��د و منظر از 
س��طح سیاس��ت گذاری ه��ای کلان تا 
تعری��ف نق��اط دید مش��خص و جزییات 

در چش��م اندازهای استراتژیک( براساس 
نفشه دیدهای مهم به نشانه های شهری و 
سایت های با ارزش جهانی که در خوانایی 
و درک انسان از شهر تأثیر بسزایی دارد( 
]9[ تدقیق می شود و برنامه توسعه فضایی 
مربوط به شهر از جمله کیفیت معماری و 
طراحی، ارتقای کیفیت فضاهای عمومی، 
مکان یابی و کیفیت طراحی ساختمان های 
بلند، توجه به دیدهای ش��هری، توجه به 
میراث با ارزش ش��هر و همچنین ش��بکه 
 آبی لندن )رودخانه تیمز( به شدت تحت 

کنترل است. 
به ط��ور کلی می ت��وان آنچ��ه را که در 
طرح ش��هر لندن بر آن تاکید شده است 
و می تواند به صورت مش��ترک در س��ایر 
شهرهای دنیا نیز مورد استفاده باشد، در 

8 بند زیر خلاصه کرد:
1- کنترل دیدها و مناظر شهری

2- ارتق��ای کیفیت معم��اری و طراحی 
محیط

3- ارتقای کیفیت فضاهای عمومی
4- برنام��ه ری��زی صحیح ب��رای تراکم 

ساختمانی
5- توجه به جایگاه بناهای بلند در شهر

6- حفظ میراث با ارزش شهری
7- توجه به خوانایی شهر

 8- تناس����ب توس����عه ش�����هر ب��ا 

ویژگی های طبیعی
همچنی��ن به دلیل اهمیت��ی که دیدها و 
مناظر در شهر لندن دارد، چارچوبی برای 
مدیریت بصری ]9[  در ش��هر وجود دارد 

که موارد زیر در آن کنترل می شود:
1- آستانه ارتفاعی بناها

2- نیمرخ شهر و خط آسمان
3- دیدهای شهری، ش��امل: پانورامیک، 

دیدهای خطی و سه بعدی شهر.]10[ 
 

بلن���د  س���اختمان های   جاي��گاه 
در طرح لندن

همان طور که پیش��تر ذکر ش��د، س��ند 
چارچوب مدیریت منظر لندن در راستای 
تکمی��ل طرح لن��دن )با ه��دف حفظ و 
مدیریت مناظ��ر راهبردی و کیفیت های 
بصری شهر لندن در مقابل توسعه ساخت 
و سازهای بلند مرتبه( تدوین شده است. 
در این س��ند دو موضوع زی��ر به صورت 
مستقل اما به موازات یکدیگر مورد مطالعه 

قرار گرفته است:
1- موقعیت اس��تراتژیک ساختمان های 

بلندمرتبه در زمینه شهر
2-  ارزیابی سیاست های موجود منظر

در این مطالعه، ساختمان های بلندمرتبه و 
همچنین عناصر هویت مند شهر به عنوان 
نش��انه های ش��هری، از اهمیت ویژه ای 

)2002,DEGW( تصوير 1:  كريدورهای ديد راهبردی در شهر لندن؛  مأخذ:]11[  بر اساس
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برخوردار است. این ساختمان ها معمولاً از 
طراحی و شکل خاصی برخوردار است که 
باعث ایجاد نشانه های شهری با توجه به 
اصول معماری و طراحی شهری و خوانایی 

هرچه بیشتر شهر می شود.
در این سند، ویژگی های ابنیه بلندمرتبه از 
نظر شکل فیزیکی خاص، انعطاف پذیری 
و کارایی، ایجاد سرزندگی و فشرده سازی، 
امکان دسترس��ی، کارب��رد تکنولوژی در 

مراحل ساخت و پایداری نیز آمده است.
این س��ند در بخش مربوط به مکان یابی 
س��اختمان های بلن��د به معرف��ی مناظر 
راهبردی شهر لندن می پردازد و همان طور 
که قبل تر عنوان شد 10 منظر راهبردی 
در شهر لندن مطرح می کند که از هشت 
کان��ون دریاف��ت منظر رویت می ش��ود. 
 St( هش��ت منظر به کلیسای س��نت پل
Paul’s( و دو دید به کاخ وست مینستر  
)Westminister( وجود دارد. هش��ت 
 Primrose کان��ون دریافت منظر نی��ز
 hill،Parliament hill،Kenwood،
 Alexandra Park، Richmond
 Park، Greenwich،Black Health

و Westminister Pier هستند.
از این هشت کانون، شش کانون از لندن 
منظر گسترده می دهد و دو کانون منظر 
لحظ��ه ای دارد. آنچه مورد توجه اس��ت، 
عناصری اس��ت که به عنوان نش��انه های 
اس��تراتژیک لن��دن در نظر گرفته ش��ده 
است. این نش��انه ها از عناصر هویت مند 
ش��هر لندن اس��ت و بر ویژگی های ذکر 

شده منطبق است.
 قرارگیری هر س��اختمان جدید در شهر 
باید ب��ا توجه به این دیده��ای راهبردی 
مورد بررسی قرار گیرد و حتی بلندمرتبگی 
ساختمان با توجه به این دیدهای راهبردی 
تعیین می شود. به عنوان مثال در داخل 
شهر، ساختمان های دارای 75 متر ارتفاع 
در حاشیه رودخانه تیمز، ساختمان های 
دارای 25 متر ارتفاع و برای سایر مکان ها، 
س��اختمان های دارای 30 متر ارتفاع به 

عنوان بلندمرتبه شناخته می شود.
دیده��ای راهبردی تعیین می کند که در 
چه مکانی چه ساختمانی و با چه ارتفاعی 

می توان��د قرار گی��رد. در واقع مکان یابی 
هر س��اختمان و از جمله ساختمان های 
بلندمرتبه با استفاده از همین کریدورهای 

دید راهبردی تعیین می شود.

جايگ���اه  و  ته���ران   ط��رح ه�ای 
منظر شهری در آن

برای ش��هر ته��ران، تاکنون ش��ش طرح 
جامع تهیه ش��ده اس��ت که در سه مورد، 
این نقش��ه ها در قال��ب طرح های جامع 
مدون قابل ارزیابی اس��ت. اولین طرح که 
در سال 1348 به تصویب رسید، به طرح 
جامع فرمانفرماییان مش��هور است. طرح 
دوم مش��هور به طرح ساماندهی، در سال 
1366 تهی��ه و در س��ال 1371 تصویب 
ش��د. سومین طرح جامع نیز، طرح جامع 
راهبردی- ساختاری شهر تهران است که 
در س��ال 1386 به تصویب شورای عالی 

شهرسازی و معماری رسید.
در طرح اول اگرچه به واژه منظر ش��هری 
برخ��ورد نمی ش��ود، ام��ا در بخش های 
مختل��ف، موضوعات مربوط به س��یمای 
شهری دیده می ش��ود و با بررسی تهران 
با سه پایتخت ایران در گذشته )اصفهان، 
ش��یراز و مشهد(، ش��ش پایتخت جهان 
)لندن، آتن، مکزیکوسیتی، پاریس، رم و 
واشنگتن( و دو پایتخت جدید )برازیلیا و 

چاندیگار( به ارایه تصویری از وضع موجود 
و روند توسعه آتی ش��هر تهران پرداخته 
شده و در نهایت پیشنهادهایی در جهت 
انتظام بخش��ی بصری و برجس��ته کردن 

عناصر نشانه ای شهر ارایه شده است.
در ط��رح جامع دوم بر خلاف طرح جامع 
اول که در بخش ه��ای مختلفی از آن به 
موضوعات سیما و منظر شهری پرداخته 
ش��ده بود، تنه��ا در بخش��ی از ضوابط و 
مق��ررات )تنها ضوابط کالب��دی صرف و 
جزیی��ات معماری ابنیه( ب��ه این موضوع 

توجه شده بود.]8[ 
در طرح جامع جدید نیز در بخش هایی به 
مقوله منظر شهری پرداخته شده است که 

به نمونه ای از آن اشاره می شود:
• س��اماندهی و ارتقای هویت س��یما و 
منظر ش��هری )طراحی ش��هری( تهران 
در جهت احیای معماری و شهرس��ازی 

ایرانی-  اس��لامی
• ارتقای کیفیت محیط شهری با توسعه 
عرصه های عمومی، ایجاد س��رزندگی در 
محیط شهری و تقویت نشانه های هویتی 
ش��اخص ش��هر و س��اماندهی مبلمان و 

تجهیزات شهری
• ارتق��ای کیفیت معماری ش��هر تهران 
با س��اماندهی نماها و سیما و منظر شهر 
هم��راه با اعمال اصول ایمن��ی و زیبایی، 

تصوير 2:  نقشه عناصر سيمای شهر تهران؛ مأخذ:]8[  براساس )فرمانفرماييان،1347: 14(
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انس��جام بخشی به کالبد محله ها و ایجاد 
ترکیبات ش��کلی و حجمی مناسب برای 

ابنیه خاص شهر و از این دست. 
اما نکت��ه مورد توج��ه در ای��ن طرح در 
بخش انتهایی آن به چش��م می خورد که 
به مطالعات موردنیاز برای تکمیل سند و 
بازنگری در آن اش��اره شده است. در این 
بخش 7 طرح مجزا پیش��نهاد ش��ده که 
مهم ترین آنها برنام��ه راهبردی طراحی 
ش��هری و مدیریت منظر ش��هری تهران 
)تدوی��ن اس��تانداردها و چارچوب ه��ای 
طراحی شهری، س��یما و منظر شهری و 
نحوه اجرای آنها( است اما متاسفانه هیچ 
پیشنهاد مشخصی در جهت ارتقای منظر 
و هویت ش��هر و ش��هروند ارایه نش��ده و 
موضوع تا حد س��اماندهی محورها تقلیل 
 یافت��ه  و در نهای��ت ب��ه مطالع��ات آتی 

واگذار شده است.

ديدهای راهبردی در طرح تهران
هم��ان طور که در بخ��ش قبل به اجمال 
توضیح داده ش��د، برغ��م تهیه طرح های 
مختلفی که برای ش��هر تهران تهیه شده 
اس��ت، هیچ گاه به مقوله منظر به صورت 
جدی پرداخته نشده است. حتی در تهیه 
ضواب��ط و مق��ررات ارتقای کیفی س��یما 
و منظر ش��هری )پاک س��ازی و بهسازی 

نماها و جداره ها، مناس��ب س��ازی معابر 
پیاده راهی و پیاده روها، ساماندهی منظر 
ش��هری( به منظر شهری به صورت کلی 
پرداخته شده اس��ت که ضمانت اجرایی 

دقیقی نیز ندارد.
از بعد دیدهای راهبردی نیز تنها در طرح 
اول نمونه ای ابتدایی که با توجه به سال 
تنظیم سند امر بدیهی به نظر می رسد، به 
چش��م می خورد. در این نقشه با استفاده 
از مفهوم چش��م انداز و ب��ا بهره گیری از 
"منظ��ر ابنیه مهم"، "منظر ش��هر هنگام 
ورود ب��ه آن" و "دی��دگاه منظر سراس��ر 
ش��هر" محورهایی تعیین ش��ده و تحت 
عنوان نقش��ه عناصر سیمای شهر تهران 

ارایه شده است.
همچنی��ن در مقاله ای در س��ال 1389  
تحت عنوان "در جس��تجوی کریدورهای 
دی��د راهبردی ش��هر ته��ران" ب��ا بهره 
گی��ری از نمونه های خارج��ی مرتبط از 
جمله طرح های لن��دن و کوآلالامپور، به 
شناس��ایی و معرفی دیده��ای راهبردی 
منظر ش��هری تهران پرداخته اس��ت، با 
شناسایی نش��انه های اس��تراتژیک شهر 
تهران )قله های دماوند و توچال به عنوان 
نش��انه های طبیعی، برج میلاد به نشانه 
ابنیه بلن��د و بنای یادبود آزادی به عنوان 
عنصر هویت مند ش��هر( و با هدف کشف 

کریدوره��ای دید راهبردی ش��هر تهران، 
به بررس��ی چه��ار دید قاب��ل رویت از دو 
 کان��ون دریافت منظر مورد توجه و تاکید

