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صنعت س��اختمان و ايجاد ابنيه از معدود بخش های اقتصادی می باش��د كه تقريباً صد 
درصد مواد و مصالح و نيروی انسانی مورد استفاده در آن متکی به داخل كشور است و به 
دليل تنوع بالا در منابع فيزيکی و انسانی مورد نياز، حجم انبوهی از فعاليتهای توليدی و 
خدماتی را دربرمی گيرد. از اين رو بخش ساختمان يکی از بخش های مؤثر بر كل اقتصاد 

كشور و به عنوان موتور محرک ديگر بخش های اقتصادی به حساب می آيد.
علاوه بر آن نياز به تجهيز واحدهای س��اخته ش��ده در اين حوزه قرار می گيرد و تأثير 
نهايی ايجاد يك س��اختمان جديد بر اقتصاد كش��ور را بيش از پيش روش��ن می س��ازد. 
بنابراين صنعت س��اختمان در دو بخش احداث و تجهيز س��اختمان ها و بهره برداری از 

آنها اهميت می يابد.
همچني��ن رعاي��ت اس��تاندارهای لازم و ارزش ه��ا در س��اخت بناه��ای مختلف از جمله 
ساختمان های آموزشی، اداری و مسکونی التزام به معيارهای توسعه پايدار، زيست محيطی 
و حت��ی امنيت��ی را دوچن��دان می كن��د. در اين خصوص باي��د دو رويکرد ارزش مداری و 
نوآوری های مسؤوليت پذير را در فرايند ساخت و ساز به ويژه در طراحی های نوين نيز 
بايد ارزش های پايه ای مدنظر باشد اما طراحی نوآورانه نبايد مانع لحاظ كردن ايمنی و 

معيارهای توسعه پايدار، زيست محيطی و امنيتی در ساختمان شود.
در حال حاضر مسائل بسياری بر ركود اقتصادی بخش ساختمان تاثيرگذار است كه از 
آن جمله می توان به برخی موارد ساختاری مانند نامتناسب بودن مسووليت های حقوقی 
مهندس��ان، عدم تعريف كامل فعاليت مهندس��ين س��اختمان در قانون كار، سهم اندک 
مهندس��ان در اداره نهادهای تخصصی همچون ش��وراهای اس��لامی شهر، نقص در بيمه 
مهندس��ان و حتی عدم تناس��ب پذيرش دانش��جويان با نياز بازار كار و در نتيجه مش��کل 
بي��کاری فزاين��ده دانش آموختگان و برخی چالش های س��اختاری توليد و مديريتی در 
اين حوزه اش��اره كرد كه منجر به ايجاد اختلال در فعاليت مهندس��ان و در نتيجه كل 

فرايند ساخت وساز كشور می شود.
حال آنکه جامعه مهندسی می تواند نقش ويژه ای در توليد فناوری، كارآفرينی و توسعه 
كشور داشته باشد و مهندسان می توانند با هماهنگی بيشتر با ساير دستگاه های اجرايی 
)از جمله وزارت راه و شهرسازی، وزارت كار، وزارت صنعت، معدن و تجارت، وزارت علوم، 
وزارت امور خارجه و شهرداری ها( بسترهای مستحکم تری را برای توسعه فعاليت های 
ساختمانی، ارتقای كيفيت ساخت و ساز و ساير امور مرتبط تأمين كرده و توسعه همه 

جانبه كشور را رقم بزنند.
به عنوان جمع بندی بايد تاكيد نمود كه پيشرفت و توسعه هر كشور، مرهون مجاهدت ها 
و تلاش های برنامه ريزان، اقتصاددانان، صنعت گران، نخبگان و نيز متخصصين حوزه های 

گوناگون است و حوزه مهندسی يکی از مهم ترين آن هاست.
توان مهندسی در واقع معيار شفافی برای سنجش توسعه يافتگی و برخورداری كشورها 
در ابعاد مختلف به حس��اب می آيد و مس��تقيماً بر قدرت اقتصادی، رفاهی و معيش��تی 

مردم تاثيرگذار است.
بزرگداشت اين توان در قالب روز مهندسی علاوه بر تجلی تأثير مهندسين در سازندگی 
كش��ور اس��ت، مجالی برای ارزيابی نقش ايش��ان در چگونگی پيش��رفت و ميزان رش��د و 
بالنگی باش��د و می تواند فرصتی برای قدردانی از دس��ت اندركاران گران س��نگ تعالی 

بخش كشور تلقی گردد.
در اين ميان، مهندس��ين صنعت س��اختمان كه در بخش عمده ای از چرخه اقتصادی و 

گردش سرمايه ای مؤثر هستند را بايد مورد توجه اساسی قرار داد.
مهندسين ساختمان علاوه بر حفظ پويايی و طراوت اين صنعت با هدف ارتقأی كيفی 
زندگ��ی از طري��ق افزاي��ش كيفيت و كارآمدی س��اختمان در ابع��اد فنی، تکنيکی، بهره 
برداری و نگهداری در طول دوره عمر آن قدم های مش��ترک و ماندگار برداش��ته اند، اما 
هنوز كار به پايان نرس��يده اس��ت! چرا كه تغيير گفتمان اين حوزه از مقياس عمومی و 
عاميانه به ادبيات تخصصی، حرفه ای و دانش محور ضرورت دارد تا پايه های اين صنعت 

از بنيان هايی استوارتر و پايدارتر برخوردار باشد.

ساخت و ساز و نقش مهندسان در رونق اقتصادی کشور
  حيد ر جهان بخش
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با حمد و سپاس به درگاه يگانه مهندس 
هستی بخش و عرض تبريك و تهنيت 
و شادباش به مناسبت فرارسيدن سال 
ن��و و به��ار طبيعت ك��ه مظهر تجلی 
خلقت با اراده لايزال الهی می باش��د، 
فرصت را مغتنم ش��مرده و از خدمات 
گرانقدر مهندسان ساختمان در جهت 
پيش��رفت و آبادان��ی ميهن عزيزمان، 

صميمانه تقدير و تشکر می نمايم.
خلاقيت، نوآوری، ابتکار، نبوغ و دانش مهندسان از سرچشمه انديشه الهی 
نش��ات گرفته و اين تفکر بش��ری در جهت برآورده س��ازی نيازهای حال و 
آينده جامعه و ارتقای سطح زندگی، ايمنی، آسايش و آرامش مردم متجلی 

گرديده است.
بدون ترديد، نقش و تاثير مهندس��ان س��اختمان در عرصه های مختلف بر 
همگان مش��هود اس��ت و ابنيه و س��ازه های مس��تحکم، بی نظير و تحس��ين 
برانگيزی كه به دست توانمند مهندسان ايرانی از چند هزار سال قبل تاكنون 
بنا شده است، به عنوان شاهکارهای مهندسی تا به امروز پابرجا مانده و بخشی 

از فرهنگ غنی و تمدن عظيم ميهن عزيزمان را نمايان می سازد.
تاري��خ پرافتخ��ار ايران اس��لامی، همواره مرهون تلاش های انديش��مندان، 
دانش��مندان و مهندس��ان پرتلاش كش��ورمان اس��ت كه با رعايت اخلاق 
حرف��ه ای مهندس��ی، پ��ای بن��دی به قوانين و مقررات مهندس��ی، همت و 
عزم جزم، خلق طرح های خلاقانه، ارتقای كيفيت س��اخت و س��از، رعايت 
حقوق بهره برداران، انجام مسووليت ها مطابق ضوابط و استانداردهای فنی 
در مس��ير عزت، عظمت، ش��کوفايی، بالندگی و پيش��رفت ميهن عزيزمان 

نقش آفرين بوده اند و س��ازمان نظام مهندس��ی س��اختمان استان تهران نيز 
با همين اهداف ارزش��مند و والا، برای س��ازندگی، آبادانی و اعتلای ميهن 
اس��لامی مان و دس��تيابی به افق های روش��ن و قله های افتخار براساس سند 
چشم انداز 20 ساله، برنامه های توسعه و اسناد بالادستی از هيچ كوششی 

دريغ نخواهد ورزيد.
فلس��فه ش��کل گيری، پيدايش، توس��عه و تحول س��ازمان نظام مهندس��ی 
ساختمان از ابتدای دهه 70 شمسی تاكنون برمبنای قانون و ارتقای اخلاق 
حرفه ای و مهندسی و با تعامل و همدلی همه اركان سازمان نظام مهندسی 
ساختمان بوده است و امروز در طليعه سال 1397 ، سازمان نظام مهندسی 
ساختمان استان تهران با برخورداری از 120 هزار عضو مهندس فرهيخته، 
يکی از بزرگ ترين و ظرفيت مندترين سازمان های تخصصی كشور محسوب 
می شود. از اين رو در جهت تکريم پيشکسوتان و ايجاد آرشيوی مستند از 
سوابق اعضای هيات مديره سازمان نظام مهندسی ساختمان استان تهران 
طی 7 دوره گذشته كه نقش موثری در رشد و بالندگی اين سازمان داشته اند، 

در اين ويژه نامه نسبت به معرفی اين عزيزان اقدام شد.
در خاتمه ضمن تبريك و ش��ادباش صميمانه حلول نوروز باس��تانی و بهار 
طبيعت از درگاه خداوند متعال برای همه ملت ش��ريف ايران، به ويژه تمام 
مهندسان و فعالان عرصه مهندسی ساختمان و همه اعضا و كاركنان سازمان 
نظام مهندس��ی س��اختمان استان تهران و خانواده های ارجمندشان، سالی 

سرشار از موفقيت، تندرستی، عزت و سربلندی مسالت می نمايم.

حسن قربانخانی
رييس سازمان نظام مهندسی ساختمان استان تهران
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نام ونام خانوادگيرديف
سيد محمد غرضی1
ايرج كلانتری طالقانی2
محمود تويسركانی3
حسن فتوره چی4
گيتی اعتماد5
محمدرضا انصاری6
محمدتقی بانکی7
حميد بهبهانی8
اكبر تركان9
پرويز خاكپور10

نام ونام خانوادگيرديف
احمد راهبی11
محمدهادی رهبری12
سيد كمال الدين شهرياری13
عليرضا طباطبايی مقدم14
مهدی قاليبافان15
يونس قلی زاده طيار16
حميد ماجدی17
محمد مروت18
علی اكبر معين فر19
محمدهادی نژاد حسينيان20

نام ونام خانوادگيرديف
بهاءالدين ادب1
سيد رضا هاشمی2
حسن فريد اعلم3
ناصر شهسواری4
گيتی اعتماد5
احمدرضا اكبرنژاد6
محمد ايثاری7
حميد بهبهانی8
محسن بهرام غفاری9
مهدی تفضلی10
حسن خواجه نوری11
محمدهادی رهبری12
احمدرضا سرحدی13
جليل شاهی14
محبوبه شركا15

نام ونام خانوادگيرديف
عليرضا طباطبايی مقدم16
احمدرضا عاملی رنانی17
سيد محمد غرضی18
حسن فتوره چی19
بهرام فريور صدری20
مهدی قاليبافيان21
يونس قلی زاده طيار22
مصطفی كتيرايی23
حميد ماجدی24
علی اكبر معين فر25
سيمين حناچی26
احمد راهبی27
محمدرضا زربونی28
نصرا... طاهباز29
علی نوری30

هيا    ت  مديره دوره اول
سازمان نظام مهندسی ساختما     ن استا     ن تهران

هيا    ت  مديره دوره  دوم
سازمان نظام مهندسی ساختما     ن استا     ن تهران
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نام ونام خانوادگيرديف
عباس اكبرپور1
علی باروند2
 حميد بهبهانی3
 كاميار بيات ماكو4
 علی تركاشوند5
 ميرنجم الدين حکميان6
 سيمين حناچی7
 عسگر خسروی فر8
 خواجه برج سفيدی9
 اصغر دهقان بنادكی10
 ناصر رزق خواه11
 محمد عظيم سالاری12
 منوچهر شيبانی اصل13
 اصغر شيرازپور14
 رضا علی پور15
 سيد محمد غرضی16

نام ونام خانوادگيرديف
 محسن قاليچه باف17
 سهيلا كامرانی18
 حسن كريمی19
 حميد ماجدی20
 حسن مجربی كرمانی21
 عزت ا... مجلسی فر22
 احمدعلی مختاری حسن آباد23
 فريبرز ناطق الهی24
 سيد رضا هاشمی25
 جليل حبيب اللهيان26
 محسن دادمند27
 اسماعيل شيعه28
 محمدحسين مجاهد29
 محمود مقدم30
 شمس نوبخت دودران31

هيا    ت  مديره دوره سوم
سازمان نظام مهندسی ساختما     ن استا     ن تهران

7

ان
زم

سا
ار 

دو
ره ا

دی
ت م

هیا



نام ونام خانوادگيرديف
 عباس احمدآخوندی1
 عباس اكبرپور2
 سيد رضا امامی3
 جعفر بلبلی4
 حميد بهبهانی5
 محسن بهرام غفاری6
 كاميار بيات ماكو7
 مهدی بيات مختاری8
 كياندخت پرتوی9
 غلامحسين پردلی10
 محمدعلی پويان جعفری11
 علی تركاشوند12
 محمدعلی جعفری13
 سيمين حناچی14
 الهه رادمهر15
 عبدالمجيد سجادی نايينی16

 منوچهر شيبانی اصل17
 رامبد صوفی پور املشی18
 سيد محمد غرضی19
 رامين قاسمی اصل20
 هوشنگ كاتب احدی21
 سهيلا كامرانی22
 پرويز كريمی مزيدی23
 هادی محمدی24
 سيد رضا هاشمی25
 بهنام امينی26
 احد رسولی27
 سيد عباس سديدی28
 شهرام سلماسی جاويد29

 اصغر ساعد سميعی
 محسن قاليچه باف يزدی30
 حسن مجربی كرمانی31

هيا    ت  مديره دوره چهارم
سازمان نظام مهندسی ساختما     ن استا     ن تهران
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نام ونام خانوادگيرديف
 عباس احمدآخوندی1
 عباس اكبرپور2
 انوش اسماعيل نژاد3
 فرشاد اميرخانی4
 بهنام امينی5
 جعفر بلبلی6
 محسن بهرام غفاری7
 مهدی بيات مختاری8
 مجيد پاكساز9
 علی تركاشوند10
 سيد محمدصادق موسوی خلخالی11
 اصغر ساعد سميعی12
 مجيد سجادی نايينی13
 منوچهر شيبانی اصل14
 فرزان شيروان بيگی15

 محمدرضا عطرچيان16

نام ونام خانوادگيرديف
 سيد محمد غرضی17
 سعيد غفرانی18
 هوشنگ كاتب احدی19
 داود مجدنيا20
 محمود مقدم21
 مهتاب ملکی22
 جابر نصيری23
 شمس نوبخت دودران24
 سيد مهدی هاشمی25
 سيد رضا امامی26
 غلامحسين پردلی27

 مهدی حاجی قاسمی28
 رامين حسنی ريوندی29
 سيمين حناچی30
 عسگر خسروی فر31
 منصور صدری32

هيا    ت  مديره دوره        پنجم
سازمان نظام مهندسی ساختما     ن استا     ن تهران
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نام ونام خانوادگيرديف
 منوچهر اوليازاده1
 اكبر تركان2
 كيوان تيموري3
 وحيد سمالند4
 احمد صدر5
 حجت اله عزيزي6
 عباس عسگري7
 سعيد غفراني8
 آرش قدس9
 حسن قربانخاني10
 عليرضا جعفري11
 حيدر جهان بخش12
 رامين حسني ريوندي13
 رضا حيدريون14
 الهه رادمهر15

نام ونام خانوادگيرديف
 سيد باقر زنده دل16
 حسن كاظمي17
 فرامرز گلزار18
 غلامرضا لشگري19
 محمد محمدي نژاد20
 جابر نصيري21
 ايرج فروزنده22
 سيد مهدي هاشمي23
 حبيب اله بيطرف24
 محمدتقي تقي زاده25
 حسن زياري26
 ابراهيم سجادي زند27
 ميرنجم الدين حکميان28
 شمس نوبخت دودران29

هيا    ت  مديره دوره ششم
سازمان نظام مهندسی ساختما     ن استا     ن تهران
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هيا    ت  مديره دوره هفتم

نام ونام خانوادگيرديف
 حسين اكبريان راد1
 حبيب اله بيطرف2
 حيدر جهان بخش3
 احمد خرم4
 بيژن خطيبی5
 اميرحسين دزفوليان6
 الهه رادمهر7
 كامبيز رضوی8
 مهدی روانشادنيا9
 سيدمهدی زرگر10
 حمزه شکيب11
 محمد طاهری12
 مهيار فرنيا13
 حسن قربانخانی14
 رامين كرمی15
 سعيد كروبی16

نام ونام خانوادگيرديف
 علی كريمی آنچه17
 ايرج معزی18
 محمود مقدم19
 فرهام مقدم راد20
 بهمن مومنی مقدم21
 علی نبی زاده22
 جابر نصيری23
 شمس نوبخت دودران24
 سيدمحمد هاشمی25
 حکمت اميری26
  كامران تيموری27
 حسن زياری28
 سعيد سعيديان29
 سعيد غفراني30
 غلامرضا لشگری31
 سيدعليرضا ميرجعفری32

سازمان نظام مهندسی ساختما     ن استا     ن تهران
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مقدمه:
ام��روزه بازتاب ويژگی ه��ای عصر اطلاعات 
و ارتباط��ات و جامع��ه اطلاعاتی در مقياس 
ش��هر و مطالعه تلفي��ق فضاهای »مجازی« 
ب��ا فضاهای »واقعی« ش��هری به ويژه بعد از 
موفقيت ش��بکه گستره جهانی اينترنت در 
دهه 90 يکی از مباحث مطرح شهرس��ازی 

شده است.
فن��اوری اطلاع��ات و ارتباط��ات به عن��وان 
عمده تري��ن مح��ور تحول و توس��عه هزاره 
س��وم مطرح ش��ده است. پيش��رفت های به 
وج��ود آم��ده در فنّاوری ارتباطات و اهميت 
دس��تاوردهای عصر فناوری بس��يار فراتر از 
وسايل آن ( اينترنت، GPS، ...(است. فنّاوری 
IT اين امکان را فراهم می كند كه ش��خص 
توأم��ان در ه��ر دو بع��د واقعي��ت و مجازی 
حضور داش��ته باشد و فراتر از حدود فضايی 
زمانی محل استقرار خود به درک –فضا نائل 
ش��ود. در اين ميان معماری به عنوان هنری 
ك��ه همواره در طول تاريخ، بيان كننده روح 
زمان خود بوده اس��ت، نمی تواند از تحولات 
فن��اوری ارتباط��ات بی تأثير مانده باش��د. (

كاستلز، مانوئل. عصر اطلاعات، ظهور جامعه 
ش��بکه ای، احد عليقليان و افش��ين خاكباز، 

انتشارات طرح نو، تهران، 1381
پيداي��ش مفاهيمی همچون جوامع مجازی 
از جمل��ه پديده هاي��ی اس��ت ك��ه قابليت 
ش��بکه های نوي��ن ارتباط��ی و اطلاعاتی را 
در ايج��اد فضاهای جديد يا تحول فضاهای 
موجود ش��هر برای بشر آشکار ساخته است. 
ب��ه گمان برخ��ی از انديش��مندان با ظهور 
دنيای مجازی ديگر شهرس��ازی و معماری 
و س��اختن فضاهای عينی ش��هر مرده است 

(koolhaas؛1995( و از ديدگاه��ی ديگ��ر 
انبوه فن آوری های ديجيتالی، پاس��خگوی 
ذره ای از نيازهای فضاهای عينی و كالبدی 
شهر نيس��ت. (Grossman،1995( انقلاب 
اخي��ر صنعت نوپای عص��ر جديد، همچون 
انقلاب صنعتی، تمامی جنبه های اجتماعی 
را دگرگون كرده است. جامعه شناسان، اين 
عص��ر را عصر ديجيت��ال يا عصر ارتباطات و 
جامعه نوين اطلاعاتی و يا شبکه ای می نامند 

،)1997 gosling،castells1997)
تح��ولات فناوری ارتباط��ات و اطلاعات بر 

شهرها:
همچن��ان ك��ه ورود اتومبيل به ش��هر باعث 
تح��ولات عظيمی ش��د، روش��ن اس��ت كه 
شهرها طی اين انقلاب مخفی و سيار تحت 
تأثير فناوری هايی چون ش��بکه مخابراتی، 
سيس��تم های راديويی اطلاعاتی و صوتی و 
تصويری سيار و بيسيم، شبکه های كابلی و 
ماهواره ای، اينترنت و شبکه داده ها، سيستم 
اطلاعات جغرافيايی GIS، و موقعيت سنجی 
GPS قرار می گيرد و مفاهيم فضايی، فعاليتی 
و مديريتی دگرگون می شود. به قول استفن 
هيل »تجربه رخنه فناوری در تمام امور، كه 
يکی از اصول و ضروريات بديهی است، بيش 
از هرجايی در ش��هرها قابل مشاهده است«(

Hill،1998( عرصه ه��ای گوناگون��ی چون 
معماری، جامعه شناس��ی شهری، جغرافيا، 
علوم و فناوری كه به صراحت در شهر جريان 
دارند هم اينك متأثر از اين تحولات در حال 

بررسی و نقد هستند.
6000 سال پيش از ميلاد سرعت سفر آدمی 
8 مايل در س��اعت بود. امروزه صنعت هوا-

فضانوردی با س��رعتی معادل 18000 مايل 

در ساعت در خدمت آدمی است. تحول مهم 
دوره كنونی سفرهای سريع، پياپی ولی بدون 
حركت است. مفهوم فاصله تغيير كرده است 
و جغرافيای شهری، كاربری زمين و الگوهای 
حم��ل و نق��ل نياز به بازنگ��ری دارد. طراحی 
و درک بص��ری ش��هر نيز متأث��ر از اين تغيير 
مفاهيم اس��ت. ساكنان شهرهايی كه لينچ به 
مطالعه آنها در حدود سال های اوليه دهه  60 
مي��لادی پرداخ��ت با تلفن و تلويزيون و حتی 
پايانه های main frame در محل كارشان كاملًا 
آشنا بودند، ولی تحولات نوين را تجربه نکرده 
بودند. (رضايی، محمود، طراحی ش��هری در 

هزاره سوم، مجله  صفحه، شماره 40(
ارزش و اهميت و نحوه اس��تفاده از فضاهايی 
همچ��ون ات��اق انتظار يا مکان های ملاقات با 
توج��ه ب��ه امکانات جدي��د ICT تغيير يافته 
اس��ت. ب��ا فروپاش��ی مفهوم فاصل��ه به نظر 
می رس��د مفهوم اين و آن چندان انطباقی با 
اش��اره به نزديك و دور نداش��ته باشد. آشنا و 
نا آش��نا به اين مفاهيم تا اندازه ای نزديك تر 
است. به شرط آنکه تمايزها و مفاهيم قدری 
ثابت مانند. شايس��ته و مناس��ب اس��ت كه 
مفاهي��م مطالعات��ی لينچ با توجه به تعاملات 
جديد مردم و بانك های اطلاعاتی و فناوری، 
امکان ارتباطات و اطلاعات دوباره س��نجيده 
ش��ود. امروزه در درک ش��هر، به غير عواملی 
همچ��ون عوام��ل بصری و غير بصری، مفهوم 
درک نيز ابعاد ديگری يافته اس��ت. خدماتی 
چ��ون Tellme ام��کان آگاه��ی از مکان ها و 
زمان های ديگر را ممکن س��اخته است. برای 
نخس��تين بار اس��ت كه فناوری امکان نصب و 
راه اندازی تمام اطلاعات مکانی را همان مکان 
يا مکان های ديگر مهيا كرده است. (رضايی، 
محمود، طراحی شهری در هزاره سوم، مجله  

صفحه، شماره40(
 ارتباطات كاری از طريق ش��بکه های وس��يع 
ايجاد می ش��وند و برخی افراد حتی كارش��ان 
را از راه دور و در خانه هايشان انجام می دهند. 
اين نمونه های داخلی را می توان با مدل های 
آكادميك و تجاری، مطابق نمود. ساختارهای 
كلی اداری و آكادميك در طی بيس��ت س��ال 
گذش��ته، تغيير كرده اند اما هنوز هم مدارس 
و ادارات جديد به گونه ای به نظر می رسند كه 
هيچ چيزی از قرن گذش��ته تاكنون، تغييری 
ننم��وده اس��ت. هرچند ك��ه تيپولوژی ها در 
ادراک ما از جهان، ضروری هستند، اما زمانی 
ك��ه ما می خواهيم ب��ه راهکارها يا طرح های 
جديد برای تغيير محيط برس��يم، به صورت 
مانعی به نظر می رسند. (مهدوی، سميه، تأثير 
تحولات عصر الکترونيك بر معماری، همايش 

ملی توسعه پايدار فضاهای شهری(

 بکارگيری فناوری نوين اطلاعات و ارتباطات در طراحی شهری

 ب�ا حض�ور گس�ترده فناوری اطلاع�ات و ارتباطات در عصر ام�روزی، جايگاه اين 
فن�اوری نوي�ن در تمام�ی مراحل زندگی بش�ر روزبه روز ارتق�اء ميابد. مطالعات و 
بررس�ی ها نمايانگ�ر تأثي�ر اين فناوری )ICT( در تمامی س�طوح فعاليت هاس�ت، 
به طوری ک�ه اي�ن دوره را عصر اطلاعات و ارتباطات نامگذاری می کند. بنابراين تأثيرگذاری اين 
فناوری بر معماری و فضاهای ش�هری )طراحی ش�هری( نيز بی تأثير نيس�ت. به طوری که امروزه 
فضاهاي�ی مانن�د ش�هر ن�ت بانک ها، خودپردازها و ... را به وجود م�ی آورد. حال اين فناوری چه 
ويژگی هايی در طراحی معماری و ش�هری ايجاد می کند؟ لذا هدف از اين مقاله بررس�ی کاربرد 
انواع اين فناوری در طراحی ش�هری اس�ت. در آخر به ويژگی هايی که اين فناوری در طراحی 

ايجاد می کند، اشاره خواهد شد.
کلمات کليدی: فناوری نوين اطلاعات، ارتباطات، طراحی شهری

مينا عباسی
کارشناسی معماری

در اين ابتکار ايده  
اصلی، تبديل 

وسيله  سفر به 
مقصد سفر يا محل 

کار مسافر است. 
هدف، تلفيق 

ارتباطات راه دور 
با حمل و نقل و 

کاربری اراضی در 
راه های مواصلاتی 

شهری است. در 
راستای اين ابتکار 
تلاش می شود تا با 
نظارت و مديريت 

صحيح بتوان 
انگيزه سفر را در 
خارج از ساعات 

اوج افزود
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آنلاين کردن
 زمانی كه در س��اختمان ويژگی برهم كنش��ی ايجاد 
ش��د، گام بع��دی اتص��ال آن به يك ش��بکه ديجيتال 
اس��ت تا همواره آنلاين باش��د. تصور كنيد كه اگر نه 
فقط افراد بلکه تمام محيط به وس��يله ش��بکه ها به هم 
متصل ش��وند چه امکانات جديدی در دس��ترس قرار 
می گي��رد. اكنون كه فرآين��د ديجيتالی كردن چه از 
نظ��ر اب��داع و چ��ه ازنظر بکارگي��ری در محيط رو به 
پيشرفت است، اين امکان وجود دارد كه محيط های 
فيزيکی جدا از هم را به يکديگر متصل نمود. به محض 
اينکه يك ساختمان مجدداً به صورت اطلاعات تعريف 
ش��ود می توان آن را با س��ازگاری كامل به وسيله يك 
رابطه تبديل داده، منتقل نمود. اين ساختمان آنالوگ 
می تواند مشابه يك وسيله ديجيتال به محيط اطراف 
متصل ش��ود. اولين ش��کل از اين شيوه، اتصال به يك 
محيط فيزيکی ديگر اس��ت. يك ساختمان به صورت 
متقاط��ع (ه��م بر( با مکانی ديگر اس��ت. حس زيبای 
شناس��ی علاوه بر ش��خصی بودن می تواند مش��ترک 
ني��ز باش��د. با اتخ��اذ يك رويکرد چندرس��انه ای كه 
اتصال دستگاه های ضبط (مانند 1853 دوربين های 
فيلم ب��رداری، وب كم ه��ا، ميکروفون ها، اس��کنرها و 
حس��گرها( به دستگاه های پخش (مانند نمايشگرها، 
بلندگوه��ا و ابزارهای الکترونيکی تکميلی نامرئی( را 
شامل می شود و طراحی يك رابط كه گزينه های تبادل 
را ارزشمند و قابل انتخاب می سازد، اين امکان وجود 
دارد كه بتوان يك توس��عه -پذيری جديد فضايی را 
ابداع نمود. مکان ها و افرادی كه در آن مکان ها حضور 
دارند، با يکديگر در تعامل هستند. ساختمان ها يکی 
Buman,ole,hyper-) .از دلايل جابجايی ها هس��تند
 the cities of :2002 architecture, sarai reader

everyday life

ب��ه اي��ن طريق س��اختمان ها جابجا، تکثير و س��يار 
می شوند. رابطه بين افراد و اشيا به رابطه بين اماكن 
متحرک و بخش های دستکاری شده از ذهن تبديل 
می ش��ود. اي��ن ن��وع از معم��اری نه ب��ه دامنه دنيای 
مج��ازی و ن��ه به دامن��ه دنيای فيزيکی تعلق دارد. در 
واقع يك معماری مختلط اس��ت. فضا به طور خالص 
س��يال می ش��ود و با فضای ديجيتالی كه می تواند در 
فضای واقعی زندگی روزانه جريان يابد، ارتباط برقرار 

می كند. اين ارتباط معکوس پذير است.

راه های مواصلاتی ارتباطات
در اين ابتکار ايده  اصلی، تبديل وسيله  سفر به مقصد 
سفر يا محل كار مسافر است. هدف، تلفيق ارتباطات راه 
دور با حمل و نقل و كاربری اراضی در راه های مواصلاتی 
شهری است. در راستای اين ابتکار تلاش می شود تا با 
نظارت و مديريت صحيح بتوان انگيزه  سفر را در خارج 
از ساعات اوج افزود. بنابراين در نظر است تا با تبديل 
زمان مرده به زمان زنده و هوشمندس��ازی ترافيك بر 

برخی از مشکلات شهری فائق شد.
به عنوان مثال ش��بکه  مترو در لس آنجلس كه از اين 
ابتکار استفاده می كند، مجهز به يك شبکه  رايانه های 
با س��رعت بالاس��ت تا از طريق آن، مس��افرين قادر به 
انجام فعاليت های از راه دور شوند. مسافران می توانند 
بسياری از فعاليت های آموزشی، تحصيلی، گردهمايی 
و ملاقات های خود را در راه رسيدن به آن مکان (قبل 
از رس��يدن( و يا حتی در راه س��فر به مکان های ديگر 
انج��ام دهن��د. به اين ترتيب ش��خص می تواند به طور 
همزمان چند كار را بدون حضور در مکان انجام دهد. 
اين شيوه يك نوع دوركاری سيار محسوب می شود. ( 
رضايی، محمود، طراحی شهری در هزاره سوم، مجله 

صفحه، شماره40(

اطلاعات حمل و نقل جاده ای
هدف اين نوع طرح ها اداره  مؤثرتر شبکه های حمل 
و نقل جاده ای است. در برخی كشورها مطابق ابتکار 
RTI، برای استفاده از مسيرهای ويژه و در عين حال 
مجاز، در شرايط ترافيکی خاص عوارض ويژه دريافت 

می شود.
يعنی رانندگان در قبال پرداخت عوارض بيشتر اجازه 
دارند از مس��يرهای بدون ازدحام و با س��رعت بالاتر 
استفاده كنند. به عنوان مثال بزرگراه جديدالاحداث 
407 تورنتو با طولی معادل 36 كيلومتر كه فرودگاه 
را ب��ه مركز ش��هر وصل می كن��د، مجهز به اين ابتکار 
است: »در اين بزرگراه در شرايط نبود ترافيك سنگين، 
عوارض دريافت می ش��ود. به بيان ديگر ارائه ترافيك 
روان در ش��رايطی كه در س��اير مس��يرها كند است از 
طريق اين بزرگراه با عوارض ويژه ميسر می شود. لذا 
وقتی تقاضای اس��تفاده از آن افزايش يابد بزرگراه تا 
ده بان��د قابل بهره برداری اس��ت. ب��ا افزايش تقاضا به 
عوارض نيز افزوده می ش��ود. افزايش عوارض، هزينه  
سفر را بالا برده در نتيجه باعث كاهش حجم سفر در 
زمان اوج خواهد ش��د. نظارت و كنترل تمام مراحل 
نيز به صورت يارانه ای و با دوربين ها و سيس��تم ويژه 
بدون حضور پليس يا هر مأموری صورت می گيرد. (

)1996 Graham& Marvin
جنب��ه  ديگ��ر اين ابتکار بهره ب��رداری بهينه از وضع 
موجود اس��ت. برنامه ريزی س��فر ب��ا كمك راهنمای 
مس��يرها، درخواس��ت و تقاض��ای س��فر و مديريت 
ترافيك ميس��ر است. اطلاع رسانی در حين رانندگی 
و س��فر، باع��ث كاهش تأخي��ر، افزايش اعتماد، و كم 
ش��دن صدمات زيس��ت محيطی می شود. آمار نشان 
می دهد اطلاع رس��انی مناس��ب به راننده می تواند 6 
درص��د هزين��ه را در ه��ر مايل، و ت��ا 10 درصد زمان 
س��فر را كاهش داده، تا 1 درصد نيز ظرفيت ش��بکه 

معابر را افزايش دهد. 
يکی از حوزه های مهم حرفه  طراحی شهری به رابطه  
محيط ش��هری و ذهن و روان فرد می پردازد. مطابق 
اين ديدگاه منظرهای ذهنی يا سيماهای شهر ارتباط 
مس��تقيمی با وضوح بصری و خوانايی ش��هر دارد. ( 
رضايی، محمود، طراحی شهری در هزاره سوم، مجله 

صفحه، شماره 40(
سيس��تم های اطلاعات��ی ك��ه از دهه  80 به بعد مورد 
اس��تفاده برنامه ريزان و طراحان ش��هری قرار گرفت 
با تجهيز به يك رابط تصويری و گرافيکی س��عی در 
ارائه پاس��خ های منعطف با كاربردی س��اده داشتند. 
همين ط��ور از اه��داف اصلی رش��ته  جديد تعاملات 
انس��ان- رايان��ه و بکارگي��ری رابط ه��ای گرافيکی و 
صفح��ات تصوي��ری و فضايی در مواجه��ه با كاربران 
ايج��اد خوانايی، آس��انی بکارگيری و وضوح عمليات 
رايانه ای- در زمينه مسائل شهری در ذهن افراد است. 
يا مثلًا صفحات گس��ترده  مش��هور وب – به كاررفته 
در ش��بکه  جهان��ی اينترن��ت- در ابتکارات خدمات و 
توليدات ش��هری، كوششی جهت ارتباط ذهنی بهتر 
ميان فرد و محيط به حس��اب می آيند. به بيان ديگر 
اين گونه ابتکارات، تلاش��ی برای خوانا س��اختن شهر، 
با ايجاد نظامی از اطلاعات و ارتباطات هستند. يعنی 
هدفش��ان همان هدفی اس��ت كه لينچ و همفکرانش 
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دنبال می كردند. به اين ترتيب، می توان تشخيص داد 
كه شباهت هايی ميان جنبه های از فن آوری اطلاعات 
و ارتباطات با ابعاد سيمای شهر وجود دارد. بررسی اين 
نکته، می تواند بيانگر برخی از تأثيرات فناوری اطلاعات 
و ارتباطات ب اين بعد از حرفه طراحی شهری باشد.