بوده است.
در این زمین��ه می��دان آزادی و چهارراه 
تهرانپ��ارس با نق��ش دروازه ای به عنوان 
مبدا دید بررس��ی شده  است. از دیدهای 
مذکور، سه کریدور دید راهبردی از میدان 
آزادی و تنها یک کریدور دید راهبردی از 

چهارراه تهرانپارس به دست آمده است.
در نهای��ت ب��ا توج��ه به پتانس��یل های 
عملکردی )وج��ود ف��رودگاه، ترمینال و 
پایانه اتوبوسرانی شهری(، ادراکی )وجود 
برج آزادی به عن��وان نماد ورودی دروازه 
ش��هر و نشانه راهبردی ش��هر پایتخت و 
همچنین رویدادهای تاریخی و خاطرات 
جمعی شهروندان از دروازه غربی تهران( 
و بص��ری )ارتب��اط بصری این نش��انه با 
س��ایر نشانه های راهبردی شهر تهران در 
کریدورهای دید راهبردی قابل دریافت از 
این مبدا( موجود در می��دان آزادی، این 
طور نتیجه گیری ش��ده است که میدان 
آزادی به لحاظ راهب��ردی دارای اهمیت 
بیشتری نس��بت به دروازه ش��رق تهران 
)چهارراه تهرانپارس( است و لذا مهم ترین 
کریدورهای دید راهبردی شهر تهران، در 
محدوده انتخاب ش��ده برای این مطالعه، 
از دروازه غربی پایتخ��ت )میدان آزادی( 
قابل رویت است و دید به قله دماوند، قله 

توچال و برج میلاد را شامل می شود.
هرچند این تحقیق بسیار ارزشمند است 
ولی همان طور که در نتیجه گیری آن نیز 
عنوان شده است، این دید راهبردی تنها 
به محدوده ای مش��خص پرداخته است و 
لذا نمی تواند برای شهری به وسعت تهران 
کاف��ی و کارآمد بوده و قادر نیس��ت خلا 
وجود نقش��ه ای جهت دیدهای راهبردی 

منظر شهری تهران را پر کند.

نتيجه گيری
نظر به تجارب موفق دیگر کلانش��هرهای 
دنیا در رابطه با منظر شهری و مکان یابی 
بلندمرتبه ه��ا، مطالعه و اس��تفاده از این 
تجارب و تطبیق آن با ش��رایط کشورمان 

تصوير 3:  نقشه كريدورهای ديد راهبردی شهر تهران؛ مأخذ:]11[ 



پيام نظام مهندسي استان تهران 65شماره 4 -  اسفند 92

می تواند مفید فایده باشد.
تجربه لندن نمونه ای از نگاه هویت محور 
به منظر ش��هری را نشان می دهد که در 
عی��ن حال قابل پیاده س��ازی و مدیریت 
اس��ت. س��ند چارچ��وب مدیری��ت دید 
لندن، نمونه ممتازی اس��ت که می تواند 
راه کارهای��ی عمل��ی برای پیاده س��ازی 
آرمان ه��ای تصویر ش��ده در راهبردهای 
طرح جامع جدی��د تهران در حوزه منظر 
در پیشروی کارشناسان و مدیران شهری 
شهر تهران در قالب سند مدیریت منظر، 
به عنوان س��ند مکمل طرح جامع جدید 

تهران قرار دهد.]8[ 
ب��ا بهره برداری از ای��ن تجربه موفق و در 
راستای حل مشکلات منظر شهری تهران 
پیشنهاد می شود که در بدو امر با توجه به 
مکان های ارزشمند تاریخی، طبیعی و دیگر 
پتانسیل های شهر، نقشه ای جامع جهت 
دیدهای راهبردی منظر شهری تهران به 
صورتی دقیق با اس��تفاده از نرم افزارهای 
نوی��ن مانن��د "واقعیت اف��زوده" و امثال 
آن، توس��ط متخصصان امر تهیه و سپس 
براس��اس آن ضوابط مربوط به مکان یابی 
بلندمرتبه ها تعیین شود تا ساختمان های 
بلندمرتب��ه ای که در مرحل��ه طراحی و 
دریافت مجوز س��اخت است، بر طبق این 
ضوابط مورد ارزیابی قرار گیرد و سپس به 
پیمانکاران آنها مجوز س��اخت اعطا شود. 
این مراحل می تواند برای ساختمان های 
در حال ساخت نیز اجرا شود و در مواردی 
که بنا با منظر ش��هری ناهمخوان بوده یا 
به آن آس��یبی وارد می کند، مورد اصلاح 
بخشی از پروژه یا در برخی از بناها، مورد 
طراحی مجدد نقشه ها، حجم یا نماسازی 
آنها- بس��ته به نوع آسیب وارده به منظر 
ش��هری از نظر متخصصان- ق��رار گیرد. 
در زمینه س��اختمان های س��اخته شده 
بسیار دش��وار خواهد بود که مورد اصلاح 
یا بازس��ازی ق��رار گیرد چراک��ه در این 
مرحله، جلب رضایت مالکان و خس��ارات 
مالی متوجه آنها، مش��کلات گسترده ای 
را ایجاد می کند. در م��ورد اینگونه بناها 
در صورت عدم همکاری مالکان نمی توان 
اصلاح مورد قبول و مناسب- طبق آن چه 

در قوانین و ضوابط مدنظر اس��ت- لحاظ 
شود اما با راهکارهایی از جمله استفاده از 
نماهای خاص، بکار بردن مصالح مناسب 
در نماسازی- بسته به نوع مشکل- )مانند 
استفاده از شیش��ه یا آیینه یا در مواردی 
بکارگی��ری مصالح غالب مورد اس��تفاده 
در بناهای محل قرارگیری س��اختمان(، 
بکار بردن نقاش��ی های دی��واری و دیگر 
راهکارهایی از این دست، می توان از تأثیر 

نامناسب این ساختمان ها کاست. 
پیشنهاد می ش��ود که این ارزیابی توسط 
متخصصان امر در چندین مرحله قبل از 
اعطای مجوز ساخت، در حین اخذ مجوز 
ساخت و چند نوبت نیز در مراحل ساخت 
صورت پذیرد تا در هر مرحله از عدم ایجاد 
مشکلات مورد بحث اطمینان حاصل شود 
یا در ه��ر مرحله ای که متخصان متوجه 
بروز آسیب در منظر شهری شدند از ادامه 
کار جلوگیری شده و اصلاح طرح صورت 
پذیرد؛ زیرا پرواضح است که بعد از اتمام 
پروژه، اصلاح بنا موجب مشکلات و صرف 
هزینه های گزاف تخریب، بازسازی، ایجاد 
مزاحمت و نارضایتی مالکان خواهد شد و 
همان طور که ذکر ش��د طی این مراحل 
بسیار دشوار و در مواردی حتی غیرممکن 

خواهد بود. 
از دیدگاه نگارندگان استفاده از سیاست های 
تش��ویقی و تنبیهی برای همکاری مالکان 
در تمامی مراح��ل ارزیابی نیز از راهکارهای 
مناس��ب به نظر می رس��د که البت��ه باید 
ای��ن موضوع با توجه به قوانی��ن و مقررات 
شهرداری ها و دیگر نهادهای مسوول صورت 
گی��رد. البته تحقق این ام��ر و به طور کلی 
اجرای پروسه حل معضلات بلندمرتبه ها در 
منظر شهری، مستلزم تعیین ضمانت های 
اجرایی کارآمد و قوی توس��ط سازمان های 
دست اندر کار- مانند شورای عالی معماری 
و شهرس��ازی، شورای ش��هر تهران و...- یا 
تأس��یس یک نهاد ویژه در راستای اجرای 
درس��ت ضوابط و مق��ررات جدید و تعیین 

حدود قانونی است. 
امید است با بهره گیری درست از ضوابط 
و قوانین شهرهایی مانند لندن و با ظرفیت 
ب��الای مدیریتی واجرایی در کش��ور، در 

آینده ای نزدیک، شهری با منظر شهری 
مطلوب و دلپذیر داش��ته باشیم که علاوه 
ب��ر حفظ هوی��ت و ارزش های گذش��ته 
و طبیعت غنی و چش��م ن��واز، با مکان 
 یاب��ی اصولی، بلن��د مرتبه هایی زیبا نیز 

داشته باشد.
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م��اده 184 قانون مدنی بی��ان می دارد: 
عقود و معاملات به اقس��ام زیر تقس��یم 
می ش��ود: لازم، جای��ز، خی��اری، منجز، 
معل��ق. )از نظر تحلیل حقوقی تقس��یم 
مزب��ور به اعتبار نحوه رابطه بین موضوع 
ح��ق و کس��ی که ح��ق ب��ه وی تعلق 

می گیرد، مربوط مي شود.(
عق��د لازم- م��اده 185 قان��ون مدن��ی 

می گوید: عقد لازم آن است که هیچ یک 
از طرفین معامله حق فسخ آن را نداشته 
باشند مگر در موارد معینه. رابطه ای که 
در اث��ر عقد لازم پیدا می ش��ود، طوری 
اس��ت که هی��چ ی��ک از طرفی��ن عقد 
نمی توان��د بدون رض��ای طرف دیگر آن 
را بره��م زند. بنابرای��ن آنان به انجام آن 
چیزی ک��ه در عقد تصریح ش��ده، ملزم 
هس��تند مگر در موارد معین��ه قانونی و 
آن در موردی اس��ت ک��ه در اثر یکی از 
خیارات حق فس��خ داده ش��ده باشد که 
در این صورت کس��ی ک��ه حق مذبور به 

او داده ش��ده، می تواند معامله را فس��خ 
کن��د. همچنین در صورت��ی که طرفین 
عق��د در فس��خ و بره��م زدن آن توافق 
حاص��ل کنند که آن را اقاله گویند. عقد 
 لازم مانند بیع، اجاره، مزارعه، مس��اقات 

و امثال آن است.
کلی��ه عقود لازم هس��تند، مگ��ر آن که 
قانون خ��لاف آن را تصری��ح کند. ماده 
219 قانون مدن��ی می گوید: عقودی که 
بر طب��ق قانون واقع ش��ده باش��د، بین 
متعاملان و قائم مق��ام آن ها لازم الاتباع 
اس��ت مگر اینکه به رضای طرفین اقاله 

اقسام عقود وآثارآن

مق�����اله

سید مهران شجاعی 
مهندس عمران
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یا به علت قانونی فسخ شود.
عق��د جای��ز- م��اده 186 قان��ون مدنی 
می گوید: عقد جایز آن اس��ت که هر یک 
از طرفی��ن بتواند هر وقتی بخواهد آن را 
فسخ کند. رابطه ای که در اثر عقد جایز 
ایجاد می شود طوری است که به هر یک 
از طرفین اجازه می دهد هر زمان بخواهد 
بدون هیچ علت قانونی آن را بر هم زند. 
برای فسخ کردن عقد جایز، اراده انحلال 
کافی است و احتیاج به موافقت طرف یا 

اعلام به او ندارد.
طب��ق ماده 954 قانون مدنی کلیه عقود 
جای��زه به م��وت )و جنون( ه��ر یک از 

طرفین منفسخ می شود. 
از جمل��ه عقود جایزه مانند وکالت )ماده 
و   626 )م��اده  ودیع��ه   ،)679 و   678
628( و عاری��ه )ماده 638( قانون مدنی، 
هس��تند. مث��لًا در مورد وکال��ت، هرگاه 
وکیل بخواهد وکالت خود را ادامه ندهد 
استعفا می دهد و موکل هر زمان بخواهد 
وکیل خود را ع��زل می کند همچنان که 
به وس��یله فوت یا جنون وکیل یا موکل 

عقد مزبور منحل می شود.
عقد جای��ز را می توان به صورت ش��رط 
در ضم��ن عقد لازمی ق��رارداد و اثر عقد 
لازم را بر آن مترتب ساخت و همچنین 
ه��رگاه یکی از طرفین یا هر دو آن ها در 
ضمن عقد لازمی عدم فسخ عقد جایز را 
ش��رط کنند در این ص��ورت مادامی که 
عق��د اصلی که ش��رط ضمن آن ش��ده 
است، باقی باشد مشروط علیه نمی تواند 
عق��د جایز را بر هم بزن��د ولی با فوت و 
جنون هر یک از طرفین، عقد جایز مزبور 

منحل می شود.
لازم نیس��ت همیش��ه عق��د نس��بت به 
طرفین، لازم یا جایز باش��د بلکه چنانکه 
م��اده 187 قانون مدن��ی می گوید “عقد 
ممکن اس��ت نس��بت به یک طرف لازم 
باشد و نسبت به طرف دیگر جایز، مانند 
عقد ره��ن. عقد رهن طب��ق ماده 787 
قانون مدنی نس��بت به مرته��ن جایز و 

نسبت به راهن لازم است.
بنابراین مرتهن می تواند هر وقت بخواهد 
آن را بره��م زند و طلبش ب��دون وثیقه 

باقی بماند ولی راه��ن نمی تواند قبل از 
اینک��ه دین خ��ود را ادا کند یا به نحوی 
از انحای قانونی از آن بری شود، رهن را 
مسترد دارد. عقد رهن مانند عقود جایزه 
به فوت و جنون یا س��فه یکی از طرفین 

منحل نمی شود.
در اث��ر تح��ولات اقتص��ادی قانون ثبت 
اس��ناد و املاک در م��اده 34 اصلاحی، 
مص��وب 1320 عقد رهن را نس��بت به 
طرفین لازم دانس��ته است بنابراین دیگر 
مرتهن نمی تواند از وثیقه خود صرف نظر 
کن��د و دین را ب��دون وثیق��ه تلقی و از 
اموال دیگر مدیون اس��تیفای طلب خود 
را بکن��د بلکه منحص��راً می تواند از عین 

مرهونه استیفای طلب کند.
عقد خياری- م��اده 188 قانون مدنی 
مي گوید: عقد خیاری آن اس��ت که برای 
طرفی��ن یا یکی از آن ها ی��ا برای ثالثی 
اختیار فس��خ باش��د. عقد خیاری نوعی 
از عقد لازم اس��ت که به وسیله برقراری 
ش��رط فس��خ، اثر عقد جایز به آن داده 
می ش��ود. در عقد لازم هرگاه برای یک 
طرف حق فس��خ گ��ذارده ش��ود از یک 
طرف قابل انحلال مي شود و هرگاه برای 
طرفین حق فس��خ برقرار شود نسبت به 
طرفین قابل انحلال مي شود، مانند عقد 
بیع یا اجاره که در آن ش��رط فس��خ در 
سر ش��ش ماه برای یک طرف یا طرفین 

قید کند.
عق�د منجز- م��اده 189 قان��ون مدنی 
می گوی��د: عقد منجز آن اس��ت که تاثیر 
آن بر حسب انش��اء موقوف به امر دیگری 
نباش��د و الا معلق خواه��د بود. هر عقدی 
دارای اثر مخصوصی است که طرفین عقد 
برای به دس��ت آوردن آن ب��ه انعقاد عقد 
اقدام می کند که آن را مقتضای عقد گویند 
مث��لًا مقتض��ای عقد بی��ع، ملکیت مبیع 
برای مشتری است و مقتضای عقد اجاره، 
مالکیت منافع برای مستاجر است. هرگاه 
عق��د بدون هیچگونه قیدی منعقد ش��ود 
مقتض��ای آن بلافاصله پس از عقد حاصل 
می ش��ود. مثلًا اگر کسی کتاب خود را به 
دیگری بفروشد و در عقد بیع قیدی مطرح 
نکن��د پس از تمام ش��دن عق��د بلافاصله 

  در عقد معوض
  علت دادن مال یا تعهد

  از ناحیه یک طرف
  گرفتن مال یا تعهد

  از ناحیه طرف دیگر است
  عقد معوض دارای

 دو مورد است که یکی عوض 
و دیگری معوض نامیده 

 می شود
  مانند بیع که دارای 

 ثمن و مثمن است
 و هر یک در مقابل دیگری 

است



شماره 4 -  اسفند 92پيام نظام مهندسي استان تهران68

مش��تری مالک کت��اب می ش��ود. در این 
صورت عقد، علت تامه وکافی برای انتقال 
بوده و پیدایش مقتضای عقد، متوقف بر امر 

دیگری نیست.
عق�د معل�ق- چنانکه از مفه��وم ماده 
189 قان��ون مدن��ی ک��ه عق��د منجز را 
تعری��ف مي کن��د معلوم می ش��ود، عقد 
معلق آن اس��ت که تاثیر آن بر حس��ب 
انش��اء موقوف به امری دیگر باشد. بنابر 
آنچ��ه در عقد منجز گذش��ت هر عقدی 
دارای اثر مخصوصی اس��ت که بلافاصله 
پس از انعقاد عق��د به وجود مي آید ولی 
طرفین عقد می توانند به وس��یله تعلیق 
 پیدای��ش آن را ب��ر وج��ود ام��ر دیگری

 منوط کند.
مثلًا پ��دری می خواهد خانه خود را به 
پس��رش ببخش��د ول��ی نمی خواهد که 
این بخش��ش بدون هیچ قیدی باش��د 
و بلافاصله پس��ر مالک آن ش��ود بلکه 
می خواه��د برای تش��ویق ب��ه تحصیل 
دان��ش، خان��ه خود را ب��ه او بدهد. لذا 
خان��ه خ��ود را به ط��ور تعلی��ق ب��ه او 
هب��ه می کند، بدین نح��و که می گوید: 
خانه ام مال تو، هرگاه دانشکده را تمام 
کردی و پسر قبول می کند. با این بیان 
عقد هبه منعقد می شود و پدر خانه را 
به پس��ر خود انتقال داده است ولی نه 
به طور مطلق ک��ه انتقال بلافاصله پس 
از انعقاد عقد حاصل شود و پسر، مالک 
خانه ش��ود بلکه هرگاه پسر دانشکده را 
تمام کرد، خانه به او منتقل می ش��ود. 
این است که گفته شده، اثر عقد معلق، 

موقوف بر امر دیگری اس��ت.
عقد معوض- عبارت از عقدی است که 
یک��ی از طرفین در مقاب��ل طرف دیگر، 
تعهد می کند یا مال��ی را در عوض مالی 
که از طرف دیگر می گیرد یا تعهدی که 

طرف دیگر به نفع او می کند، مي دهد.
در عق��د معوض، علت دادن مال یا تعهد 
از ناحی��ه یک طرف، گرفتن مال یا تعهد 
از ناحیه طرف دیگر اس��ت. عقد معوض 
دارای دو مورد اس��ت ک��ه یکی عوض و 
دیگری معوض نامیده می شود مانند بیع 
که دارای ثمن و مثمن اس��ت و هر یک 

در مقابل دیگری است.
عقد غيرمعوض- عبارت از عقدی است 
که یک��ی از طرفین مال��ی را به دیگری 
می ده��د یا تعهدی در مقابل او می کند، 
همانطور که در هبه وجود دارد که یکی 
مال خود را به دیگری می بخش��د. انتقال 
م��ال در هبه فقط از طرف واهب اس��ت 
ب��دون آنکه در مقاب��ل آن عوض گرفته 
باش��د و علت انتق��ال آن متمول کردن 
متهب است که علاقه و محبت واهب به 

او موجب آن شده است.
به طور طبیعي عقد غیرمعوض دارای یک 
مورد بیش��تر نیس��ت ولی می توان با درج 
کردن ش��رط در ضمن عق��د مزبور، آن را 
به صورت عقد معوض درآورد. چنانکه پدر 
زماني که خانه خود را به پسر می دهد با او 
شرط کند که پسر اتومبیل خود را به پدر 
بدهد، عقد مزبور اگر چه به صورت معوض 
اس��ت، آثار عقد معوض را به خود نخواهد 
گرف��ت زیرا وجود دو مورد در عقد معوض 
رکن اساس��ی ای��ن عقد اس��ت و در عقد 
غیرمعوض یک مورد )که مورد عقد است( 
رکن اساس��ی است و مورد دیگر )که مورد 
شرط است( جنبه فرعی دارد. شرح آن در 

بیان شرایط ضمن عقد خواهد آمد.
عقد تمليكی- عقدی است که به وسیله 
آن انتقال ملکیت حاصل می شود یعنی 
مورد معامله از ملکیت یک طرف که ناقل 
باش��د خارج و در ملکیت طرف دیگر که 
منتقل الیه است داخل می شود. چنانکه 
در م��ورد بیع خان��ه وج��ود دارد که به 
انعقاد عقد بیع، خانه از بایع به مش��تری 
تملیک می ش��ود و حق عینی فروشنده 
بر خانه به خریدار می رسد. عقد تملیکی 
ممکن است معوض باشد مانند بیع عین 
خارجی و ممکن اس��ت غیرمعوض باشد 

مانند هبه.
عق�د عه�دی- عقدی اس��ت که حق 
دین��ی و تعه��د ب��رای ی��ک ط��رف در 
مقاب��ل طرف دیگ��ر یا برای ه��ر یک از 
طرفی��ن در مقاب��ل طرف دیگ��ر ایجاد 
می کند. مثلًا هرگاه کس��ی به بیع س��لم 

 

یک ص��د تن گندم به دیگری بفروش��د 
که پس از رس��یدن محصول بپردازد، در 

 در قانون مدنی ایران عقود 
 تشریفاتی که 
 بدون انجام تشریفات
  باطل شناخته شود

 وجود ندارد 
 و لزوم ثبت معاملات
 راجع به املاک
  هبه نامه و صلح نامه

  و شرکت نامه 
 برای اثبات آن 
در مقامات صالحه است 
نه آنکه بدون ثبت معامله 
صحیح شناخته نشود
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اثر عقد، بایع مدیون یکصد تن گندم به 
مشتری شده و متعهد است که در موعد 

مقرر آن را به مشتری بدهد. 
همچنی��ن اس��ت ه��رگاه مقاطعه کاری 
تعهد به انجام عمل ساختمانی در مقابل 
صده��زار ریال کند که صاحب کار آن را 

در اقساط معینه به او بپردازد.
عقد عهدی و تعهد که آن را در فرانس��ه 
حق��وق  در  مي نامن��د   Obligation
روم��ی و حقوق اروپایي فص��ل مهمی را 
تش��کیل می ده��د و م��ورد تحقیق��ات 
علمی بسیاری قرار گرفته است. در قانون 
مدنی ای��ران به پی��روی از قانون مدنی 
فرانس��ه باب مستقلی به عقود و تعهدات 
اختصاص داده شده است. )ماده 183 به 
بعد(. قان��ون مدنی در ماده 825 و 826 
 در م��ورد وصی��ت از تملیک��ی و عهدی 

نام برده است.
10- عق�د مطل�ق- عقدی اس��ت که 
هیچ شرط و تعلیقی در آن نشده باشد 
و آن را می توان عقد ساده نامید. مثلًا 
کسی خانه خود را به مبلغی بدون هیچ 
ش��رط و قیدی به دیگری می فروش��د 
 ی��ا ش��خصي مبلغ��ی پ��ول از دیگری

 ق��رض می گی��رد.
11- عقد مش�روط- عقدی است که 
یکی از ش��روط )ش��رط نتیجه، ش��رط 
فع��ل، ش��رط صفت( در آن قید ش��ده 
باشد. ش��رط به معنی عهد است و آن 
تعهدی اس��ت فرعی که در ضمن عقد 
اصلی ق��رار می گیرد. مورد تعهد فرعی 
در ش��رط صفت وجودا با م��ورد تعهد 
اصلی در خارج متحد اس��ت ولی مورد 
هر یک از ش��رط فعل و ش��رط نتیجه 
اغلب دارای وجود مس��تقلی در خارج 
اس��ت و در اث��ر آنک��ه در ضم��ن عقد 
دیگ��ری به صورت ش��رط ق��رار گرفته 

فرع عقد اصلی ش��ده اس��ت.
12- عقد تشريفاتی- عقدی است که 
علاوه بر اجتماع تمامی ش��رایط اساسی 
برای صح��ت معامله ک��ه در ماده 190 
قانون مدنی ذکر شده، تشریفات صوری 
مخصوص��ی را لازم دارد تا بتواند دارای 

آثار قانونی شود.