از آنج��ا ك��ه ICT با برخی امکانات ش��بانه روزی مانند 
اطلاع رسانی و مديريت ترافيکی، خريد Online، شغل 
يابی، خدمات مشاوره از راه دور در زمينه های گوناگون 
(مثلًا بهداش��تی( به ويژه برای افراد ناتوان، تس��هيلات 
عملکرد شهری به وجود آورده و اينترنت برای مردم، 
ش��ركت ها و گردشگران بسياری امور را آسان تر كرده 
است، می توان گفت كه فن آوری اطلاعات و ارتباطات 
در ادراک آسايش��ی ش��هروندان مؤثر است. ( رضايی، 
محمود، طراحی شهری در هزاره سوم، مجله  صفحه، 

شماره 40(
آنچه مردم از طرح ش��هر درک می كنند با آنچه طراح 
گمان كرده متفاوت اس��ت. امکانات رايانه ای، به ويژه 
تركيب آن ها (همچون GIS,CAD( و امکانات نمايشی 
س��ه بعدی و نرم افزارهای تحليلگری فضاهای شهری 
همچ��ون Fathom و قابليت ه��ای تعام��لات م��ردم و 
نهادها و امکانت متحرک س��ازی همگی، نويدی است 
ك��ه فن��اوری اطلاع��ات و ارتباطات ب��ر بهبود درک و 
فهم عموم از حرفه  طراحی ش��هری می دهد. فناوری 
اطلاعات و ارتباطات با قابليت به هنگام سازی صفحات 
مذكور، زمان واقعی، ارتباط با ساير سيماها، می تواند به 
انعطاف پذيری و ماهيت پويايی ادراک نيز بپردازد. غير 
آنک��ه فناوری اطلاعات و ارتباطات، می تواند به عنوان 
عاملی از س��يمای ش��هر لينچ بررس��ی شود، اين نکته 
نيز مطرح كرده يعنی لبه، نش��انه، گره، محله و راه را 
ني��ز تح��ت تأثير قرار می ده��د. چنانکه محله و مکان 

ابعاد ديگری پيدا كرده اس��ت. (ش��نگه پور، س��وران، 
الگوی معماری مجازی، نشريه هنرهای زيبا، معماری 

و شهرسازی، زمستان 89(
با توجه به نکات قبل، می توان گفت كه نه تنها فناوری 
اطلاعات و ارتباطات در سيمای شهری مؤثر است بلکه 
عوامل تأثيرگذار و مطرح ش��ده توس��ط نظريه پردازان 
درباره  سيمای شهر بايد در طراحی اين جنبه از فناوری 

اطلاعات و ارتباطات مورد استفاده قرار گيرد.

تأثيرات فناوری اطلاعات و ارتباطات بر معماری
رم كولهاس، در سال 1989 با طرح مسابقه ZKM در 
كارلس��روهه، ساختمانی را همچون جعبه ای طراحی 
كرد كه جعبه هايی ش��فاف و پوس��ته هايی حس��اس 
داش��ت، و فعاليت ه��ای اطلاعات��ی و فناورانه متفاوت 
س��اختمان به ط��ور الکترونيک��ی كنت��رل و از طريق 
برنامه ه��ای نرم افزاری خاص اداره می ش��د. كولهاس 
در تلاش��ی با تاكيد بر گذر از عصر تحول دوم به س��وم 
ك��ه مدل ش��بکه و در نتيج��ه جريان ها را جايگزين - 
-سازوكار انتقال از مركزی واحد می كرد، آن ساختمان 
را به طور استعاری (مركز الکترونيکی باوهاس( ناميد. 

البته اين طرح ساخته نشده است.
 ش��ايد بتوان به اس��تناد نوشته های لوييچی پرستينزا 
پوگليسی از معمارانی چون رنزو پيانو ايتاليايی. ريچارد 
راجرز انگليس��ی با طراحی ماش��ين شفافی را (در سال 
1986 برای مركز فرهنگی پمپيدو( كه قرار بود با پرده 
عظيمی بر روی نمای اصلی، كه پيام های الکترونيکی 
متعددی را در خصوص رويدادهای فرهنگی و سياسی 
نشان بدهد اگر چه در عمل اجرا نشد، ولی باعث ظهور 
واژگانی چون چندرسانه ای بودن و تغيير شکل پذيری 
و سطح اطلاعاتی و... را برای معماری به ارمغان آورد. 

در نتيج��ه كم ك��م وارد عصری می ش��ويم كه لوييجی 
پوگليس��ی در كتاب فضاها در عصر الکترونيك برای 
آن سه مشخصه تعيين كرد كه عبارت بود از ناماديت، 
حسی بودن، و چندرسانه ای بودن. ليکن هم اكنون در 
عصر الکترونيك، معماری مولد پيچيدگی های ش��ده 
اس��ت ك��ه تکثرگراي��ی و چند ش��کلی جهان در حال 
حركت، مبهم، نامنس��جم، و پلاستيکی ای را كه زمان 
نامادی را رفعت می بخشد و لحظه ای بودن را همچون 
ارزش عامی خاص خود برمی گزيند و چيزهای از اين 

دست را به نمايش می گذارد.
آگاهی از تغييرات اساس��ی در رابطه با معماری و فضا 
در عصر اطلاعات بر اس��اس پژوهش های انجام گرفته 
از جانب آزمايش��گاه، رس��انه های گروهی انس��تيتوی 
فن آوری ماساچوست كه از سوی نيکولاس نگروپونته 
هداي��ت می ش��د ص��ورت گرفت و جس��ت و جو روی 
امکان ارتباطات دو سويه بين بدن، معماری و اطلاعات 
متمركز شده كه منجر به ديدگاهی شد كه معماری را 
به مثابه مدل خودس��ازمان دهی با توانايی واكنش به 
تغيير با توليد تغيير، به آينده معماری، از نيروی مقاوم 
تا نيروی فعال اشاره می كند. سيستمی قادر به آگاهی 
از تغييرات خود، قادر به آگاهی مربوط به بافت و تعامل 

با اين تنش ها با فعال كردن رفتارهای مناسب. 
با اين برداش��ت، تغيير ش��کل ديوار به صورت فرارويه، 
از م��رز فيزيک��ی در فض��ا به ص��ورت دری روبه جهان 
ارتباطات، تنها آش��کارترين جنبه پديده ای اس��ت كه 
معم��اری را فرات��ر از ظاهر ص��وری آن به كلی متحول 

می سازد.
آگاهی از تغييرات اساس��ی در رابطه با معماری و فضا 
در عصر اطلاعات بر اس��اس پژوهش های انجام گرفته 
از جانب آزمايش��گاه، رس��انه های گروهی انس��تيتوی 
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فن آوری ماساچوست كه از سوی نيکولاس نگروپونته 
هداي��ت می ش��د ص��ورت گرفت و جس��ت و جو روی 
امکان ارتباطات دو سويه بين بدن، معماری و اطلاعات 
متمركز ش��ده كه منجر به ديدگاهی ش��د كه معماری 
را به مثاب��ه مدل خودس��ازمان دهی با توانايی واكنش 
ب��ه تغيي��ر با توليد تغيي��ر، به آينده معماری، از نيروی 
مقاوم تا نيروی فعال اش��اره می كند. سيس��تمی قادر 
ب��ه آگاه��ی از تغييرات خود، قادر به آگاهی مربوط به 
باف��ت و تعام��ل با اين تنش ها با فعال كردن رفتارهای 
مناس��ب. با اين برداش��ت، تغيير شکل ديوار به صورت 
فراروي��ه، از م��رز فيزيک��ی در فضا به صورت دری روبه 
جه��ان ارتباط��ات، تنها آش��کارترين جنبه پديده ای 
اس��ت كه معماری را فراتر از ظاهر صوری آن به كلی 
متحول می سازد. (مهدوی، سميه، تأثير تحولات عصر 
الکتروني��ك بر معماری، همايش ملی توس��عه پايدار 

فضاهای شهری(
مهم ترين پارادايم های كه فناوری اطلاعات بر معماری 

گذاشت عبارت بود از:
- تأثيرات عملکردی (Functional( بکارگيری فنّاوری 
الکترونيک��ی و رايان��ه ای در كنترل فضای معماری: (

مه��دوی، س��ميه، تأثي��ر تحولات عص��ر الکترونيك 
ب��ر معم��اری، همايش ملی توس��عه پاي��دار فضاهای 

شهری(
يکی از گرايش های ناشی از فنّاوری ارتباطی و پيشرفت 
فناوری چندرسانه ای، ايجاد جريانی در جهت طراحی 
ساختمان های هوشمند بوده است، به طوری كه در اين 
ساختمان، فضای داخل با كمك سيستم های خودكار 
كنترل می شود و محيط زيستی كارآمد و راحت برای 

ساكنانش فراهم می كند.
با اين سيستم ها می توان ارتباطات، كارهای دفتری و 
كنترلی ساختمان را با استفاده از يك شبکه رايانه ای 
جامع به عهده مديريت هوش��مند س��پرد. در واقع در 
اين س��اختمان ها فنّاوری ابزار ارتباطی و رايانه ای بر 
اساس تقسيم بندی های ذيل به كنترل يك ساختمان 

و تأمين نيازهای ساكنان می پردازد:
-1 سيستم دستيابی( درها، قفل الکترونيکی و... (

-2 سيستم های سمعی بصری( ويدئو، پخش موسيقی، 
نمايش پروژكتوری، كنفرانس های سمعی و بصری(

-3 ارتباطات( تلفن و مردم(
-4 وس��ايل هوش��مند( اجاق گاز، تهويه هوا، فن كوئل 

و... (
5 -روشنايی الکترونيکی( چراغ های داخلی و خارجی، 

روشنايی -ايمنی، روشنايی سالن و... (
-6 وس��ايل موتوردار( در پاركينگ، س��ايه بان، وسايل 

مراقبت از كودكان و... (
-7 خدمات بهره وری( مديريت انرژی در مصرف منابع 

سوخت (
-8 سيس��تم های ايمنی( اخطار آتش س��وزی، درهای 

آسانسوری خودكار و... (

نمونه های بکار گيری فضاهای مجازی در معماری
 در دوران انق��لاب صنعت��ی و ب��ا ظهور معماری مدرن 
لوكوربوزيه از س��اختمان و خانه به عنوان (( ماش��ين 
زندگی ((نام برد كه در قياس با آن جريان به تعبيری 
می توان س��اختمان های هوش��مند را كه متولد دوران 
انقلاب اطلاعات و فنّاوری ارتباطات هستند به عنوان 

ابزار زندگی دانست.
به عنوان نمونه می توان استفاده از سطوح رسانه ای را در 
آثار برنارد چومی، ژان نوول، هرتزوگ و دمورن و ...ديد. 
نماها در بناهای اين معماران به صورت يك تصوير بر 
روی يك فيلم حساس به عنوان بدنه شگفت انگيز برای 
برق��راری ارتباط تصوير می ش��وند. كه برای معماری 
اين امکان را فراهم می كنند كه يك رقابت مس��تقيم 
با سينما يا تلويزيون داشته باشد. پوسته های حساس 
به نوری كه طراحی و شکل گيری سازمان فضايی حجم 
و چگونگی عملکردش��ان را نش��ان می دهد. استفاده از 
تصاوير زودگذر در اين گونه معماری ها يك اصل است 
كه به سوی شرايط مکالمه جداگانه، سطح، عمق، درون 
و ب��رون، عموم��ی و خصوصی حركت می كند. در اين 
حال��ت يك س��ری تصاوير زودگ��ذر و مبهم و در حال 
تغيير بر اين سطح های شيشه ای شفاف، روی هم قرار 
داده می ش��ود. پوس��ته های هوشمند كه سبب تغيير 
نماهای س��اختمان در برابر محرک های اقليمی ( نور، 
باد، حرارت محيط و...(می ش��وند نيز محصول ديگری 
از تأثير پيش��رفت علم الکترونيك و فنّاوری رس��انه ها 
هستند.( افشار نادری، كامران، عناصر معماری، مجله 

معمار شماره 17(
اما خواهران حريری (Hariri&Hariri( در طراحی های 
خود سطح داخل ساختمان و ديوارها را به عنوان عناصر 
معماری با كاربری رس��انه می دانند. در واقع نه تنها از 
فنّاوری ارتباطی و رس��انه ای بهره می برند بلکه آن را 
به عن��وان كاربری و عملک��رد اصلی ديوارهای داخلی 

ساختمان می دانند.
به طوری كه آنها در پروژه  خانه قرن بيست و يك ديوار 
س��يال مايع (LCD( كه در تمام طول س��ازه حركت 
می كند به كار برده اند. تمام واحدهای س��اختمانی از 
لحاظ فنّاورانه و سازه ای به اين ديوار ديجيتال متصل 
هستند و ساكنان می توانند از طريق آن با هم ارتباط 
برق��رار كنن��د، خريد خ��ود را انجام دهند و برای كار و 
تفريح از آن بهره ببرند.( ش��اهچراغی، آزاده. معماری 
و فن��اوری عص��ر اطلاعات، فصلنامه رايانه معماری - و 

ساختمان، شماره 61، صص 112,114

نتيجه
 از آن جا كه معماری همواره پاسخ دهنده به نيازهای 
مطرح شده بوده است اينك در عصر الکترونيك نياز ما 
به طراحی فضاهايی است كه در حوزه ديجيتال مطرح 
ش��ده اند. هم��ان گونه كه ني��از عصر صنعت فضاهايی 
فراخ و گش��وده و فارغ از ديوار باربر بود تا پاس��خ گوی 
نيازهای زاده شده آن همانند نمايشگاه ها و فرودگاه ها 
و ايستگاه های راه آهن و غيره باشد، معماری امروز نيز 
بايست جواب گوی فضاهايی مثل روم و چت روم ها و 
اتاق های ميتينگ باشد و همين مسئله است كه باعث 
ش��ده تا دكتر راک ول معماری (Cyber Space( را با 

واژه نياز روز مطرح كند.
در نتيجه ظهور جهان ديجيتال، مفاهيم اوليه ای چون 
كالبد و ساختار تغيير يافته و به واسطه آن فضايی خلق 
گرديده است كه هركس می تواند آن را تجربه كند، در 
اين ميان می توان به رايانه به عنوان تنها ابزار موردنياز 
ب��رای خل��ق چنين تجربه ای اش��اره كرد. اين جريان، 
موضع كالبد و س��اختار را به موضوعی مجازی تحت 
وب تبديل نموده است، شبکه ای كه بعد چهارم ساختار 

فضايی زمان را در هم ريخته و بشر را به سمت زندگی 
در محيطی مصنوعی پيش می برد. اين شبکه از اجتماع 
فضای هس��تی و زيس��تی، معماری و فناوری اطلاعات 
تشکيل شده است. آنچه كه احساس ما را از واقعيت، 

ماديت، زمان و محصوريت به چالش می طلبد.
معماری مجازی جايگاه ويژه ای در پيشرفت آموزش، 
تفريح��ات و صناي��ع بازرگان��ی دارد. معماری مجازی 
می تواند در عرصه هايی كه الکترونيك در آن ها نقش 

اساسی دارد سهيم باشد.
 به عن��وان مثال ش��بکه های تلويزيونی، كمپانی های 
توليد فيلم، آگهی های بازرگانی، انيميشن ها، سينما و 
بازی های كامپيوتری. همچنين نرم افزارهای تخصصی 
و مدل سازی از يك ساختمان در محيط مجازی امکان 
تحليل علمی مسائل اكوستيکی، حرارتی و سازه ای را 
قبل از اجرای س��اختمان فراهم آورده اس��ت. معماری 
مج��ازی فرصت هاي��ی مغتنم را برای عرضه طرح ها و 
ابتکارات��ی ك��ه در حوزه ساختمان س��ازی و اجرا قابل 
تحقق نيستند و نمی توانند در آن عرصه ها، بروز پيدا 

كنند، به وجود آورده است.
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مقدمه
در مناط��ق مرك��زی بس��ياری از ش��هرها 
قيمت گذاری پاركينگ حاشيه ای به مسائل 
به هم پيوس��ته ای مربوط می ش��ود از س��فر 
ش��خصی تا مسائل وسيع تر ازجمله ازدحام، 
آلودگ��ی ه��وا و رونق اقتصادی. به دليل اين 
نگرانی ها قيمت گذاری پاركينگ حاشيه ای 
ي��ك موضوع حس��اس، به لحاظ سياس��ی 
مع��روف و قابل حل باقی می ماند. )ليندبولم 
2011، تامس��ون 2011(. هزينه پاركينگ 

حاش��يه ای به عن��وان بخش��ی از هزينه های 
مس��تقيم در تصميم گيری هر راننده نقش 
دارن��د. اي��ن تصميمات در توليد يك س��فر، 
مقصد س��فر و ش��يوه سفر تأثير دارند. قيمت 
كم پاركينگ سبب سفر می شود و رانندگی را 
ترغيب می كند. مجموع پاسخ های هر مسافر 
به سياس��ت های پاركينگ تأثير مستقيمی 
بر س��طح ازدحام منطقه و كيفيت هوا دارد 
)مارس��دن، 2006(. تقاض��ا برای پاركينگ 
حاش��يه ای معمولاً در مناطق تجاری ش��هر 

بيش��ترين اس��ت )وينبرگ��ر، 2010(، هنگامی ك��ه قيمت پاركينگ 
حاش��يه ای كم اس��ت، پيدا كردن محل پارک س��خت اس��ت كه منجر 
می شود رانندگان زمان بيشتری را صرف گشت زدن برای پيدا كردن 
محل پارک كنند كه در ازدحام و آلودگی نقش دارد. )ش��وپ 2006( 
دريافت كه 8 تا 74% ترافيك در بخش های تجاری مركزی برای پيدا 
كردن پاركينگ اس��ت و ميانگين زمان جس��تجو برای جای پارک از 

3,5 تا 14 دقيقه است
. بالا بودن قيمت پاركينگ خيابانی ممکن است به طور بالقوه به رونق 
سياسی يك بخش آسيب بزند. برای بسياری از صاحبان كسب وكار، 
ازدحام نش��انه نش��اط اجتماعی و اقتصادی است )تايلر، 2002(. آن ها 
همراه با مقامات رسمی شهر اغلب می ترسند كه قيمت گذاری پاركينگ 
اگر خيلی بالا باش��د س��فرها به مناطق ديگر ش��هر كه در آن پاركينگ 
ارزان تر است هدايت شود يا به سادگی سفرها حذف شود و در نتيجه 
موج��ب كاه��ش در درآمدهای تجاری ش��ود. اي��ن نگرانی ها اغلب در 
ابتدا هنگامی كه افزايش قيمت پاركينگ حاشيه ای پيشنهاد می شود 
ش��نيده می ش��ود )جانکاس،2011(. اين نگرانی ها بی اساس نيستند و 
قيمت پاركينگ نقش مهمی در سياس��ت ترافيك ش��هری ايفا می كند 
زيرا می تواند به طور مؤثر اس��تفاده از ماش��ين را كاهش دهد، انتخاب 
وضعيت را تحت تأثير قرار می دهد، سفرها را منحرف می كند و تقاضای 
سفر را به طوركلی كاهش می دهد. نکته اساسی اين نگرانی ها اين است 
كه پاركينگ حاشيه ای بايد به طور صحيح قيمت گذاری شود تا سطح 
اشغال به گونه ای باشد كه مانع از گشت زدن شود و همزمان فعاليت های 

اقتصادی منطقه را نيز حفظ كند يا افزايش دهد
. پاركينگ های حاشيه ای با توجه به فراهم آوردن امکان پارک وسيله 
در نزديك ترين فاصله ممکن از مقصد، از مطلوب ترين انواع پاركينگ 
ب��وده و از بيش��ترين تقاض��ا برخوردارند، به گونه ای ك��ه برغم آنکه در 
بسياری از موارد، عرضه موجود، پاسخگوی تقاضای موجود برای اين 
منظ��ور نب��وده و اين مس��أله، كمبود اين ن��وع از فضاهای پارک به ويژه 
در مناطق با كاربری های متراكم و عمده را به همراه خواهد داش��ت، 
ام��ا مطلوبي��ت آنه��ا به اندازه ای اس��ت كه در بس��ياری از موارد، پارک 
كنندگان برغم وجود پاركينگ های غيرحاشيه ای، مسافت های طولانی 
پاركينگ های غيرحاشيه ای، مسافت های طولانی را در جستجوی آن 
طی می كنند كه اين مس��أله بروز مش��کلاتی نظير تراكم ترافيك را به 

همراه خواهد داشت.
از اين رو يکی از مهم ترين راهکارها اعمال محدوديت در پاركينگ های 
حاش��يه ای اس��ت. از مهم ترين اين محدوديت ها می توان به ممنوعيت 
پارک حاش��يه ای و قيمت گذاری فضاهای پارک حاش��يه ای در تمام يا 
برخی از ساعات روز، در تمام يا برخی از روزهای هفته و نيز در تمام يا 
قسمتی از سطح معبر اشاره كرد. مشخص شدن نحوه تأثير ويژگی های 
منطقه و كاربری ها بر تقاضای پاركينگ حاشيه ای و نرخ قيمت گذاری 
آن است به علاوه تعيين آن كه چگونه نتايج قيمت گذاری می تواند در 
تغييرات نرخ گردش پر و خالی شدن پاركينگ، مدت زمان پاركينگ 

و درآمد كل توليدشده مؤثر باشد

2-مرور پيشينه تحقيق:
در اي��ران در زمين��ه مديريت پاركينگ ه��ا، مطالعاتی صورت گرفته و 

تحليل حساسيت تقاضای پارکينگ وسايل نقليه در حاشيه خيابان های 
شهری نسبت به تغييرات نرخ قيمت پارکينگ

)مطالعه موردی تهران(

کامران رحيم اف
دکترای مهندسی و برنامه ريزی حمل و نقل

استاديار دانشگاه پيام نور

سپهر صيدی
دانشجوی کارشناسی ارشد مهندسی حمل

و نقل دانشگاه آزاد اسلامی واحد تهران جنوب

اين مطالعه به تحليل حساسيت تقاضای پارک حاشيه ای وسايل نقليه با استفاده از 
داده های اخذ ش�ده از پارکومترهای هوش�مند قبل و بعد از تغيير در نرخ پارکينگ 
در خيابان مهستان )شهرک غرب تهران( به دست آمده است. تعيين نرخ پارکينگ 
مبتنی بر مکانيسم قيمت گذاری بر اساس ميزان اشغال است که طی آن به تناسب سطح اشغال 
فضای پارک، نرخ پارکينگ هم تغيير می يابد و چنانچه س�طوح اش�غال فضای پارک بيش�تر از، 
کمتر از و يا در سطوح موردنظر باشد، نرخ پارکينگ نيز افزايش، کاهش و يا بدون تغيير می ماند. 
در اين مقاله کشش تقاضای پارکينگ حاشيه ای بر اساس قيمت پارک محاسبه گرديد و درصد 
تغيي�رات در مي�زان اش�غال فضای پارک به تناس�ب تغيير در قيمت پارکين�گ و برای زمان های 
مختل�ف روز و ويژگی ه�ای مح�ل تعيي�ن گرديد. هدف از اين مقاله؛ مش�خص ش�دن نحوه تأثير 
ويژگی های منطقه و کاربری ها بر تقاضای پارکينگ حاش�يه ای و نرخ قيمت گذاری آن اس�ت به 
علاوه تعيين آن که چگونه نتايج قيمت گذاری می تواند در تغييرات نرخ گردش پر و خالی شدن 

پارکينگ، مدت زمان پارکينگ و درآمد کل توليدشده مؤثر باشد.
 نتايج حاصله اين فرضيات را تأييد نمود که قيمت به ازای فضای اشغال پارکينگ غير الاستيک 
است و به ازای ويژگی های کاربری های منطقه و زمان های روز متفاوت است. علاوه بر اين، نتايج 
نشان داد که قيمت گذاری نيز در مدت زمان پارکينگ تأثير می گذارد: وسايل نقليه به طور متوسط 
در ط�ول روز ب�رای ي�ک م�دت زمان کوتاه تر در محلات با افزايش نرخ، پارک می کنند و زمان های 

طولانی تر را در محله های با کاهش نرخ، پارک می نمايند.
 عملکرد مبنی بر سياست های قيمت گذاری موجب می شود که به طور متوسط در طول روز گردش 
پر و خالی شدن فضای پارکينگ حاشيه ای در محلات با افزايش قيمت ها، کاهش می يابد، با اين 
حال، به نظر می رس�د برای س�اعت اوج، اقدام شايس�ته ای است زيرا بيشترين تقاضای پارکينگ 
وجود دارد؛ و به رانندگان بيشتری اجازه يافتن فضای پارک داده می شود. اين کاهش نرخ به نظر 
می رسد در طول ساعت اوج، باعث افزايش اشغال پارکينگ گردد زيرا رانندگان پرداخت هزينه های 

پايين تر را به نفع خود می بينند.
کليدواژه:

پارکينگ حاشيه ای خيابانی، اشغال پارکينگ، کشش قيمت، دوره زمان پارکينگ، گردش پر و 
خالی شدن فضای پارکينگ
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طرح هايی نيز در برخی از ش��هرها اجرا ش��ده اس��ت، اما در مورد قيمت گذاری برای 
پاركينگ های حاشيه ای و به طوركلی برای پاركينگ های شهری، در مورد نحوه به 
دس��ت آوردن قيمت و مدل س��ازی برای تعيين اين قيمت مطالعات مدون و جامعی 
انجام نش��ده اس��ت، ولی مطالعات مختلفی به صورت پراكنده وجود دارد كه به نوعی 
ب��ه تعيي��ن قيم��ت در اين خصوص پرداخته اند ك��ه عبارتند از: ارزش پاركينگ های 
حاش��يه ای، س��ازمان حمل و نقل و ترافيك تهران، قيمت گذاری معابر موبايل پارک 
در شهر مشهد و مطالعات پاركينگ برای سال 1380، مطالعات جامع حمل و نقل 

مشهد.
برخی از مطالعات موجود در دنيا خاطرنش��ان می كنند كه س��طح اش��غال پاركينگ 
مطلوب يك بلوک بين 80 تا 90% قرار می گيرد. س��طح اش��غال پاركينگ مطلوب 
بايد حدود 85% باش��د و حداقل يك يا دو جای پاركينگ خالی به ازای بلوک باقی 
بگ��ذارد ت��ا به رانندگان امکان دهد تا به س��رعت ج��ای پارک پيدا كنند. برای انجام 
اين كار، قيمت گذاری پاركينگ مبتنی بر عملکرد را می توان به كار برد، اگر اشغال 
مشاهده شده بالاتر از سطح هدف باشد هزينه پاركينگ افزايش می يابد؛ و اگر اشغال 
مشاهده شده زير سطح هدف باشد هزينه پاركينگ كاهش می يابد )شوپ،2005(. 
از آنجايی كه تقاضا برای پاركينگ خيابانی برحسب زمان روز و محل تغيير می كند 
قيمت گذاری مبتنی بر عملکرد بايد بر حس��ب زمان و محل متغير باش��د )ورهوف، 
1995(. بازبين��ی مطال��ب دان��ش كمی در خصوص اين موضوع آش��کار می كند كه 
به طور خاص تقاضای پاركينگ حاشيه ای چه پاسخی به تغييرات در قيمت گذاری 

می دهد . 
)فينی 1989، هانسر و كينگ، 2001، مارشدن 2006( اكثر مطالب موجود بر رفت و 
آمدها متمركز است. اين تحقيقات شامل گزينه های پاركينگ غير حاشيه ای می شود 
كه متغير اس��ت از پارک كردن و س��وار ش��دن تا يارانه پاركينگ كارفرما، هزينه های 
پاركينگ فرودگاه و گاراژهای پاركينگ غير حاش��يه ای )هاروی، 1994(. از آنهايی 
كه از كش��ش تقاضای پاركينگ نش��أت می گيرند محدوده ای از 0,1 تا 0,6 گزارش 

شده است )واكا و همکاران، 2005(. 
تحقيقات كمی در مورد غير مس��افران از داده های ترجيح )SP( اس��تفاده كردند كه 
از سناريوهای فرضی كه در آن از پاسخگويان خواسته شده بود انتخاب كنند جمع 
آوری شده بود. Shiftan(، 1999؛ هانسر و كينگ، 2001؛ كلی و كلينچ، 2006(. تنها 
دو تحقيق توسط )كلی و كلينچ، 2009،2006( پاسخ ها به قيمت گذاری پاركينگ 
حاشيه ای را بررسی كرد. در يکی از تحقيقاتشان )2006( پاسخ های رانندگان بررسی 
شد، در تحقيق ديگر )2009( تغييرات در اشغال پاركينگ سطح بلوک متغير موردنظر 
بود. آن ها تقاضا برای پاركينگ حاشيه ای را در منطقه مركزی دوبلين ايرلند بررسی 
كردند جايی كه هزينه های پاركينگ تا 50% افزايش يافته بود. نويسندگان با استفاده 
از تراكنش ها داده های اخذ شده از پاركومترهای هوشمند قبل و بعد از تغيير هزينه ها، 
كشش قيمت را بر حسب زمان روز محاسبه كردند كه از -0,15 تا -0,61 در طول 
روزه��ای هفت��ه متغي��ر بود و در س��اعت 9 صبح بالاترين مي��زان بود و در طول ناهار 
)12 بعدازظهر( پايين ترين ميزان بود. درحالی كه قيمت گذاری به طور مسلم اشغال 
پاركينگ را تحت تأثير قرار می دهد بر طول مدت پارک )اينکه چه مدت يك وسيله 
نقليه پارک ش��ده اس��ت( و نرخ گردش مالی )اينکه چه تعداد وس��يله نقليه در يك 
دوره زمانی خاص پارک شده اند( تأثير می گذارد كه هر دو آنها به اشغال پاركينگ 
مربوط هستند. در حقيقت يکی از اهداف قيمت گذاری مبتنی بر عملکرد اين است 
كه گردش مالی بيشتر فضاهای مناسب را افزايش دهد. تحقيق توسط كلی و كلينچ 
)2009( تنها تحقيقی است كه تغييرات در گردش مالی پاركينگ حاشيه ای و طول 
مدت پاركينگ ناشی از تغيير قيمت را بر اساس رفتار واقعی ثبت كرد. آن ها كاهش 
16,5% در ميانگين طول مدت پارک كردن و كاهش 4,18% در نرخ گردش مالی 

را مشاهده كردند هنگامی كه هزينه های پاركينگ تا 50% افزايش يافت.