عقود تش��ریفاتی در ملل قدیمه متداول 
بوده و به وس��یله اداي الف��اظ و عبارات 
مخص��وص منعقد می ش��د و در بعضی 
م��وارد حضور عد های گوا ه��ان و آلات 
و ادوات دیگ��ری مانن��د ت��رازو و چوب 
نی��ز لازم می ب��ود چنانک��ه در حق��وق 
رومی وج��ود دارد. در قانون مدنی ایران 
عقود تشریفاتی که بدون انجام تشریفات 
باطل ش��ناخته شود، وجود ندارد و لزوم 
ثبت معاملات راحع به املاک، هبه نامه و 
صلح نامه و شرکت نامه برای اثبات آن در 
مقامات صالحه است نه آنکه بدون ثبت 
معامله صحیح ش��ناخته نشود. ماده 48 
قانون ثبت اس��ناد و املاک 1310 مقرر 
می دارد: سندی که مطابق مواد فوق باید 
به ثبت برس��د و به ثبت نرسیده در هیچ 
ی��ک از ادارات دولتی و محاکم پذیرفته 
نخواه��د ش��د. مگ��ر آنکه گفته ش��ود 
نپذیرفتن اس��نادی که در موارد مزبوره 

به ثبت نرسیده غیرمستقیم معامله را بلا 
اث��ر می کند و عقدی که اثر قانونی ندارد 
در حک��م باطل اس��ت زی��را از حیث اثر 
با باطل یکسان اس��ت. از ایقاعات، فقط 
طلاق تشریفاتی است که به دستور ماده 
1134 قان��ون مدنی باید به صیغه طلاق 
و در حضور لااق��ل دو نفر مرد عادل که 
طلاق را بش��نوند واقع ش��ود و اما ثبت 
آن در دفت��ر رس��می مانند ثبت نکاح از 
تشریفاتی اس��ت که تاثیر در صحت آن 
ندارد و ع��دم ثبت آن دو، موجب جزای 

کیفری می شود.
13- عق�د غيرتش�ريفاتی- عق��دی 
اس��ت که هرگاه قصد انشادر آن مقرون 
به چیزی باش��د که بر قصد دلالت کند، 
صحیح ش��ناخته می ش��ود و احتیاج به 
الفاظ و عبارات مخصوص یا تش��ریفات 
خارجی دیگری ندارد مانند عاریه، ودیعه 

وکالت و امثال آن.
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مترجم: سيده مينو محبوب نژاد
www.bustler.net منبع: سايت

معم��اري هن����ر  
 يا ساختمان س�ازي 
معم��اري هن����ر  
 يا ساختمان س�ازي 
معم��اري هن����ر  
 يا ساختمان س�ازي 
معم��اري هن����ر  
 يا ساختمان س�ازي 

موزه طراحي لندن براي ششمين سال متوالي كانديدا هاي خود را 
براي جايزه طراحي سال معرفي كرد. اين جايزه كه به نوعي اسكار 
جهاني طراحي خوانده مي شود به برترين ابداعات و خلاقانه ترين 
طراحي  ها از نقاط مختلف جهان در هفت رشته معماري، ديجيتال، 

مبلمان، مد، گرافيك، توليد و حمل و نقل اهدا مي شود.
كانديدا هايي كه در اينجا معرفي مي شوند شامل 17 بنايي است 

كه ساختمان سازي را به كاري هنري تبديل كرده اند.



پيام نظام مهندسي استان تهران 71شماره 4 -  اسفند 92

   كهكشان سوهو، پكن، چين )طراح: زا ها حديد(
پنج حجم بزرگ ادامه دار و پيچيده در هم تنيده اند تا جهاني دروني از فضاهاي باز دنباله دار را در درون ساختمان 
كهكشان سوهو تشكيل دهند. مجموعه اي شامل يك ساختمان اداري، دفاتر فروش و مجموعه تفريحي بدون هيچ 

گوشه اي كه قرار است تجربه اي از پيچيدگي و خلاقيت را پيش روي ساكنان پكن قرار دهد.

  موزه هنر معاصر موكا، كليولند، آمريكا )طراح: فرشيد موسوي(
ساختماني با مساحت 24 هزار متر مربع كه 44 درصد بزرگ تر از ساختمان اجاره اي قبلي موزه موكا است كه هم از نظر 

محيطي و هم از نظر هزينه بسيار به صرفه است.

1

2
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     مركز هنر هاي متروپوليتن، بلفاست، ايرلند شمالي )طراح: هكت هال مك نايت(
مركز هنر هاي متروپوليتن به سختي بين دو ساختمان و در كنار كليساي جامع شهر قرار گرفته است. 
برج شيشه اي پررنگ و لعاب بالاي ساختمان با نماي سنگی سياه آتشفشاني، شكلي همچون فانوس 

دريايي به آن داده و مركز هنري را به برج ديده باني مانند كرده است.
3

    اتاقي براي لندن )طراح: ديويد 
كوهن با همكاري فيونا بانر(

اين مركز با ظاهري قايق مانند 
اتاق خوابي كه كه در ترافيك 
سرسام آور لندن به مهمان خود 
آسودگي و آرامش را هديه 
مي دهد، در بالاي تالار ملكه اليزابت در مركز 
"South Bank لندن قرار
 گرفته است.

4

    مركز هنري كوكجي، سئول، كره 
)so-li جنوبي )طراح

اين س�اختمان يك طبقه با 
پوش�ش فولادي ض�د زنگي 
پوش�انده ش�ده كه به شكل 
جالب�ي ب�ا منطق�ه تاريخي 
و خانه  ه�اي با ديوار هاي كوتاه و ش�بكه 
متراكم كوچه  هاي باريك ميان خانه  هاي 

اطراف خود همخواني پيدا كرده است.

5
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6

    نافرماني  هاي ايكيا
 )طراح: آندره ژاك(

نافرماني  هاي ايكيا، نمايش�ي بر پايه معماري بود كه توس�ط گروه معماري آندره 
ژاك س�اكن مادريد در momaps 1 به عن�وان يك از قديمي ترين و طولاني ترين 
نمايشگاه  هاي هنر مدرن نيويورك به اجرا درآمد. آن ها مي خواستند نشان دهند 
كه چگون�ه معماري معاصر با اس�تفاده از نمايش مي تواند بينن�دگان را از طريق 

شيوه  هاي غير مرسوم با معماري آشنا كرده و آن ها را تحت تاثير قرار دهد.

)MVRDV :كوه كتاب، اسپايكنيسه، هلند )طراح    
اين ساختمان كوهي از قفس�ه  هاي كتاب محصور شده توسط ديوار هاي 
شيشه اي و سقف هرمي شكل با مس�احتي بالغ بر 9300 مترمربع است. 
راهرو ها و محل  هاي مطالعه طوري طراحي شده است كه دسترسي به قفسه 
كتاب  ها به وسيله مجموع هاي از پله  ها براي بازديدكنندگان بسيار راحت 
خواهد بود. حداكثر ارتفاع در اتاق مطالعه 480 متر است و كافه تريا نيز داراي 

ديدي پانورامايي است كه از طريق سقف شيشه اي امكان پذير است.

7
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  برج شارد، لندن
 )طرح: رنزو پيانو(

ش����ارد  بلندتري�ن 
س�اختمان در اروپ�اي 
غرب�ي اس�ت ك�ه افق 
دي�د لن�دن را دگرگون كرده اس�ت. 
چندمنظ�وره 310  س�اختمان  اي�ن 
اداري،  بخش  ه�اي  داراي  مت�ري 
مش�هورترين رس�توران  هاي جهان، 
،Shangri – La هت�ل پن�ج س�تاره 
اختصاصي  مس�كوني  آپارتمان  هاي 
و پربينن�ده تري�ن گال�ري پايتخت 

انگلستان است.

8
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9

10

  تئاتر تاليا، ليسبون، پرتغال 
 )طراح: آرشيتكت  هاي گانكو لابيرن

 و بارباس لوپز(
تئاتر تاليا در سال 1840 ساخته شده 
 و از هم�ان موقع به ص�ورت مخروبه 
باقي مانده ولي اين پروژه، ساختمان را به 
 فضايي چندمنظوره براي كنفرانس  ها، 
نمايش�گاه  ها و رويداد ها تبديل كرده اس�ت. براي 
حفاظت و نگهداري ديوار هاي قديمي، بخش بيروني 
با بتن پوشيده ش�ده در حالي كه بخش داخلي به 

شكل اصلي خود حفظ شده است.

  قلعه استلي، وارويكشاير، انگلستان 
)طرح: ويترفورد واتسون مان(
در بازس�ازي حساس يكي از قلعه  هاي 
وي�ران ش�ده در حومه وارويكش�اير، 
پوسته باستاني پوششي براي فضاهاي 
داخلي امروزي ايجاد كرده اس�ت. بازسازي استلي 
آن را جلوه اي باشكوه بخشيده است. اين پروژه فكر 

شده، ايده اي قوي است براي ارتباط قديم و جديد.
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11
      موزه معصوميت، استانبول، تركيه   )طراح: اور هان پاموك و احسان بيگن(

موزه معصوميت كتابي است نوشته اور هان پاموك نويسنده ي ترك كه داستان مردي به نام كمال در دهه 1950 و 1960 استانبول است. 
پ�س از آن پاموك موزه واقعي معصوميت را براس�اس موز هاي كه در كتاب توصيف كرده بود، ايج�اد كرد كه زندگي روزمره و فرهنگ 

استانبول را در دوره ي تاريخي رمان به تصوير مي كشد.
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12

  خانه اي براي همه
 )طراح: آليشيا هيراتا، سو فوجي موتو، 
كوميكو اينوي و تويو ايتو(
اين طرح كه در دوسالانه معماري 2012 و نيز ارايه 
شد، پيشنهادي اس�ت براي همه ي مردمي كه در 

زلزله 2011 ژاپن خانه  هاي خود را از دست دادند.

13
Latour Bois – Le – Pretre  

 پاريس، فرانسه )طراح: دروت، لاكاتون و واسال(
تغيير ش�كل ش�گفت انگيز برجي در حال فروپاش�ي در 
شمال پاريس است كه ديدگاهي آلترناتيو به توسعه مجدد 
اجتماعي و فيزيكي شهرنش�يني پس از جنگ را عرضه 

مي دارد.
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      سوپركيلن، كپنهاگ، دانمارك
 )طراح: شركت  هاي بيگ، توپوتك و سوپرفلكس(

سوپركيلن پاركي به طول يك كيلومتر است كه در منطق هاي در شمالي ترين 
نقطه شهر كپنهاگ واقع شده و داراي بيشترين تنوع نژادي و ديني بوده و 

شاهد بيشترين چالش  ها در بين همسايگان ساكن در منطقه است.
اين پروژه بزرگ كه برنده ي مس�ابقه ي شهرداري كپنهاگ است، به منظور 

خلق فضايي شهري با هويت قوي در مقياس محلي و جهاني اجرا شد.

14
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15

17

  پارك چهار آزادي، نيويورك )طراح: لويي كان(
در اواخر دهه 1960 و طي دوره ي تجديد حيات شهرنشيني ملي، جان ليندسي شهردار 
نيويورك پيشنهاد بازسازي جزيره روزولت )كه بعد ها جزيره آسايش نام گرفت( را داد 
و خواست كه اين جزيره به منطقه مسكوني پر جنب و جوش تبديل شود. در سال 1973 
لويي كان به عنوان طراح پروژه مطرح شد و وي كار خود را تمام كرد و درست زماني كه 
شهر نيويورك به ورشكستگي نزديك شد، به طور ناگهاني درگذشت. ساخت و تكميل 

اين پروژه 38 سال طول كشيد و در 29 مارس 2010 افتتاح شد.
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1617   كتابخانه كلافام، لندن، انگلستان 
)طراح: استوديوي راگرت وست(

كتابخانه عمومي 1765 مترمربعي كه در منطقه كلافام 
لندن واقع ش�ده داراي 20 هزار كتاب و فضاي نمايشي 
جديد ب�راي تجمع گروه  ه�اي محل�ي، 136 آپارتمان 

خصوصي و 44 خانه ارزان قيمت است.

  T-site، توكيو، ژاپن )طراح: كلين ديتام(
تي س�ايت مجموع هاي كمپين ش�كل براي س�وتايا است كه در 
واقع پاس�اژ عظيمي متشكل از فروش�گاه  هاي كتاب، موسيقي 
و فيل�م ب�وده و در منطق�ه گران قيمت "دايكانيام�ا" و در رديف 
س�اختمان  هاي طراحي شده توس�ط "فومي هيكو ماكي" برنده 

جايزه معماري "پريزكه" قرار دارد.
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همایش ملی شناسنامه فنی ملکی ساختمان برگزار شد
همای��ش مل��ی شناس��نامه فن��ی ملکی 
ساختمان 15 دی ماه در مرکز همایش های 
بین المللی دانشگاه شهید بهشتی تهران 

برگزار شد.
این همایش با هدف بررس��ی بس��ترهای 
مناس��ب برای اجرایی ش��دن شناسنامه 
فنی و ملکی ساختمان و با حضور مدیران 
و مسوولان صنعت س��اخت و ساز کشور 

برگزار شد.
از جمل��ه محوره��ای مورد بح��ث در این 
همای��ش یک��روزه می ت��وان ب��ه "تاثی��ر 
صدور شناس��نامه فنی و ملکی بر صنعت 
ساختمان کشور"، "استاندارد و شناسنامه 
فنی"، "تاثی��رات اقتص��ادی، اجتماعی و 
فرهنگی صدور شناس��نامه فنی"، "نقش 
دستگاه های قانون گذاری و اجرایی کشور 
در صدور شناسنامه فنی و ملکی" و "نقش 
این شناسنامه در تحقق حقوق شهروندی" 
اشاره کرد. س��عید غفرانی رییس سازمان 
نظام مهندسی س��اختمان استان تهران، 
شناس��نامه فنی ملکی ساختمان را نقطه 
کمال نظ��ام مهندس��ی خوان��د و گفت: 
در ص��دور و تهیه شناس��نامه فنی ملکی 
ساختمان باید مسوولان و نهادهای اجرایی 
 هم��ه و همه با ه��م اجم��اع و اتفاق نظر

 داشته باشند.
وی در پان��ل "فرصت ه��ا، چالش ه��ا و 
راهکارهای شناس��نامه فنی ملکی" اظهار 
کرد: از جمله مواردی که باید نهادها ذیربط 
در آن به اتفاق نظر برسند می توان تمکین 
قانون، ضمانت اجرایی قانون، ایفای نقش 
اعضای سازمان در طراحی، اجرا و نظارت و 

همچنین باور مردم را نام برد.
سید مهدی هاش��می رییس وقت شورای 
مرکزی نظام مهندس��ی نیز از ممنوعیت 
نقل و انتق��ال س��اختمان ها و واحدهای 
مس��کونی بدون شناس��امه فن��ی ملکی 
خبر داد و گف��ت: در حال حاضر کمتر از 
10 درصد س��اختمان های کش��ور دارای 

شناسنامه فنی است.
وی با اشاره به مزیت های صدور شناسنامه 

فنی برای س��اختمان ها افزود: بیش از 90 
میلیارد تومان در کش��ور صرف ساخت و 
س��از س��اختمان های مختلف می شود و 
عدم صدور شناسنامه فنی ملکی سبب بی 
هویت شدن این ساختمان ها خواهد شد. 
از این رو باید دست اندرکاران حوزه ساخت 
و س��از به ضرورت صدور شناس��نامه های 
فنی ساختمان ها توجه جدی داشته باشند 
تا کلیه س��اختمان ها با رعایت معیارهای 
اصول��ی و رعایت حقوق مصرف کنندگان 

احداث شود.
س��ید مهدی هاش��می در ادامه س��خنان 
خ��ود افزایش ایمن��ی در س��اختمان ها، 
رعایت استانداردهای موردنیاز، ساماندهی 
بافت ه��ای فرس��وده و حذف اف��راد فاقد 
صلاحی��ت را از جمل��ه مزیت های صدور 
شناسنامه فنی ملکی عنوان و تاکید کرد: 
صدور این شناسنامه باعث می شود مصرف 
کنندگان و خریداران واحدهای مسکونی 
 با اطمینان بیش��تری واحده��ای خود را

 انتخاب کنند.
وی تصری��ح ک��رد: ح��دود 90 درص��د 
ساختمان های کشور در حوزه زلزله خیز 
قرار دارد و الزام به صدور شناس��نامه فنی 
ملکی در س��اخت و س��ازهای اصولی در 

سطح کشور بسیار تاثیرگذار خواهد بود.
در بخ��ش دیگ��ر ای��ن همای��ش مایکل 
اونی��ل ریی��س انجمن س��ازه های پیش 
تنی��ده اس��ترالیا ب��ه تش��ریح جزیی��ات 
توس��عه سیس��تم های پس تنیده در دنیا 
 پرداخ��ت و از فعالی��ت انجمن متبوعش 

در ایران خبر داد.
وی اظهار کرد: سیس��تم پس تنیدگی در 
دنیا در س��ال های 1920 از اروپا ش��روع 
شد ولی به طور عمده در زمینه پل سازی 
مورد استفاده قرار گرفت. اونیل با اشاره به 
اینکه سیس��تم پس تنیدگی بیشتر برای 
ساختمان س��ازی و انبوه س��ازی کاربرد 
 دارد و اجرای آن س��بب تس��ریع در روند 
ساختمان سازی می شود خاطرنشان کرد: 
در کشور اس��ترالیا بازار بسیار خوبی برای 
بکارگیری این سیس��تم ایجاد ش��ده و با 
گذشت 33 سال، بسیاری از ساختمان های 
معروف و س��اختمان های مسکونی بسیار 
 زی��ادی با اس��تفاده از ای��ن روش اجرایی

 شده است. 
وی تصری��ح کرد: این سیس��تم در س��ال 
1980 وارد آسیای شرقی شد و در کشور 
مالزی بسیاری از پروژه های ساختمانی با 

این روش اجرایی شد.
ریی��س انجمن س��ازه های پی��ش تنیده 
استرالیا با اش��اره به ورود این سیستم در 
س��ال به بازار خلیج فارس در سال 1990 
خاطرنشان کرد: سیس��تم مذکور درست 
در زمان هایی که س��اخت و ساز و اجرای 
پروژه ه��ای بس��یار خوب رایج ب��ود مورد 
اس��تفاده قرار گرفت که نمونه آن اجرای 
هتل برج العرب و مسجد بزرگ دبی است. 
پس از آن کش��ورهای عمان، عربستان و 
قطر نیز از این سیستم در صنعت ساختمان 

خود استفاده کردند. 
گزارش: محبوبه پوردوستار

گ���زارش
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گ���زارش

مراسم گرامیداشت روز مهندس، همزمان 
ب��ا زادروز حکی��م خواج��ه نصیرالدین 
طوس��ی، 5 اس��فندماه در س��الن میلاد 

نمایشگاه بین المللی تهران برگزار شد.
عب��اس  حض��ور  ب��ا  همای��ش  ای��ن 
احمدآخون��دی وزیر راه و شهرس��ازی، 
اکبر ترکان رییس ش��ورای مرکزی نظام 
مهندسی ساختمان، سعید غفرانی رییس 
سازمان نظام مهندسی ساختمان استان 
تهران، اعض��ای هیات مدیره س��ازمان، 
مقامات، مدیران و مس��وولان س��اخت و 
ساز و مدیریت ش��هری و حدود 2000 

نفر از اعضای سازمان برگزار شد.
س��عید غفران��ی ریی��س س��ازمان نظام 
مهندسی ساختمان استان تهران ضمن 
تبری��ک روز مهن��دس به هم��ه فعالان 
عرصه مهندس��ی و ساخت و ساز کشور، 

به خلق عالم هستی بر مبنای مهندسی 
اش��اره کرد و گفت: با نگاهی به این نظم 
می ت��وان گف��ت کار مهندس��ی یکی از 

ارکان مهم استمرار حیات انسان است.
وی با اش��اره به بیان��ات مقام رهبری در 
سیاس��ت های کلی نظام افزود: ایشان به 
موارد متعددی اش��اره کردن��د که یکی 
از آنه��ا "تقوی��ت و کارآمد ک��ردن نظام 
مهندس��ی" ب��وده و این بیانگ��ر اهمیت 
بحث س��اخت و س��از در سیاس��ت های 

کلی نظام است.
غفران��ی در ادام��ه به تاکی��د وزیر راه و 
شهرس��ازی دول��ت یازده��م در ابتدای 
تصدی ای��ن وزارتخانه اش��اره و تصریح 
ک��رد: در دی��داری که به اتف��اق اعضای 
هی��ات مدیره دوره شش��م س��ازمان با 
وزی��ر راه و شهرس��ازی ص��ورت گرفت، 

وی رهنموده��ای مهمی خطاب به همه 
مهندس��ان بی��ان کرد ک��ه از آن جمله، 
غفلت از نظامات مهندسی و پرداختن به 
کنترل ساختمان است که در این راستا 
باید نظامات مهندسی مورد توجه ویژه و 

بازنگری قرار گیرد.
وی در ای��ن راس��تا خاطرنش��ان کرد: با 
توج��ه به وظای��ف عظیمی ک��ه قانون و 
قانونگ��ذار برای ما ترس��یم کرده به نظر 
می رسد خودمان را در حوزه خانه سازی 
محصور کرده ای��م لذا باید حرکت کرده 
و بس��تر ورود نظام مهندسی را به عرصه 
ساخت و ساز کشور فراهم کنیم تا هویت 
به ش��هرهای ما بازگردد و نارسایی های 

موجود برطرف شود.
س��عید غفران��ی در بخ��ش دیگ��ری از 
 س��خنان خود با اش��اره ب��ه تاکید وزیر 

گرامیداش�ت روز مهندس�ی نمادی از وحدت و همدلی 
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راه و شهرسازی بر یکپارچگی مهندسی 
ایران اظهار کرد: امید اس��ت این مساله 
که معضل جدی به ش��مار م��ی رود، با 
حمای��ت و تدبیر مس��وولان وزارت راه و 
شهرس��ازی دولت جدید ب��ه خوبی حل 

شود و ما شاهد یکپارچه شدن مهندسی 
کشور باشیم.

رییس سازمان نظام مهندسی ساختمان 
اس��تان ته��ران در پای��ان ب��ا اش��اره به 
تلاش های هیات مدیره دوره ششم گفت: 

اعضای هیات مدیره دوره ششم با انرژی 
فراوانی وارد کار شده و خدمات ارزنده ای 
را در راستای قانون نظام مهندسی برای 
مردم به ارمغان آورده است. ضمن اینکه 
برای رفع نارسایی های موجود در عرصه 
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ساخت و س��از باید همه اعضای سازمان 
نقش خود را به درس��تی ایفا کنند تا دو 
هدف کلی نظام مهندس��ی یعنی حفظ 
س��رمایه های مل��ی و تامین معیش��ت 

مهندسان قابل دستیابی باشد.

و  راه  وزی��ر  احمدآخون��دی  عب��اس 
شهرس��ازی نیز در این مراسم با تاکید 
ب��ر اینکه نظ��ام توزیعی ب��رای عرضه 
خدمات مهندس��ی پایدار نخواهد ماند، 
خواستار توقف این روند از سوی جامعه 

مهندسی شد.
وی ضم��ن تاکید ب��ر اینکه مهندس��ی 
فقط امور مربوط به طراحی، محاس��به، 
نظارت و کنترل نیست، افزود: امروزه از 
منظر اقتصاد سیاس��ی، مهندسی نوعی 
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بازار اس��ت که خدمات آن همانند سایر 
رش��ته ها مانند بورس باید عرضه شود تا 
بهره برداران از میان خدمات ارایه شده، 

حق انتخاب داشته باشند.
آخون��دی در ادام��ه با بی��ان اینکه نظام 
مهندس��ی س��اختمان نباید تنه��ا نظام 
توزی��ع کار باش��د، تصریح ک��رد: چنین 
نظامی بالاخره جایی متوقف می ش��ود و 
ما باید به دنبال نظامی رقابتی باشیم که 

پاسخگوی نیاز متقاضیان باشد.
وی همچنی��ن ب��ا اش��اره ب��ه افزای��ش 
جمعیت مهندس��ان عضو س��ازمان های 
نظام مهندسی خاطرنشان کرد: تاکنون 
250 هزار نفر به عضویت س��ازمان نظام 
مهندسی درآمده اند و این تعداد هر روز 
در حال افزایش است که نشان می دهد 

نظام توزیعی پایدار نخواهد ماند.
وزیر راه و شهرسازی در پایان با تاکید بر 
ایجاد مزیت بین المللی برای مهندسان 
ایرانی در جامعه جهانی پیش��رفته امروز 
گفت: مهندس��ی با مس��ایل چندوجهی 
مختلف��ی ارتباط برقرار می کند و قدرت 
حل چنین مس��ایلی اس��ت که می تواند 