3 روش تحقيق
3-1 چارچوب مفهومی

 اس��تراتژی قيمت گذاری مبتنی بر عملکرد را به وس��يله تنظيم قيمت پاركينگ بر 
اساس نرخ اشغال قبلی آنها اتخاذ شده است، مناطقی كه سطوح اشغال بالاتری از 
محدوده هدف )71% تا 86%( داش��تند ش��اهد افزايش قيمت بودند و آن مناطقی 
كه سطح اشغال پايين تری از محدوده هدف داشتند شاهد كاهش قيمت پاركينگ 
بودند. ديگر مناطق تغييری در نرخ پاركينگ ايجاد نکردند زيرا نرخ اشغال پاركينگ 
در اي��ن ناحي��ه از خياب��ان در مح��دوده هدف بود كه تعيين ش��ده بود. اين آزمايش 

زمينه منحصر به فردی برای ما جهت بررسی جنبه های مختلف تقاضای پاركينگ 
حاش��يه ای ايجاد كرد. اولی تغييرات زمانی اس��ت، ما فرض می كنيم كه حساس��يت 
تقاضای پاركينگ حاش��يه ای بر اس��اس زمان روز تغيير می كند. دوم آزمايش به ما 
امکان می دهد نقش محيط س��اخته ش��ده را بررس��ی كنيم اينکه چگونه ويژگی های 
محله پاسخ دهی تقاضای پاركينگ حاشيه ای را تحت تأثير قرار می دهد. در نهايت 
اي��ن آزماي��ش ب��ه ما ام��کان می دهد تا تغييرات در گردش مالی، طول مدت و درآمد 
را در نتيج��ه تغيي��ر قيم��ت محاس��به كنيم. ما به تغيي��رات در طول مدت پاركينگ 
و گ��ردش مال��ی آن علاق��ه مندي��م به خصوص در حوالی عص��ر هنگامی كه تقاضای 
پاركينگ در بالاترين سطح خود است تا دريابيم كه آيا سياست مبتنی بر عملکرد 
در دسترس بودن پاركينگ را افزايش می دهد. تأثيرات احتمالی بر درآمد نيز جالب 
توجه اس��ت. اين نکته نيز منحصر به فرد و به لحاظ آماری س��ودمند اس��ت كه در 
برخی از نقاط خيابان قيمت گذاری آنها تغيير نکرده اس��ت با هدف كنترل تأثيرات 
روي��ه موج��ود. يافته های اين تحقي��ق راهنمای عملی در مورد اجرای قيمت گذاری 
مبتنی بر عملکرد ارائه می دهد. شهرهايی كه به انجام اين كار علاقه مندند احتمالاً 
می خواهند قيمت گذاری را بر اس��اس زمان روز تغيير دهند به اين صورت كه حول 
ساعت هايی كه اغلب تقاضای پاركينگ بالاتری مشاهده می شود بالاتر از ساعت های 
ديگر قيمت گذاری شود. قيمت گذاری بايد بر اساس ويژگی های محله نيز تغيير كند 
به صورتی كه بلوک هايی كه به منطقه تجاری نزديك تر است بالاتر از بلوک هايی كه 
دورتر است قيمت گذاری شود. برای شهرهايی كه آماده هستند يك سيستم نظارت 
سطح بلوک اجرا كنند تا قيمت گذاری را بهينه كنند دانش حساسيت تقاضا كمك 
می كند قيمت مناسب را سريع تر پيدا كنند. برای شهرهای زيادی كه به پاركينگ 
مبتنی بر عملکرد علاقه مندند اما به طور كامل آماده نيس��تند تا به يك سيس��تم 
نظارت بر قيمت گذاری و اشغال پويا وارد شوند نتايج اين تحقيق می تواند در تعيين 
قيمت گذاری مناس��ب كه بتوان برای بلوک های مختلف در س��اعات مختلف به كار 
برد و اش��غال آينده پس از يك تغيير قيمت را پيش بينی كرد. برای روش��ن ش��دن 
اين موضوع، تقاضای پاركينگ حاش��يه ای نش��ان می دهد كه چه تعداد وسيله نقليه 
در ي��ك بل��وک ب��ا توجه به عرضه پاركينگ پارک می ش��وند. ب��ا اين وجود در دنيای 
واقعی پاركينگ حاش��يه ای محدود و اغلب پر اس��ت. راننده ای كه می خواهد در يك 
بل��وک پ��ارک كن��د به گردش ادامه می دهد تا زمانی ك��ه يك نقطه برای پارک پيدا 
كند؛ بنابراين يك روش عملی تر برای مش��اهده اينکه آيا قيمت گذاری بر تقاضای 
پاركينگ تأثير می گذارد به س��ادگی به وس��يله مشاهده تغييرات در اشغال پاركينگ 

در يك بلوک است.
 ما ذكر می كنيم كه اش��غال پاركينگ تنها نش��ان دهنده اين اس��ت كه چگونه عرضه 
پاركينگ موجود استفاده شده است و بنابراين دقيقاً تقاضای پاركينگ نيست. با اين 
وجود اين دو اصطلاح بس��يار مرتبط هس��تند: بلوكی با تقاضای پاركينگ بالا منجر 
به اش��غال پاركينگ بالا می ش��ود. به علاوه بلوكی با تقاضای پاركينگ بالا احتمالاً به 
تغييرات نرخ پاركينگ آنقدر حس��اس نيس��ت كه بلوكی با تقاضای پاركينگ پايين 
حساس است؛ بنابراين اشغال پاركينگ در يك بلوک نشانگر خوبی است از اينکه آيا 
قيمت گذاری مبتنی بر عملکرد به طور مؤثر كار می كند يا خير زيرا به طور مستقيم 
نش��ان می دهد كه آيا اش��غال در محدوده هدف اش��غال هس��ت يا خير. ممکن است 
گفته ش��ود كه اش��غال سطح بلوک متغيری اس��ت كه تقاضای پاركينگ حاشيه ای 

را می سنجد.

مبتني بر عملكرد  گذاري قيمتاين تحقيق راهنماي عملي در مورد اجراي  هاي يافته كنترل تأثيرات رويه موجود.
را بر اساس زمان روز  گذاري قيمت خواهند ميعلاقه مندند احتمالاً  كار اينه انجام . شهرهايي كه بدهد ميارائه 

بـالاتر از   شـود  مـي كه اغلب تقاضاي پاركينگ بالاتري مشاهده  هايي ساعتتغيير دهند به اين صورت كه حول 
به صـورتي كـه   محله نيز تغيير كند  هاي ويژگيبايد بر اساس  گذاري قيمتشود.  گذاري قيمتديگر  هاي ساعت
شـود. بـراي    گـذاري  قيمـت كه دورتر اسـت   هايي بلوكاست بالاتر از  تر نزديككه به منطقه تجاري  هايي بلوك

را بهينـه كننـد دانـش     گـذاري  قيمتشهرهايي كه آماده هستند يك سيستم نظارت سطح بلوك اجرا كنند تا 
اي شهرهاي زيادي كه به پاركينگ مبتني پيدا كنند. بر تر سريعقيمت مناسب را  كند ميحساسيت تقاضا كمك 

و اشغال پويا وارد  گذاري قيمتكامل آماده نيستند تا به يك سيستم نظارت بر  طور بهبر عملكرد علاقه مندند اما 
مختلـف در سـاعات    هـاي  بلوكمناسب كه بتوان براي  گذاري قيمتدر تعيين  تواند ميشوند نتايج اين تحقيق 

روشن شـدن ايـن موضـوع،     براي كرد. بيني پيشآينده پس از يك تغيير قيمت را  الاشغ ومختلف به كار برد 
كه چه تعداد وسيله نقليه در يك بلوك با توجه به عرضه پاركينـگ   دهد مينشان  اي حاشيهتقاضاي پاركينگ 

 خواهد ميه ك اي رانندهمحدود و اغلب پر است.  اي حاشيه. با اين وجود در دنياي واقعي پاركينگ شوند ميپارك 
بنابراين يك روش  ؛تا زماني كه يك نقطه براي پارك پيدا كند دهد ميدر يك بلوك پارك كند به گردش ادامه 

مشـاهده   وسـيله  بـه  سادگي به گذارد ميبر تقاضاي پاركينگ تأثير  گذاري قيمتبراي مشاهده اينكه آيا  تر عملي
اين است  دهنده نشانكه اشغال پاركينگ تنها  كنيم يمتغييرات در اشغال پاركينگ در يك بلوك است. ما ذكر 

كه چگونه عرضه پاركينگ موجود استفاده شده است و بنابراين دقيقاً تقاضاي پاركينگ نيست. با اين وجود اين 
 عـلاوه  به. شود ميدو اصطلاح بسيار مرتبط هستند: بلوكي با تقاضاي پاركينگ بالا منجر به اشغال پاركينگ بالا 

ا تقاضاي پاركينگ بالا احتمالاً به تغييرات نرخ پاركينگ آنقدر حساس نيسـت كـه بلـوكي بـا تقاضـاي      بلوكي ب
 گذاري قيمتبنابراين اشغال پاركينگ در يك بلوك نشانگر خوبي است از اينكه آيا  ؛پاركينگ پايين حساس است

كه آيا اشـغال در محـدوده    دهد مي مستقيم نشان طور بهيا خير زيرا  كند ميمؤثر كار  طور بهمبتني بر عملكرد 
هدف اشغال هست يا خير. ممكن است گفته شود كه اشغال سطح بلوك متغيري است كه تقاضـاي پاركينـگ   

 .سنجد ميرا  اي حاشيه
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در استفاده از زمين تنوع  
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تقاضا پاركينگ براي سطح 
 بلوك

 

كننده مخدوشعوامل   

شکل 1 چارچوب مفهومی پژوهش

را نشان می دهد از اينکه چگونه قيمت پاركينگ و ديگر عوامل بر تقاضای پاركينگ 
حاش��يه ای اثر می گذارند. اش��غال پاركينگ در يك بلوک نتيجه آن اس��ت كه يك 
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فرد يا بيش��تر در آنجا همزمان پارک می كنند؛ بنابراين به طور غيرمس��تقيم تقاضای 
يك راننده برای پاركينگ در يك بلوک را منعکس می س��ازد. با اين وجود در س��طح 
فردی عوامل ديگر )به جز قيمت گذاری پاركينگ( نقش دارند و بر تصميم يك فرد 
برای پارک كردن تأثير می گذارند. مطالب موجود نش��ان داده اس��ت كه اين عوامل 
فردی ش��امل ويژگی های اجتماعی اقتصادی و آماری می ش��ود مانند س��طح درآمد 
و ويژگی های س��طح س��فر مانند فراوانی س��فر، وضعيت سفر و به خصوص هدف سفر 
می شود. تغييرات در اين عوامل فردی را نمی توان از طريق استفاده از اشغال پاركينگ 
س��طح بلوک كش��ف كرد. ما دوباره در اينجا ذكر می كنيم كه علاقه اين تحقيق اين 
است كه درک كند چگونه تقاضای پاركينگ حاشيه ای كه به وسيله اشغال پاركينگ 
سطح بلوک سنجيده می شود به تغييرات در قيمت گذاری پاركينگ پاسخ می دهد 
و چگونه می توان قيمت گذاری را تنظيم كرد تا اش��غال پاركينگ مطلوب را در پی 
داشته باشد. انتظار ميرد كه تأثير قيمت بر اشغال منفی باشد، زيرا افزايش در قيمت 
تقاضا را پايين می آورد و كاهش در قيمت تقاضا را افزايش می دهد؛ به عبارت ديگر 
كشش قيمت بايد در محله هايی كه افزايش يا كاهش در قيمت گذاری را تجربه كردند 
منفی باشد. به طور مشابه فرض شده كه طول مدت پاركينگ و نرخ گردش مالی در 
محله هايی كه در آن قيمت ها افزايش يافته اس��ت كاهش می يابد اما بالعکس طول 
م��دت پاركين��گ افزايش می يابد در جايی كه نرخ ها كاهش می يابد. احتمال می رود 
ن��رخ گ��ردش مال��ی در جاي��ی كه نرخ ها كاهش می ياب��د افزايش يابد، با اين وجود ما 
فرض می كنيم كه نرخ گردش مالی به طور قابل توجهی افزايش نيابد. به علاوه اگر ما 
بلوكی را در نظر بگيريم كه بس��يار برای آن جس��تجو ش��ده است درمی يابيم كه برغم 
اينکه نرخ پاركينگ افزايش می يابد اش��غال پاركينگ زياد تغيير نمی كند. به علاوه 
ن��رخ گ��ردش مالی ممکن اس��ت به اين دليل كه ط��ول مدت پاركينگ كاهش يافته 
است افزايش يافته باشد. به طور عمده اين گونه فرض می شود زيرا منطقی است كه 
نتيجه بگيريم كه يك راننده به دليل افزايش نرخ برای مدت كوتاه تری پارک كند و 
بنابراين اگر رانندگان زيادی به دنبال يك فضا برای پارک باش��ند نرخ گردش مالی 
بيشتر يا حداقل برابری انتظار می رود كه منجر به اشغال پاركينگ مشابه يا يکسانی 

در اين بلوک خاص می شود.
بافتی كه در آن بلوک مس��تقر می ش��ود می تواند مهم باش��د. سه بعد تأثير فرض شده 

)شکل 1(.
 اول اينک��ه ه��ر چق��در كه فرصت های فعاليت متنوع تر با بيش��تر باش��د تقاضا برای 
پاركينگ بالاتر خواهد بود. بخش تجاری معمولاً بالاترين تقاضای پاركينگ را دارد 
به دليل فعاليت های زياد و متنوع آن. مزيت اوليه ای كه بخش تجاری به بخش های 
ديگر مناطق شهری دارد نزديکی است، )شوپ ومانويل )2005(( در دسترس بودن 
فوری فعاليت های گوناگون. )دسته بندی موزه ها، تئاترها، رستوران ها و ادارات( جايی 
كه تقاضای زيادی برای پاركينگ وجود داشته باشد انتظار می رود پاسخ به تغييرات 

در قيمت پاركينگ كمتر حساس باشد.
 دوم اينک��ه پاركين��گ حاش��يه ای تنه��ا گزينه برای رانندگان نيس��ت پاركينگ غير 
حاشيه ای نيز موجود است؛ بنابراين كيفيت و قيمت پاركينگ غير حاشيه ای تبديل 
به ملاحظه مهمی در انتخاب پاركينگ ش��ده اس��ت. فرض ش��ده است كه يك رابطه 
جايگزينی بين پاركينگ حاشيه ای و غير حاشيه ای وجود دارد. هر چقدر كه قيمت 
پاركينگ غير حاشيه ای بالاتر باشد، تقاضای بيشتری برای پاركينگ حاشيه ای وجود 
دارد. س��وم اينکه در دس��ترس بودن حالت های جايگزين نيز بر حساس��يت تقاضای 
پاركينگ حاشيه ای تأثير می گذارد. در طول زمان عوامل ديگری به جز قيمت گذاری 
وجود دارد كه بر تقاضای پاركينگ حاشيه ای تأثير می گذارد. اين عوامل می تواند بر 
كل منطق��ه تأثي��ر بگ��ذارد صرف نظر از اينکه يك زير منطقه افزايش، كاهش يا هيچ 
تغيير را تجربه كرده است. چنين عواملی معمولاً تأثيرات تاريخی ناميده می شوند. 
بعض��ی از اي��ن عوام��ل تغييرات كلی اقتصاد يا افزايش در قيمت بنزين اس��ت. عامل 
مخدوش كننده ديگر تأثير فصلی است، تقاضای پاركينگ در ماه های مختلف سال 
متفاوت است. اين عوامل مخدوش كننده را با گنجاندن محله هايی كه نرخ آنها ثابت 
باقی می ماند غنيمت اس��ت )كنترل تأثيرات تاريخی( و يك فاصله يك س��اله هنگام 
محاس��به تقاضای پاركينگ بين قبل و بعد از تغيير قيمت برقرار می ش��ود )كنترل 

تأثيرات فصلی(.

3-2 كشش قيمت تقاضا پاركينگ
برای سنجيدن اينکه چگونه تقاضای پاركينگ در پاسخ به تغيير در قيمت پاركينگ 
تغيير می كند دو مدل توسعه يافته است تا كشش قيمت تقاضای پاركينگ را برآورد 

كند. در مدل 1 حساس��يت تقاضای پاركينگ حاش��يه ای در پاس��خ به تغيير قيمت بر 
حسب زمان روز تغيير می كند. مدل 1 به صورت زير بيان می شود:

مدل )1( 

كه در آن
Yi,t تقاضا برای پاركينگ حاشيه ای است )كه به عنوان سطح اشغال سنجيده می شود( 
در بل��وک ith در زم��ان t پ��س از اينک��ه ن��رخ تغيي��ر می كند α ثابت اس��ت P ضريب 

همبستگی فضايی است.
 z به عنوان Wln)yi,t( محاس��به می ش��ود كه در آن W، ماتريس n در n اس��ت كه در 
آن مقدار برابر صفر اس��ت اگر بلوک در رديف با بلوک در س��تون يکس��ان باش��د و برابر 

با معکوس فاصله مربع بين دو بلوک است اگر يکسان نباشند.
Yi,t-1 تقاض��ا ب��رای پاركينگ حاش��يه ای در بل��وک i در زمان t-1 قبل از اينکه نرخ 

تغيير كند است. β پارامتر تعديل جزئی است.
D متغير س��اختگی اس��ت و برابر با يك برای تمام بلوک ها در محله ای بدون تغيير 

نرخ است.
ƛ پارامتری است كه تفاوت بين بلوک هايی كه تغيير در نرخ داشته اند و بلوک هايی 

كه تغيير در نرخ نداشته اند را می گيرد.
 Pi,t قيمت پاركينگ در بلوک i در زمان t است.

 k بردار متغيرهای س��اختگی اس��ت و برابر با 1 اس��ت هنگامی كه س��اعت )Dk)Hour
روز اس��ت و در غير اين صورت صفر اس��ت و yk كش��ش قيمت تقاضا برای پاركينگ 
حاش��يه ای در س��اعت kth به لحاظ نرخ پاركينگ حاش��يه ای است. به زبان ساده اين 
تغيير درصد در اشغال پاركينگ در پاسخ به 1% افزايش در قيمت است. فرض شده 
اس��ت كه حساس��يت تقاضای پاركينگ حاش��يه ای نه تنها بر اساس زمان روز بلکه بر 
اس��اس محل نيز تغيير می كند؛ بنابراين yk را در مدل 1 به عنوان تابع ويژگی های 

محله مدل 2 به صورت زير بيان می شود:

مدل )2(
 Xj مرتبط اس��ت و k برای س��اعت j پارامتری اس��ت كه با ويژگی محله yk,j كه در آن

بردار متغيرهای مربوط BE )محيط ساخته شده( برای بلوک i است.
هم مدل 1 وهم مدل 2 مدل های تأثير ثابت هس��تند به دليل گنجاندن دو ش��رط. 
يك متغير ساختگی شناسايی كننده گروه گنجانده می شود تا تأثير گروهی ممکن 
بي��ن بلوک ه��ا ب��ا تغيي��ر نرخ پاركينگ و بدون آن را به دس��ت آورد. متغير وابس��ته 
تأخيری ln)yi,t-1( گنجانده ش��ده اس��ت. پارامتر r اين اس��ت كه همبستگی فضايی 
بي��ن بلوک ه��ا را ج��ذب كند - هر چيز ديگری برابر اس��ت، بلوک هايی كه با يکديگر 
نزديك هس��تند، تقاضای پاركينگ مش��ابهی دارند. انتظار می رود R مثبت باش��د از 
آنجايی كه ما می خواهيم الاستيس��يته را با زمان روز تعيين كنيم، مش��اهدات مکرر 
ي��ك بل��وک در س��اعت های مختلف در داده ها وج��ود دارد. در برآورد مدل، خودكار 
همبستگی به عنوان AR )1( فرآيند مشخص می شود هر دو مدل در R قرار گرفتند. 
م��دل 1 و م��دل 2 به ط��ور جداگانه برای محله های با نرخ های افزايش يافته و كاهش 
يافته اس��ت تخمين زده می ش��ود. در تمام مدل ها، بلوک های واقع در محله هايی كه 
تغيير قيمت را مشاهده نکردند، برای كنترل عوامل مخرب ممکن كه بر همه محله ها 
تأثير می گذارد، گنجانده ش��دند. گردش مالی پاركينگ، مدت زمان و درآمد همان 
داده های داده ش��ده )كه بعداً مورد بحث قرار می گيرند( برای مدل های 1 و 2 مورد 
اس��تفاده قرار می گيرند تا ميزان بازده پاركينگ، مدت زمان و درآمدها در پاس��خ به 
تغيير قيمت پاركينگ تغيير كند. برای روش��ن ش��دن، اين اصطلاحات را به صورت 

زير تعريف می شود:
گ��ردش مال��ی پاركينگ: متوس��ط تعداد كل وس��ايل نقليه ك��ه در يك روز كاری در 
 يك دوره زمانی مش��خص )به عنوان مثال در يك روز يا يك س��اعت( پارک ش��ده اند.
  م��دت زم��ان پاركين��گ: متوس��ط زمان��ی ك��ه وس��ايل نقلي��ه پارک می ش��وند.

 درآمد پاركينگ: درآمد كل پاركينگ در هر روز.
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4. ساخت و اجرای مدل:
4,1 منطقه موردمطالعه

منطقه موردمطالعه خيابان مهستان در منطقه شهرک غرب است. خيابان مهستان، 
يکی از خيابان های شناخته ش��ده و مدرن اس��ت كه در ش��رق ميدان صنعت قرار دارد. 
معبری عريض كه جنوب و ش��مال آن به خيابان ايران زمين می رس��د و دو طرفش 
س��اختمان های كوتاه قرار دارد؛ ولی به نوعی ميان برج های بلند محصور ش��ده اس��ت. 
در ابتدای ورود به خيابان مهس��تان و س��مت جنوب آن، مراكز خريد تجاری، اداری 
و رس��توران ها ديده می ش��ود و انبوه جمعيت و خودروهايی كه برای رفت وآمد به اين 
مراكز توقف كرده اند. در انتهای خيابان و در س��مت ش��مال تصوير برج های مهس��تان 
ديده می شود. خيابان مهستان در جنوب با ساختمان تجاری گلستان شروع می شود 
و بعد در ميان خانه های ويلايی مسکونی، شما با هجوم ساختمان ها و مراكز اداری و 
دولتی روبه رو می شويد. در اين خيابان چند مركز هم به واحدهای آموزشی و دانشگاه 
اختصاص دارد و در پايان با تصوير برج روبه رو می شويد. امروز خيابان مهستان يکی از 
خيابان های مدرن غرب تهران است كه روزی برای آرامش و امنيت ساخته شده بود 
ولی به دليل وجود مراكز مختلف به يکی از پرترافيك ترين خيابان های شهرک تبديل 
شده است. ترافيك و كمبود جا برای پارک خودرو يکی از معضلات اصلی خيابان است. 
ما هر روز شاهد تغيير كاربری خانه های مسکونی به سازمان ها و ارگان های تجاری و 

اداری هستيم. از اين رو تعيين نرخ پاركينگ در اين خيابان اهميت بالايی دارد.
4,2 نرخ پاركينگ جديد

در ماه ه��ای خ��رداد و تي��ر 96، تغيي��ر در تنظيم پاركينگ پرداخت ش��ده در خيابان 
مهس��تان صورت گرفت كه منجر به افزايش و كاهش نرخ پاركينگ س��اعتی ش��د 
تغيي��ر ن��رخ ب��ر مبن��ای عملکرد بود كه در آن نرخ پاركينگ با توجه به ميزان تقاضای 
پاركينگ در محدوده هر ناحيه از خيابان و ميزان محدوده هدف تعيين شده بود كه 
از 71% تا 86% متغير بود. حداكثر ميزان اشغال براساس داده های دستی شمارش 
ش��ده اس��ت كه در يك بررس��ی پاركينگ در سطح شهر چند ماه قبل از اجرای انجام 
ش��ده اس��ت. نرخ جديد و تغيير قيمت پاركينگ در هر منطقه از خيابان در ش��کل 
2 ديده می ش��ود. در منطقه مطالعه ما، چهار ناحيه افزايش نرخ پاركينگ را تجربه 
كردند؛ ش��ش ناحيه به حال كاهش بودند؛ و چهار ناحيه ديگر نرخ های بدون تغيير 
را داشتند. در نهايت، محله هايی كه نرخ پاركينگ آنها افزايش يافته، كاهش يافته و 
تغيي��ر نک��رده، ب��ه ترتيب به عنوان محدوده افزايش نرخ، كاهش محدوده نرخ و بدون 

تغيير محدوده نرخ به ترتيب ناميده می شود.
4,3. متغيرها

متغير وابسته مسافت پاركينگ در يك بلوک اين است كه با استفاده از سوابق معامله 
از ايستگاه پرداخت پاركينگ حاشيه ای محاسبه می شود. داده های تراكنش تا چهار 
هفته پس از اجرای يك نرخ جديد جمع آوری نشد. از آنجايی كه اجرا در ايام مختلف 
در ناحيه های مختلف به وقوع پيوست نرخ ضبط معامله در ناحيه های مختلف متفاوت 
است. فقط معاملاتی كه در روزهای 3 تا 5 شنبه به انجام رسيده اند نمايانگر شرايط 
معمول يك روز كاری در هفته می باش��ند. درمجموع 12 روز از معاملات يك دوره 
4 هفته ای )از هفته پنجم تا هشتم بعد از اجرا( جمع آوری شد. علاوه بر اين، جهت 
محاسبه اثرات فصلی مورد بحث در چارچوب مفهومی، مجموعه ای از ايستگاه های 

انجام معاملات دقيقاً يك سال زودتر و در همين بازه زمانی جمع آوری گرديد.

شکل 2: نرخ جديد و تغييرات نرخ در هر محله در منطقه موردمطالعه. اعداد قبل از 
مميز نمايانگر نرخ جديد و عدد بعد از مميز نمايانگر تغيير نرخ است.

اين متغير برای گرفتن اثری است كه در مجاورت يك منطقه بسيار متنوع و متراكم 
بر حساس��يت قيمت گذاری اش��غال يك بلوک وجود دارد. اين متغير، جذابيت س��فر 
ب��ا خدم��ات حم��ل و نقل را اندازه گيری می نمايد- هرچه يك بلوک به خدمات حمل 

و نقلی نزديك تر باش��د، خدمات بهتری ارائه می ش��ود. متغير قيمت پاركينگ غير 
حاشيه ای به عنوان متوسط نرخ پاركينگ های ساعتی خيابان در شعاع 1 كيلومتری 
از هر بلوک محاس��به می گردد. نرخ پاركينگ های غير حاش��يه ای بر پايه داده های 
موجود پاركينگ از س��ال 1395 در س��طح سرش��ماری بلوک های ارائه ش��ده است. 
اين متغير برای اندازه گيری تعداد و كيفيت جايگزين های پاركينگ غير حاشيه ای 
تلاش می كند و نشان می دهد كه جذابيت يك پاركينگ غير حاشيه ای در مقايسه 

با پاركينگی حاشيه ای در چه حد است.
4-4 آمار توصيفی

ج��دول 1 آم��ار توصيف��ی متغيرها در مجموعه داده را به نمايش می گذارد. ميانگين، 
انحراف معيار، حداقل و حداكثر ارزش برای هر متغير محاس��به ش��ده و يك مقايس��ه 
ميان مناطق با افزايش، كاهش و عدم تغيير نرخ پاركينگ انجام می ش��ود... اش��غال 
پاركينگ به طور متوسط بالاترين ميزان را در نرخ افزايش محله و پائين ترين را در 
نرخ كاهش قبل و بعد از اجرا دارا بود. )جدول 1( لازم به ذكر است كه تفاوت اشغال 
پاركينگ برای سال ها در منطقه با عدم تغييرات نرخ قابل ملاحظه بود )1/9% كاهش(، 
همانطور كه نرخ اش��غال نيز با كاهش نرخ منطقه رو به كاس��تی رفت عليرغم اينکه 
نرخ ها كم شده بودند. اين امر از فرضيه ما پشتيبانی نمود، فرضيه ای كه تلاش های 

تاريخی آن به احتمال زياد از قبل و تا بعد از تغيير نرخ انجام می شود.
4-5 نتايج مدل

نتايج مدل در جدول شماره 2 نشان داده شده است. در همه 4 مدل، برآورد Pمثبت 
و مهم اس��ت و اين توقع را كه اش��غال كنندگان بلوک درواقع ازنظر فضايی در ارتباط 
هس��تند را تأييد می كند. ضرايب مرتبط با اش��غال در س��ال گذش��ته نيز قابل توجه و 
مثبت است. قبل از آن توجه داشته باشيد كه اين متغير در اينجا وجود دارد تا عوامل 
غيرقابل مش��اهده در س��طح بلوک را به تصرف درآورد. ضرايب مرتبط با قيمت ها در 
مدل 1 به صورت مس��تقيم انعطاف پذير می باش��ند و به ما می گويند كه تغيير درصد 
در اش��غال س��طح بلوک با توجه به افزايش 1 درصدی قيمت اس��ت و همه منفی بوده 
و همه برای بلوک در همسايگی نرخ افزايش می باشند اما فقط تعداد معدودی برای 
ناحيه با نرخ های كاهش يافته مهم می باشند. توزيع كلی اين ضرايب برای هردو گونه 
ناحيه ها سازگار است. تقاضا برای پاركينگ به نظر می رسد در صبح حساس تر و در 

حدود ظهر دارای كمترين حساسيت باشد. 
ب��رای ناحيه هاي��ی ب��ا نرخ های كاهش يافته ن��رخ انعطاف پذيری از 0,80- تا حدود 0 
است؛ و بالاترين آن در 8 صبح برابر با 0,80- است و به تدريج تا حدود 1 بعدازظهر 
كاس��ته ش��ده و ب��رای دوره بعدازظه��ر مقدار ناچيزی باق��ی می ماند. در مقابل، برای 
ناحيه هايی با نرخ های افزايش يافته، نرخ انعطاف پذيری از 0,70- تا 0,37- در نوسان 
اس��ت. بالاترين مقدار آن در صبح )0,70-( بوده و پائين ترين ميزان آن در س��اعت 
1 بعدازظهر )0,37-( اس��ت اما پس از آن آرام آرام در بعدازظهر افزايش يافته تا به 
نقطه تحول و عطف خود در ساعت 4 بعدازظهر )0,47-( برسد. عدم حساسيت در 
درخواس��ت در س��اعت 1 بعدازظهر به بالاترين حد خود می رس��د، دوره ای كه مردم 
ب��رای ص��رف ناه��ار و اج��رای مأموريت به بيرون می روند. اين تقاضا در صبح بيش��تر 
پاس��خگو اس��ت تا بعدازظهر كه دليل آن ش��ايد اين باشد كه تقاضا برای پاركينگ در 

بعدازظهر بيشتر است

ش��کل 3: ميانگين انعطاف پذيری قيمت بلوک- س��طح )مدل 1( و اش��غال های ساعت 
روزانه. انعطاف های قيمتی نمايانگر كاهش نامحس��وس نرخ ناحيه ها از 11 ش��ب تا 

بعدازظهر است.)جدول 1(
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6-4 گردش مالی، مدت زمان و درآمد پاركينگ
تغيير متوسط روزانه گردش مالی پاركينگ قبل و بعد از تغييرات نرخ پاركينگ در 
جدول 4 نمايش داده شده است. ديده می شود كه تغيير درصد افزايش نرخ ناحيه ها 
حدود 4 درصد بيشتر از عدم تغيير ناحيه ها كاهش داشته است كه نشان دهنده اين 
است كه افزايش نرخ پاركينگ نرخ متوسط گردش مالی روزانه را كاهش داده است. 
در مقابل، نرخ گردش مالی ممکن اس��ت افزايش كمی را در نرخ كاهش��ی ناحيه ها 
داش��ته باش��د، نظير كاهش درصدی كه 1 درصد نس��بت به حالت عدم تغيير كمتر 
بود كه نمايانگر آن اس��ت كه كاهش نرخ ممکن اس��ت كاهش عمومی را در نرخ های 

گردش مالی خنثی نمايد.
هنگامی كه به تغييرات در مدت زمان پاركينگ نگاه كنيد )جدول 5 را ببينيد(، اثرات 
قيمت گذاری كاملًا واضح اس��ت. رانندگان برای مدت زمان كمی )2 دقيقه( به طور 
متوسط در محدوده كاهش سرعت ايستاده اند و تغييرات در محدوده افزايش سرعت 
بيشتر است، درحالی كه طول مدت آن به طور متوسط تقريباً 5,5 دقيقه كاهش می يابد. 
تف��اوت در ناحيه ه��ای ب��دون تغيير به طور ميانگين كمتر از يك دقيقه تفاوت اس��ت 
كه نش��ان می دهد كه رانندگان به طوركلی در پاركينگ برای مدت كوتاه يا طولانی 
نبودند. با توجه به نتايج قبلی ما كه در طول مدت زمان ناهار )كه به طوركلی ساعت 
پيك پاركينگ است( كمتر پاسخگوی نرخ های جديد بود، ما همچنين علاقه منديم 
 ب��ه درک اينک��ه چگون��ه نرخ های گردش در بين 12 تا 14 بعدازظهر تغيير می كنند.
همان طور كه در جدول 6 ديده می شود، گردش در طول ساعات ظهر در محدوده های 
افزايش يافته )در مقايسه با 11,21٪ در طول روز( به طور متوسط 0,4٪ كاهش می يابد 
و در محدوده ه��ای كاهش يافت��ه 0,54٪ )در مقايس��ه ب��ا 6,58٪ در ط��ول تمام روز( 
درحالی كه گردش مالی در محدوده نرخ بدون تغيير به ترتيب 8,12٪ كاهش يافته 
است )در مقايسه با 7,63٪.( بنابراين، اين نتايج نشان می دهد كه برای افزايش نرخ 
محدوده، در طول ساعات ظهر زمانی كه سخت ترين مکان برای پيدا كردن يك فضا 
اس��ت، مدت زمان پاركينگ ممکن اس��ت كاهش يافته باش��د يا راننده های بيشتری 
را در طول س��اعت ناهار به خود جلب كند. در رقابت، برای كاهش ميزان ناحيه ها، 
ميزان كاهش يافته به نظر می رسد كه رانندگان بيشتری را برای پارک در آن بلوک ها 

در ساعات اوج ترغيب كند.
 جدول 7 تغييرات در درآمد س��ه نوع محله را نش��ان می دهد. همان طور كه انتظار 
می رود )با توجه به تقاضای پاركينگ نامناسب( محله هايی با نرخ های افزايش يافته، 
افزايش درآمد را تجربه كرده اند و نواحی كه ميزان نرخ كاهش يافته اند، درآمد كاهش 
يافته است. بلوک ها در مناطقی كه قيمت ها حفظ می شد، كاهش درآمد را به دنبال 
داش��تند كه در نتيجه روند كلی، رانندگان كمتر از پاركينگ حاش��يه ای در س��ال 96 

نسبت به سال 95 استفاده كردند. )جدول 4 و 6(

7-4 قيمت گذاری مبتنی بر عملکرد
 از الاستيسيته محاسبه شده در سطح بلوک استفاده شد تا قيمت مناسب را به دست 
آيد كه برای رس��يدن به س��طح مطلوب اش��غال نياز اس��ت. برای محله های با افزايش 
نرخ، پس از مطابقت با مجموعه داده های معامله، از الاستيس��يته محاس��به ش��ده از 
مدل 2 استفاده شد تا برآورد شود كه چه ميزان افزايش نرخ پاركينگ برای رسيدن 
به هدف موردنياز برای داشتن يك فضای در دسترس برای هر بلوک موردنياز است. 
مشخص شد كه افزايش اضافی به 2500 تومان برای تضمين جذب هدف برای اين 

بلوک ها كافی است.