مزیت مهندسان محسوب شود.
اکب��ر ت��رکان ریی��س ش��ورای مرکزی 
سازمان نظام مهندسی ساختمان کشور 
هم در مراس��م روز مهندس با اش��اره به 
توانایی ایجاد کسب و کار نوین در جامعه 
مهندسی کش��ور به اقدامات اولیه دولت 

در چند ماه اخیر اشاره کرد و گفت: مهار 
ن��رخ تورم اولین دغدغه رییس جمهور و 
گ��روه اقتصادی و مش��اوران وی بود که 
خوشبختانه با اقدامات سختگیرانه دولت 
در این بخش، تورم نقطه به نقطه از 44 
درصد به حدود 28 درصد رسیده است. 
وی اف��زود: دول��ت همچنین بیش��ترین 
کوش��ش خ��ود را در گام بع��دی در راه 
قان��ون هدفمن��دی یارانه ه��ا برداش��ت 
ک��ه یک��ی از اصل��ی تری��ن محورهای 
 ای��ن قانون، اص��لاح مصرف ان��رژی در 

کشور است.
ت��رکان در ادام��ه خطاب به مهندس��ان 
کشور گفت: باید به یکدیگر کمک کنیم 
ت��ا نظرات و پیش��نهادهای خود را برای 
ارتقای فعالیت س��ازمان نظام مهندسی 
ساختمان و ایجاد عرصه ای وسیع برای 
ایجاد کس��ب و کار در جامعه مهندسی 

کشور بکار بندیم.
وی همچنین ابراز امیدواری کرد با شکل 
گیری نظام مهندس��ی س��اخت به نظام 
مصرف انرژی در کش��ور برسیم و به این 
ترتیب از انرژی هدر رفته در ساختمان و 
تاسیسات، فرصت های جدید خلق کرده 
و در این راه دولت را بیش از پیش یاری 

کنیم.
بخ��ش دیگر این مراس��م به نکوداش��ت 
مق��ام علمی مهندس عطاءاله هاش��می، 
عض��و ش��ورای عال��ی فنی ش��هرداری 

ته��ران اختصاص داش��ت. در این بخش 
ابت��دا مازی��ار حس��ینی مع��اون فنی و 
عمرانی ش��هرداری تهران طی سخنانی 
به بیان صفات اخلاق��ی نیکوی فردی و 
اجتماعی این انس��ان فرهیخته پرداخت 
و پس از آن از مق��ام علمی وی به پاس 
 40 س��ال تلاش در امور مهندسی تقدیر

 به عمل آمد.
گفتن��ی اس��ت، عطاءاله هاش��می علاوه 
ب��ر عضوی��ت در ش��ورای عال��ی فن��ی 
مس��وولیت های  ته��ران،  ش��هرداری 
گوناگون��ی در س��ازمان برنامه و بودجه، 
ش��ورای انتظامی سازمان نظام مهندسی 
مجلس  پژوهش های  مرکز  س��اختمان، 
شورای اسلامی، بانک مرکزی جمهوری 
خب��رگان  انجم��ن  و   اس��لامی ایران 

برنامه ریزی کشور داشته است.
در ادامه این مراسم گروه موسیقی بربط 
متشکل از اعضای سازمان نظام مهندسی 
ساختمان استان تهران به اجرای قطعاتی 

از موسیقی سنتی پرداخت.
همچنین در این مراس��م از ایرج اعتصام 
و محمدمنصور فلامکی اصلی )معماری(، 
جاب��ر نصی��ری )شهرس��ازی(، محم��د 
ش��کرچی زاده، هرم��ز فامیل��ی و بهروز 
گتمی��ری )عمران(، نصرت اله س��یفی و 
یونس  )مکانیک(،  حس��ین ش��کوهمند 
قل��ی زاده طیار )ب��رق(، محمد ایثاری و 
سید یوسف س��جادی )نقشه برداری( و 
بهنام امینی و س��ید غلامرضا شیرازیان 
پیشکس��وتان  عن��وان  ب��ه  )ترافی��ک( 
مهندس��ی  نظام  هفتگان��ه  رش��ته های 

ساختمان تقدیر شد.
در بخش دیگر این مراسم از ایثارگران و 
جانبازان عضو سازمان، اعضای تیم های 
ورزشی س��ازمان، مهندس��ان هنرمند و 

حافظان قرآن تقدیر به عمل آمد.
در بخش پایانی مراسم روز مهندس گروه 
موسیقی رستاک به اجرای قطعات محلی 
ایرانی از جمله ملودی های لری، کردی، 

گیلکی، آذری و بوشهری پرداخت. 

گزارش: سودابه قيصری
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گ���زارش

اولی��ن همایش ملی شهرس��ازی و نظام 
مهندس��ی س��اختمان به هم��ت هیات 
رییسه گروه تخصصی شهرسازی سازمان 
نظام مهندسی س��اختمان استان تهران 
10 اسفند ماه در سالن همایش های بین 

المللی رازی برگزار شد.
در ابتدای این مراس��م مجتب��ی رفیعیان 
دانش��یار گروه شهرس��ازی دانشگاه تربیت 
م��درس و دبی��ر علمی همای��ش در مورد 
الزامات و ضرورت های برگزاری این همایش 
در حوزه شهرس��ازی کش��ور به سخنرانی 
پرداخت و گفت: شهرسازی در آستانه هزاره 
سوم دچار تحول ش��گرفی شده و بیش از 
گذشته به مسایلی همچون ابعاد کیفیتی 
نظام های شهری، ابعاد انسانی و اجتماعی، 
زمینه س��ازی برای حضور ش��هروندان در 
تصمیم گیری های مرتبط با مسایل شهری 
و بومی س��ازی شهرس��ازی در س��اخت و 

سازهای کشور توجه دارد.
وی با اشاره به چالش های فراوان موجود 
در ش��هرها به ویژه کلانش��هرهای کشور 
اف��زود: ه��دف از این گردهمای��ی، ایجاد 
زمینه های مناسب برای تعامل بیشتر بین 
شهرس��ازی و نظام مهندس��ی ساختمان 
اس��ت که در نهایت به ش��ناخت تاثیر و 
تاثرهای این دو حوزه، تحول در مشارکت 

فعال شهرسازان در ساخت و سازها، ایجاد 
محیط های باکیفیت و پاسخگوی نیازهای 

شهروندان و ... منتهی خواهد شد.
در بخش دیگر، سعید غفرانی رییس سازمان 
نظام مهندسی س��اختمان استان تهران با 
اشاره به سابقه نه چندان طولانی حضور علم 
شهرسازی در کشور گفت: علم شهرسازی با 
وجود این حضور کوتاه مدت توانسته است 

به طور تخصصی گام های خوبی بردارد.
وی ش��هر را ترکیب��ی از دو مقول��ه کالبد 
و فعالی��ت خواند و افزود: کالبد، متش��کل 
از پیکر، س��یما و چهره ب��ه همراه فعالیت، 
متشکل از فعالیت های اقتصادی، اجتماعی، 
فرهنگی و سیاسی بر همدیگر تاثیر متقابل 

داشته و مجموعه کلان شهر را می سازند.
غفرانی در ادامه درباره مبانی شکل گیری 
کالبد ش��هر و فعالیت های جاری در آن، 
عوامل تاثیرگذار در تهیه طرح های جامع 
و تفصیلی و طرح های زیردس��ت، عوامل 
تاثیرگ��ذار در موفقی��ت طرح های جامع 
و تفصیل��ی و طرح های زیردس��ت، نظام 
مهندسی و کنترل ساختمان توضیحاتی 

ارایه کرد.
رییس سازمان نظام مهندسی ساختمان 
اس��تان تهران در پایان با اشاره به تاکید 
مق��ام معظم رهبری بر تقویت و توس��عه 

هر چ��ه بیش��تر فرهن��گ و ارزش های 
اس��لامی در معماری و شهرسازی تصریح 
کرد: باید تفکر و نوع نگاه ما به س��اخت و 
ساز تغییر کند و موضوع "نظام مهندسی" 
به عنوان اصل قرار گیرد و در کنار آن به 

کنترل ساختمان نیز بپردازیم.
پیروز حناچی، معاون معماری و شهرسازی 
وزارت راه و شهرسازی نیز در این همایش 
ضمن ابراز تاسف از شرایط و وضعیت کنونی 
کلانشهرهای کش��ور گفت: مطابق فرموده 
پیامبر اکرم )ص( که می فرمایند: "حس��ن 
السوال، نصف العلم"، وجود تفکر استراتژیک 
در هر عرصه ای به ویژه در مدیریت شهری 
بسیار ضروری است و اگر سوال را به درستی 

مطرح کنیم، نیمی از راه را پیموده ایم.
وی با اش��اره به وظیفه دول��ت در ایجاد 
تعادل بین بخش های مختلف اقتصادی و 
تولیدی کشور، افزود: در شرایطی که یکی 
از بخش های کشور دارای سود تضمینی 
40 درص��دی باش��د، ب��ه ط��ور طبیعی 
س��رمایه ها از س��ایر بخش ها به آن سو 
سرازیر می شود که این اتفاق برای بخش 
مس��کن رخ داده اس��ت اما متاس��فانه به 
دلیل برخی تصمیم گیری های نادرست، 
تخلفات��ی در این زمینه صورت گرفت که 
پیامدهای آن، کلانش��هرها و مردم را به 
ش��دت درگیر کرده اس��ت. به طور مثال 
در این راس��تا از سوی معاونت معماری و 
شهرسازی ش��هرداری تهران ظرف مدت 
سه سال 100 پروانه ساختمانی صادر شد 
که در نهای��ت منجر به افزایش جمعیتی 

حدود 800 هزار نفر در سال شد.
حناچی با اش��اره به تشکیل جلسه ویژه 
شهرس��ازی در کلانشهرها از سوی دولت 
در هفت��ه گذش��ته، اظهار ک��رد: در این 
جلسه، کمیس��یونی برای بررسی موضوع 
تهران و کلانشهرها و چالش های مربوط 
به شهرسازی و ساخت و سازها در کشور 
تش��کیل شد که لازم اس��ت همه نهادها 
و ارگان های ذیربط همی��اری کنند و از 
طری��ق آگاه س��ازی عموم مردم نس��بت 
به پیامده��ای چالش های موجود از نظر 
فرهنگی، اجتماعی، اقتصادی و زیس��ت 
محیطی نس��بت به رفع معضلات موجود 

 اولین همایش ملی شهرس�ازی 
و نظام مهندس�ی س�اختمان برگزار ش�د
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اقدام شود. در این زمینه استفاده از افراد 
متخصص، مش��خص کردن ضمانت برای 
تصمیم هایی که از س��وی مدیران اتخاذ 
می ش��ود و توج��ه به منافع ش��هروندان 

ضرورتی اجتناب ناپذیر است.
محمد سالاری رییس کمیسیون شهرسازی 
و معماری ش��ورای اس��لامی ش��هر تهران 
سخنران دیگر اولین همایش ملی شهرسازی 
و نظام مهندسی س��اختمان بود. وی طی 
سخنانی با اشاره به اینکه شهر و شهرسازی 
در نتیج��ه باوره��ا و ارزش ه��ای فرهنگی 
جوامع ایجاد می ش��ود، اظهار کرد: قبل از 
ظهور اس��لام با شهرهایی مواجه بودیم که 
در آنها مکان های مقدس و ویژه افراد خاص 
از مکان ه��ای مختص افراد ع��ادی کاملًا 

مج��زا بود که با ظهور اس��لام این حصارها 
برداشته شد و اندیش��ه اسلامی مبتنی بر 
عدالت، براب��ری و عدم تبعیض نژادی رواج 
یافت. البته با ظهور مدرنیته چالش هایی به 
وجود آمد که نتیجه ورود بخشی از مدرنیته 
و غفلت از همه بخش های آن بود و حاصل 
این رخدادها وجود نابهنجاری های کنونی 
در شهرس��ازی ایرانی و اسلامی اس��ت که 
چالش و دغدغه مدیران و مسوولان ساخت 

و ساز کشور است.
وی عدم نیاز به پیشینه علمی و تخصصی 
برای ورود به عرصه ساخت و ساز را از عوامل 
مهم ناهنجاری های موجود توصیف کرد و 
افزود: این نقص از ناحیه سیاس��تگذاران و 
مسوولان و تصمیم سازان حوزه معماری و 

شهرسازی است. به طوری که می توان ادعا 
کرد معاونت معماری و شهرسازی شهرداری 
زیرمجموع��ه معاونت مالی اس��ت و کلیه 
تصمیم گیری ها بر مبنای س��ود و صرفه 

اقتصادی بیشتر صورت می گیرد.
سالاری در پایان خاطرنش��ان کرد: اکنون 
فرصت خوبی فراهم شده تا گروه شهرسازی 
و مهندس��ان شهرس��ازی در فرایند صدور 
پروانه س��اخت و سازها حضور یابند. ضمن 
اینکه شهرداری ملزم شده است تا در فرایند 
سیس��تمی پروانه ها به بحث اصلاح نمای 
س��اختمان ها به طور ج��دی و ویژه توجه 
داش��ته باش��د زیرا نما باعث شکل گیری 

هویت شهر می شود.
گزارش: محبوبه پوردوستار
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انتصاب اكبر تركان به سمت رياست شورای 
مركزی نظام مهندسی ساختمان كشور

اکبر ترکان، عضو هیات مدیره سازمان نظام مهندسی ساختمان 
اس��تان تهران در 30 بهمن ماه 92 طی حکمی از س��وی حسن 
روحانی رییس جمهوری، به سمت رییس شورای مرکزی سازمان 
نظام مهندسی س��اختمان کشور، منصوب شد. وی به مدت سه 

سال عهده دار این مسوولیت خواهد بود.
   

 انتصاب عضو هيات رييسه گروه معماری
 به سمت معاون وزير راه و شهرسازی

دکتر حامد مظاهریان عضو هیات رییسه گروه تخصصی معماری 
س��ازمان نظام مهندس��ی ساختمان اس��تان تهران، عضو کمیته 
آموزش و رییس پردیس معماری دانشگاه تهران به سمت معاون 

امور مسکن و ساختمان وزارت راه و شهرسازی منصوب شد.
  

گردهمايی روسای دفاتر نمايندگی برگزار شد
گردهمایی روس��ای دفاتر نمایندگی س��ازمان ب��ا حضور اعضای 
هیات رییس��ه سازمان و اعضای هیات نظارت و هماهنگی دفاتر 
نمایندگی برگزار ش��د. این جلس��ه با حضور حس��ن قربانخانی، 
حس��ن کاظمی و فرشاد امیرخانی اعضای هیات رییسه سازمان، 

الهه رادمهر، عباس عس��گری و احمد صدر اعضای هیات نظارت 
و هماهنگی دفاتر نمایندگی، غلامرضا لشگری عضو هیات مدیره 
و جلال اوجاقی مدیر امور دفاتر نمایندگی، یکشنبه 22 دی ماه 
برگزار شد.در این نشست، روس��ای دفاتر نمایندگی ضمن بیان 
مس��ایل مرتبط با حوزه فعالیت خود، گزارش��ی از روند اقدامات 
ج��اری در دفاتر نمایندگ��ی ارایه کرده و پیرامون مش��کلات و 
چالش های دفاتر نمایندگی با اعضا هیات رییسه و هیات مدیره 

به بحث و تبادل نظر پرداختند.

   
 امضای تفاهم نامه همكاری بين سازمان 

و انجمن بتن ايران

در راس��تای توسعه همکاری آموزشی و پژوهشی، تفاهم نامه ای 
بین س��ازمان نظام مهندسی ساختمان اس��تان تهران و انجمن 
بتن ایران امضا شد.  این تفاهم نامه طی جلسه ای که 4 اسفند 
ماه در س��ازمان برگزار شد، بین س��عید غفرانی رییس و محمد 
محمدی نژاد خزانه دار سازمان نظام مهندسی ساختمان استان 
تهران از یک س��و و هرمز فامیلی ریی��س هیات مدیره و مهدی 
چینی خزانه دار انجمن بتن ایران منعقد شد. از جمله محورهای 
موردنظ��ر در ای��ن تفاهم نامه می ت��وان به “انج��ام پروژه های 
تحقیقاتی مرتبط با بتن براساس درخواست سازمان یا پیشنهاد 
انجمن بتن”، “شرکت نمایندگان انجمن در جلسات کمیته بتن 
سازمان”، “هماهنگی در کنترل کیفی و بازرسی فنی پروژه های 
بتنی شهری طبق درخواس��ت سازمان”، “برگزاری همایش ها و 

اخ����بار
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سمینارهای تخصصی مرتبط با صنعت بتن”، “همکاری در تهیه 
و تدوین آیین نامه ها و مقررات مربوط به کنترل کیفیت و نظارت 
عملیات بتنی و س��ایر موارد مربوط به صنعت بتن”، “هماهنگی، 
تنظیم و اجرای برنامه های آموزش��ی در زمینه کنترل کیفیت و 

نظارت بر عملیات اجرایی بتنی و فلزی” اشاره کرد.
  

جلسه هم انديشی بانوان مهندس معمار سازمان

جلس��ه هم اندیشی بانوان مهندس معمار با حضور غلامرضا هوایی 
مدی��رکل دفت��ر مقررات ملی س��اختمان وزارت راه و شهرس��ازی 
92/10/30 توس��ط مش��اور امور بان��وان در محل س��ازمان برگزار 
شد.هوایی در این جلسه به کلیه سوالات و مشکلات بانوان مهندس 
در خصوص مسایل مختلف حرفه ای در زمینه های نحوه برگزاری 
آزمون های ورود به حرفه برای مهندسان معمار، نحوه نظارت و انجام 
خدمات مهندسی و همچنین نحوه اخذ صلاحیت اجرا پاسخ داد و 
در پایان مقرر ش��د بانوان مهندس پیشنهادها و نظرات خود را در 
خصوص موضوعات مطرح شده به صورت مکتوب ارایه کرده و  مراتب 
را از طرف مشاور امور بانوان سازمان پیگیری کنند.غلامرضا هوایی 
در پایان این جلسه ضمن تشکر و قدردانی از زحمات الهه رادمهر، 
مشاور امور بانوان سازمان، ابراز امیدواری کرد که برگزاری این جلسات 
موجب شود که رابطه خوبی بین اعضای سازمان و مسوولان امر به 
 وجود آید و همچنین طبق درخواس��ت اعضا مقرر شد این جلسات 

به صورت ماهیانه با دفتر مقررات ملی ساختمان انجام پذیرد. 
   

نتايج ششمين دوره انتخابات جامعه 
مهندسان شهرساز اعلام شد

شش��مین دوره انتخابات جامعه مهندس��ان شهرس��از ایران روز 

ش��نبه 26 بهمن ماه در محل جامعه مهندس��ان مشاور برگزار و 
جابر نصیري عضو هیات مدیره سازمان نظام مهندسی ساختمان 
اس��تان تهران و دبیر هیات رییس��ه گروه تخصصي شهرسازي و 
الهام امیني عضو هیات رییسه گروه تخصصي شهرسازي در این 
انتخابات با کس��ب حداکثر آرا به عضوی��ت هیات مدیره جامعه 

مهندسان شهرساز درآمدند.
   

 ورزش همگانی اعضا و كاركنان سازمان
 در بوستان هنرمندان

ورزش همگانی اعضا و کارکنان س��ازمان نظام مهندسی ساختمان 
استان تهران 25 بهمن ماه در بوستان هنرمندان تهران برگزار شد. 
این گردهمایی به سرپرستی روزبه زورقی و با هماهنگی اداره امور 
رفاه سازمان از ساعت 7 صبح با حضور آدابی مسوول انجمن و مربی 
ورزش صبحگاهی استان تهران و جمعی از اعضا و خانواده هایشان 
آغاز ش��د. در ابت��دای این برنامه، نرمش ورزش همگانی و س��پس 
پیاده روی همگانی انجام شد و حاضران در خاتمه به انجام حرکات 

کششی و نرمشی در محل تجمع پارک پرداختند. 

  
بازديد كميسيون بانوان سازمان از برج آزادی 

و خانه های تاريخی شهر تهران

ت��ور یکروزه بازدید از ب��رج آزادی و خانه های تاریخی تهران 
به همت کمیس��یون بانوان س��ازمان برگزار شد. این بازدید با 
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حض��ور جمعی از بانوان مهندس معمار و با تلاش الهه رادمهر 
مش��اور امور بانوان س��ازمان و با هماهنگ��ی علیرضا جعفری 
عضو هیات مدیره و مدیرعامل س��ازمان نوس��ازی شهر تهران 
چهارش��نبه 25 دی ماه برگزار ش��د. در این برنام��ه، ابتدا از 
عمارت مس��عودیه، خانه ابوالحس��ن صبا و باغ نگارستان واقع 
در منطقه 12 ش��هرداری تهران بازدید به عمل آمد و س��پس 
ش��رکت کنندگان عازم بازدید از برج آزادی ش��دند.  این تور 
یکروزه پس از صرف نهار به میزبانی س��ازمان نوس��ازی شهر 

تهران در س��اعت 16 به پایان رس��ید.
   

 سيزدهمين برنامه كوهنوردی سازمان
 در ارتفاعات آبعلی برگزار شد

سیزدهمین برنامه یکروزه کوهنوردی خانوادگی اعضا و کارکنان 
سازمان نظام مهندسی ساختمان استان تهران با عنوان همایش 
آدم برفی به میزبانی دفتر نظام مهندسی شهر پردیس به مدیریت 
س��ید محسن تولیت زواره 13 دی ماه در ارتفاعات آبعلی برگزار 
شد. این برنامه، با هماهنگی اداره امور رفاه و به سرپرستی پیمان 
بهجت و با حضور 110 نفر از کوهنوردان و اعضای خانواده شان 
س��اعت 7:15 صبح آغاز ش��د. کیوان تیموری عضو هیات مدیره 
س��ازمان و محمدرضا عزیزی و سید محسن تولیت زواره روسای 
دفاتر ش��هرری و پردیس در این همایش حضور داشتند. در ابتدا 
تیم در محل ایستگاه مترو تهرانپارس با پنج میدل باس حرکت 
را آغاز کردند. صبحانه در بین مس��یر در جاجرود صرف ش��د و 
پس از رسیدن به پیست اسکی آبعلی برنامه شروع شد و شرکت 
کنندگان در س��ه رش��ته به رقابت پرداختند که شامل مسابقات 
س��اخت آدم برفی، س��اخت خانه برفی و پرت��اب گلوله برفی به 
سیبل بود. در پایان به 30 نفر از برندگان جوایزی شامل بادگیر، 

دستکش و کلاه پشمی اهدا  شد. 
   

مسابقات شنای بانوان برگزار شد
مس��ابقات شنای بانوان س��ازمان نظام مهندسی اس��تان تهران به 
مناسبت دهه مبارک فجر به صورت انفرادی بین بانوان عضو سازمان 

برگزار ش��د. این مسابقات 18 بهمن ماه با حضور شوکا خوشبخت 
عضو هیات رییس��ه گروه تخصصی معماری، شیوا آصف سرپرست 
ش��نای سازمان و با شرکت 30 نفر از شناگران عضو سازمان در دو 
ماده کرال س��ینه و ش��نای قورباغه به طول 25 متر  و در دو رده 
سنی زیر 35 سال و بالای 35 سال برگزار شد. در این رقابت ها در 
ماده ش��نای کرال سینه - رده سنی زیر 35 سال، ساناز موفق، مونا 
حاجی بنده و سارا پیچگاه مقام های اول تا سوم را کسب کردند. در 
ماده شنای قورباغه- رده سنی زیر 35 سال نیز بارش پاینده، فرناز 
آزیدهاک و الهام مظاهری رتبه های اول تا سوم را به خود اختصاص 
دادند. همچنین در ماده شنای کرال سینه- رده سنی بالا 35 سال، 
به��اره قاض��ی وکیلی مقام اول را از آن خود ک��رد و زهرا صالحی و 
ماندانا ولی پور اقدم به ترتیب دوم و س��وم ش��دند. در ماده شنای 
قورباغه- رده سنی بالای 35 سال هم زهرا صالحی، مهنوش نوید و 

نیوشا میرمحمدی رتبه اول تا سوم را از آن خود کردند.