مجدداً، با استفاده از الاستيسيته محاسبه شده از مدل 2، محاسبه شده است كه مقدار 
پاركينگ بايد به منظور كاهش بلوک افزايش يافته برای رسيدن به هدف حداقل برای 
يك ساعت كاهش يافته است. مشخص شد كه كاهش پاركينگ از 300 تومان تا 800 
تومان برای دس��تيابی به هدف برای چند س��اعت از روز می انجامد. اين به اين معنی 
است كه برای بسياری از بلوک ها در محدوده كاهش سرعت، كاهش نرخ بيشتر و يا 
حتی داشتن پاركينگ رايگان برای رسيدن به هدف كافی نبود. اين يافته مستقيماً 
به چارچوب مفهومی ما اشاره می كند؛ درحالی كه قيمت گذاری پارک می تواند سطح 
مشخصی از نيرو را برای تأثير پاركينگ و تأثير آن بر ميزان پاركينگ را تعيين كند، 
اين تعداد و نوع فرصت هايی است كه يك محله ارائه می دهد كه اساساً پاركينگ را 
تعيين می كند. يك يادداشت در اين روش قيمت گذاری مطلوب اين است كه از آنجا 
كه قيمت گذاری با استفاده از داده های معامله خودكار محاسبه می شود كه به احتمال 

زياد زير برآورد شده است اين قيمت ها به احتمال زياد بيشتر می شوند.

5 - نتيجه گيری
اجرای موفقيت آميز قيمت گذاری مبتنی بر عملکرد نيازمند درک حساسيت تقاضای 
پاركينگ حاش��يه ای در پاس��خ به قيمت گذاری اس��ت. اطلاعات جالب توجه كمی در 
ادبيات فعلی انباشته شده است. اين شکاف به مطالعه فعلی منجر شد. به طور خاص، ما 
بررسی كرديم كه ناهمگونی پاسخ های پاركينگ به قيمت گذاری با زمان روز و مکان 
و بررسی تغييرات در مدت زمان پاركينگ، نرخ گردش و درآمد، بررسی شده است. 
در پياده سازی سياست های پاركينگ، نتايج مطالعه نشان می دهد كه يك سياست 
قيمت گذاری مناسب بايد با زمان روز و مکان متفاوت باشد. نتايج ما نشان می دهد كه 
به طوركلی، قيمت در صبح بايد پايين باشد و قيمت گذاری در عرض ظهر بايد بالاتر 
باشد. علاوه بر اين، قيمت گذاری بايد با همسايگی يا به صورت ايده آل با بلوک متفاوت 
باشد. به نظر می رسد كه سياست قيمت گذاری مبتنی بر عملکرد به طور ايده آل در 
ساعات پيك، زمانی كه تقاضای پاركينگ بالاتر است، به طور بالقوه رانندگان بيشتری 
را مجبور به پارک می كند. به نظر می رسد نرخ كاهش، باعث افزايش درگيری پاركينگ 
در س��اعات پيك می ش��ود، زمانی كه رانندگان مزايای پرداخت هزينه های پايين تر 
را در طول ناهار می بينند. نتايج ما نش��ان می دهد كه مناطقی با نرخ افزايش يافته، 
درآمد بيش��تری كس��ب می كنند، زيرا تقاضای پاركينگ به طوركلی غيرقابل تحمل 
اس��ت؛ به عبارت ديگر، افزايش نرخ در مناطق با تقاضای بالا نه تنها مزايای حمل و 
نقل، بلکه درآمد را نيز فراهم می آورد. تمرين ما برای محاسبه قيمت بهينه بر اساس 
الاستيسيته های مشتق شده نشان می دهد كه برای بعضی از بلوک ها، حتی تنظيم 
پاركينگ به اندازه پاركينگ موردنظر نمی رس��د. اين يافته غيرمنتظره نيس��ت. در 
عوض، مطابق با چارچوب مفهومی ما، اين نش��ان می دهد كه قيمت گذاری، اگرچه 
قدرتمند اس��ت، احتمالاً نه تنها عامل اس��ت كه می تواند تقاضای پاركينگ را تحت 
تأثير قرار دهد. حتی ممکن است عامل اصلی تاثيری بر تقاضا نباشد. نيروی اساسی 
پش��ت تقاضای پاركينگ، جذابيت يك منطقه اس��ت كه عمدتاً توس��ط فرصت های 
فعاليت های مختلفی كه ارائه می دهد. اين مطالعه از داده های معامله خودكار برای 
محاسبه ميزان اشغال قبل و بعد از تغيير نرخ استفاده می كند. به طور متوسط، ميزان 
اش��غال محاس��به ش��ده از داده های معامله كمتر از نرخ واقعی اشغال است؛ در برخی 
موارد تفاوت ها قابل توجه هس��تند جابجايی پاركينگ از داده های معامله هميش��ه 
پايين تر از داده های محاس��به ش��ده اس��ت، به طور عمده به اين دليل كه اغلب مردم 
اغلب وقت خود را خريداری می كنند و بنابراين در بدترين حالت، يك بلوک را می توان 

جدول )1( آمار تشريحی متغيرهای استفاده شده در مدل

منطقه بدون تغيير نرخمنطقه با افزايش نرخمنطقه با کاهش نرخ
متغيرهاميانگينانحراف از معيارحداقلحداكثرميانگينانحراف از معيارحداقلحداكثرميانگينانحراف از معيارحداقلحداكثر
اشغال بلوک 95)%(100021,829,7100024,937,3100022,445
اشغال بلوک 96)%(100021,428,9100024,635,4100022,237,6

تغيير اشغال بلوک )%(7,4----1,9----0,8----
نرخ 1395)تومان(120080020010001300700300100012008002001000
نرخ 1396)تومان(70030030050013007003001000320018003002500
تغيير نرخ )تومان(500-500100-5000000200010001001500-
نرخ پاركينگ غير 500030001900400065003500210050007500450028006000

حاشيه ای )تومان(
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با وس��ايل نقليه بلندم��دت محدوديت زمان پرداخت 
آنها محدود می ش��ود، اما داده های ايس��تگاه پرداخت 
بلوک خالی نش��ان داده می ش��ود. انعطاف پذيری های 
به دست آمده در اين تحقيق عمدتاً از تفاوت در ميزان 
اش��غال در س��ال های 1395 تا 1396 ( از معادله )1( و 
))2( استفاده می شود، جايی كه هر دو اشغال شده اند. 
تخمي��ن كمی از نرخ مش��اركت ب��ا داده های خودكار 
معامله احتمالاً برای هر دو سال 1395 و 1396 اعمال 
می ش��ود، تفاوت بين اين دو را با هم مقايس��ه می كند، 
اگر داده های دستی استفاده شود. با اين وجود، مقامات 
ش��هر بايد دس��ت كم بايد از اين امتياز در هنگام يافتن 
قيمت گذاری مناسب برای دستيابی به ميزان مطلوب 
استفاده كنند. برای پيدا كردن اين كه كشش قيمت در 
دوره صبح بيش��تر الاستيك است، دو پيشنهاد ممکن 

را مطرح می شود.

اولاً، ميزان اش��غال در س��ال گذش��ته )قبل از تغيير( 
در س��اعت 8 و 9 بعدازظهر كمترين اس��ت و بنابراين 
اي��ن ن��رخ پايين می تواند منج��ر به انعطاف پذيری بالا 
در اين س��اعت ها ش��ود، زيرا الاستيسيته درصد تغيير 
در ميزان اش��غال را با توجه به 1 درصد افزايش هزينه 

پاركينگ است.
ثانياً، اين واقعيت كه رستوران ها و مغازه های بسياری 
تا س��اعت 10 صبح باز نيس��تند، به اين ترتيب مقصد 
س��فرها به اندازه ای محدود می ش��ود كه ممکن اس��ت 
باعث شود رانندگان كه صبح در خيابان پارک می كنند، 
دارای ويژگی های مختلف و متفاوت س��فر باش��ند در 
مقايس��ه با رانندگانی كه بعدازظهر پارک می كنند كه 
پس از آن پاس��خ های مختلف به قيمت گذاری كمك 
می كند. علاوه بر اين، تعجب آور است كه ميزان استقرار 
پاركينگ های حاش��يه ای تأثير كمی بر كشش قيمت 

داشته باشد. با اين حال، چهار پتانسيل وجود دارد:
دليل اول: ميانگين نرخ پاركينگ غير حاشيه ای بسيار 
بالات��ر از نرخ جديد پاركينگ حاش��يه ای در محدوده 
افزايش نرخ پس از تغيير نرخ پاركينگ است. )جدول 

)1
دليل دوم: هنگامی كه نرخ پاركينگ غير حاش��يه ای 
به طور قابل توجهی بالاتر است، خودروسازان را مجبور 
ب��ه انتقال به پاركينگ های غير حاش��يه ای نمی كند. 
ثانياً، بس��ياری از پاركينگ های غير حاش��يه ای فقط 
يك خدمات 2 س��اعته ارائه می دهند كه ممکن اس��ت 
فق��ط ب��رای يك ف��رد كه مايل به پارک برای يك زمان 

كوتاه تر است، جذاب باشد.
دليل س��وم ممکن اس��ت اين باش��د كه هزينه های 
پاركينگ غير حاش��يه ای در س��طح بالاتری قرار دارد. 
در نهايت، آزمايش ها بر روی مجموعه داده ها نش��ان 

جدول )2(: ارزيابی نتايج-قيمت انعطاف پذيری و ساير پارامترهای برآورد شده مدل 1 و 2

مدل 1 نرخ کاهش يافته نرخ افزايش يافته
تخمين ها p ارزش  تخمين ها P ارزش

لگاريتم اوليه 7636,9- 5273,0-
لگاريتم پايانی 2291,7- 1377,8-

جلوگيری 1,078 0,0001< 1,387 0,0001<
اشغال وزنی 96 3,017 0,0001< 1,287 0,0001<

اشغال 95
D) )بدون تغيير
نرخ 95)8 صبح(
نرخ 95)9 صبح(
نرخ 95)10 صبح(
نرخ 95)11 صبح(
نرخ 95)12 ظهر(

نرخ 95)1 بعدازظهر(
نرخ 95)2 بعدازظهر(
نرخ 95)3 بعدازظهر(
نرخ 95)4 بعدازظهر(
نرخ 95)5 بعدازظهر(

0,551
0,052
0,809-
0,431-
0,235-
0,157-
0,015-
0,007-
0,024-
0,065-
0,093-
0,003

0,0001<
0,1681

0,0001<
0,0001<
0,0134
0,1038
0,8809
0,9452
0,8087
0,5041
0,3380
0,9723

0,689
0,240-
0,701-
0,579-
0,508-
0,466-
0,392-
0,379-
0,393-
0,427-
0,469-
0,445-

0,0001<
0,0018

0,0001<
0,0001<
0,0001
0,0003
0,0024
0,0034
0,0023
0,0009
0,0003
0,0006

مدل 2
لگاريتم اوليه
لگاريتم پايانی

جلوگيری
اشغال وزنی 96

اشغال 95
D)بدون تغيير(

نرخ قيمت پارک غير حاشيه ای )8 صبح(
نرخ قيمت پارک غير حاشيه ای )9 صبح(
نرخ قيمت پارک غير حاشيه ای )10 صبح(
نرخ قيمت پارک غير حاشيه ای )11 صبح(
نرخ قيمت پارک غير حاشيه ای )12 ظهر(

نرخ قيمت پارک غير حاشيه ای )1 بعدازظهر(
نرخ قيمت پارک غير حاشيه ای )2 بعدازظهر(
نرخ قيمت پارک غير حاشيه ای )3 بعدازظهر(
نرخ قيمت پارک غير حاشيه ای )4 بعدازظهر(
نرخ قيمت پارک غير حاشيه ای )5 بعدازظهر(

7636,9-
2375,0-
1,250
2,811
0,532
0,078
0,002-
0,009-
0,015-
0,024-
0,007-
0,005-
0,001-
0,000
0,009-
0,021-

0,0001<
0,0001<
0,0001<
0,0423
0,8729
0,4174
0,1811
0,0595
0,5094
0,6619
0,9239
0,9957
0,3999
0,0641

5273,0-
1483,2-
1,283
1,239
0,682
0,163-
0,010
0,002
0,002-
0,003-
0,002
0,003
0,003
0,003
0,000
0,000

0,0001<
0,0001<
0,0001<
0,0025
0,0750
0,7236
0,6474
0,5197
0,7299
0,6159
0,5825
0,6283
0,9406
0,9490
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داد كه ميزان پاركينگ حاش��يه ای با فاصله از متغير 
مركز شهر همبستگی دارد كه اهميت آن ممکن است 
متغيرهای پاركينگ حاشيه ای را در مدل تخمين زده 
باشد. نتايج نشان می دهد كه در يك منطقه كه به خوبی 
از حمل و نقل استفاده می شود، افزايش قيمت گذاری 
پاركينگ، استفاده از روش های جايگزين مانند حمل 

و نقل را تشويق می كند. 
با اين حال، هنگامی كه كاهش پاركينگ رخ می دهد، 
برآوردهايی كه در آن ناچيز است، به اين معنی است 
كه سطح دسترسی حمل و نقل را لزوماً به استفاده از 

خودرو تشويق نمی كند
اين مطالعه در وهله نخست انعطاف قيمتی در ساعات 
روز را برای پاركينگ های حاشيه ای در سطح يك بلوک 
در خيابان مهس��تان فراهم م��ی آورد. هرچند انعطاف 
قيمتی منعطف نيس��تند، اما اين نتايج به طور ش��فاف 
نش��ان می دهد كه تنظيمات نرخ پاركينگ س��اخته 
شده در خيابان مهستان بر اشغال پاركينگ حاشيه ای 

اثرگذار است. 
اي��ن مطالع��ه همچنين نش��ان می دهد ك��ه تقاضای 
پاركين��گ حاش��يه ای در بلوک ه��ا و زمانهای متفاوت 
روزانه مختلف هستند؛ بنابراين، قيمت گذاری بايد در 
بلوک ه��ای مختلف در زمان های مختلف روز متفاوت 

باشد.
 همچنين برای اولين بار به طور تجربی از اين امر مشتق 
می ش��ود كه چگونه مش��خصه های محله بر پاسخ های 
پاركينگ حاش��يه ای در قيمت گذاری مؤثر است.  زيرا 
مشاهدات درباره چگونگی پاسخ تقاضای پاركينگ به 
محي��ط محل��ی پيرامونی بس��يار از نظر زمانی محدود 
اس��ت. نتايج بينش ارزش��مندی را در چگونگی پاسخ 
درخواست پاركينگ به قسمت در محيط های مختلف 

فراهم می آورد.
 نتايج نش��ان می دهد كه تنوع اس��تفاده از زمين و در 
دسترس بودن گزينه های ديگر مسافرتی بر پاسخ های 
تقاضای پاركينگ برای قيمت گذاری مؤثر اس��ت. نرخ 
پاركينگ غير حاشيه ای )نسبت پاركينگ حاشيه ای( 
ممکن است عامل اصلی در ممانعت از مشاهده هر برآورد 
مهمی درباره اين امر باشد كه چگونه نرخ پاركينگ غير 
حاشيه ای بر درخواست پاركينگ حاشيه ای اثر گذاشته 

و به قيمت گذاری در سطح بلوک حساس است.
 روش ارائه ش��ده در اين مقاله می تواند به مس��ئولان 
شهرستان برای رسيدن به قيمت گذاری عملکرد محور 
از طريق دارا بودن انعطاف قيمتی محاسبه شده اشغال 

پاركينگ كمك نمايد، اشغال پاركينگ هر بلوک در هر 
ساعت از روز برای رسيدن به يك اشغال بهينه. واقعيت 
تعجب آور اين است كه هر شهرستان با داشتن اين چند 
فضا )انواع ديگر ايس��تگاه های پرداخت كه معاملات را 
ثبت می نمايند( به عنوان ايستگاه های پرداخت قابليت 

انجام آن را دارد.  
اين نتايج همچنين برای شهرهايی شبيه كه به دنبال 
اشغال پويا و سيستم مونيتورينگ قيمت گذاری هستند 
قابليت استفاده دارد. قيمت های ابتدايی ممکن است 
بيشتر در خط تقاضای مرتبط به زمان روزانه و محيط 

اطراف تعيين شود. 
پيش بين��ی س��طح بلوک ممکن اس��ت ب��رای هدايت 
قيمت گذاری بهينه ساخته شود و ارزيابی های انعطاف 
می تواند يك تابع ساخته ش��ده درون فرايند آزمون و 
خطا باشد به طوری كه در طول زمان به منظور دقت در 

بهبود قيمت گذاری بهينه به روزرسانی شود.
 در نتيجه، فضای پاركينگ های حاشيه ای در يك هسته 
تجاری شهری بسيار ارزشمند بوده و نقشی مهم را در 
فع��ال كردن توقف های كوت��اه در فاصله ای نزديك به 

يك مقصد ايفا می نمايد.
 نظير بسياری از شهرهای متراكم كنونی، در طول زمان، 
افزايش تعداد فزاينده ای از مس��ئولان ش��هری ممکن 
است به نفع درخواست ايجاد پاركينگ حاشيه ای برای 
مقاصد بهتر باشد. در اين زمينه، قيمت گذاری مبتنی بر 
عملکرد می تواند تبديل به يك ابزار مهم برای تسکين 
آلام تراكم غيرضروری ايجاد شده توسط رانندگان كه 

در جستجوی پاركينگ در دسترس هستند باشد. 
اي��ن دان��ش كم��ك می كند برای فه��م اين كه چگونه 
تقاض��ای پاركينگ حاش��يه ای ب��ه قيمت گذاری يك 
بلوک پاسخ می دهد كه موضوع اين مقاله برای موفقيت 
قيمت گذاری مبتنی بر عملکرد بسيار مهم خواهد بود و 
يا به طور گسترده تر برای تسکين تراكم، شرايط هوايی 

بهتر و نشاط اقتصادی منطقه حياتی است.
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مقدمه
ش��هرهای  ك��ه  مس��ائلی  مهم تري��ن  از 
ام��روز مخصوص��اً، ش��هرهای ب��زرگ با آن 
مواجه اند، پديده بلندمرتبه س��ازی اس��ت. 
بلندمرتبه س��ازی از يك طرف در راس��تای 
افزايش قيمت و كمبود زمين های مس��تعد 
توسعه شهری، تقاضای فزاينده مسکن و از 
طرف ديگر جلوگيری از گس��ترش بی رويه 
شهرها، استفاده بهينه از زمين های شهری، 
پاس��خگويی به نيازهای مس��کن و ... مورد 
توج��ه ق��رار می گيرد ك��ه در اين خصوص 
برای مقابله با مس��ائل و مش��کلاتی از جمله 
تنزل كيفيت فضاهای ش��هری، بی توجهی 
به مقياس انس��انی، ايج��اد منظر نامطلوب 
ش��هری و ... لازم اس��ت ك��ه اقدامات��ی در 
خص��وص تهيه طرح��ی به منظور نظارت و 
كنترل بر بلندمرتبه ها تدوين و اجرای ضوابط 
در راستای حل مشکلات موجود انجام شود. 
البت��ه قوانين و ضواب��ط جامع در طرح های 
فرادس��ت مث��ل طرح ه��ای تفصيلی وجود 
دارد و همچنين در ش��رايط خاص به صورت 
م��وردی نيز بعضی از املاک به كميس��يون 
ماده 5 ارجاع و طبقات بيش تری به ملك داده 

می ش��ود، با اين حال نياز به انجام اقدامات 
ضروری برای رس��يدن به وضعيت مطلوب 
وجود دارد؛ بنابراين اگر طرح كامل و دقيقی 
برای بلندمرتبه سازی وجود نداشته باشد و 
ضابطه مند انجام نشود، عوارض نامطلوبی را 

به همراه خواهد داشت.
هدف اين مقاله انجام اقدامات ضروری برای 
تهيه و تدوين طرح جامع بلندمرتبه س��ازی 
در راس��تای رسيدن به اهداف ايجاد بناهای 
بلند، اس��تفاده بيش��تر و بهتر از سطح زمين 
در ش��هرها برای اس��کان جمعيت و تأمين 
فض��ای باز و محيط زيس��ت بهت��ر مطابق با 
ضوابط ش��ورای عالی شهرسازی و معماری 
اس��ت و هدف كارب��ردی اين پژوهش تهيه 
راهنمای عملی طرح جامع بلندمرتبه سازی 
ب��رای ارگان ه��ای متول��ی ام��ور مربوط به 
بلندمرتبه سازی )نظام مهندسی، شهرداری 
و ...( و كليه افراد دخيل در اين امر )سازنده ها، 
مردم، سرمايه گذار و ...( است. بنابراين تلاش 
می شود تا از طريق كنترل ساخت وسازهای 
ابني��ه بلندمرتب��ه علاوه ب��ر تحقق و تأمين 
اهداف ايجاد بناهای بلند، نيازهای انس��انی 

نيز برآورده شود.

روش تحقيق:
اين پژوهش رويکردی كاربردی - عملی داشته و روش آن تحليلی- 
توصيفی- اس��نادی و اس��تدلالی است كه روش جمع آوری اطلاعات 
و مدارک از طريق مرور س��وابق و بررس��ی تجارب جهانی موفق در 
كتابخانه ها يا ساير مراكز اطلاعات، اينترنت انجام شده است و از اين 
طريق ش��رح خدمات در خصوص تهيه طرح جامع بلندمرتبه س��ازی 

مشخص می شود.

پيشينه ساخت بناهای بلند:
س��اخت بناهای بلندمرتبه از ابتدای ش��کل گيری تمدن های بش��ری 
تاكنون توجه انس��ان را به خود معطوف داش��ته اس��ت. تا پيش از قرن 
نوزده��م، بناه��ای مرتفع منحصر بودند به عبادتگاه ها، اهرام، قلعه ها، 
آمفی تئاترها، مس��جدها و كليس��اها كه مظهر قدرت و ايمان به ش��مار 
می رفتند ديگر س��اختمان های بلندمرتبه، خانه های 3 تا 4 طبقه ای 
بودند كه گاه در طبقه اول آن ها با آغاز قرن نوزدهم رفته اسکلت فلزی 
جای بنايی سنگين را در ساخت بناهای چند طبقه گرفت. با سازه های 
بنايی، س��اختمان س��نگين و حجيم از كار در می آمد و در كابری های 
تج��اری ج��ای می گرفت )صادقي��ه، 1396، 2(. وقوع انقلاب صنعتی 
در اروپ��ا و تحولات��ی ك��ه در پ��ی آن در قرون 18 و 19 ميلادی حادث 
گرديد، تغييرات اساس��ی در روش زندگی مردم را به دنبال داش��ت و 
متعاقباً وقوع اختراعات و اكتشافات متعدد اين روند را سرعت بيشتری 
بخش��يد. اين تحولات س��بب ايجاد ش��هرهای جديد و نيز گس��ترش 
سريع بسياری از شهرهای موجود گرديد و به دنبال آن بهره گيری از 
ساختمان های بلند با شيوه امروزی به عنوان يکی از راه حل های توسعه 
شهری مورد استفاده قرار گرفت. در قرن بيستم ميلادی نيز مسائلی از 
قبيل افزايش جمعيت، نياز به اسکان بيشتر مردم در شهرها، ضرورت 
اس��تفاده بيش��تر از زمين در مراكز پرتراكم شهرها، ضرورت بازسازی 
و نوس��ازی در مناطق ش��هری، تقاضای مردم برای س��کونت و يا كار در 
مراكز ش��هرها و ضرورت كاهش هزينه های ناش��ی از گس��ترش افقی 
شهرها جزء عواملی بوده است كه ساخت بناهای بلند را به عنوان يك 
ضرورت در شهرهای بزرگ جهان مطرح نموده است. اما در بسياری 
از كشورها توافق اهداف و معيارهای توسعه تجاری و اقتصادی سبب 
ايجاد تركيبی غيرمنس��جم و نامطلوب از انواع عملکردها در مناطق 

مختلف شهری گرديده است )گلابچی، 1380، 53(.
احداث بناهای بلند با ش��يوه امروزی ابتدا در ش��هرهای بزرگ آمريکا 
و س��پس اروپا آغاز ش��د و پس از گذش��ت چند دهه در كش��ورهای 
در حال توس��عه نيز متداول گرديد. از حدود نيم قرن قبل س��اختن 
بناهای بلند در ايران آغاز گرديد. اولين ساختمان های بلند در تهران 
در حدود س��ال های 1340-1330 س��اخته ش��د. در دهه های اخير 
احداث س��اختمان های بلند با كاربری مس��کونی جهت كمك به حل 
مش��کل مس��کن مورد توجه قرار گرفت. از سوی ديگر افزايش قيمت 
زمي��ن در بعض��ی مناطق پرتراكم ش��هرهای ب��زرگ و ضرورت ايجاد 
س��اختمان هايی برای فعاليت های گس��ترده و متمركز اداری، تجاری 
و بازرگانی، زمينه های احداث بيش از پيش اين ساختمان ها را قبل از 
تدوين ضوابط و مقررات لازم در اين مورد فراهم ساخت. به نحوی كه 
اين ساختمان ها سبب بروز مشکلاتی در شهرها گرديده اند )گلابچی، 

.)55 ،1380

مفاهيم و تعاريف مرتبط:
ساختمان های بلندمرتبه:

كشورهای مختلف، با توجه به استانداردهای خود تعاريف متفاوتی از 

راهنمای تهيه طرح جامع بلندمرتبه سازی شهری

امروزه شهرهای ما از لحاظ بناهای بلندمرتبه نياز به توجه و رسيدگی بيشتر جهت 
رس�يدن به وضعيت مطلوب دارند؛ چرا که ش�هرها به دليل ش�رايط زندگی شهری و 
عوامل مربوط به آن با مسائلی از جمله کمبود زمين های مناسب، افزايش جمعيت، 
تقاضای فزاينده مس�کن، رش�د بی رويه ش�هرها به خصوص در کلان ش�هرها، تأمين کاربری های 
عمومی يا خصوصی موردنياز و ... روبه رو ش�ده اند، کليه اين موارد س�بب ش�ده که ساخت وس�از 
بناهای بلند بيش از پيش مورد توجه قرار گيرد.  اين در حالی اس�ت که برخی از اين بناها بدون 
برنامه ريزی و بدون رعايت بسياری از الزامات فنی- مهندسی، ايمنی و ... احداث شده اند که خود 
مشکلات بسياری را ايجاد نموده است، به همين منظور و برای حل اين مسائل و مشکلات؛ وجود 
ابزاری قانونمند به منظور کنترل بلندمرتبه س�ازی ها ضروری اس�ت. با توجه به هدف اصلی اين 
پژوهش که کنترل و هدايت بلندمرتبه سازی در شهر است؛ تلاش شده است با استفاده از روش 
مطالعات کتابخانه ای و با رويکرد کاربردی - عملی، اطلاعات مربوطه جمع آوری ش�ده از آنجائی 
که به شرح خدمات مشخص و تدوين شده در راستای تهيه طرح جامع بلندمرتبه سازی احساس 
نياز می شود، بر اين اساس در نهايت شرح خدماتی که شامل پارامترهای ضروری در اين خصوص 

است، ارائه می شود.
کلمات کليدی: راهنمای تهيه، طرح جامع بلندمرتبه سازی، بلندمرتبه سازی، شهر

محمدعلی عيانی
کارشناسی ارشد معماری

عاطفه مجتبی زاده
کارشناسی ارشد طراحی شهری
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س��اختمان های بلند و بلندمرتبه سازی ارائه كرده اند. 
»اولين س��اختمان بلندمرتبه واقعی توسط ويليام له 
بارون جنی به س��ال 1884 در ش��يکاگو ساخته شد. 
)تخريب به س��ال 1931( اين س��اختمان، 10 طبقه و 
به صورت اس��کلت فلزی بود« )بانی مس��عود، 1392، 

.)212
س��اختمان های بلندمرتبه در ايران بر اس��اس ضوابط 
و مقررات ش��ورای عالی معماری و شهرس��ازی ايران 
مصوب س�ال 1377، به ساختمان های بالای 6 طبقه 
گفته شده، اما اين تعريف بر اساس طرح جامع تهران، 
مصوب سال 1386 به ساختمان های بالای 12 طبقه 
اطلاق شده است )طرح جامع شهر تهران، 1386(.

تعريف ساختمان های بلندمرتبه بر اساس تعيين 
حد ارتفاع آن:

يک��ی از معياره��ای تعيي��ن ارتفاع س��اختمان بلند 
حد دسترس��ی تجهيزات آتش نش��انی به آن اس��ت. 
اس��تانداردهايی ك��ه در اي��ن خص��وص در قواني��ن 
كش��ورهای مختلف ذكر ش��ده، متفاوت اس��ت. در 
ايران طبق نشريه 112 سازمان مديريت و برنامه ريزی 
كش��ور )دستورالعمل اجرايی محافظت ساختمان ها 
در برابر آتش س��وزی( تعريف س��اختمان بلند به اين 

نحو مطرح شده است:
»ه��ر بناي��ی كه ارتف��اع آن )فاصله قائم بين تراز كف 
بالاترين طبقه قابل تصرف تا تراز پايين ترين س��طح 
قابل دسترس��ی برای ماشين های آتش نشانی( از 23 
متر بيش تر باشد، ساختمان بلند محسوب می شود.« 

)مهندسين مشاور پارت، 1392، 10(.

تعريف ساختمان های بلندمرتبه با توجه به ويژگی ها 
و يا مکان استقرار آن در شهر و منطقه:

اين نوع تعريف بر اس��اس ويژگی های س��اختمان و يا 
مکان اس��تقرار آن در ش��هر و منطقه است. از تعاريفی 

كه به اين مطلب اشاره دارد عبارت است از:
س��اختمان بلند مش��خصاً به وسيله تعداد طبقات و يا 
ارتفاع آن مش��خص نمی ش��ود، بلکه ويژگی مهم اين 
ساختمان ها اين است كه طرح يا عملکرد ساختمان 
به وسيله نمادی از بلندی يا بلند بودن، تحت تأثير قرار 

گرفته باشد )مهندسين مشاور پارت، 1392، 10(.

بررس�ی مس�ائل و مش�کلات بلندمرتبه س�ازی 
غيراصولی:

پدي��ده بلندمرتبه س��ازی در كش��ور به خص��وص در 
كلان ش��هرها راه حل ضروری و گزينه مطلوبی برای 
حل مسائل و مشکلات شهری است اما در صورتی كه 
با مطالعه انجام شود. در واقع بايستی كليه پارامترهای 
دسترس��ی، نورگيری، س��رانه های موردنياز، مسائل 
ترافيکی، اقليمی و كليه عوامل دخيل در نظر گرفته 
ش��ود. در ادامه مشکلات بلندمرتبه سازی غيراصولی 

بيان می شود:
برهم خوردن مقياس های انسانی در محيط شهری

زير پا گذاشتن ارزش ها و سنت ها در كالبد و سيمای 
شهرها

ايجاد تراكم بيش از حد و ازدحام جمعيت در مناطق 
شهری خاص

تضييع حقوق ش��هروندی و امکانات محلی و ش��هری 
همسايگان

از بين رفتن باغ ها و فضاهای سبز
الگوبرداری اشتباه از الگوهای توسعه غربی

از بين رفتن بافت تاريخی
ايجاد اغتشاش بصری

مزايای تهيه طرح جامع بلندمرتبه سازی:
تهي��ه طرح جامع بلندمرتبه س��ازی می تواند مزايای 
مستقيم و غيرمستقيم برای شهرها ايجاد كند كه به 

موارد از آن اشاره می شود:
ضابطه مندی احداث بلندمرتبه ها و به حداقل رساندن 

مشکلات و عوارض ناشی از آن
مش��خص ش��دن تکليف مردم و س��رمايه گذاران در 

بخش مسکن
ارتقای كيفيت محيطی و ايجاد مکان با هويت

اس��تفاده بهت��ر و مطلوب ت��ر از زمي��ن برای اس��کان 
جمعيت

اس��تفاده مطل��وب از زمين ه��ای دارای پتانس��يل 
بلندمرتبه سازی

بهره گيری از متخصصين )مهندس��ان شهرس��ازی، 
معم��اری و ...( و ني��روی فن��ی كارآم��د و باتجربه در 

مراحل مختلف احداث بنای بلندمرتبه

يکپارچگی ضوابط ساخت وساز بناهای بلندمرتبه
فراهم آوردن فضای عمومی مطلوب در كنار بناهای 

بلندمرتبه در راستای رفع نيازهای مردم
تأمين فضای باز و محيط زيست مطلوب تر

رعايت سرانه های موردنياز بناهای بلندمرتبه در حال 
ساخت

انعطاف پذيری بالا نسبت به نيازهای استفاده كنندگان 
در طول زمان

مقايسه تطبيقی مزايا و معايب بلندمرتبه سازی
س��اخت بناهای بلند در حال حاضر به طور گس��ترده 
رواج يافت��ه اس��ت خود معاي��ب و مزايايی دارد كه در 

جدول زير اين موارد بيان می شود.

نتيجه گيری:
امروزه با توجه به اهميت بس��يار زياد احداث بناهای 
بلن��د در س��کونت و جمعيت پذيری، س��يما و منظر 
شهری، ساختار كلی شهر و ... موضوع بلندمرتبه سازی 
موردتوجه بيش از پيش قرار گرفته اس��ت. اما برخی 
اقدامات با سرعت بالا در راستای رفع نيازهای مردم و 
توليد مسکن، به قيمت زيرپا گذاشتن برخی از قوانين 
و ضوابط انجام و يا حتی به دليل نبود ضوابط جامع و 
كافی؛ با مسائل و مشکلات بسياری همراه شده اند. اين 
مش��کلات ش��امل بالا رفتن تراكم، از بين رفتن باغ ها، 

به وجود آمدن اغتشاش بصری و ... است.
برای جلوگيری از مس��ائل و مش��کلات مطرح ش��ده 
ب��ه ابزاری قانونمند ب��رای كنترل بناهای بلندمرتبه، 
احس��اس ني��از می ش��ود، ب��ر اين اس��اس تهيه طرح 
بلندمرتبه س��ازی، نقش بس��يار مهمی را در ش��هر بر 
عهده دارد زيرا اين طرح فرادس��ت كليه امور مربوط 
ب��ه بناه��ای بلندمرتبه را كنترل و هدايت می كند. به 
اي��ن ترتيب، اين طرح می بايس���ت به صورت كلی از 
جامعي��ت لازم و كاف��ی برخ��وردار باش��د و به صورت 
هماهنگ كنن��ده مي��ان كلي��ه موارد دخي��ل در امر 
بلندمرتبه سازی )ويژگی های شهر و منطقه، ساختار 
شهر، استخوان بندی، عناصر تشکيل دهنده، فضاهای 
شهری و كليه عوامل( به كار رفته باشد. از طريق اين 
طرح؛ نس��بت به كنترل، نظارت، نگهداری و تدوين 
ضوابط برای كليه بناهای بلندمرتبه كه در حال حاضر 

جدول: مقايسه تطبيقی مزايا و معايب بلندمرتبه سازی

معايبمزايا
مصرف زياد انرژی و مصالح در ارتفاع برای ساخت، متريال و ...شهرهای فشرده تر = كاهش حمل و نقل )تأثيرات ناشی از محيط زيست(

بهره گيری بهينه زمين با توجه به تمركز جمعيت = كاهش توسعه حومه شهری
مصرف زياد انرژی جهت آسانسورها )تا 15 مصرف انرژی ساختمان(، خدمات و ...و كاهش آسيب به محيط

شهرهای متمركز = كاهش تعداد شبکه های زيرساختی )شهری/حومه، برق، 
مصرف زياد انرژی برای نگهداری و تميز كردن ساختمانخدمات، زباله و ...(

تأثيرات منفی در مقياس شهری )خورشيد، باد، سايه اندازی، مانع نورگيری(نزديکی محل اقامت و محل كار = مسافرت درون شهری كمتر؛ اتلاف وقت كمتر

پتانسيل ايجاد ساختمان با كاربری مختلط = زمان سفر كمتر
تراكم جمعيتی زياد در مکان های خاص، تقاضای بيشتر در خدمات شهری و 

زيرساخت ها، كمبود فضاهای باز، فضاهای تقريحی- جمعی و ...
 به ويژه در مناطق مسکونی

بارهای زياد ناشی از باد در ارتفاع )تأثير بر روی اندازه و ابعاد المان های سازه ای و نما و ...(سرعت بيشتر باد در ارتفاع )توان بالقوه بيشتر برای بهره وری از انرژی باد(
فضاهای بسته و ايزوله در ارتفاع )نياز بيشتر به تهويه مطبوع هوا و روشنايی مصنوع(نشانه گذاری شهری و يافتن مسيرها
مسائل ايمنی و امنيتی )ايمنی در طول ساخت و ساز(افزايش تراكم و سرزندگی به شهرها

افزايش زمان سفر )زمان هدر رفت(افزايش دسترسی طبيعی به نور و هوا به فضا در ارتفاع
402 ,2007 ,Wood :منبع
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وجود دارند، بناهای بلندمرتبه ای كه در حال ساخت 
هستند و كليه بلندمرتبه هايی كه قرار هست ساخته 

شوند، اقدام می شود.
بنابراين طرح جامع بلندمرتبه سازی به منظور تدوين 
ضوابط ساخت و ساز بناهای بلندمرتبه در پهنه ها و زير 
پهنه مطابق با طرح جامع شهر برای كنترل و هدايت 

مطلوب بلندمرتبه سازی ضروری به نظر می رسد.
ب��ر اي��ن اس��اس انتظار می رود با تهي��ه و اجرای طرح 
بلندمرتبه س��ازی علاوه بر نظم بخش��يدن به طراحی، 
س��اخت و اج��رای بناه��ای بلندمرتبه در ش��هر، كليه 
پارامتره��ای ض��روری در اي��ن خص��وص از جمل��ه 
الزامات فنی- مهندس��ی، زيس��ت محيطی، ترافيکی، 
كيفيت بخش��ی به محيط، س��اماندهی س��يما و منظر 
ش��هری و ايمنی لازم در س��اخت بناهای بلندمرتبه 

بيش از پيش رعايت شود.
در نهايت برای گام برداش��تن در راس��تای تهيه طرح 
جامع بلندمرتبه سازی تدوين شرح خدماتی كه فرآيند 
و مراحل تهيه آن را بيان نمايد ضروری است. در انتها 
ش��رح خدماتی كه مراحل و فرآيند چگونگی تدوين 
طرح جامع بلندمرتبه س��ازی بر مبنای بررس��ی های 

صورت گرفته، بيان می شود:

شرح خدمات پيشنهادی:
از آن جايی كه برای تهيه طرح جامع بلندمرتبه سازی 
نيازمند ش��رح خدمات جهت مش��خص شدن مراحل 
انجام آن هستيم و با توجه به اينکه شرح خدمات طرح 
جامع بلندمرتبه سازی نمونه تيپ و مصوبی ندارد، برای 
اينک��ه بت��وان گام مهمی در راس��تای تهيه اين طرح 

برداشت، شرح خدمات پيشنهادی ارائه می شود:
1- طرح توجيهی
1-1- چشم انداز

1-1-1- تعيين اهداف

2- بررسی کلی وضع موجود
2-1- تاريخ و روند توسعه شهر

2-2- جغرافيايی و اقليمی
2-2-1- هواشناسی

2-2-1-1- تعديل رطوبت و درجه حرارت
2-2-1-2- جهت جريان باد
2-2-1-3- تابش خورشيد

2-2-2- عناصر طبيعی
2-2-3- توپوگرافی شهر

2-3- اجتماعی- فرهنگی و جمعيتی شهر
2-3-1- تراكم و نحوه توزيع جمعيت

2-3-2- خصوصيات فرهنگی مردم
2-3-3- همخوانی با هويتی ايرانی-اسلامی

2-3-4- بهره گيری از المان های بومی
2-4- اقتصاد شهر

2-4-1- ارزش زمين
2-4-2- ارزش افزوده اقتصادی شهر

2-5- كالبد شهر
2-5-1- محدوده ساخت

2-5-2- معابر و دسترسی ها
2-5-2-1- عرض معبر

2-5-2-2- حجم ترافيك
2-5-2-3- دسترسی به پاركينگ

2-5-3- نورگيری و سايه اندازی
2-5-4- مقياس انسانی

2-5-5- محصوريت
2-6- ادراكی

2-6-1- هويت
2-6-2- خوانايی
2-6-3- امنيت

2-6-4- تناسبات بصری
2-6-5- زيبايی شناسی

2-7- امکانات متوليان )س��رمايه گذار، سازنده، مردم 
و ...(

2-7-1- امکانات تأمين منابع مالی
2-7-2- ارزش افزوده اقتصادی شهر

2-8- سياسی

طرح جامع بلندمرتبه سازی
3-1- الزامات مديريت شهری

3-1-1- كاهش هزينه های مديريت بحران
3-1-2- كاهش مخاطرات

3-1-3- كاهش خطرپذيری لرزه ای

3-2- الزامات شهرسازی و معماری
3-2-1- هماهنگی با بافت و منظر شهری

3-2-2- كنترل ارتفاع و حجم توده
3-2-3- تراكم ساختمانی و جمعيتی

3-2-4- شبکه ارتباطی
3-2-5- تأمين نور

3-2-6- سايه اندازی
3-2-7- رعايت حداكثر ارتفاع و حفظ لفاف

3-2-8- مساحت زمين
3-2-9- نشانه شهری

3-2-10- آسانسور
3-2-11- پله

3-2-12- اشرافيت
3-2-13- محدوده ساخت

3-3- مرور استانداردها و ضوابط موجود
3-4- تدوين ضوابط اجرايی

3-4-1- مکان يابی

3-4-2- كيفيت دهی به محيط
3-4-3- سازمان دهی بصری

4- اجرا
4-1- مديريت زمان

4-2- هزينه های سرمايه ای و عملياتی
4-3- بهره گي��ری از فناوری ه��ا و فنّاوری ه��ای روز 

ساختمان

5- پس از اجرا
5-1- تعمير و نگهداری

5-2- تأمين تجهيزات و لوازم در بلندمرتبه های تهران 
برای مديريت بحران و امدادرس��انی در كليه بناهای 

بلندمرتبه
5-3- فراهم آوردن ابزار و تجهيزات متناسب با ارتفاع 

و ابعاد ساختمان ها
5-4- رعاي��ت اس��تانداردهای ايمنی، اعلام و اطفای 

حريق
5-5- بازنگ��ری و بازبين��ی ط��رح در دوره های زمانی 

مشخص
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چکيده
سيس��تم های حمل ونق��ل هوش��مند )ITS( يکی از 
مهمترين مباحث روز در عرصه مهندسی ترافيك است 
كه نقش بسيار مهمی در امنيت و پويايی حمل ونقل 
به عهده دارد. جابه جايی كالا و مس��افر به عنوان يکی 
از مهم ترين نيازهای بش��ر در برنامه ريزی های كلان 
كشورها مورد توجه ويژه قرار می گيرد. ترافيك شهری 
نقش تأثيرگذاری در آلايندگی زيست محيطی و هدر 
رفت انرژی دارد ضمن آنکه بر افزايش مصرف سوخت 

نيز تأثير مستقيم دارد.
 بکارگيری سيس��تم های حمل ونقل هوش��مند باعث 
افزايش كارايی ش��بکه حمل ونقل و ترافيك و بهبود 
محيط زيس��ت گرديده اس��ت كه با گس��ترش آن در 
مديريت بحران جاده ها می توان بسياری از مشکلات 
حمل ونقل را مرتفع نمود. هدف از اين پژوهش شناخت 
و ارزيابی تأثير اس��تفاده از سيس��تم های حمل ونقل 
هوش��مند بر كيفيت محيط زيس��ت و بهينه س��ازی 
انرژی با ايجاد برنامه ريزی برای بسترسازی و ارتقای 
ش��رايط محيطی و مطلوب در مقياس ش��هری است. 
بدي��ن منظور چگونگی برخورداری از سيس��تم های 
حمل ونقل هوش��مند به عنوان مس��ئله اصلی مطرح 

گرديده است. 
تحقيق حاضر به روش همبس��تگی و از جهت هدف 

پژوه��ش از نوع كارب��ردی مبتنی بر بخش مطالعات 
كتابخانه ای اس��ت. نتايج به دس��ت آمده حاكی از آن 
 VMS اس��ت كه با اس��تفاده از س��امانه های هوشمند
س��اليانه 2/5 ميليارد ريال هزينه بنزين صرفه جويی 
ش��ده اس��ت. بررسی ها نش��ان می هد كه با هوشمند 
سازی چراغ راهنمايی، ارائه راهنمای مسير جايگزين 
و کنترل دسترس�ی به مناطق پرازدحام می توان به 
کاهش ازدحام در شبکه رسيد که اين موضوع باعث 
کاهش مصرف سوخت و ارتقاء شرايط زيست محيطی 
مطلوب را مهيا می نمايد. مش��اهده گرديد با كاهش 
مصرف انرژی وسايل نقليه، ساليانه حدود 1 ميليون 
ليتر در سوخت صرفه جويی حاصل خواهد شد. علاوه 
بر آن در صورتی که بتوان با فراهم نمودن امکانات و 
تجهيزات مناسب و آنچه که مطلوب مردم هر کشور 
با هر رفتار برای استفاده از حمل ونقل عمومی است، 
م�ردم را تش�ويق به اس�تفاده از حمل ونقل عمومی 
نم�وده که بديهی اس�ت ش�اهد کاه�ش قابل توجه 

مصرف سوخت را در پی دارد.

کلمات کليدی:
سيس��تم های حمل ونقل هوش��مند، بهينه س��ازی، 

محيط زيست، مصرف انرژی، برنامه ريزی.

1-مقدمه
توسعه شگرف علم و فناوری در جهان امروز آسايش و 
رفاه زندگی بشر را موجب شده است؛ اما درعين حال 
باع��ث بروز مش��کلات تازه ای گردي��ده و از آن جمله 
می توان به آلودگی های زيس��ت محيطی و نگرانی از 
پايان پذيری س��وخت های فس��يلی اش��اره كرد. طی 
س��ال های اخي��ر با افزايش مالکي��ت خودرو افزايش 
رفاه نسبی، نرخ سفر از 1,5 سفر سواره به ازاء هر نفر 
افزون شده است به طوری كه قريب به 15 ميليون سفر 
سواره در طی روز در شبکه معابر شهر تهران جريان 
دارد. اين تعداد سفر باعث مشکلات عديده برای شهر 
تهران شده است. كلان شهر تهران نيز در حال حاضر 
با مسائل ترافيك مواج�ه اس�ت، زم�ان ه�در ش�ده، 
انتش���ار آلاينده ها، مصرف انرژی های تجديد ناپذير، 
كاه��ش كيفي��ت محيط زيس��ت و... نتايجی از تراكم 
ترافيك هس��تند. نارضايتی مردم از اين مقوله منجر 
به ط�رح سياس��ت هايی برای غلبه بر اين مش��کل از 
سوی سياست گذاران جوامع شهری می شود. )تابلی، 
1388:45( مص��رف بنزين در پايتخت باعث افزايش 
آلودگ��ی محيط زيس��ت و در نتيج��ه تهديدی برای 
سلامتی شهروندان است. ضمن اينکه افزايش حجم 
ت��ردد خودروه��ا باعث افزايش ح��وادث ترافيکی نيز 
می ش��ود. همچنين كاهش مصرف انرژی از دو جنبه 

بهبود محيط زيست با تأکيد برنقش سيستم های 
حمل ونقل هوشمند در بهينه سازی مصرف انرژی

علی چينی زاده
کارشناسی ارشد معماری
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مسائل اقتصادی و حفظ محيط زيست مورد توجه و حائز اهميت است.
سيس��تم های حمل ونقل هوش��مند )ITS( يکی از مهمترين مباحث روز در عرصه 
مهندس��ی ترافيك اس��ت كه نقش بس��يار مهمی در امنيت و پويايی حمل ونقل به 
عهده دارد و جابه جايی كالا و مس��افر به عنوان يکی از مهم ترين نيازهای بش��ر در 
برنامه ريزی های كلان كش��ورها مورد توجه ويژه قرار می گيرد. سيس��تم حمل ونقل 
هوش��مند به مجموعه ای از ابزارها، امکانات و تخصص ها از قبيل مفاهيم مهندس��ی 
ترافيك، تکنولوژی های نرم افزاری، س��خت افزاری و مخابراتی اطلاق می ش��ود كه 
به صورت هماهنگ و يکپارچه به منظور بهبود كارايی و ايمنی در سيستم حمل ونقل 

به كار گرفته می شود.
سيس��تم های حمل ونقل هوش��مند، سيس��تم هايی متش��کل از فناوری های نوين 
الکترونيك، كامپيوتر،IT، الکترومکانيك و ... هستند كه در برنامه ريزی سيستم های 

حمل ونقل زمينی، امروزه نقش بسيار مهمی ايفا می نمايند.
قدمت كاربرد و برنامه ريزی سيس��تم های حمل ونقل هوش��مند به اوايل دهه 90 
ميلادی می رس��د كه در كش��ورهای توس��عه يافته، از همان زمان ش��روع به مطالعه 
طراحی و گسترش اين سيستم ها نموده اند با توجه به توسعه سيستم های مختلف 
حمل ونقل زمينی و افزايش تقاضای س��فر به صورت تصاعدی و مش��کلات عرضه، 
شاخه های مختلف توانسته اند، تأثيرات بسيار مطلوبی در حل چالش های حمل ونقل 

برای دولت ها فراهم می آورد. )ميربها، 1391:2(
ابزارهای اين سيس��تم هوش��مند علاوه بر بهبود عملکرد ش��بکه حمل ونقل، برای 
جلوگي��ری از ات��لاف وق��ت و حفظ جان انس��ان ها نيز ب��کار می روند و بدين صورت 
كيفيت زندگی و محيط زيست را بالا برده و باعث رونق بيشتر فعاليت های تجاری 
می شوند. با توجه به اهميت موضوع اين پژوهش درصدد شناخت و ارزيابی استفاده از 
سيستم های حمل ونقل هوشمند بر كيفيت رفاه حال شهروندان و ايجاد برنامه ريزی 
برای بسترسازی و ارتقای شرايط محيطی در جهت سلامت، امنيت و افزايش فضای 

مطلوب در شهر است.
در اين پژوهش س��اختار و مؤلفه های دس��تيابی به محيط زيس��ت مطلوب با بررسی 
نقش سيس��تم های حمل ونقل هوش��مند بر بهينه س��ازی مصرف انرژی مورد اشاره 

قرار می گيرد.

)ITS( 2- مفهوم سيستم حمل ونقل هوشمند
سيس��تم حمل ونقل هوش��مند به معنی اس��تفاده و به كارگيری فناوری های نوين از 
قبيل الکترونيك، ارتباطات، سيس��تم های كنترل و س��اير تکنولوژی های پيشرفته 
اس��ت كه جابجايی، ايمنی، امنيت و كارايی را در بخش حمل ونقل اصلاح می كند 
و در رابطه با س��اير اقدامات با كاهش مصرف انرژی، ش��اخص های زيس��ت محيطی 
از جمله كيفيت هوا را بهبود بخش��يده و بر ميزان دسترس��ی به وس��ايل حمل ونقل 

می افزايد.
سيستم حمل ونقل هوشمند برای شيوه های مختلف حمل ونقل قابل تعميم است 
ك��ه ب��ا اس��تفاده از ابزاره��ای خودكار و برنامه ريزی های مربوط��ه، انواع مختلفی از 
عملي��ات درياف��ت و پردازش اطلاع��ات و نيز مديريت. كنترل ترافيك و حمل ونقل 
انجام می پذيرد. در اين سيستم با محدود شدن عوامل انسانی در پردازش اطلاعات 
ي��ا فراينده��ای كنت��رل و مديري��ت باعث بهبود كيفي��ت در فرايند تصميم گيری و 

مديريت می شود.
در واقع، ITS امکان يکپارچه سازی سيستم حمل ونقل را فراهم می آورد. يك سيستم 
حمل ونقل به طوركلی، شامل شبکه ها، وسايل نقليه، افراد و كالاهاست. هر كدام از 
اجزای سيستم حمل ونقل مشخصات، ارگان ها و گاهی آژانس های جداگانه دولتی 
دارند. ولی فن آوری اطلاعات قادر اس��ت تمامی اين اجزا را به صورت يك سيس��تم 

يکپارچه درآورد.
اگر اطلاعات به صورت آس��ان و ارزان توس��ط فنّاوری مدرن رد و بدل ش��ود، سيستم 
امکان بيش��تری برای بهينه ش��دن و مناس��ب عمل كردن خواهد داش��ت. برعکس، 
اگر اطلاعات در دس��ترس نباش��د و يا با تأخير جريان يابد، عملکرد درس��ت سيستم 
امکان پذي��ر نيس��ت. در واق��ع، تبادل اطلاعات تأثير مس��تقيمی بر روی كارآمدی 

سيستم حمل ونقل دارد.

3-نقش سيستم حمل ونقل هوشمند در بهينه سازی مصرف انرژی
با ايجاد زيرس��اخت های درس��ت و اس��تفاده از فناوری نوين می توان به س��رعت و با 
صرف هزينه ای بسيار پايين تر از آن چيزی كه برای روان سازی ترافيك نياز است، 

مشکلات مختلف تهران را از جمله ترافيك سنگين، آلودگی های زيست محيطی، به 
هدر رفتن انرژی، زمان و هزينه را برطرف كرد. در حال حاضر مشاهده فعاليت های 

)ITS( در شهرهای بزرگ دنيا اهميت اين سيستم ها را به ما نشان می دهد.
مزايای حاصل از )ITS( هم از لحاظ نس��بت منفعت به هزينه وهم از لحاظ ماهيت 

فوايد حاصل از آن، دليل استفاده از اين سيستم ها است.

از جمله اقدامات مفيد در راس��تای بهينه س��ازی مصرف انرژی در حوزه حمل ونقل 
می توان به موارد ذيل اشاره كرد:

3-1- چراغ ه��ای هوش��مند راهنمايی: مرتبط س��اختن كنت��رل كننده های چراغ 
راهنمايی بر اساس شرايط لحظه ای ترافيك و دادن اطلاعات ترافيکی به رانندگان 
از طريق پيام های ترافيکی و نمايش گرهای زمان س��فر كه راننده قبل از ورود به 
مس��ير پرازدح��ام اطلاع��ات مطلوب را به طرق ف��وق دريافت كرده و تصميم گيری 
لازم را انج��ام ده��د. به عن��وان نمونه اجرايی در ش��هر تورنتو اس��تفاده از چراغ های 
هوش��مند راهنمايی نس��بت به چراغ های ثابت 6 درصد كاهش مصرف س��وخت را 

به همراه داشته است.
اگر فرض شود هر خودرو به علت عدم هوشمند بودن چراغ راهنمايی به طور متوسط 
0,03 ليتر )سوختی معادل حركت برای 300 متر( بيشتر مصرف نمايد و روزانه تعداد 

40000 خودرو در تقاطع موردنظر تردد نمايند در آن صورت خواهيم داشت:

1200= 0,03* 40000ميزان سوخت هدر رفته در يك روز )ليتر(
1200000= 1000* 1200هزينه سوخت هدر رفته در يك روز )تومان(
438000= 365* 1200ميزان سوخت هدر رفته در يك سال )ليتر(
هزينه سوخت هدر رفته در يک سال 

438000000= 1000* 438000)تومان(

3-2-كنترل دسترسی به مناطق پرازدحام: در اين طرح مسيرهای ورودی به منطقه 
پرازدحام توس��ط راهبرهای جمع ش��دنی، كنترل ش��ده و عبور از آنها تنها با وسايل 
نقليه مجاز كه مجهز به كارت هوشمند و سيستم مخابراتی نصب شده درون وسيله 
نقليه است امکان پذير است. در بارسلونای اسپانيا اين طرح اجرا شده و پس از اجرا 

ترافيك ورودی تا 78 درصد كاهش و زمان سفر تا 18 در صد كاسته شد.

vms 3-3- اعلام توقف ناگهانی توسط تابلوهای
در نقاطی كه راننده با نظر گرفتن ويژگی مسير مانند وجود قوس در مسير نياز به 
كاهش سرعت است در صورتی كه از طريق پيام به اطلاع خودروهايی كه قبل قوس 
هستند يا هنوز به محل نرسيده اند رسانده و خودروها با كاهش تدريجی سرعت نياز 

به ترمزهای ناگهانی نداشته و در مصرف سوخت صرفه جويی می شود. 
به عنوان نمونه در صورتی كه در يك محور تصادفی رخ دهد كه نياز به كاهش سرعت 
ناگهانی خودروها شود با فرض اينکه تا زمان جمع آوری كامل تصادف حدود 3000 
خودرو از محل عبور نموده و هر كدام به دليل كاهش تدريجی سرعت و عدم ترمز 

ناگهانی تنها 0,01 ليتر بنزين صرفه جويی نمايند داريم:

30= 0,01* 3000بنزين صرفه جويی شده )ليتر(
بنزين صرفه جويی شده در يك روز )ليتر(
)با فرض 25 تصادف مشابه در روز در كل 

راه های كشور(
30 *25 =750

بنزين صرفه جويی شده در يك سال 
273750= 365* 750)ليتر(

هزينه بنزين صرفه جويی شده
2737500000= 10000* 273750در يک سال )ريال(

3-4- مسيريابی پويا
خودروهای در حال حاضر در كش��ور اس��تفاده می ش��ود فاقد سيستم های هوشمند 
هس��تند و مس��تلزم نصب اين سيس��تم توس��ط خود مالکان خودروها است، ممکن 
اس��ت بيش��تر افراد از نصب اين سيس��تم ها خودداری نموده و هزينه های زيادی كه 
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جهت اين امر صورت گرفته تنها ش��امل تعداد معدودی ش��ود؛ بنابراين با طراحی 
خودروهايی با قابليت نصب سيستم های هوشمند می توان در بهبود وضعيت ترافيك 

نقش مؤثری را داشته باشد.

شکل1

ب��ا توج��ه به نمودار 2 درصد س��وخت مصرف ش��ده به تفکي��ك حوزه های مصرف، 
مقدار مصرف انرژی نهايی معادل س��ازی ش��ده با نفت خام در س��ال 1390 معادل 
يك ميليارد و 227 ميليون و 300 هزار بشکه معادل نفت خام بوده است كه بخش 
حمل ونقل 24 درصد از اين مقدار، معادل 5/294 ميليون بشکه معادل نفت خام را 
به خود اختصاص داده است. كل مصرف فراورده های نفتی در اين سال 53 ميليون 
بش��که مع��ادل نف��ت خام بوده كه س��هم بخش حمل ونق��ل 48/2 درصد از آن بوده 
اس��ت. گازوئيل و بنزين به ترتيب با 42 درصد و 40 درصد س��هم، بيش��ترين مصرف 
فراورده های نفت در حمل ونقل را داش��ته اند. عمده دلايل مصرف زياد س��وخت در 
بخش حمل ونقل كشور را می توان در فرهنگ استفاده غلط و اسراف منابع، مديريت 

نادرست سوخت دانست.

شکل 2-نمودار درصد سوخت مصرف شده به تفکيک حوزه های مصرف در 
سال های 1381 و 1390

4-روش تحقيق
با توجه به تلاش مقاله برای تبيين شاخص ها و معيارهای مؤثر در نقش سيستم های 
حمل ونقل هوش��مند در بهبود محيط زيس��ت و بهينه سازی مصرف انرژی در نتيجه 
كارب��ردی ب��ودن پژوهش، نوع تحقيق در ح��وزه تحقيقات جای گرفته و روش های 
 ...،its، vms زير بکار گرفته شده است. نخست آنکه برای يافتن تعاريف در مقولات
مبتن��ی ب��ر به كارگي��ری مطالعات كتابخانه ای حاصل گرديد. دوم آنکه برای انطباق 
مبحث تأثير سيس��تم های حمل ونقل هوش��مند بر كاهش مصرف انرژی با بررس��ی 
نمونه موردی از روش قياسی و روش استدلالی برای تحليل شاخص ها و معيارهای 
در بطن كالبد پژوهش بهره خواهد برد. پس از جمع بندی نتايج حاصل از مطالعات 

محاسبات نتيجه گيری صورت گرفته است.

5-نتيجه گيری )راهکارها و پيشنهادها(
از اه��داف اصل��ی ITS، بازده��ی بيش��تر از حمل ونقل و ترافي��ك جهت رفع نيازها و 

مشکلات بخش های مختلف آن است.
 لذا ش��ناخت بخش های مرتبط با هوش��مند س��ازی در س��طح كلان از نيازهای حال 
حاضر مديريت ش��هری تهران اس��ت كه در ذيل فعاليت های تحقيقاتی و مطالعاتی 

پيشنهادی برای استراتژی ITS ارائه می گردد.
1( با بررسی انجام شده مشاهده گرديد استفاده از چراغ های هوشمند راهنمايی و 

رانندگی 4380000000 ريال ساليانه از هدر رفت سوخت جلوگيری می كند.
2 ( با اجرای سيس��تم اعلام توقف های ناگهانی از طريق تابلوهای VMS مش��خص 

گرديد ساليانه بيش از 2/5 ميليارد ريال هزينه بنزين صرفه جويی شده است.
 3( بالا بردن آگاهی مردم از سيس��تم حمل ونقل هوش��مند و ترويج اس��تفاده از 
وس��ايل نقليه عمومی در بهبود وضعيت محيط زيس��ت و كاهش مصرف س��وخت 

مؤثر می گردد.
 4( پرداخ��ت ع��وارض ب��دون توقف. در اين خص��وص طرح های متعددی طراحی و 
پياده س��ازی ش��ده اس��ت و در واقع امروزه به يکی از ش��يوه های معمول تبديل شده 
اس��ت. برای اين مقصود از روش های مختلفی اس��تفاده می ش��ود كه در ذيل به چند 

نمونه اجرايی آن اشاره می گردد.

مراجع فارسی
حبيبی. )1392(. شيوه نگارش مستندات علمی و فنی. صفحه 3-5.
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1- مقدمه
سيس��تم تهوي��ه هوا يک��ی از اركان طراحی 
تأسيس��ات مکانيک��ی در س��اختمان های 
مختلف اس��ت. تهويه مطبوع هوا در اماكن 
درمانی و بيمارس��تانی و مراكز بهداشتی نه 
تنها در تأمين آس��ايش افراد ضرورت دارد 
بلکه در فرآيند بهبودی و درمان نقش مؤثری 
ايفا می كند. اين سيس��تم در بيمارستان ها، 
كلينيك ه��ا، مراك��ز درمان��ی و مراقب��ت 
بهداش��تی به عنوان تأمين كننده آس��ايش 
محيط��ی، كنترل عفون��ت، ايمنی كاركنان 
و بيماران نقش��ی اساس��ی دارد. طراحی اين 
سيستم و زنجيره اجرا و ساخت و راه اندازی 
و بهره برداری آن بايد به گونه ای باش��د تا در 
نهايت استانداردهای موردنظر را تأمين كند. 
كنت��رل عفونت و آلودگی و حفظ س��لامت 
بيم��اران، ارائه دهندگان خدمات مراقبتی و 
بهداش��تی و حتی مراجعه كنندگان در اين 
مراكز ضروری اس��ت. ب��ه دليل هزينه های 
ب��الای كنت��رل عفون��ت و آس��يب های آن، 
معتبرس��ازی و اطمينان از كاركرد مطلوب 
سيس��تم تهوي��ه مطب��وع از اهميت زيادی 

برخوردار است.]1[
در بخش های بستری داخلی / جراحی تهويه 

هوا با اهداف زير صورت می گيرد:

- تأمين اكس��يژن لازم برای تنفس بيماران 
و كاركنان

- ايجاد جريان هوا و جلوگيری از راكد ماندن 
هوای تمام يا قسمتی از هوای فضاها )راكد 
مان��دن هوا محيط مناس��بی ب��رای تکثير و 

انتشار عفونت است(
- تخلي��ه هوای آل��وده و بويناک از فضاهای 

درمانی ]2[
تأسيس��ات مکانيک��ی بخش های بس��تری 
داخلی / جراحی ممکن اس��ت يکی از منابع 
ايجاد تراكم و انتش��ار عفونت باش��د. عفونت 
در اين بخش ها ممکن است از طريق جريان 

هوا، آب يا فاضلاب انتشار يابد. 
مهم تري��ن مراكز تجم��ع عفونت و باكتری 
در اي��ن بخش ه��ا عبارتند از: اتاق كار كثيف 
اتاق نظافت، اتاق س��رويس های بهداشتی، 
اتاق ايزوله و اتاق جمع آوری كثيف. انتش��ار 
عفون��ت از طريق جريان هوا، در بخش های 
بس��تری داخلی / جراحی معمولاً از تعويض 

هوا ناشی می شود. 
هوای ورودی به اين بخش ها ممکن است كه 
از مسير كانال ها به فضاهای نگهداری بيمار 
يا كار كاركنان منتقل شود و از دريچه های 
ديواری يا سقفی وارد فضاهای مختلف شود. 
برای كنترل عفونت ناش��ی از جريان هوا در 

اين بخش ها می بايست نکاتی در طراحی و اجرای سيستم تهويه مطبوع 
مورد توجه قرار گيرد.]2[

2- عوامل مؤثر در طراحی سيستم تهويه مطبوع
تهويه مطبوع سيس��تمی اس��ت كه چهار عامل دما، رطوبت، س��رعت و 
تمي��زی ه��وا را در يك زمان كنترل نمايد. سيس��تم های تهويه مطبوع 
در بيمارس��تان ها بر اس��اس پارامترهای تنظيم درجه حرارت، تنظيم 
رطوبت، تنظيم فش��ار )جداس��ازی فضاها از يکديگر(، فيلتراسيون هوا 
)تصفي��ه ه��وا( و چرخ��ش ه��وا در داخ��ل اتاق و يا تخلي��ه هوا به خارج 

طراحی می گردند.
در اين قسمت اصول كلی طراحی و همچنين ملاحظات خاص مربوط 
به اتاق های ايزوله و اتاق های عمل با توجه به پروژه مورد مطالعه اشاره 

می شود.
2-1- اصول كلی طراحی

 اصول كلی طراحی مدنظر در پروژه شامل موارد زير هستند:
- كمينه سازی حضور رطوبت و آب در دستگاه های هواساز و جلوگيری 
از ايجاد رطوبت نس��بی بالا در داكت های هوا رس��انی )رطوبت نس��بی 

بالای 80 درصد(
- ممنوعي��ت اس��تفاده از حوضچ��ه آب و دس��تگاه های رطوب��ت زن��ی 

اسپری
- در نظر گرفتن فشار مثبت در فضاهای بستری

- حداقل هوای تازه با نرخ 2 ليتر بر مترمربع )CFM 0.4( برای اتاق های 
عمل و فضاهای بستری. البته اين يك الزام كلی طراحی بوده و ممکن 
است برای برخی از فضاها نرخ هوای تازه بيش از مقدار يادشده باشد.