   
 تيم نظام مهندسی تهران )الف(
 قهرمان مسابقات فوتسال شد

در فینال مس��ابقات فوتسال سازمان نظام مهندسی ساختمان 
اس��تان تهران، تیم نظام مهندسی س��اختمان تهران )الف( با 
نتیج��ه 9 بر 3 تیم نظام مهندس��ی س��اختمان تهران )ب( را 

شکس��ت داد و جام قهرمانی را از آن خود کرد.
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ب��ازی فینال روز جمعه 25 بهمن ماه در اسلامش��هر برگزار 
ش��د. در ابتدای مس��ابقات اختتامیه، جاب��ر نصیری معاون 
پشتیبانی س��ازمان نظام مهندسی س��اختمان استان تهران 
ضمن تاکید بر حمایت س��ازمان از فعالیت مهندس��ان عضو 
در رش��ته های مختلف ورزشی خواس��تار برگزاری مسابقات 
به صورت حرفه ای در س��طح اس��تان و آماده سازی جهت 
حضور در مس��ابقات کشوری شد. در مس��ابقه رده بندی، تیم 
دفت��ر نمایندگی اسلامش��هر ب��ا نتیجه 5 بر 1 تی��م کارکنان 
س��ازمان را برد و مقام سوم را کسب کرد. ضمناً تیم کارکنان 
سازمان نظام مهندسی ساختمان استان تهران به عنوان "تیم 

اخلاق" معرفی ش��د.
ای��ن مس��ابقات که ب��رای اولین ب��ار در س��طح نظام های 
مهندس��ی س��اختمان اس��تان ته��ران برگ��زار ش��د از 17 
بهم��ن ب��ه میزبانی کان��ون مهندس��ان و دفت��ر نمایندگی 
اسلامش��هر آغ��از و روز جمع��ه 25 بهم��ن پای��ان یاف��ت. 
گفتن��ی اس��ت افتتاحی��ه اولی��ن دوره مس��ابقات فوتس��ال 
س��ازمان نظام مهندس��ی اس��تان ته��ران به مناس��بت دهه 
فج��ر، پنجش��نبه 17 بهمن ب��ا حضور جاب��ر نصیری معاون 
پش��تیبانی و منابع انس��انی، منوچهر اولی��ازاده عضو هیات 
مدی��ره س��ازمان، کی��وان تیم��وری عض��و هی��ات مدیره و 
 دبی��ر کمیس��یون رفاه، محس��ن موس��وی مس��عودآبادی و 
نبی اله قره گزل��و روس��ای دفات��ر نمایندگ��ی اسلامش��هر و 
ش��هریار، س��ید حس��ین هادیانی، محمود مرس��لی و ضیغم 
پناهی مدیران و رییس هیات فوتس��ال اسلامش��هر، عطاءاله 
حس��نی مدیر امور رفاه سازمان و جمع کثیری از مهندسان 
عض��و برگ��زار ش��د. تیم ه��ای فوتس��ال دفت��ر نمایندگ��ی 
اسلامش��هر، دفتر نمایندگی رودب��ار قصران، دفتر نمایندگی 
ش��هریار، تی��م کارکن��ان س��ازمان نظ��ام مهندس��ی، دفتر 
نمایندگی ش��هر م��لارد، معاونت عمرانی ش��هرداری منطقه 
یک، نظام مهندس��ی ش��هر تهران )الف( و نظام مهندس��ی 
ش��هر تهران )ب( در این دوره از مسابقات ش��رکت داشتند.

برگزاری برنامه ورزش همگانی اعضای 
سازمان در ورزشگاه شهدای كن

برنامه خانوادگی ورزش همگانی اعضا و کارکنان س��ازمان نظام 
مهندس��ی ساختمان استان تهران به مناسبت شروع دهه فجر با 
همکاری امور رفاه و هیات ورزش همگانی س��ازمان، روز جمعه 

11 بهمن ماه در ورزشگاه شهدای کن برگزار شد.
ای��ن گردهمایی که ب��ا حضور جابر نصیری معاون پش��تیبانی 
و منابع انس��انی و حدود 200 نفر از اعضا و خانواده هایش��ان 
برگزار ش��د.در ادامه حاض��ران به همراه آق��ای آدابی رییس 
کمیته ورزش صبحگاهی استان تهران و آقای زنگنه سرپرست 
همگان��ی دارت و اس��تعدادیابی ورزش اس��تان به نرمش های 
ورزش همگان��ی پرداخته و در مس��ابقات آمادگی جس��مانی 
شامل دراز نشست، شنا س��وئدی، طناب زنی و مسابقه دارت 
ش��رکت کردند. همچنین مس��ابقات دو در رده های کودکان، 
بان��وان و آقای��ان برگ��زار و در پایان به نفرات برتر مس��ابقات 

جوایزی اهدا شد.

   
 ديدار دوستانه تيم بسكتبال سازمان

 با تيم رونا تهران
دیدار دوستانه تیم بس��کتبال سازمان نظام مهندسی ساختمان 
اس��تان تهران با تیم بس��کتبال رونا تهران در روز پنج شنبه 26 
دی ماه به سرپرس��تی خانم فرزانه برگزار ش��د. در این دیدار که 
به میزبانی تیم س��ازمان در س��الن آمنه برگزار ش��د، تیم نظام 
مهندس��ی تا پایان تایم س��وم ب��ا نتیجه 37-30 پی��روز میدان 
ب��ود متأس��فانه با مصدوم ش��دن یک��ی از بازیکن��ان تیم نظام 
مهندس��ی در تایم چهارم با نتیجه نهای��ی 40-41 مغلوب تیم 
رونا ش��د.  تیم سازمان متش��کل از فاطمه متقی، الهام السادات 
بابایی، ب��ارش پاینده جو، س��میرا محمدی، کتایون خجس��ته، 
زه��ره فرزان��ه و نادیا نوایی در ای��ن رقابت حضور داش��تند. در 
 ای��ن ب��ازی، بارش پاین��ده جو با کس��ب 28 امتیاز، ب��ه عنوان 

امتیاز آورترین بازیکن انتخاب شد.
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  ده مدال و رتبه سوم رهاورد تيم تيراندازی
س��ومین دوره مس��ابقات تیراندازی اعضای سازمان های نظام 
مهندسی س��اختمان استان ها 10 و 11 بهمن ماه به میزبانی 
اس��تان مازندران در ساری برگزار ش��د. این دوره از مسابقات 
با ش��رکت استان های تهران، اردبیل، بوشهر، فارس، اصفهان، 
مازندران، گیلان و خراسان رضوی و در دو رشته تفنگ بادی 
و تپانچ��ه بادی برگزار ش��د و طی آن تی��م تیراندازی آقایان 
سازمان نظام مهندسی س��اختمان استان تهران برای سومین 
س��ال پیاپی مقام س��وم تیمی را در هر دو رش��ته کسب کرد. 
تیم تیراندازی بانوان اس��تان تهران نیز موفق ش��د مقام سوم 
رشته تپانچه بادی را برای دومین بار به دست آورد. همچنین 
عاطف��ه توکلی، رتبه س��وم رش��ته تپانچه ب��ادی را در بخش 

انف��رادی از آن خ��ود ک��رد.
حس��ن چم کلانی مربی گ��ری تیم تیراندازی س��ازمان نظام 
مهندس��ی ساختمان اس��تان تهران را بر عهده داشت.  گفتنی 
اس��ت تیم آقایان به سرپرس��تی محمد رسول زاده متشکل از 
پیمان پژوهنده، محمد رس��ول زاده و رض��ا رمضانی )تپانچه 
ب��ادی( و امی��ر رمضان��ی، مرتض��ی رمضان��ی و علیرضا نوری 
)تفنگ بادی( و تیم بانوان به سرپرس��تی احمد اعزی متشکل 
از عاطفه توکل��ی، ندا فلاحی و زهرا رمضانی )تپانچه بادی( و 
آیدا ادریس��ی، طاهره فلاح و فرحناز شیخی فر )تفنگ بادی( 

در این مس��ابقات حضور داش��تند.

 11 مدال طلا، 6 نقره و يك برنز 
حاصل كار مهندسان استان تهران

دومین دوره مس��ابقات ش��طرنج س��ازمان های نظام مهندسی 
س��اختمان سراسر کشور با شرکت 13 تیم در بخش آقایان و 9 
تیم در بخش بانوان طی روزهای 23 تا 27 بهمن ماه به میزبانی 
اس��تان گلس��تان در هتل بین المللی جهانگردی گرگان برگزار 
شد. در مس��ابقات فکری آقایان که در 7 دور به روش سوییسی 
برگزار ش��د، تیم تهران با کس��ب 17/5 امتیاز با اقتدار بالاتر از 
تیم های خراس��ان رضوی و مازندران بر س��کوی قهرمانی جای 
گرفت. در این تیم حسین میرزایی، محسن توکلیان، محمدرضا 
گارس فروش، حسن رضانژاد و امین کریمیان حضور داشتند. در 
قسمت انفرادی فکری میزهای پنجگانه، محمدرضا گارس فروش 
 و محسن توکلیان به ترتیب روی میزهای 3 و 2، مدال طلا و برنز را 

به گردن آویختند.
در مس��ابقات فکری بانوان که در 6 دور به روش سوییسی انجام 
ش��د، تیم شطرنج بانوان تهران با کس��ب 6 پیروزی و 12 امتیاز 
)100 درص��د امتیاز بازی ها( جام قهرمانی را بالای س��ر برد. در 
این تیم س��یده مهرنوش زوار موس��وی نیاکی، ثمینه چهره سا، 
فاطمه قصدی عضویت دارند. در بخش انفرادی میزهای سه گانه 
نیز س��یده مهرنوش زوار موس��وی نیاکی با کسب 6 امتیاز از 6 
بازی )100 درصد امیتازات( علاوه بر مدال طلای میز 1، عنوان 
قهرمان قهرمانان بانوان نظام مهندسی ایران را به خود اختصاص 
داد. ثمینه چهره س��ا نیز با کس��ب 15 امتی��از از 5 بازی )100 

درصد امتیاز( مدال طلای میز 2 را کسب کرد.
همچنین در رقابت های جذاب شطرنج سریع برق آسا )بلیتس( 
در بخ��ش آقایان، تیم تهران ه��م امتیاز با تیم گیلان 18 امتیاز 
کسب کردند که به دلیل امتیازشکنی کمتر، نایب قهرمان شد و 
عنوان دومی بلیتس کشوری تیمی را از آن خود کرد. در قسمت 
انفرادی بلیتس نیز محس��ن توکلیان  از تهران به همراه شاهین 
ساره، استاد شطرنج استان گیلان، 6 امتیاز شد و به لحاظ پوئن 

شکنی کمتر، مدال نقره را به دست آورد.
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معرفی کتاب
* نظارت بر ساختمان سازي در آينه تجربه

* ارتعاشات کف  ها  ناشي از فعاليت  های انساني

معرفی کتاب

نظارت بر ساختمان سازي در آينه تجربه

ارتعاشات کف  ها  ناشي از فعاليت  های انساني

132 صفحه از س��وي انتشارات ش��باهنگ در تهران این کتاب تالیف نیما پیش��رو است و در سال 91 در 
کتاب حاضر در هشت فصل با عناوین "گودبرداري"، منتشر شده است.

موضوع مهندس ناظر و نظارت" تدوین شده است.س��اختمان"، "عناوین ویژه در نظ��ارت"، "دو مقاله با "سقف  هاي تیرچه و بلوک"، "سفت کاري و نازک کاري "فونداس��یون"، "اس��کلت فل��زي"، "اس��کلت بتني"، 

این کتاب توس��ط محمدجعفر کرمي در 180 صفحه 

ترجمه ش��ده است. انتشارات کرمیت پارس ناشر این 

کتاب اس��ت و آن را در تیراژ 3000 نس��خه منتش��ر 
کرده است.

"ارتعاش��ات کف  ها ناش��ي از فعالیت  هاي انساني" در 

7 فصل به چاپ رس��یده که عناوین آن ها عبارتند از: 

"مقدمه"، "ملاک  هاي قابل قبول براي راحتي انسان"، 

" فرکان��س طبیعي سیس��تم کف با ق��اب فولادي"، 

"طراحي براي تحریک ناش��ي از راه رفتن"، "طراحي 

براي تحریک  هاي ناش��ي از عملیات  هاي ریتمیک"، 

"طراحي براي وس��ایل حس��اس" و "ارزیابي مس��ایل 
لرزشي و ضوابط ترمیم".
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 سازمان نظام مهندسي 
ساختـمان اسـتان تـهران 

 كاربردى ترين شيوه اطلاع رسانى
 در جامعه تخصصى مهندسى ساختمان
 محصول خود را در معرض ديد 40/000 نفر 

از اعضاى سازمان قرار دهيد