- طراحی فضای مرده زير س��قف ممنوع بوده و انتقال هوا می بايس��ت 
صرفاً از طريق داكت هوا رسانی صورت پذيرد.

در مورد داكت های هوای ورودی و هوای برگش��ت الزامات زير در نظر 
گرفته شده است:

- عدم استفاده از هرگونه پوشش در داخل داكت
- جهت ضدعفونی، بايستی نقاطی جهت دسترسی به داكت پيش بينی 

شود.
- جه��ت عملک��رد بی ص��دا، جاذب ه��ای صوتی )ممبران ه��ای مقاوم 

پلاستيکی( بايستی در نظر گرفته شود.
- در دهانه های هوای برگش��ت، فيلترهای متخلخل بايد در نظر گرفته 
شود. اين الزام پس از مشاهده گرد و غبار بالا در هوای برگشت در برخی 
بيمارستان ها بوده كه احتمالاً ناشی از برخاستن غبار در حين فعاليت 
هواساز است. اين امر به دليل استفاده از مواد رنگی در شستشو در برخی 

بيمارستان ها و مشاهده اين مواد در هوای برگشت ضروری است.
- دسترسی مناسب جهت بازرسی، تعمير و نظافت دستگاه های هواساز 
بايستی پيش بينی گردد. در اتاق های هواساز راه های دسترسی مناسب 

پيش بينی می شود.
- در بخش های مختلف فيلترهای مخصوصی بايد در نظر گرفته كه طيف 
وسيعی را در برمی گيرد. اين نکته در بيمارستان های سوانح و سوختگی 
اهميت دوچندان دارد. در نظر گرفتن فيلترهای HEPA برای اتاق های 
عمل، فيلترهای با بازده بالا برای اتاق های سی س��ی يو و آی س��ی يو و 

فيلترهای معمولی برای بخش های بستری الزامی است.
طراح��ی سيس��تم های تهويه مطبوعی كه دربردارنده اس��تانداردهای 
بالا باش��ند دش��وار نيس��ت، به جز برای كاهش صدا در داكت های هوا 
رسانی. ممنوعيت استفاده از پوشش های داخلی داكت نياز به استفاده 
از جاذب های صوتی را افزايش داده اس��ت. اس��تفاده از اين جاذب های 

پارامترهای مهم و کليدی در طراحی سيستم تهويه و اجرای تأسيسات 
مکانيکی بيمارستان سوختگی کرمانشاه جهت پيشگيری از عفونت و آلودگی

طراحی و اجرای تأسيس�ات مکانيکی و خصوصاً تهويه بيمارس�تان ها مس�تلزم 
رعايت نکات و حساسيت های ويژه ای است. در بيمارستان های سوختگی که بايد 
از توزيع آلودگی و عفونت جلوگيری ش�ود، اين حساس�يت ها دوچندان می ش�ود. 
هدف اين مقاله بررسی پارامترهای کليدی در طراحی سيستم تهويه در اين گونه بيمارستان ها 
و تفاوت ه�ای عم�ده آن با بيمارس�تان های عمومی بخص�وص در فضاهای مهمی نظير اتاق های 

ايزوله، اتاق های عمل جراحی و کنترل عفونت است. 
همچنين نکات روش های اجرايی در حين عمليات اجرايی و ساخت و ملاحظات عمومی در طراحی 
و اجرای تأسيسات بيمارستان سوختگی اشاره شده است. اين موارد حاصل تجربيات، پژوهش ها، 
کتب راهنما و توصيه های متخصصان در زمينه بهداشت بوده که در بيمارستان سوختگی کرمانشاه 

اجرايی شده است.
کلمات کليدی: تأسيسات مکانيکی، تهويه، پيشگيری از عفونت، الزامات طراحی و ساخت

عليرضا نيک نژاد
کارشناسی ارشد مکانيک- طراحی کاربردی

محمدرضا آزموده
کارشناسی ارشد مکانيک-تبديل انرژی
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خ��اص موجب افزايش طول و محيط 
آنها ش��ده به علاوه الزامات دسترسی 
برای نظافت، جانمايی آنها را دش��وار 
می س��ازد. نتيج��ه اين ام��ر، افزايش 
مساحت موردنياز اتاق های تأسيسات 
برای جانمايی جاذب های ارتعاشات در 
آنها می شود كه به نوبه خود در مواردی 
كه چند هواساز در يك اتاق تأسيسات 
جانمايی ش��ده اند، توجه ويژه را برای 
جانماي��ی هوش��مندانه هواس��ازها و 
جاذب ه��ای ارتعاش��ات می طلب��د تا 
دسترس��ی به آنها و س��اپورت گذاری 
آن ها به نحو مناس��بی صورت پذيرد. 
به غير از اين موارد، رعايت ساير الزامات 
تهويه مطبوع در اين پروژه مانند موارد 
ديگر انجام ش��ده است. به عنوان مثال 
نش��ريه های ش��ماره 1-287 ال��ی 
5-287 و نش��ريه های 10-287 و 
11-287 و 12-287 س��ازمان برنامه 
و بودجه كش��ور به عنوان دستورالعمل 
طراح��ی فضاهای بيمارس��تانی مورد 
اس��تفاده ق��رار گرفته ان��د. همچنين 
مباح��ث 13، 14 و 16 از مق��ررات 

ملی س��اختمان ك��ه به ترتيب مربوط 
ب��ه طراحی و اجرای تأسيس��ات برقی 
س��اختمان ها، تأسيس��ات مکانيکی 
و تأسيس��ات بهداش��تی می باشند در 
طراحی فضاهای درمانی مورد استفاده 
قرار گرفته اند. در ش��کل زير نمونه ای 
از جدول و مبانی طراحی تأسيس��ات 
مکانيکی از ضوابط مذكور نش��ان داده 

شده است.)شکل 1(
گ��ردش هوا در فضاهای داخلی بايد با 
توجه به فش��ارهای نسبی آنها صورت 
گي��رد. در بخش های بس��تری داخلی 
/ جراح��ی حفاظ��ت از هوای اتاق های 
ات��اق بيمار خواب، اتاق كار تميز، اتاق 
معاينه و درمان، اتاق ايزوله و انبار رخت 
تمي��ز در درجه اول اهميت قرار دارد. 
فش��ارهای نس��بی بايد طوری تنظيم 
شود كه فشار هوای اين اتاق ها نسبت 
به فضاهای مجاور همواره مثبت باقی 

بماند.
فش��ارهای نس��بی بايد طوری تنظيم 
ش��ود كه فش��ار ه��وای اتاق های كار 
كثي��ف، نظاف��ت، جم��ع آوری كثيف 

و س��رويس های بهداش��تی نسبت به 
فضاه��ای مجاور هم��واره منفی باقی 
بمان��د. ه��وای آلوده، بويناک و عفونی 
به اين ترتيب می تواند از اين اتاق ها به 

خارج از ساختمان تخليه شود.
يک��ی از مناب��ع آلودگ��ی و عفون��ت، 
جداره��ای داخل��ی كانال ه��ای هوا 
اس��ت. در زمان بهره برداری به تدريج 
ذرات گوناگ��ون موج��ود در ه��وا ب��ه 
س��طوح داخلی كانال ها می چسبند و 
محل تجمع و تمركز باكتری و عفونت 
می ش��وند. به همين جهت لازم است 
س��طوح داخلی كانال های هوا به طور 
ادواری تمي��ز ش��ود. ب��ه اي��ن منظور 
لازم اس��ت به هنگام طرح و س��اخت 
كانال ه��ای هوا، دريچه هايی در نقاط 
مناسب برای تميز كردن و در صورت 
لزوم شستشوی سطوح داخلی كانال ها 

پيش بينی شود.
انتخ��اب جن��س اج��زای كانال ها در 
كنت��رل م��واد زيان آور ب��رای تنفس 
اهمي��ت دارد. اس��تفاده از موادی كه 
الي��اف آن ممکن اس��ت همراه هوا به 
فضاهای داخلی بخش وارد شود )مانند 
پنب��ه كوهی آزبس��ت( ب��رای هوابند 
كردن درزها مجاز نيس��ت. در صورت 
استفاده از عايق صدا در سطوح داخلی 
كانال ها )Lining( بايد پيش بينی های 
لازم صورت گيرد كه سطح داخلی اين 
عايق ها مستقيماً با هوا تماس نداشته 

باشد.]2[
2-2- اص��ول طراح��ی تهويه مطبوع 

مربوط به اتاق های ايزوله و عمل:
2-2-1- اتاق های ايزوله

تهويه مطب��وع اتاق های بخش ايزوله 
بايد قابليت ايجاد فشار مثبت و منفی 
را به ص��ورت همزم��ان دارا باش��د. ب��ا 
اي��ن ح��ال، اتاق هايی در بخش ايزوله 
وج��ود دارد كه ب��رای بهره برداری در 
فشار منفی طراحی شده است و دائماً 
به صورت فشار منفی مورد بهره برداری 
ق��رار می گيرد و اتاق هايی وجود دارد 
كه بالعکس دائماً در فشار مثبت مورد 
بهره ب��رداری ق��رار می گي��رد. نکات 

كليدی طراحی عبارتند از:
2-2-1-1- اتاق ه��ای ايزوله فش��ار 

مثبت
- ايجاد فشار مثبت با تزريق 10 درصد 
هوای تازه بيشتر از يك دستگاه هواساز 

اختصاصی
- تعبيه گيج فشارس��نج ديفرانسيلی 
جه��ت بازرس��ی چش��می توس��ط 

كاركنان
- سيس��تم هش��دار و پايش فشار برای 

اتاق های حساس
- سيستم هشدار برای اعلام خرابی

- 12 واح��د تعوي��ض هوا در س��اعت 
ب��رای ه��وای ورودی به عنوان حداقل 
قابل قبول به همراه مجاز شمرده شدن 
چرخ��ش ه��وای رفت و قابليت تأمين 
حداق��ل مي��زان هوای ت��ازه موردنياز 

برحسب كدهای طراحی
2-2-1-2- اتاق ه��ای ايزوله فش��ار 

منفی
- فشار منفی به وسيله تخليه 10 درصد 

هوای بيشتر
- داكت های يك طرفه جهت اطمينان 
از ع��دم ورود ه��وای بي��رون به داخل 

اتاق ها
- وج��ود هواس��از اختصاصی برای هر 
ات��اق. ب��ا اين حال تأمي��ن هوای تازه 
گروهی از اتاق ها توسط يك هواساز به 
شرط تخليه جداگانه آنها مجاز است.
- وجود سيس��تم اگزاس��ت با قابليت 
بالای تخليه هوا و سيس��تم هش��دار 

برای كاركنان تعميرات
- 12 واح��د تعويض ه��وا برای هوای 

ورودی به عنوان حداقل مجاز
- تعبي��ه گيج فش��ار ديفرانس��يلی و 
سيستم هشدار تقليل فشار و سيستم 

هشدار خرابی سيستم
- فيلتر نمودن هوای اگزاست اجباری 
نيس��ت مگر در م��واردی كه مديريت 

بيمارستان اعلام نياز نمايند.
2-2-2 اتاق عمل

كنترل عفونت در اتاق های عمل چالش 
برانگيزتري��ن جنب��ه اعم��ال جراحی 
اس��ت، چرا كه در حين عمل جراحی 
ريس��ك ابتلای بيمار به عفونت بسيار 
بالاست. به علاوه چون ابتلا به عفونت 
در حي��ن عم��ل جراحی از نوع داخلی 
است، درمان آن دشوار است. به علاوه 
وجود ارگانسيم هايی مانند MRSA و 
VRE ميزان ريسك را افزايش می دهد. 
ب��ه همين دليل، ات��اق عمل حتی در 
مي��ان فضاهای بيمارس��تانی از لحاظ 
ريس��ك ابت��لا به عفون��ت يك محيط 
خاص به ش��مار می آيد. عوامل عفونت 

عبارتند از:
- خ��ود عفونت��ی: عفون��ت داخل��ی 
به وس��يله عفون��ت خارجی خود بيمار 
مانند قطعات پوس��ت يا ذرات ديگر بر 

روی بدن بيمار
- كاركنان اتاق عمل: عفونت به وسيله 

قطعات پوست، هوای بازدم، مو و...
- ابزار جراحی: ابزار و وس��ايل جراحی 

مانند دستمال ها
- لباس كاركنان اتاق عمل
- اتاق عمل و تجهيزات آن

- هوای دميده ش��ده در اتاق توس��ط 
سيستم تهويه مطبوع

- هوای نفوذ كرده به اتاق شکل 1 نمونه ای از جدول مبانی طراحی تأسیسات مکانیکی ]2[
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تأسيس��ات اتاق های عمل بيمارستان 
All-( از نوع هواس��ازهای ه��وای تازه
Outside Air( ب��ه هم��راه فيلتره��ای 
ب��ا بازده بالا )HEPA( ي��ا فيلترهای با 
بازده متوس��ط )MEPA( درنظر گرفته 
می ش��ده ك��ه درون هواس��ازها ي��ا در 
دهانه خروجی داكت ها قرار می گيرند. 
ظرفيت تعويض هوای هواسازها تقريباً 
12 واحد بر س��اعت است. تأمين هوای 
ات��اق عم��ل به وس��يله ديفيوزره��ای 
س��قفی يا دمنده ه��ای ديواری صورت 

می گيرد.

3- مش�خصات طراح�ی در پ�روژه 
مورد مطالعه

پژوهش های زيادی جهت شناس��ايی 
و  دس��تورالعمل ها  اس��تانداردها، 
تحقيق��ات در مورد تأسيس��ات تهويه 
مطبوع اتاق عمل انجام ش��ده و تعداد 
زيادی مدرک در انگلس��تان، اس��تراليا 

و آمري��کا ب��ه دس��ت آمده اس��ت. اين 
پژوهش ها ش��امل تحقيق��ات جامع و 
وس��يع راج��ع به ملاحظ��ات طراحی 
هستند، ولی تعداد كمی از آنها راه حل 
توصي��ه كرده ان��د. علاوه ب��ر اين، اين 
تحقيق��ات غالب��اً مس��ير كلی طراحی 
را نش��ان می دادن��د و فقط تعداد كمی 
توصيه های قطعی در مورد طراحی ارائه 
می دادند. اين توصيه ها شامل استفاده 
از جري��ان كام��لًا آرام ي��ا اس��تفاده از 
دبی ه��ای كم و فيلترهای كوچك بود. 
نتيجه اين تحقيقات در مورد جانمايی 
كه در طراحی بيمارس��تان س��وختگی 

كرمانش��اه اعمال شده اند، شامل موارد 
زير می شود:

- فيلتره��ای با بازده��ی بالا به صورت 
مربع��ی چي��ده ش��وند ب��ه صورتی كه 
مرك��ز آن برای نصب چراغ روش��نايی 

اتاق عمل خالی باشد.
- خروجی های اگزاست در ارتفاع پايين 

نصب شوند.
- هوای برگش��ت به وس��يله تركيبی از 
دريچه ه��ای ارتفاع پايين و دريچه های 
ش��وند.   50/50 به ص��ورت  س��قفی 
دريچه ه��ای ارتفاع پايين اگزاس��ت و 
هوای برگش��ت به عنوان كلکتور ذرات 
غبار استفاده شده و دريچه های سقفی 
برای اس��تفاده مج��دد از هوای گرم از 
س��قف مورد اس��تفاده قرار می گيرند. 
اس��تفاده از دريچ��ه ب��ا پره های خطی 
به منظ��ور جلوگي��ری از ايجاد جريان 
آشفته در هوای ورودی به اتاق عمل و 
جلوگيری از شکل گيری جريان هوای 

چرخشی ميان هوای بيرون اتاق عمل 
و جريان داخل آن بوده است.

- دريچه دامنه كوتاه )ش��کل ش��ماره 
2( به عن��وان ي��ك گزينه جهت ارتقای 

عملکرد كلی به كار می رود.
اين دريچه ارتفاع هوای ورودی نسبت 
ب��ه ك��ف را كاه��ش می ده��د و به اين 
وس��يله احتمال نفوذ عفونت به هوای 
ورودی كاه��ش می يافت. اين چيدمان 
در اتاق ه��ای عمل با جريان كاملًا آرام 

مورد استفاده قرار می گيرد.
ش��کل های ش��ماره 2 و 3 چيدمان اين 
سيستم را نشان می دهد. با استفاده از 

بانك فيلترهای با بازده بالا و هواسازها، 
كيفي��ت ه��وای ورودی به اتاق عمل و 
كنت��رل دم��ای آن را تضمين می كند. 
ب��ا اي��ن حال، كيفيت ه��وای خروجی 
موردني��از ك��ه بالات��ر از الزامات تهويه 
مطب��وع برای مصارف معمولی اس��ت 
مستلزم پيش بينی تمهيداتی متناسب 
با ش��رايط آب و هوايی محيط كاركرد 

هواسازها است.
سه عامل كليدی، به عنوان عوامل مهم 
در دس��تيابی به كيفيت هوای مطلوب 
كه در بيمارستان سوختگی به آن توجه 

شده است شامل اين موارد است:
حم��ل  از  جلوگي��ری  به منظ��ور   -
غب��ار به وس��يله هوای تمي��ز و عفونت 
جراحت ه��ا، هوای اتاق می بايس��ت از 

جريان هوای تميز مجزا باشد.
- به منظور جلوگيری از بروز خش��کی 
زخم، سرعت جريان هوايی كه از روی 
زخ��م عبور می كند نبايد از 0/2 متر بر 

ثانيه )39 فوت بر دقيقه( تجاوز كند.
- الگوی پخش هوا بايد به صورتی باشد 
كه هوای خروجی از فيلتر ابتدا از روی 
بيمار عبور كند و سپس از اطراف بيمار 
پراكنده ش��ود. به اين وس��يله، از بيمار 
در برابر عفونت بر اثر ذرات چس��بيده 
به لباس كاركنان اتاق عمل جلوگيری 

می شود.)شکل 4(

شکل 4 الگوی توزيع سرعت هوای اتاق 
در بيمارستان

شکل 5 شيرهای کنترل و سپراتورها ]3[

3-1- سيستم بخار و رطوبت زنی
در بيمارس��تان م��ورد مطالع��ه از بخار 
برای استريل كردن وسايل و همين طور 
رطوبت زن��ی اس��تفاده می ش��ود. اين 
رطوبت زنی در بيمارس��تان سوختگی 
نس��بت به بيمارس��تان های معمولی از 
اهميت بس��يار بيشتری برخوردار بوده 
و در بيش��تر فضاها و اتاق ها اس��تفاده 

خواهد شد. اين بخار بايستی به وسيله 
يك مولد بخار تميز و در نتيجه تبخير 

آب بدون املاح يا RO توليد شود.
بدي��ن روش، خطر انتش��ار آلودگی ها 
از بي��ن رفته و مش��خصه های كيفيت 
بخ��ار همچون ميزان خش��کی، درجه 
س��وپرهيت و وج��ود گازهای غيرقابل 
چگالش كه می توانند بر روی فرآيندها 
و تجهيزات اثر منفی بگذارند به صورت 

پيوسته كنترل خواهد شد.
ب��رای تولي��د بخ��ار تمي��ز ب��ه غير از 
ژنراتوره��ای تولي��د بخ��ار، تجهيزات 
اس��تنلس اس��تيل، تله ه��ای بخ��ار، 
ش��يرهای تقليل فشار، شيرهای توپی، 
سپراتورها، فيلترها، شيرهای كنترلی 
و غيره با اس��تاندارد بالا موردنياز است. 
اس��تفاده از بخار تميز و خالص ريسك 
آلودگ��ی محصول يا پروس��ه را كاهش 
می ده��د. از جمله تجهيزات بخار تميز 
بکار رفته در اين بيمارس��تان می توان 

موارد زير را نام برد:
- شيرهای كنترل بخار تميز

- تله بخارهای سيستم بخار تميز
- شيرهای توپی با سطح داخلی كاملًا 

صاف و صيقلی
- فيلترهای تميز

- س��پراتورها كه قطرات همراه بخار را 
جدا كرده و بخار به صورت كاملًا خشك 
جداسازی و ارسال گردد. خشك بودن 
بخ��ار در برخ��ی از تجهي��زات از جمله 

استريليزرها بسيار مهم است.]3[
ش��بکه های بخار بايس��تی با كمترين 
نظ��ارت و بالاتري��ن ب��ازده انرژی اداره 
ش��وند. فناوری ه��ای جدي��دی كه در 
سيس��تم بخار بيمارس��تان كرمانشاه 
استفاده شده است مانند كنترل دقيق 
دما، روش های پيشرفته فرآوری آب و 
راهکارهای استفاده و بازيابی از انرژی، 
باعث می شود تا بتوان از كاركرد شبکه 
بخار با بالاترين اس��تانداردها اطمينان 

حاصل كرد.
ش��بکه بخار بايس��تی حداقل 30 سال 
عم��ر ك��رده و در طول عم��ر عملياتی 
خ��ود، تجهيزات اندازه گيری و كنترل 
به صورت مداوم سلامت كل سيستم را 

بررسی نمايد.
در نتيج��ه تجهيزات سيس��تم بخار در 
اي��ن بيمارس��تان، از حس��اس ترين و 
همچنين هزينه برترين بخش های آن 
بود كه بعضی اقلام آن نيز تنها توس��ط 

وندور خارجی تأمين گرديد.
تل��ه بخار م��ورد اس��تفاده در پروژه از 
ن��وع تله بخ��ار ترموس��تاتيك بود كه 
به طور اتوماتيك با فش��ارهای مختلف 
بخ��ار دم��ای تخليه را تنظيم می نمايد 
و هوای موجود در سيس��تم را به خوبی 

شکل 2 نمای مقطعی از توزيع هوا در اتاق عمل

شکل 3 پلان توزيع هوا
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هم در زمان راه اندازی و هم در زمان بهره برداری تخليه 
می نمايد. اين نوع از تله های بخار با جنس بدنه برنج، 
كربن اس��تيل يا اس��تيل ضدزنگ بوده و در مقايسه با 
اندازه از ظرفيت تخليه بالايی برخوردار هستند و عمر 

مفيد قطعات داخلی آنها نيز بسيار بالا است.]3[
تجهيزات سيس��تم بخار در پيوس��ت مقاله اشاره شده 

است.

4- نکات اجرايی
عملي��ات اجرايی از نظر ايجاد عفونت يا آماده س��ازی 
بستر مناسب جهت تکثير آن، به عنوان خطری مهم به 
شمار می رود. توصيه كلی دستورالعمل ها غالباً مبتنی 
بر رعايت نظافت در حين و بعد از اجرا است. همچنين 

بر اساس آنها، می بايست از ورود هوا و رطوبت از خارج 
ساختمان جلوگيری شود. اين توصيه های كلی منجر 

به پديد آمدن الزاماتی به شرح زير شده اند:
- حصول اطمينان از پاكيزه بودن محيط داخل و خارج 
داكت های هوا رس��انی: داكت های هوا رسانی بايستی 
در فرآيند حمل و در هنگام نگهداری در انبار توس��ط 
پوش��ش محافظت ش��وند. همچنين پس از نصب تمام 
دهانه های باز آن توس��ط پوش��ش های موقت پوشانده 
شود. اين پوشش ها عمدتاً صفحات پلاستيکی هستند 
كه با نوار چس��ب به داكت متصل می ش��وند. در ضمن 
تمامی داكت ها پيش از بهره برداری بايد بازرسی شده 

و در صورت لزوم تميزكاری می شوند.
- همچني��ن فرآيند مش��ابهی در مورد دس��تگاه های 

هواساز و ساير تأسيسات تهويه مطبوع اجرا می شود.
- قبل از نصب تجهيزات و تأسيسات مکانيکی تمامی 
تأسيس��ات و فضاه��ای توكار اع��م از رايزرها، ديوارها 
و س��قف ها بايس��تی به طور كامل تميزكاری ش��ود به 
صورت��ی ك��ه در آنها هيچ گونه آلودگی، نخاله و گرد و 

غباری باقی نماند.
- در مواردی كه ساخت و ساز در مجاورت تأسيسات 
بيمارستانی اجتناب ناپذير است، بايستی با قرار دادن 
پوش��ش بر روی اين تأسيس��ات از ورود گرد و غبار به 
آنها جلوگيری كرد. به علاوه فضاهای س��اخت و س��از 
به وس��يله فن های دارای فيلتر بايس��تی تهويه گردد 
به گونه ای كه در فضاهايی كه س��اخت و س��از در آنها 
انجام می شود، فشار نسبی منفی باشد. هوای اگزاست 

شکل 7 نمايی از عملکرد مودهای مختلف تله بخار ]4[

شکل 8 برخی از مشخصات فنی تله بخار ترموستاتيکی ]4[
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معمولاً فيلتر می ش��ود چرا كه اين هوا معمولاً در نزديکی يا بالای فضاهای رفت و 
آمد در بيمارستان تخليه می گردد.

- در هم��ه اي��ن مراح��ل بايس��تی كنترل، بازرس��ی و گزارش دهی مختص فضاهای 
بهداش��تی و درمانی انجام ش��ده تا از صحت رعايت نکايت اجرايی اطمينان حاصل 
شود. بدين منظور بر اساس استانداردها و مقررات مورد استفاده در پروژه از جمله 
ASHRAE 2003، مبح��ث 14 )تأسيس��ات مکانيک��ی( و مبحث 16 )تأسيس��ات 
بهداش��تی( مقررات ملی س��اختمان، كاربرگ های كنترل كيفيت توس��ط پيمانکار 
طراحی ش��ده و به طور مس��تمر در حين اجرا و نصب تأسيس��ات بازرس��ی و كنترل 
كيفيت آن انجام گرفت. كاربرگ هايی از قبيل چك ليست تأسيسات آب سرد و گرم، 
چك ليس��ت تأسيسات بهداشتی، چك ليس��ت كانال كشی و چك ليست تأسيسات 

برقی. نمونه ای از كاربرگ های تکميل شده در پيوست مقاله درج شده است.

5- نتيجه گيری
حساس��يت های ب��الا در رون��د طراحی و اجرای تأسيس��ات مکانيکی و تهويه پروژه 
بيمارس��تان س��وانح س��وختگی مستلزم رعايت نکات مهمی در پروژه بود كه در اين 
مقاله به آن اشاره شد. جلوگيری از سرايت عفونت در بيمارستان از موارد حساس در 
بيمارستان های سوختگی است كه تمهيدات لازم در طراحی و اجرا انديشيده شد؛ 
ك��ه مهم تري��ن آن ه��ا عبارتند از: جدا بودن هوای اتاق از جريان هوای تميز به منظور 
جلوگيری از حمل غبار به وسيله هوای تميز و عفونت جراحت ها، عدم تجاوز سرعت 
جريان هوايی از 0/2 متر بر ثانيه به منظور جلوگيری از بروز خشکی زخم و رعايت 
الگوی پخش هوا بايد به صورتی كه هوای خروجی از فيلتر ابتدا از روی بيمار عبور 

كرده و سپس از اطراف بيمار پراكنده شود.

6- منابع و مراجع
1- پيمان خواه، حامد )1394(؛ »معتبرسازی سامانه هوا رسانی و نقش آن در كنترل 

http://hospital-technology.persianblog.ir/post/5  عفونت«؛
2- س��ازمان برنام��ه و بودج��ه كش��ور )1383(، »طراحی بناه��ای درمانی )1( جلد 
دوم، راهنمای طراحی تأسيس��ات مکانيکی بخش های بس��تری داخلی / جراحی«، 

مجموعه نشريات شماره 287
3- كاتالوگ سيستم های بخار و كندانس، شركت سامان پايا ايده

4- By-pass trap Spirax Sarco Catalouge

5- ASHRAE. 2003. HVAC Design Manual for Hospitals and Clinics.

6- Heinsohn, P.A. 1996. “HVAC and tuberculosis control in the United 

States healthcare facilities: ventilation, filtration and UV lighting.” AIRAH 

Journal (10)

7- Guidelines for preventing the transmission of mycobacterium tuberculo-

sis in health-care facilities.” 1994. Morbidity and Mortality Weekly Report 

Vol.43/No.RR-1, Oct. 28.

شکل 9 نمونه ای از تأسيسات اجرا شده در پروژه بيمارستان سوختگی کرمانشاه

شکل 4 نمونه ای از تأسيسات اجرا شده در پروژه بيمارستان سوختگی کرمانشاه
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پيوست 2 - نمونه ای از کاربرگ های بازرسی و کنترل کيفيت نصب تأسيسات پروژه مورد مطالعه

پيوست 1 - تجهيزات سيستم بخار استفاده شده در پروژه مورد مطالعه
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بيان مسئله
عناص��ر طبيع��ی مانند آب از گذش��ته های 
بس��يار دور، به عنوان عاملی زندگی آفرين، 
در نزد اقوام و گروه های فرهنگی س��اكن در 
نق��اط مختلف دنيا مقدس بودند. به ويژه در 
سرزمين ايران، به دليل وجود شرايط اقليمی 
خاص – آب به عنوان عنصری هستی بخش، 
بسيار مورد توجه بوده و به دليل نياز روزمره 
ب��ه آن و ت��رس از نبودنش، به عنوان يکی از 
اي��زدان، در ذهن ايراني��ان، جايگاه ويژه ای 
داش��ته اس��ت. مروری بر آرمان ش��هرهايی 
ك��ه در انديش��ه ايرانی س��اخته و پرداخته 
شده اند، نشان می دهد كه آب يکی از عناصر 
س��اختاری ش��هر بوده و در اين مکان ها كه 
به عنوان بهشت هايی در اين جهان به تصور 
درمی آمده اند، به نش��انه سرزندگی و پويش 

شهر حضور كليدی داشته است.
جايگاه ويژه آب در تفکر ايرانی، در س��طح 
زيستگاه ها نيز تبلور كالبدی يافته و شهرها 
و آرمان ش��هر را معنا بخش��يده اس��ت. آب 
در ش��هرهای ايران زمي��ن ب��ه صورت های 
گوناگون مانند نقطه، س��طح، خط و سطوح 
ايس��تا و پوي��ا، فض��ای پيرامونش را ش��کل 
داده و ه��ر ش��هر با حض��ور آب، ويژگی های 

منحصربه فرد می يافت و از بقيه زيستگاه ها 
متمايز می گرديد. امروزه جوامع ش��هری با 
توجه به مخاطراتی كه برای شهر و طبيعت 

پيرامون خود ايجاد كرده اند.
 س��عی ب��ر آن دارن��د ك��ه ب��ا مراجع��ه ب��ه 
ساختارهای طبيعی و استفاده از روش های 
پاي��دار و بهره گي��ری از قابليت های موجود 
در طبيعت، بسياری از اشتباهات خود را در 

زمينه تحولات شهرنشينی جبران كنند.
 در اي��ن مي��ان آب كناره ه��ا و رود دره های 
شهری يکی از بسترهای طبيعی پراهميتی 
هس��تند ك��ه تأثيرات گس��ترده خ��ود را بر 
اكوسيستم و كنترل سلامت شهر، به عنوان 
اندام��ی طبيع��ی و عنص��ری اكولوژيك از 
س��ازمان فضايی، بصری و كالبدی ش��هر و 
عنصر شاخص و تأثيرگذار در منظر شهری 

نشان داده اند.
آب كناره های شهری مرز تقابل آب و شهر به 
شمار می روند، حاشيه ای كه درآن انسان و آب، 
شهر و اكولوژی، فرهنگ و طبيعت با يکديگر 
روبه رو می ش��وند. زمينه ای كه بيانگر روابط 
پيچيده با تناقضات و تش��ابهات عملکردی، 
ش��امل رونده��ای طبيع��ی در ي��ك طرف و 

نيازهای انسانی در طرف مقابل است.

 اي��ن در حال��ی اس��ت ك��ه در گذر زمان، نقش وي��ژه و پراهميت اين 
موهبت طبيعی در شهرها به فراموشی سپرده شده است. جداسازی 
اين منابع و شريان های حياتی شهر از شبکه فضاهای عمومی، پوشش 
و كانال بن��دی آنه��ا ب��ا ديوارهای صلب بتنی، مح��دود كردن امکان 
تماس مستقيم شهروندان با آب، ورود فاضلاب و تخليه زباله، تجاوز 
انواع توس��عه های بی ضابطه به حريم و محدوده های پيرامون آنها با 
رهاس��ازی و فقدان طرح و برنامه های مناس��ب در بهره مندی از اين 
مواهب طبيعی در بسياری از شهرهای ايران، رود دره ها را به محلی 
فاقد هرگونه آثار زيس��ت طبيعی و اجتماعی بدل كرده اس��ت. اين 
عناصر طبيعی، اكوسيستم های زنده ای هستند كه روزبه روز با دخل و 
تصرف های انسانی رو به زوال می روند. پيامدهای سوء و جبران ناپذير 
فعاليت های انس��انی در اين محدوده ها برای محيط زيس��ت انس��انی 
بسيار خطرآفرين است، چرا كه حيات اقتصادی، اجتماعی و طبيعی 
هر شهر تا حدود زيادی وابسته به كيفيت آب كناره هايشان بوده است. 
لذا رويکرد باز طبيعی سازی قادر است كه رود دره ها را به شرايط اوليه 
خود برگرداند؛ كه ش��امل بازطبيعی س��ازی وضعيت طبيعی كيفيت 
آب، رس��وب و رژيم جريان، هندس��ه كانال، گياهان و حيوانات آبزی 
و س��واحل رودخانه اس��ت. هدف مهندسی رود دره ها احيای محيط 
طبيعی و نيز بهره وری اقتصادی است؛ كه بخش اقتصادی با استفاده 
از اصلاح كاربری ها در طرفين رود دره و بهره گيری از ويژگی توريست 
پذيری آن امکان پذير است. در اين خصوص افزايش مشاركت عمومی 
بايد به عنوان بخش��ی از ليس��ت پروسه های ضروری برای اطمينان از 

انجام بهينه، پايدار و بلندمدت پروژه در نظر گرفته شود.
چشم انداز رود دره دربند

رود دره دربند يکی از قطب های ويژه گردشگری در منطقه 1 است. 
مکان��ی طبيع��ت مدار كه با قابليت طبيع��ی- اكولوژيکی و موقعيت 
جغرافياي��ی وي��ژه اش و تلفي��ق با خدمات گردش��گری در كنار رود 
دره ش��رايط مناس��بی را ب��رای اعت��لای كيفي��ات محيطی پيرامون 
خ��ود فراه��م آورده اس��ت. مکانی در خدمت گردش��گری كه در آن 
گردش��گران احس��اس آس��ايش، راحتی و امنيت می كنند و حضور 

گروه های گردشگری برغنا و سرزندگی آن افزوده است. 
محل��ه ای منحصربه ف��رد، س��رزنده، خوان��ا، ايمن برای س��اكنان و 
گردشگران است اين محله خاطرات زيبا و به ياد ماندنی برای ساكنان 
و گردشگران به دليل همسايگی با رود دره دربند، درختان و همنوايی 
با پرندگان چش��م اندازی رؤيايی پديد آورده اس��ت. حضور گروه های 
مختلف س��نی و اجتماعی در پياده راه های رود دره، جريان دائمی 
رويداده��ا و برخورده��ای مدن��ی در دربند را پررنگ تر جلوه می دهد 
برگزاری مراس��م موس��می و متنوع در تمامی س��اعات شبانه روز و در 
بس��تر فضاه��ای ش��هری، رود دره دربند را برای تم��ام زمان ها بدل 

كرده است.
تصوير ذهنی روش��ن از اين مکان، از طريق س��ازمان حركتی پياده، 
ديد به نشانه های شاخص و به ياد ماندنی، به فضا كيفيتی داده است 
كه به انسان كمك می كند تا رود دره را به شکل يکپارچه، منسجم 

و دارای وحدت درک كند.
الزامات طراحی با رويکرد باز طبيعی سازی

به طوركلی، نکات كليدی زير، برای رس��يدن به يك طرح اكولوژيك 
بايد درنظر گرفته شود:

- حفاظت از سايت در مقابل قطعه قطعه شدن و جلوگيری از اختلاط 
كاربری های بی برنامه

- كاهش تخريب گياهان، تسطيح خاک و تغيير مسير آب سطحی
- حفظ تنوع زيستی: استفاده از گياهان بومی در منظرسازی

- حفظ تنوع فرهنگی: بايد بر خصوصيات معماری محل تأكيد شود 
و از مصالح و هنرهای بومی در ساخت

بازطراحی رود دره دربند با رويکرد باز طبيعی سازی

در آب�ان م�اه 1396 مس�ابقه کارگاه�ی تحت عنوان چگونه آب ه�ای تهران را جاری 
کنيم؟ با شعار آب رود دره ما مردمان توسط دبيرخانه آب های تهران مطرح گرديد 
دغدغه اصلی اين مس�ابقه بازتعريف رابطه آب و انس�ان ايرانی در ش�هر و معماری 
امروز اس�ت. در اين خصوص مقرر ش�د که ش�هر تهران، به عنوان نماينده ش�هرهای ايرانی امروز، 
زمينه و مکان مطالعاتی اين پژوهش باش�د به عبارتی نمود آب )به ش�کل رودخانه( در گس�تره 
تاريخی شميران و تهران که بر امتداد » محور دربند » از محورهای پنجگانه نقشه سازمان فضايی 

شهر تهران قرار دارند، در نشست )های( تخصصی محدود بازخوانی شوند. 
در اين مسابقه گروه طراحی مهندسين گستر نوين با دستيابی به معيارهای طراحی با آب با محوريت 
زيست بوم و طراحی محيطی/ زندگی شهری و طبيعت گردی طرحی با عنوان کلی بازطراحی رود 
دره دربند با تأکيد بر رويکرد باز طبيعی سازی ارائه داده شد اين طرح توانست نظر هيئت داوران را 
به خود جلب کند و در بين 35 گروه شرکت کننده جزء 5 طرح رده اول قرار گيرد. شايان ذکر است 

رويکرد اصلی طرح بازگرداندن رود دره دربند به اکوسيستم اوليه خود است.

الهام امينی
دکترای شهرسازی

و عضو هيأت علمی دانشگاه آزاد اسلامی واحد پرديس 

غزاله جليلوندآتوسا هفت لنگیخديجه نيکی ملکیالهام امينی

کارشناس ارشد طراحی شهری
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- جايگزينی فنّاوری های مخرب زهکشی، تصفيه آب 
و ساير موارد مهندسی با فنّاوری های سالم تر

- تلفيق فنّاوری های مناسب با زيرساخت های طبيعی
- استفاده از فرم زمين و پوشش گياهی برای تعريف 

فضاها و جداكردن فعاليت ها
- بهره گيری از قدرت بازسازی خود منظر در هرجا و 

زمانی كه ممکن است.
- اس��تفاده مج��دد از مناطق اخت��لال يافته، به جای 

تخريب مناطق دست نخورده
- چرخش مواد )كاهش ورود منابع و خروج ضايعات( 
و تأمين منابع از خود س��ايت، اس��تفاده از انرژی های 

تجديد پذير
- كشف منابع توليد انرژی ايمن در سايت و ذخيره آن 
قبل از توسعه و مکان يابی ساخت وسازها در جايی كه 
بيشترين استفاده از انرژی های غيرفعال، برای راحتی 

انسان ميسر باشد.

نتيجه گيری
س��اختارهای طبيعی موجود دررود دره ها، در بهبود 
كيفيت، ارتقای ارزش های زيبايی شناختی، اكولوژيك 
و اجتماعی نقش بسزايی ايفا می كند و به عنوان بستری 
برای فعاليت های تفريحی و گردشگری ساكنان شهر 

تهران به شمار می رود.
در اي��ن پژوه��ش كارگاه��ی راهکارهای طراحی رود 
دره دربند به گونه ای پيشنهاد شده است كه بر اصول 
حفاظ��ت از محي��ط تأكيد داش��ته و ب��ه اين ترتيب 
رفتاره��ای س��ازگار با محيط را تقوي��ت و رفتارهای 
ناس��ازگار را كمرنگ تر و آس��يب های محيطی ناشی 

از حضور گردشگران را به حداقل برساند.
ل��ذا ب��ا بازطراحی رود دره دربند با رويکرد باز طبيعی 
سازی، حيات شهری محدوده پررونق و آن را به يکی 
از جاذبه های توريستی – تفريحی شمال شهر تهران 

تبديل خواهد نمود.

محدوده طراحی كه پيش��تر مس��يری برای حركت 
و توق��ف خودروه��ا اس��ت، ب��ا تأكيد ب��ر محدوديت 
حركت س��واره و تزريق حمل ونقل های دوس��ت دار 
محيط زيس��ت، كاهش چشمگير آلودگی هوا، صوتی 

و بصری شاهد خواهيم بود. 
حذف كانال بتنی ناهماهنگ با طبيعت در جداره و كف 
رود دره و جايگزينی صخره های سنگی، ترانشه های 
سبز، حفظ حريم ارتفاعی با قابليت دسترسی عابران 
به جريان آب، استفاده از كافه های خيابانی و استفاده از 
پوشش گياهی مقاوم در برابر سيلاب درواقع سبزراهی 
در امت��داد رود دره در هماهنگ��ی ب��ا نظ��م آب، نظم 
خ��اک، نظ��م هوا و نظم نور ش��کل خواهد گرفت كه 
بر اس��تفاده از مصالح دوست دار محيط زيست تأكيد 
دارد. ب��ه عبارت��ی لبه عمومی پرقدرتی در اطراف رود 
دره شکل خواهد گرفت كه بازتعريف هويت آب كناره 

را مطرح می كند.
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مقدمه:
زلزله از شايع ترين بلاهای طبيعی است كه 
به طور چشمگيری سرزمين ايران را تهديد 
می كند. پس از وقوع زلزله، مديريت بحران 
از اصلی ترين اولويت ها بشمار می آيد. امداد 
به مجموعه كمك های اضطراری )نظير آب، 
غذا، سرپناه اضطراری و غيره( كه به آسيب 
ديدگان سوانح ارائه می گردد اطلاق شده و 
نج��ات به مجموعه اقداماتی اطلاق گرديده 
كه موجب دس��تيابی به فرد آسيب ديده در 
مع��رض خطر، رهاس��ازی از محل درگير و 
انتق��ال او ب��ه محل امن می ش��ود. در كليه 
عمليات مديريت بحران، برنامه ريزی جامع 
و كارآمد، استفاده مؤثر از منابع، تعيين حوزه 
عمليات، س��ازمان دهی نيروها و فعاليت ها، 
عدم انجام موازی كاری های پنهان و آشکار، 
استفاده بهينه از زمان خصوصی در ساعات 
اوليه حادثه و استفاده از فنّاوری های مرتبط 

از ضروريات به شمار می آيند.
در اين راستا، يکی از فنّاوری هايی كه به طوری 
كارا می تواند در عمليات مديريت بحران به 
كار گرفته ش��ود، سيس��تم اطلاعات مکانی 
اس��ت. در سيستم يادشده، با ذخيره سازی 
داده ه��ای مکانی )نقش��ه های توپوگرافی، 
پلان ها، نقش��ه های ش��يب بن��دی، معابر، 
نقش��ه های س��ازندها، عکس ه��ای هوايی، 
تصاوي��ر ماه��واره ای، نقش��ه های تخريبی 
منطق��ه و ...( هم��راه ب��ا داده های توصيفی 
)آم��ار و ارق��ام موضوع��ی در زمينه ه��ای 
متف��اوت تخريب��ی، اقتص��ادی، اجتماعی، 
هزينه ه��ای اجراي��ی، متن های اطلاعاتی و 
...( ام��کان ايجاد پاي��گاه اطلاعاتی را فراهم 
می گردد. با اس��تفاده از اين پايگاه، می توان 

ارتب��اط ميان داده های مکانی و توصيفی را 
برقرار نمود و نيز امکان انتساب اطلاعات را بر 
روی نقشه های مختلف اجرايی، برنامه ريزی 
و غيره به وجود آورد. در اين راس��تا رس��اله 
حاض��ر ب��ا توجه به موارد يادش��ده و عنايت 
به توانمندی بالقوه ای كه سيستم اطلاعات 
مکانی در مديريت بحران زمين لرزه خواهد 
داش��ت و نيز اهميت مديريت مناس��ب در 
زمان ابتدای وقوع زلزله، سعی می كند تا از 
قابليت های سيستم اطلاعات مکانی استفاده 
كرده و عمل مديريت بحران زمين لرزه را به 

نحوی كارا و مناسب انجام دهد.

بحران زلزله:
ارزش ه��ای  از  اس��ت  عب��ارت  زلزل��ه 
قابل اندازه گي��ری س��طح زمين كه توس��ط 
امواج حاصل از رها شدن ناگهانی انرژی در 

درون زمين به وجود می آيد.

ماهيت بحران زلزله:
»به منظور شناخت ماهيت مطالعات اهداف 
برنامه ري��زی مديري��ت بح��ران ابتدا بايد به 
بررسی اجمالی ماهيت بحران ناشی از وقوع 
زلزل��ه و مجموع��ه عواملی كه زلزله را از يك 
ل��رزش طبيع��ی زمين به يك بحران فراگير 
مل��ی تبديل می كند پرداخت، كه به صورت 

مؤلفه هايی از زير بيان می شود:
الف- غيرقابل پيش بينی بودن زمان وقوع و 
شدت زلزله وقوع غافلگيرانه آن و عدم تطابق 
ارگانيك س��ازه مای موجود جهت مقاومت 

در برابر آن
ب- غيرمستمر بودن وقوع زلزله و عدم وجود 

دوره زمانی منظم برای وقوع آن

ج- وس��عت منطقه آس��يب پذير و گس��ترش آن در فاصله زمانی بس��يار 
كوتاه

د- تعداد و تنوع تظاهر طبيعی زلزله در اشکال مختلف: شکست زمين، 
لغزش زمين، سقوط سنگ در مناطق كوهستانی، آبگونی زمين و...

ه- تعداد و تنوع تظاهر بحران ناشی از وقوع زلزله به صورت های تخريب 
ابنيه و تأسيسات زيرساختی، آتش سوزی و انفجار، مشکلات بهداشتی، 

ناامنی اجتماعی و ...
و- گس��ترش زنجيره ای بحران از وضعيت س��اده به پيچيده در تمامی 

عرصه مای حيات اجتماعی جامعه«

آسيب ها و خسارات ناشی از زلزله:
تحلي��ل آس��يب پذيری از عوام��ل مهم در فرآين��د مديريت بحران زلزله 
اس��ت و ش��ناخت ش��اخص های آن برای تحليل خطرپذيری در فرآيند 
مديريت بحران مناطق در معرض خطر زلزله ضروری است. آسيب پذيری 
اصطلاحی است كه جهت نشان دادن وسعت و ميزان آسيب و خساراتی 
كه احتمالاً براثر وقوع سوانح به جوامع، ساختمان ها، خدمات و مناطق 
جغرافيايی، وارد می آيد، اس��تفاده می ش��ود. اين خسارات به صورت زير 

قابل دسته بندی هستند:

مديريت بحران:
مديري��ت بح��ران در وقاي��ع عبارتن��د از ايجاد آمادگ��ی و فراهم نمودن 
تمهيدات و تداركات لازم، سازمان دهی برای رويارويی با بحران و يا به 

حداقل رساندن آثار تخريبی آن

چرخه مديريت بحران:
ب��ه دلي��ل اهميت��ی كه بخش ه��ای مختلف چرخه مديري��ت بحران در 
سياس��ت گذاری ها و برنامه ريزی مای مديريت بحران دارد. ش��ناخت و 
بررس��ی اين بخش ها ضروری اس��ت. بخش های مختلف چرخه مديريت 
بحران با توجه به اولويت زمانی شامل: پيشگيری، كاهش اثرات، آمادگی 

پاسخگويی و امدادرسانی، بهبودی و توسعه هست.

نقش سامانه اطلاعات مکانی )GIS( در مديريت بحران )زلزله(

زلزل�ه به عن�وان يکی از ش�ايع ترين پديده های طبيعی در جهان ش�ناخته ش�ده 
است. در مواجهه با اين پديده نبود آمادگی لازم و کافی می تواند در کمترين زمان 
ممکن خسارات مالی و جانی زيادی را به همراه داشته باشد. يکی از عوامل اصلی 
در کنترل و مديريت بحرانی مانند زلزله داش�تن اطلاعات و داده های دقيق و درس�ت از محيط 

اطراف است. اين اطلاعات می تواند به وسيله دستگاه های مختلفی جمع آوری گردد. 
ب�رای دسترس�ی بهت�ر به اي�ن داده ها در کمترين زمان ممکن از سيس�تم های اطلاعات مکانی 
)GIS ( می توان اس�تفاده نمود. وجود س�امانه های اطلاعات مکانی )GIS( می تواند اين ارتباط 
منطقی را ميان داده ها به وجود آورد. در اين مقاله س�عی ش�ده ابتدا در خصوص انواع بحران، 
چرخه مديريتی آن و در ادامه در خصوص نقش سيستم های اطلاعات مکانی )GIS ( در مديريت 

اين گونه بحران ها توضيحاتی ارائه گردد.

آرتين هوانسيان
کارشناسی ارشد سنجش از دور
و سيستم هاي اطلاعات مکانی
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شکل شماره )1(: چرخه مديريت بحران
نقش سيستم های اطلاعات مکانی )GIS( در مديريت بحران:

سيس��تم اطلاع��ات جغرافياي��ی در ش��کل اب��زاری خود، به عنوان »سيس��تم های 
كامپيوتری برای مديريت، بررسی و ارائه داده های جغرافيايی« تعريف می شود.

) GIS( نقش سيستم های اطلاعات مکانی :)شکل شماره )2

1( نقش GIS در مديريت بحران
استفاده از فن آوری های روز و سيستم های رايانه ای از مهم ترين مؤلفه ای است كه 
امروزه در بحث مديريت بحران مورد الزام قرارگرفته است. در بسياری از بحران ها 
زمان لازم برای جمع آوری اطلاعات از منابع وجود ندارد و اين امر موجب واكنش 
در مقابله با بحران بر اساس حدس و تصميم گيری بدون در اختيار داشتن اطلاعات 
صحيح و جمع خواهد ش��د، كه اين مس��ئله منجر به هدر رفتن زمان، س��رمايه و در 

GIS .برخی موارد زندگی و جان افراد می گردند
 ي��ك مکاني��زم مناس��ب برای جمع آوری و نمايش داده ه��ای حياتی در زمان وقوع 
بحران را فراهم می سازند. در اين سيستم می توان داده های غيرمکانی را به گونه ای 
منطقی به داده های مکانی ارتباط داد و همه اطلاعات قياسی و سنتی را به داده های 

رقومی تبديل و سازمان دهی نمود.

شکل شماره )3(: ارتباط دستگاه های توليدکننده داده در زمان وقوع بحران

GIS )2 و فاز کاهش اثرات
اصل��ی ك��ه در اي��ن فاز بايد موردتوجه قرار گيرد، مدنظر قرار دادن خطرات زلزله در 
تمامی سطوح برنامه ريزی مخصوصاً برنامه ريزی شهری هست. در اين مرحله، پس 
از تشکيل پايگاه داده، ارزيابی ميزان ريسك پذيری منطقه انجام می گيرد. وضعيت 
توپوگرافی منطقه، زمين شناسی، گسل ها، آب های زيرزمينی، كاربری های موجود و 
شرايط لرزه ای با توجه به زلزله های اتفاق افتاده در منطقه بررسی می شود. داده های 
مرتبط با جمعيت، ساختمان ها )بر اساس نوع سازه، پراكندگی، تعداد طبقات، سن 
و ...(، تأسيس��ات ش��هری )شامل ايس��تگاه های آتش نشانی، مراكز نيروی انتظامی، 
تأسيس��ات دولتی، بيمارس��تان ها، آموزش��ی، پارک ها و فضاهای باز عمومی و ...(، 
ش��ريان های ارتباطی )آب، برق، گاز، مخابرات و ...(، كه در صورت آس��يب ديدگی، 
خطرات زيادی را ايجاد خواهند كرد، شبکه های راه های ارتباطی و نقشه تأسيسات 
خطرزا گردآوری، آماده س��ازی و وارد پايگاه داده GIS می ش��وند. پس از س��ناريوی 
زلزله، قادری خواهيم بود تا حوزه تأثير آن را با استفاده از تحليل های GIS برآورد 

كرده و به ارزيابی خطرات ناشی از آن بپردازيم.

GIS )3 و فاز آمادگی
در اين مرحله GIS، لازم به ايجاد شناخت كافی نسبت به موقعيت موردنظر است 

آسيب هاعلتنوع خرابی
نشست های ناهمگن 

تخريب روكش های آسفالتی و بتنی، جداول كنار خيابان ها، ايجاد جابجايی نسبی ارتعاش لايه ها و رفتار غير ارتجاعی خاکسطح زمين
در پی سازه های روزمينی ولوله های مدفون

گسيختگی سطحی 
)گسلش(

جابجايی سطح زمين و پارگی آن ناشی از حركت 
ايجاد پارگی و گسيختگی مشابه آن در روكش های سطحی، خطوط لوله، تونل ها، گسل در محل آن ها

سدها، ساختمان های واقع بر محل گسلش

زمين لغزش
تند بودن شيب

وجود لايه های لغزنده درشيب ها
نفوذ آب

ويرانی خانه ها و سازه های قرارگرفته روی زمين لغزيده
خرابی جاده ها ولوله های عبور كننده از زمين لغزنده

روانگرايی
مقدار زياد ماسه ريز در خاک های دانه ای
وجود آب زيرزمينی در لايه های خاک

بالا رفتن فشار آب بين ذرات ماسه در اثر زلزله
لرزش قوی

از بين رفتن مقاومت زمين زير پی ساختمان ها
فروريختن ساختمان ها در اثر نشست غيريکنواخت
كج شدن ساختمان هايی كه پی های يکپارچه دارند.

حركت جانبی ديوارهای نگه دارنده به ويژهبروز روانگرايی در لايه های زيرينگسترش جانبی
در سواحل بيرون زدگی اتصالات لوله های مدفون

جدول شماره )1(: دسته بندی خسارات وارد ناشی از زلزله
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كه در GIS جهت مديريت بحران زلزله نياز به ش��ناخت داده های مکانی موردنظر 
جهت مدل نمودن از محيط واقعی اس��ت. همچنين با بررس��ی زلزله های پيش��ين 
و ارگان های مرتبط با داده های مکانی موردنظر به ش��ناخت كافی و اقدام به تهيه 

پايگاه داده مکانی به روز و جامع می يابيم.

شکل شماره )4(: ايجاد پايگاه داده مکانی با استفاده از اطلاعات موجود

GIS )4 و فاز پاسخگويی
در اين فاز، از طريق تعيين كانون های زلزله به كمك GIS، می توان با بررسی و تقسيم 

گروه های امداد و نجات وظايف آنها در لايه های مکانی اولويت بندی و مدل نمود كه 
در زمان مشخص و مکان مشخص وظايف گروه های امداد و نجات مشخص باشد.

GIS )5 و فاز بازسازی
اين مرحله پس از حل مش��کلات و حالت غيرعادی و اضطراری آغاز می گردند كه 

می توان آن را به دو بخش بازسازی كوتاه مدت و بلندمدت تقسيم بندی كرد.

نتيجه گيری:
 )GIS( در عصر حاضر استفاده از فناوری های بروز نظير سيستم های اطلاعات مکانی
امری اجتناب ناپذير است. اين فناوری توانايی آناليز و تجزيه و تحليل داده ها به همراه 
شبيه سازی منطقه زلزله زده را داشته و امکان امدادرسانی به مصدومين و تخمين 
ميزان خسارات را در اسرع وقت فراهم می نمايد. بنابراين طراحی و پياده سازی اين 
س��امانه برای كش��ور ما كه س��ابقه پديده زلزله برای آن زياد است لازم است. در كنار 
اين موضوع دس��تگاه های متولی توليد داده به منظور بالا بردن س��رعت امدادرسانی 
می بايس��تی اقدام به ايجاد و اجرای س��امانه اطلاعات مکانی )GIS ( در س��تادهای 

مديريت بحران نمايند.
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مقدمه
“تمام فيزيك، سراسر فلسفه طبيعت است و طبيعت هم چيزی جز هندسه نيست” 
]1[. طبيعت همواره منبع الهام بشر بوده است؛ بسياری از ساخته های دست بشر با 
الگوبرداری از فرم ها و پيوندهای هندسی موجود در طبيعت شکل گرفته اند. هندسه 
اغلب به صورت ساختارهای خلاقانه و ظريف در معماری بکار رفته است. اصول سازه 
فضاكار بر هندسه استوار است. اين سازه در معماری كاربردهای بسياری دارد و با ايده و 
مفاهيم جديد به طور مداوم درحال توسعه است. يکی از ريشه های سازه فضاكار، سازه 
درهم تنيده ای با نام قاب متقابل و يا بستاروند است كه می توان از طريق به كارگيری 
الگوهايی ازجمله الگوريتم ژنتيك، هندسه تركيبی و غيره به اين سازه دست يافت.  
يکی از تفاوت های بين اين سازه و سازه فضاكار در اتصالات آن ها است. مهندسين 
اغلب نحوه ارتباط اعضا در ساختارهای فضايی را به عنوان يك مشکل موردمطالعه 
قرار می دهند. اين بررس��ی ها بيش��تر حول محور طراحی گره ها هس��تند. اتصال در 
گره ها بسيار پيچيده و گران قيمت هستند كه با هندسه اعضا ارتباط مستقيم دارد 
]10[. به علاوه تعداد زياد اعضا و تمركز در يك گره باعث می شود تنش در اين نقاط 
بيش��تر ش��ود و ضعف در س��اختار را در پی دارد. دراين بين برخی از طراحان س��عی 

كردند اتصالات پيچيده را توسط چند اتصال جايگزين كنند.
 در برخی متون برای اين س��ازه از مفهوم قاب استفاده ش��ده اس��ت. اصطلاح قاب 
نشان دهنده سازه های خود حمايت شونده با اعضای متقابل است. اين سازه امروزه 
با نام نکس��وريد 1 شناخته ش��ده اس��ت. در ابتدای اين مقاله به تش��ريح س��ير تحول 
سازه بستاروند در طول تاريخ پرداخته می شود و در ادامه بررسی مفاهيم مرتبط و 
شناخت ابعاد آن دنبال می شود. بر اين اساس به دنبال پاسخ به مسئله مطرح شده 
يعنی، چگونه می توان سازه بستاروند را در چرخه توليدات دانش محور به معماری 
وارد كرد؟ اين س��ازه مورد تحليل قرار می گيرد. درنهايت تمامی مراحل يادش��ده به 

روش تحليلی و توصيفی، موردبررسی قرار می گيرند.

سير تحول سازه بستاروند
يافتن اس��نادی به منظور مش��خص نمودن تاريخ ايجاد اولين نوع از اين س��ازه كار 
دشواری است؛ زيرا در طول تاريخ عمدتاً مصالح مورداستفاده در بناهای ساخته شده 
به صورت س��ازه نکس��ور و يا متقابل، چوب )س��ال ها قبل از اس��تفاده از فولاد و بتن( 
بوده اس��ت كه به دليل گذش��ت زمان و يا آس��يب هايی چون آتش س��وزی از بين 
رفته اند. از طرف ديگر عدم وجود نام مشترک برای اين سازه يافتن مدارک مکتوب 
در مورد آن را دش��وار می كند. اين امر دس��تيابی به تاريخچه آن را با مش��کل مواجه 
ساخته است؛ بااين وجود می توان ريشه اين نوع سازه را در برخی از بناهای تاريخی 

مشاهده نمود]2[.
از نمونه های اين سازه درگذشته می توان به خانه گودالی دوران نوسنگی )شکل 1(، 
خانه اسکيموها، خيمه مخروطی سرخ پوستان )شکل 2( و يا خانه هوگان 2 )شکل 
3(؛ اش��اره كرد. در س��اخت اين خانه ها از اعضای ميله ای بلند استفاده ش��ده است كه 
به صورت خود حمايت شونده و متقابل به يکديگر متصل شده اند. اين ساختار، فضايی 

امن برای آن ها ايجاد كی كرد و اغلب با پوست حيوانات پوشيده می شده است؛ اين 
پوش��ش نقش پانل های س��قفی با روكش فلزی را در آن زمان ايفا می كرده اس��ت. از 
نمونه های ديگر اين سازه می توان به خانه هايی كه توسط مردم بومی آمريکای شمالی 

و يا ساكنين استپ های شمال شرق آسيا ساخته شده بودند اشاره كرد.

 شکل )3( خانه هوگان ]2[
در طبيعت نمونه های زيادی از اين نوع ساختار ديده می شود. به عنوان مثال، آشيانه 

پرندگان هم به نوعی ساختار بستاروند را نشان می دهد.
لئوناردو داوينچی يکی از متفکران عصر رنسانس كه درک درستی از فرم سه بعدی 
ساختار بستاروند داشت، ايده ای برای ساخت يك پل موقت ارائه داد كه ساختاری 
درهم آميخته و مش��ابه س��اختار بس��تاروند داشت. )شکل 4( البته او تنها كسی نبود 
ك��ه ب��ه س��اخت پل با عناص��ر درهم آميخته فکر كرده بود. حدود 900 س��ال پيش 
چينی ها به اين ش��يوه پلی س��اخته بودند كه به وضوح درهم آميختگی اجزای آن 

ديده می شود. )شکل 5(

بررسی عملکرد سازه بستاروند )Nexorades( در معماری
يکی از انواع نوآورانه سازه های فضاکار، ساختار شبکه ای درهم تنيده ای به 
نام بس�تاروند )Nexorades( اس�ت. درواقع س�ازه بستاروند يا قاب متقابل، 
س�اختاری از خانواده س�ازه فضاکار است. در شرايط کنونی، ساخت وسازها 
به لحاظ زيبايی شناس�ی، س�بک بودن، خلاقانه و مقرون به صرفه بودن به سوی سازه های 
نوين تمايل دارند؛ امروزه س�ازه بس�تاروند باوجود پيش�ينه تاريخی، سازه ای نو محسوب 
می ش�ود. در مقال�ه پي�ش رو، اي�ن فرضي�ه بررس�ی می ش�ود که اين س�ازه ب�ا توجه به 
ويژگی هايی که دارا اس�ت، می تواند با ايجاد فرم های خلاقانه در معماری مورداس�تفاده 
قرار گيرد. به اين منظور اين مسئله مطرح است که سازه بستاروند چيست و عملکرد آن 
چگونه است. اين نوشتار از حيث روش شناسی، دارای رويکرد تحليلی- توصيفی است. 
هدف از اين مقاله بررس�ی و تحليل س�ازه بس�تاروند، به منظور حرکت به س�وی معماری و 
شهرس�ازی دانش محور اس�ت. به طورکلی ارائه ايده های بديع از سوی معماران و طراحان 
س�ازه، هم�راه ب�ا نوآوری در طراحی س�ازه در اين عرصه اين ام�کان را فراهم می کند تا با 
الگوهايی قابل درک و مصالح در دسترس به تلفيق سازه و معماری افزود. کلمات کليدی: 

سازه Nexorades، سازه بستاروند، قاب متقابل.

سعيد کاردار
دکتری تخصصی مهندسی محيط زيست

کارشناسی ارشد عمران
عضو هيأت علمی دانشگاه آزاد اسلامی

واحد علوم و تحقيقات تهران

مانا پيرهادی
کارشناسی ارشد معماری

مريم پيرهادی
کارشناسی ارشد معماری
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نمونه ای معاصر از س��اختاری مش��ابه ساختار پل چينی در كمبريج، انگلستان است 
قابل مشاهده است. )شکل 6(.

شکل )6( پل کمبريج، انگلستان.

ساخت وس��از با سيس��تم های متقابل دارای س��نت ديرينه در سراسر جهان است. در 
كت��اب جاي��گاه هنر در دانش معماری نوش��ته پوپوويچ تاري��خ مفصل و نمونه هايی 
از اين س��اختار مش��اهده می ش��ود. ]3[ اين نوع س��اختار برای بس��ياری از معماران 
مانند شيگرو بان 3 به منظور ايجاد طيف گسترده ای از اشکال و الگوها، منبع الهام 
محس��وب می ش��ود. ]4[ همان طور كه اش��اره ش��د افراد زيادی با استفاده از اشکال 
هندسی طرح هايی را ارائه كردند كه دراين بين باوارل و همکارانش طرحی با الهام 
از نقاشی های لئوناردو داوينچی ارائه دادند. اين طرح متشکل از شبکه قاب متقابل 
است كه با توجه به واژه ای كه پروفسور هوشيار نوشين به كاربرده بود با نام بستاروند 
ش��ناخته ش��د. ]5[ بر اس��اس ايده كلی اتصالات در اين ساختار برخلاف نمونه های 
تاريخی آن لازم نبود كه در هم درگير شوند. در اين حالت می توان اشکال متنوع تری 

حتی با سطوح صاف پديد آورد. )نگاه كنيد به ]1[ و ]6[(

مفهوم بستاروند
س��ازه بس��تاروند از عناصر درهم آميخته تش��کيل می ش��ود؛ كه از خانواده سازه های 
فض��اكار اس��ت. ]7[ از نام ه��ای ديگ��ر اين س��ازه می توان به خود حمايت ش��ونده، 

متقابل، نکس��وريد نيز اش��اره كرد. در سيس��تم متقابل يا بستاروند اعضا می توانند بر 
روی يکديگر تکيه كنند. )ش��کل 7( تعداد اعضای درگير در يك س��اختار بس��تاروند 
نمی تواند كمتر از سه تا باشد اين در حالی است كه هيچ حد بالايی برای تعداد آن 

در نظر گرفته نشده است. ]8[
هر عنصر از يك نکسوريد را نکسور 4 می نامند. اين واژه در فارسی به معنای پيوند، 
بند و قلاب اس��ت. فاصله بين محور دو عضو متصل به هم در نقطه اتصال، خروج از 

مركز در نظر گرفته می شود.

شکل )7( يک ساختار بستاروند ]1[

ش��کل زير با اعضای: A, B, C, D س��اده ترين س��اختار از س��ازه بس��تاروند هست كه 
ساختار پنکه ای نام دارد. )شکل 8(

شکل )8( ساختار بستاروند، پنکه مانند]1[

ساختار يک سازه بستاروند
به منظور توليد يك س��اختار بس��تاروند دو روش پيش��نهادی وجود دارد: روش اول 
س��اخت يك بس��تاروند با استفاده از هندس��ه تحليلی )بر اساس اشکال چندوجهی 
منظم و نيمه منظم( است. روش دوم با استفاده از روش طراحی بر اساس الگوريتم 
ژنتيك )با استفاده از الگوريتم ژنتيك طيف گسترده ای از ساختارهای درهم آميخته 
به دس��ت می آيد( اس��ت. در ايجاد س��اختار بستاروند با استفاده از هندسه تحليلی از 

چندوجهی منظم بهره می برند؛ كه چندوجهی افلاطونی ناميده می شود.
برای مثال: يك مربع با تنظيمات اوليه به يك س��اختار پنکه مانند تبديل می ش��ود. 
اين روش را روش چرخش اعضا برای دس��تيابی به س��ازه بس��تاروند نيز می نامند. 

)شکل9 و 10(
 

شکل )9( چرخش اعضای مکعب به منظور ايجاد سازه بستاروند ]1[
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شکل )10( نحوه چرخش اعضا در يک چندضلعی ]1[

الگوريتم ژنتيك يك روش محاس��به برای بس��تاروند با الهام از طبيعت اس��ت؛ كه 
می تواند فرآيندی تکاملی داشته باشد. 

اس��تفاده از الگوهای طبيعی برای اولين بار توس��ط داروين مطرح ش��د. بحث درباره 
اس��تفاده از الگوهای ژنتيك بيش��تر به دليل ويژگی تکاملی اين الگوريتم ها اس��ت. 
)شکل 11( در اين فرآيند سازه بستاروند می تواند با سه عضو شروع شود و به تدريج 
اعضای بيش��تری به آن اضافه ش��ود كه هم به گس��ترش ساختار كلی سازه بيانجامد 

و هم ارتفاع سازه بيشتر شود.

شکل )11( الگوی ژنتيک

پارامترهای سازنده يک واحد بستاروند
حداقل تعداد اعضای تشکيل دهنده يك بستاروند سه عنصر است. فاصله بين محور 
مركز ثقل دو عضو به دليل نيروی خروج از مركز به هم متصل می ش��ود. زمانی كه 
عضوها باهم ارتباط داخلی داشته باشند و بر هم عمود باشند نيروی خروج از مركز 
ندارند. )شکل 12( مانند ساختار پنکه مانند. نيروی خروج از مركز بستگی به زاويه 
هر عضو بس��تاروند از پايه دارد؛ كه در مقاطع دايره ای و مربع ش��کل متفاوت اس��ت. 

)شکل 13(

شکل )12( ارتباط بين دو عضو بدون نيروی خروج از مرکز]1[

شکل )13( ارتباط بين دو عضو با نيروی خروج از مرکز که
به زاويه بين دو عنصر بستگی دارد ]1[

سازمان يافتن ساختار بستاروند به 4 پارامتر بستگی دارد كه شامل توپولوژی شبکه 
انتخاب شده، قطر عضو، طول تعامل و درنهايت طول عضوها دارد. )شکل 14( ساختار 

بستاروند دارای مزايای مختلف است:
اين سازه می تواند تنها با يك نوع عنصر ساخته شوند.
اين سازه می تواند تنها با يك نوع اتصال ساخته شوند.

اين سازه می تواند با سطح پايين تکنولوژی ساخته شوند. )به صورت ابتدايی(.
اش��کال مختلف اين نوع از س��اختار می تواند تنها با يك نوع از عنصر و يك نوع از 

اتصال ايجاد گردد ]9[.

شکل )14( پارامترهای تشکيل دهنده ساختار بستاروند ]1[
يك س��اختار بس��تاروند می تواند از هر مواد و مصالحی س��اخته شود. بهترين مصالح 
برای اين منظور چوب، فولاد و آلومينيوم اس��ت به دليل اينکه در مقابل خم ش��دن 

مقاوم هستند. )شکل 15(

شکل )15( سازه بستاروند ساخته شده با مصالح
در دسترس، اتصال ساده کام و زبانه و تحمل بار

چوب
اتصال و در هم آميختن ش��اخه های درختان از ابتدايی ترين تکنيك های س��اخت 
س��ازه بس��تاروند اس��ت كه در زمان باستان در دسترس بوده است. چوب بامبو برای 
ساخت سازه بستاروند بسيار مناسب است. در سازه های چوبی بستاروند؛ سه روش 

برای متصل كردن عضوهای چوبی وجود دارد.
روش اول عضوها را با استفاده از يك طناب و ايجاد گره، به يکديگر متصل می كنند.  روش 
دوم با مته سوراخی درون عضوها ايجاد می كنند و بعد با قرار دادن يك چوب ديگر و رد 

كردن آن از سوراخ های هر دو عضو، آن ها را به يکديگر متصل می كنند. )شکل 15(
روش سوم اتصال اعضا با استفاده از تکنيك كام و زبانه است. )شکل 16(

شکل )16( انواع اتصالات در ساختار چوبی ]1[
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شکل )16( اتصال کام و زبانه ]2[
آلومينيوم و فولاد

در سازه هايی از جنس آلومينيم و فولاد می توان بيشتر اتصالاتی از جنس خودشان 
اس��تفاده كرد. اتصالات در يك س��اختار بس��تاروند؛ اتصال دوبه دو است. استفاده از 
متصل كننده )بس��ت( داربس��ت يکی از راه های اتصال اس��ت. اشکال مختلف عضوها 

در ساختار بستاروند بدين شکل می باشند:
عنصر بلند )ميله ای(

عنصر صفحه ای
خرپای صفحه ای )مقاومت بيشتر در سطح عمودی(

خرپای فضايی )مقاومت بيشتر در سطح عمودی(

شکل )18( نمونه ای از ساختار صفحه ای بستاروند.

تحليل سازه بستاروند
به منظور شناخت بيشتر عملکرد سازه بستاروند در اين بخش به تحليل پل چينی پرداخته 
می شود. از طريق تحليل و بررسی اين ساختار می توان به چگونگی عملکرد و ايستايی 
اعضا در اين سازه پی برد. در شکل 20 اعضای پل چينی مشخص شده است. عملکرد هر 
يك از اعضای اين سازه بدين ترتيب است: عضو )نکسور( A، عضو B و عضو C را حمايت 
 E خود توسط عضو D حمايت می شود. عضو D توسط عضو A می كند. در مقابل عضو
و F حمايت می شود. همان طور كه بيان شد عضو A توسط يك عضو حمايت می شود 

و خود دو عضو ديگر را حمايت می كند. عضو D توسط دو عضو حمايت می شود و خود 
يك عضو ديگر را حمايت می كند. اين امر بدين معنی است كه نکسورها در پل چينی، 

بسته به موقعيت خود نقش های مختلف سازه ای ايفا می نمايند.

شکل )20( تحليل پل چينی ]1[
در بخش بعد موردی از سازه های بستاروند بررسی می شود كه دارای عضوی است 
كه ارتباط مستقيم با زمين ندارد. اعضای اين ساختار دارای نقش يکسان در سازه 

می باشند.
تحليل اين س��ازه بدين ترتيب اس��ت؛ عضو A از انواع اعضايی اس��ت كه با زمين در 
 C عضو ،E توسط عضو B حمايت می شود. عضو C و B تماس نيست و توسط عضو

توسط D حمايت می شوند. )شکل 21(

شکل )21( تحليل سازه بستاروند ]1[

5- موارد استفاده از سازه بستاروند
سازه بستاروند می تواند برای كاربردهای موقت يا دائم مورداستفاده قرار گيرد.

كاربری موقت: برای پناهگاه اضطراری، پوش��ش نمايش��گاه، مراس��م های جمعی. 
برای مثال در يك منطقه فاجعه زده می توان ورق ها و اتصالات پلاستيکی به همراه 
دستورالعمل مونتاژ آن را با استفاده از هواپيما در مکان موردنظر رها كرد تا افراد در 
كوتاه ترين زمان از آن استفاده كنند. كاربری دائم: سازه بستاروند اغلب به عنوان سازه 
س��قف در خانه های س��نتی ژاپنی مورداستفاده بوده است. جنس مصالح به كاررفته 

در اين سازه عمدتاً از چوب بوده است.

شکل )22( سازه بستاروند بکار رفته در سقف خانه سنتی ژاپنی
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كاربرده��ای عمل��ی بس��تاروند ب��رای انواع مختلف كاربری ها اس��تفاده می ش��ود. 
به عنوان مث��ال، اعض��ای ميله ای می تواند برای دهانه های كوچك و متوس��ط به طور 
موقت مورداستفاده قرار گيرد. از سوی ديگر، اعضای خرپايی مسطح و يا خرپای فضايی 

را می توان برای كاربردهای دائمی و دهانه های بزرگ مورداستفاده قرارداد.
اين سيس��تم س��ازه ای به روابط و قطعات تش��کيل دهنده آن بس��تگی دارد. در مورد 
اين س��ازه می توان گفت س��رعت نس��ب بالايی دارد. از مزايای اين سازه در دسترس 

بودن مصالح آن، قابل حمل و نقل بودن آن و... است.
انعطاف پذير بودن آن نس��بت به فرم های معماری و اس��تفاده از قطعات كوچك، به 
گس��ترش حجم در اين س��ازه كمك می كند. از ديگر س��ودمندی های آن استفاده از 
مصالحی اس��ت كه در كاربری های ديگر كيفيت پايينی دارند و به جز اين س��اختار 
در ديگر موارد معماری كاربرد ندارند، است. همچنين پديد آوردن فرم های متنوع 

با هندسه ساده از ديگر ويژگی های اين سازه است.
5-1- نمونه موردی غرفه كوكاكولا بيت باكس

غرف��ه كوكاك��ولا بيت باكس توس��ط معم��اران لندنی پرنيلا و آس��يف 5، به منظور 
قرارگيری در المپيك 2012 لندن، طراحی ش��ده اس��ت. قس��مت بيرونی آن از 200 
بالشتك مستطيلی تشکيل شده است تا يك پوسته كريستالی تشکيل داده شود و هر 
عنصر به عنصر ديگر متصل شده است. اين سازه كه بسيار شبيه ساختار لانه پرندگان 
اس��ت، به صورت يك س��ازه بستاروند ساخته شده است. اين غرفه هماهنگی تجربی 
معماری، ورزش، موسيقی و تکنولوژی است كه تجربه چند حسرت خيره كننده ای 

را ايجاد می كند.

شکل )23( غرفه کوکاکولا بيت باکس.

6- بحث
در زمينه بررسی ساختار بستاروند همان طور كه پيش تر بيان شد، اين سازه دارای 
ويژگی هايی است ازجمله با حداقل تعداد اعضا تشکيل می شود و به تدريج می توان 

آن را توس��عه داد. همچنين اين امکان وجود دارد كه بدون اس��تفاده از بس��ت های 
اتصال اين س��اختار تش��کيل ش��ود به اين صورت كه اعضا بر يکديگر تکيه كنند. 
همان طور كه در پل طراحی شده توسط داوينچی قابل مشاهده است. به عنوان مثال، 
در اس��تفاده كاربردی از بس��تاروند برای نمايش��گاه، سرعت نصب آن دارای اهميت 
است. همچنين در اين مورد معماری و زيبايی شناسی اين سازه مهم است. بستاروند 
با اتصالات اس��تاندارد را می توان به س��رعت مونتاژ و با طيف وس��يعی از تنظيمات 

مختلف مورداستفاده قرارداد.
7- نتيجه

همان طور كه پيش تر به برخی از ويژگی های سازه بستاروند اشاره شد، درمی يابيم 
با استفاده از برخی ويژگی های اين سازه و تقويت نقاط قوت آن، همچنين كاهش 
نقاط ضعف آن، می توان آن را به عنوان سازه ای دانش محور در بازار معماری امروزه 
بکار برد. معماران می توانند از اين س��ازه به لحاظ ويژگی های خاصی كه داراس��ت، 
ايده های متنوعی را ارائه كنند و سهمی قابل توجه در بازار ساخت وساز دانش بنيان 
را به خود اختصاص دهند. همچنين اين س��ازه در كنار س��ازه های ديگر می تواند 
نقش مؤثری ايفا نمايد. درنهايت می توان گفت اهداف علمی و اقتصادی به وس��يله 
كاربرد س��ازه های نوآورانه در معماری می تواند محقق ش��ود. بدين منظور تحقيقات 
و پژوهش های بسياری در ابعاد وسيع و جنبه های گوناگون به لحاظ زيبايی شناسی، 
اقتصادی بودن، ايستايی و مقاومت و غيره را طلب می نمايد. به طوركلی ارائه ايده های 
بديع از س��وی معماران و طراحان س��ازه، همراه با نوآوری در طراحی س��ازه در اين 
عرصه اين امکان را فراهم می كند تا با الگوهايی قابل درک و مصالح در دسترس به 

تلفيق سازه و معماری افزود.
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1.مقدمه 
ساخت سازه هاي زير بنايي در منطقه خليج فارس در 
دهه هاي گذشته به شدت افزايش يافته و امروزه بسياري 
از اين سازه ها به دليل خوردگي ناشي از نفوذ يون كلر 
با مش��کلات اساسي مواجه هستند. اجراي نامناسب، 
عم��ل آوري ناكاف��ي، عدم توجه به ش��رايط محيطي 
رويارويي و طراحي نامناس��ب براي ش��رايط محيطي 
خورنده، دلايل اصلي اين مش��کل مي باش��ند. بنابراين 
توج��ه ب��ه پايايي بتن يک��ي از ملزومات مهم طراحي و 
اجراي س��ازه هاي بتني در مناطق جنوبي كش��ور مي 
باش��د.]1 [آس��يب ديدگي و تجزيه ساختارهاي بتني 
تحت تاثير س��يالات خورنده، گازهاي مرطوب و غيره 
به عنوان خوردگي بتن شناخته شده است. خوردگي 
بتن يك فرايند شيميايي و گاهي فيزيکي –ش�يميايي 
اس�ت. در ح�الي ك�ه فراين�د خوردگي بتن مسلح، صرفاً 
الکترو شيميايي است. بسياري از اسکله هاي دريايي، 
تسهيلات بارانداز و سکوهاي نفتي در خليج فارس كه 
با بتن س��اخته ش��ده اند درمعرض محيط دريايي قرار 
گرفته و در نتيجه خورده مي شوند.]2 [فعل و انفعال 
بين بتن و محيط سرويس بتن مي تواند منجر به تخريب 
س�ازه ه�اي ب�تن م�سلح شده و در بسياري موارد سازه 
را براي عمل براساس مقاصد طراحي آن نامناسب سازد 
.اين فعل و انفعال اغلب از ن�وع شيميايي محيطي است.

]3 [براي بتن در محيط هاي دريايي به نظر مي رسد 
رابطه مستقيمي بين تراوايي پايين قدرت ب�الا و دوام 
خ�وب وج�ود دارد. بنابراين س��ازه هاي دريايي مانند 
س��اختمان هاي بندر و س��کوهاي ساحلي با استفاده از 
بتن با كيفي�ت ب�الا س���اخته می ش��وند.]4 [به طور 
كل��ي بت��ن داراي خلل و ف��رج با اندازه هاي متفاوت از 
چند آنگستروم تا چندين ميليمتر است. اين سيستم 
خلل و فرج كم و بيش از محلول هايي ش��امل مقادير 
متفاوت نمك هاي مختلف انباشته مي شود. مشکلات 
مربوط به كاربرد بتن مسلح در محيط هاي دريايي كاملًا 

شناخته شده اند. اين مشکلات سبب شده اند تحقيقات 
گسترده اي در رابطه با خوردگي فلزات در سازه هاي 

بتني صورت گيرد .
آرماتور بندي بتن معمولاً توسط محيط قليايي شديد 
بت��ن محاط كنن��د )PH=11,5( در براب�ر خ�وردگي 
محافظ���ت م��ي ش��ود. كه بنابر اي��ن فرايند تجزيه را 
مح�دود م�ي كن�د.]5 [ اين فرايند همچنين توس��ط 
كربنات هاي بتن محاط كننده فلز كه خاصيت قليايي 
را ك�اهش مي دهد يا حضور مقادير كمي از يون كلرايد 
در بتن اطراف فلز، نيز اتفاق مي افتد. عمق نفوذ كلرايد 
تابعي از قابليت تراوايي رطوبت وميزان اكسيژن نزديك 
سطح فلز است. در غياب هر كدام از اين عوامل خوردگي 
اتفاق مي افتد.]6 [ خوردگي ف�ولاد باع�ث م�ي ش�ود 
فل�ز در مراح�ل مختل�ف ب�ه اكسيد ها و هيدروكسيد 
هاي تركيبي آهن تبديل ش��ود.]7[ اين فرايند باعث 
افزايش حجم مي شود. آسيب هاي ناشي از خوردگي 
همچين مي تواند به صورت ترک هاي موازي با جهت 
قرار گيري ميلگرد در بتن ديده شود، كه در نهايت باعث 
ترک خوردگي و خورد شدن بتن مي شود كه در نتيجه 

آن سرعت خوردگي افزايش مي يابد.
خراب��ی پيش��رونده را می توان ب��ه عنوان يك واكنش 
زنجيره ای خرابی  يا انتشار خرابی تعريف كرد كه در 
آن تحت عللی خاص، صدمه موضعی  در ناحيه نسبتاً 
كوچکی از سازه رخ می دهد و در شرايطی اين صدمه 
موضعی، به بخش های ديگری از سازه گسترش يافته و 
در نهايت به خرابی كلی سازه يا بخش های قابل توجهی 
از آن ، منتهی می ش��ود. به عبارت ديگر بعضی مواقع 
خراب��ی محل��ی در يك عض��و، به صورت موضعی باقی 
نمانده و در كل س��ازه يا قس��مت اعظمی از آن منتش��ر 
می ش��ود. بحث مقاومسازی در برابر خرابی پيشرونده 
برای سازه های موجود مطرح می شود كه ممکن است 

تهديداتی برای آنها مطرح شود. 
در مقاله حاضر، چند نمونه مدل س��ازه ای فولادی با 

سيس��تم قاب خمش��ی برای الزامات لرزه ای طراحی 
می گردد. س��پس آس��يب پذيری آنها در برابر خرابی 
پيش��رونده ارزيابی ش��ده و بر اس��اس يکی از روشهای 
مقاومس��ازی در برابر خرابی پيش��رونده، بهسازی می 
شود. در نهايت رفتار لرزه ای اين سيستم دوباره مورد 
ارزيابی قرار گرفته و تاثير مقاومسازی در برابر خرابی 
پيش��رونده بر رفتار لرزه ای سيس��تم مورد ارزيابی قرار 
م��ی گي��رد. بعبارتی، هدف اصلی اي��ن تحقيق، تاثير 
اس��تراتژی های مقاومس��ازی بر رفتار لرزه ای سيستم 

سازه ای قاب خمشی است.
در اين مقاله دوام بتن حاوي ميکروسيليس بخصوص 
نف��وذ كل��ر و خوردگي آرماتور مورد بررس��ي و ارزيابي 
قرار گرفته است. نمونه هاي آزمايشگاهي در دو محيط 
آزمايشگاهي و شبيه سازي شده خليج فارس نگهداري 
و موردآزمايش قرار گرفتند. تحقيقات انجام شده نشان 
مي دهد كه مقدار نفوذ كلر و شدت خوردگي بتن حاوي 
ميکروسيليس كمتر از بتن معمولي است. اين نتايج در 
هر دو شرايط نگهداري نمونه ها صادق است. همچنين 
نتايج نش��ان ميدهد كه افزايش مقاومت الکتريکي در 
بتن حاوي ميکروس��يليس نس��بت به بتن معمولي از 

مهمترين عوامل كاهش شدت خوردگي مي باشد

2-مکانيزم ش�روع و پيشرفت خوردگی در بتن 
مسلح

خوردگی آرماتور فولادي در محيط قليايی بتن مطابق 
با نظريه Tuutti از سه مرحله تشکيل شده است:1.

دوره نهفتگی، كه در اين دوره هيچ خوردگی رخ نمی 
ده��د، چ��را ك��ه ميلگرد در اثر لايه اكس��يدي محافظ 
H2O. Fe2O3 در محيط قليايی بتن محافظت می 
شود.2.با نفوذ يون كلريد به درون بتن و گذشتن آن از 
حد آستانه اي)0/4 درصد وزن سيمان يا 0/07 درصد 
وزنی بتن س��خت ش��ده (، مرحله دوم خوردگی آغاز 
ش��ده و آرمات��ور وارد ناحي��ه فعال می گردد و با فراهم 

بررسی خوردگی آرماتورها در سازه های بتنی واقع در سواحل جنوبی ايران

 چکيده
سازه های ساحلی در خاورميانه تحت تاثير فشارهای هيدرواستاتيکی، 
بارگذاری ضربه ای، افت ناش�ی از فرس�ايش و س�يکل های متعددی از 
تغييرات حدود نهايی دماهای مختلف قرار می گيرند. در نتيجه اين سازه ها غالبا از 
بتن با مقاومت بالا و دارای فولادهای تقويتی خواهند بود. لذا محافظت فولاد مدفون 
در بتن از نقطه نظر دوام دارای اهميت زيادی است. نفوذپذيری بتن مهمتربن عامل 
تعيي�ن کنن�ده دوام طولانی مدت آن می باش�د. هر چن�د بتن به عنوان يک ماده با 
دوام در محيط دريا محسوب می گردد، اما خرابی های زيادی از سازه های بتنی کنار 
ساحل گزارش شده است. با اجرای صحيح و نگهداری مناسب می توان دوام بالايی از 
اين ماده نتيجه گرفت. شرايط حاکم درخليج فارس چه از نظر املاح موجود در آب 
دريا و چه ا ز نظر شرايط اقليمی حاکم در آن، اين محيط را به يکی از مهاجم ترين 
محيط های دريايی از ديدگاه خوردگی آرماتور در سازه های بتنی مبدل ساخته است. 
خرابی های زودرس س�ازه های بتنی منطقه خليج فارس در اثر خوردگی آرماتور، 

تاکنون هزينه های تعميراتی زيادی را به کشورهای منطقه اعمال نموده است. برای 
همين اس�تقبال روز افزون برای ش�ناخت علل فس�اد در بتن، راه های پيشگيری از 
آن و عوامل ايجاد کننده مقاومت زياد و اس�تحکام بر خلاف عمر کوتاه بتن نش�انه 
اهميت موضوع اس�ت. در اين تحقيق با هدف بررس�ی ميزان خرابی س�ازه های بتن 
مس�لح در اثر خوردگی ميلگرد، تعدادی نمونه با نس�بت آب به س�يمان 0,45 و 0,5 
تهيه شده و پس از قرارگيری در شرايط مختلف مغروق، اتمسفری، پاششی و جزرو 
مد، تحت آزمايش قرار گرفته و ميزان نفوذ يون کلر، مقاومت الکتريکی، پتانسيل و 
شدت جريان خوردگی اندازه گيری شد. نتايج نشان دهنده اين است که به منظور 
حفاظت از س�ازه های بتنی در اين منطقه، نس�بت آب به س�يمان مناسب و استفاده 
از ميکروسيليس ها و انتخاب ضخامت مناسب برای پوشش ميلگرد کارامد خواهد 

بود و از شدت خوردگی ميلگردها خواهد کاست.
کلم�ات کلي�دی: خوردگی، بتن مس�لح، خليج فارس، نفوذپذيری، ش�دت جريان 

خوردگی، پتانسيل خوردگی.

حسنعلی صيادی
کارشناس ارشد مهندسی عمران، 

مهندسی و مديريت ساخت
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شدن رطوبت و اكسيژن خوردگی اتفاق می افتد. خوردگی ايجاد شده بسته به سرعت 
نفوذ اكسيژن و رطوبت محيط خواهدداشت.3-.در مرحله سوم بتن در اثر پيشرفت 
خوردگی دچار انهدام مکانيکی می گردد. فرآيند كربناسيون و نفوذ يون هاي كلر به 
سطح فولاد باعث ايجاد خوردگی آن و ترک خوردگی بتن می شود كه اين مراحل به 

صورت شماتيك در شکل1 نشان داده شده است.

Tuutti شکل 1: مدل ارائه شده توسط
 مراحل خوردگی آرماتور فولادی در بتن]8[

3-خليج فارس منطقه ای مهاجم
دم��ا و رطوب��ت زي��اد و غلظت ف��راوان نمك موجود آب دريا در اين منطقه يك چالش 
بزرگ براي س��ازه هاي س��احلی اي�ن منطق�ه مح�س��وب م�ی ش�ود. در س�ازه ه�اي 
واق�ع ش��ده در آب و هواي گرم، دماي زياد هوا خود به تنهايی به عنوان يك پارامتر 
منف�ی عم�ل كرده و موجب سرعت بخشيدن به مکانيزم هاي خرابی در بتن می ش�ود 
ب�ه نح�وي ك�ه مطابق روابط تئوري موجود ميان دما و نرخ واكنش هاي شيميايی، 
ب�ا اف�زايش تنه�ا 10 درجه سانتی گراد دماي محيط، روند تخريب سازه هاي بتنی 

حدودا 2 برابر می شود[9]
آب و هوا در قس��مت هاي ش��رقی خليج فارس نس��بت به قس��مت هاي ديگر بس��يار 
گ�رم ت�ر به نظر می رسد به طوري كه دما تا 30 درجه قابل تغيي�ر اس�ت. در م�ورد 
رطوب�ت ه�وا تغييرات بين 40 تا 95 درصد درطول ش��بانه روز گزارش ش��ده اس��ت. 
كمترين و بيش ترين دماي هوا در اين منطقه به ترتيب 3 و 50 درجه سانتی گ�راد 
و ك�م ت�رين و ب�يش ت�رين رطوبت هوا به ترتيب 5 و 95 درصد گزارش شده است. 
تفاوت زياد موجود ميان ح�داقل و حداكثر رطوبت و دماي محيط موجب می ش��ود 
ت���ا ب�ت��ن ب���ه دلي�ل ايج�اد ت�نش ه�اي حرارتی و مکانيکی ترک خورده و نفوذ يون 
هاي مهاجم به راحتی صورت پذيرد.[10 ]ث، نيروهاي مکانيکی ناشی از كنش امواج 
دريا با سازه ها می تواند براي ايجاد و توسعه برخی از انواع خرابی در بتن موثر باشد.
)شکل  2( خرابی هاي امکان پذير در بتن دريايی را به همراه موقعيت آنها به صورت 
شماتيك نشان می دهد. با توجه به تنوع خرابی ها در اين شکل، ميتوان نتيجه گرفت 
كه س��ازه هاي بتنی در محيط هاي دريايی در معرض يکی از حادترين محيط هاي 

طبيعی می باشند[11]

شکل 2- خرابی هاي محتمل و محل آنها در يک ستون بتنی در آب دريا

4-شرايط اقليمی منطقه
شرايط اقليمی منطقه گرم و خشك می باشد. ضمنا تابستان های آن گرم و طولانی و 
عمده بادهايی كه به سمت آن می وزد از سوی صحرای عربستان است. آمار گردآوری 
شده از دو ايستگاه هواشناسی بندر دير و بندر لنگه كه تنها ايستگاه های هواشناسی 
هستند و به لحاظ خصوصيات جوی شبيه منطقه ياد شده می باشند، ميانگين دمای 
هوا و نزولات جوی در دوره 25 س��اله به ش��رح زير می باش��د:حداكثر مطلق دما 46 

درجه حداقل مطلق دما 7,5 درجه
ميانگين بارندگی س��اليانه 220 ميليمتر حداكثر بارش روزانه 51 ميليمتر حداكثر 

سرعت وزش باد 17 تا 18 متر بر ثانيه
4-1-املاح موجود در آب خليج فارس

حداقل ميزان املاح موجود در آب در مرداد ماه و حداكثر آن در بهمن ماه و درتنگه 
هرمز است. ميزان متوسط املاح در آب خليج فارس در مقايسه با املاح آب دريا های 

آزاد بر حسب ppm در جدول زير نشان داده شده است:

جدول 1: ميزان متوسط املاح
 در آب خليج فارس در مقايسه با املاح آب درياهای آزاد

آب خليج فارسآب درياهای آزادنمک
Ca 480480-50املاح كلسيم
Mg 140101600-360املاح منيزيم
Na 1220012600-2190املاح سديم
K 550470-70املاح پتاسيم
28103300-580املاح سولفات
CL 2000023400-3960املاح كلر

ملاحظه می شود كه غلظت انواع نمك ها در خليج فارس معادل و يا بالاتر از حداكثر 
آن در آب درياهای آزاد اس��ت كه در طرح و س��اخت س��ازه های س��احلی و دريايی بايد 
به آن توجه مخصوص و همه جانبه گردد.ميزان خوردگی آب دريا در خيج فارس را 
مهندس��ين مش��اور متالوژی و خوردگی مورلی و آتلی بر روی ش��مع هايی فولادی در 

جنوب خليج فارس را mm0,14 در سال برآورد كرده اند.

5-روش آزمايشگاهی و نمونه ها
آزمونه ه��ای بتنی مس��لح به ابعاد 20در20در20 س��انتيمتر ب��رای ارزيابی خوردگی 
آرماتور در بتن س��اخته ش��ده اس��ت. س��يمان مورد استفاده در ساخت بتن از نوع تيپ 
دو هرمزگان اس��ت. مش��خصات نسبت های اختلاط آزمونه های بتنی مسلح با نسبت 
آب به سيمان مختلف در جدول زير ارائه شده است. بزرگترين اندازه سنگدانه مورد 
استفاده 19 ميليمتر می باشد. لازم به ذكر است كه ضخامت پوشش بر روی آرماتور 
در آزمونه های بتن مس��لح، س��ه س��انتيمتر بوده و نمونه ها پس از 24 س��اعت از زمان 
س��اخت، از قالب ها خارج و به مدت 72 س��اعت در حوضچه های عمل آوری با آب 
معمولی در دمای 25-20 درجه سانتيگراد قرار گرفته و سپس به محيط های از قبل 

پيش بينی شده منتقل شد.
جدول 2- مشخصات نمونه های آزمايشگاهی

نسبت آب به كد آزمونه 
سيمان

عيار سيمان
)كيلوگرم بر مترمکعب(

مقدار آب
)كيلوگرم بر 
مترمکعب(

A10,45400180
A20,5400200

به منظور بررس��ی ش��رايط محيطی مختلف نمونه ها در ش��رايطی به ش��رح زير مورد 
آزمايش قرار گرفتند:

محيط آزاد: محيط داخل فضای آزمايش��گاه محيط تر)محيط مغروق(: حوضچه ای 
دارای آب خليج فارس و در دمای 30 - 35 درجه سانتيگراد كه آب آن در فواصل يك 
ماه تعويض می ش��د.محيط تر و خش��ك)جزر و مد(: اين محيط از دو حوضچه حاوی 
آب خليج فارس تشکيل شده بود كه به وسيله پمپ، آب حوضچه ها به يکديگر پمپاژ 
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می ش��د. در هر 24 س��اعت يك س��يکل تر و خش��ك صورت می گرفت كه هر س��يکل 
10 س��اعت خيس ش��دن و 10 س��اعت خش��ك شدن را در بر داشت. دمای اين محيط 
نيز 30 - 35 درجه سانتيگراد بود.ناحيه پاششی: برای اين محيط از يك حوضچه به 
همراه دستگاه موج ساز با قابليت ايجاد امواج منظم استفاده شد. اين كانال دارای آب 
خليج فارس بود كه نمونه ها با قرارگرفتن در سطح تراز آب ساكن در معرض برخورد 
موج و پاش��ش آن قرار می گرفتند.ناحيه اتمس��فری: برای ش��بيه س��ازی اين ناحيه از 
يك پمپ آب به همراه يك س��ری نازل كه آب را بصورت قطرات بس��يار ريز)تقريباً 
مه مانند( اس��پری می كرد اس��تفاده ش��د و نمونه ها با كمی فاصله از اين سيس��تم قرار 
گرفته بودند تا ناحيه اتمسفری تا حد امکان دقيق شبيه سازی شود. [12]پتانسيل 
خوردگی، ش��دت خوردگی آرماتور در س��نين مختلف روی نمونه های نگهداری شده 
در محيط های متفاوت اندازه گيری ش��د. ميزان پتانس��يل خوردگی توس��ط دستگاه 
Half Cell با الکترود مرجع Ag/AgCl در سنين 150،120،90،60،28 و 180 روزه 
تعيين گرديد.برای اندازه گيری ش��دت خوردگی از دس��تگاه پتانسيواستات استفاده 
شدو از مدار الکتريکی پل وتستون برای اندازه گيری مقاومت الکتريکی در سنين 90 
و 180 روزه اس��تفاده ش��د. در س��ن 3 و 6 ماهه برای اندازه گيری ميزان نفوذ يون كلر 

در عمق 2-3 سانتيمتری، از نمونه بتن پودر تهيه گرديد 
5-1-تعداد نمونه ها

به منظور انجام آزمايش های ذكر شده، تعدادی نمونه لازم است. به منظور اطمينان 
از صحت نتايج و عدم تغيير در شرايط نمونه ها در آزمايش های مختلف از نمونه های 
مجزا استفاده شده است. تعداد نمونه ها در آزمايش های مختلف به شرح جدول زير 

خواهد بود. )جدول 3(

در آزمايش نفوذ يون كلر، نمونه بتنی به منظور بررسی نتايج در سن 90 و 180 روزه 
تخريب خواهد ش��د از اينرو برای اندازه گيری نتايج در دو مرحله از هر يك از نمونه 
ها، 2 عدد لازم است. در آزمايش مقاومت الکتريکی نمونه ای شاهد به منظور مقايسه 
نتايج با شرايط محيطی مختلف درشرايط عمل آوری معمولی قرار خواهد گرفت.سعی 
شده است نمونه ها در شرايط محيطی مختلف كه مشابه با شرايط موجود در سواحل 

خليج فارس است، قرار گيرد. همچنين از آنجا كه انتظار می رود، ميزان نفوذ پذيری 
بتن در نتايج آزمايش��ات موثر باش��د، در نمونه های A1 و A2 نس��بت آب به س��يمان 

مختلف، به منظور ايجاد نفوذ پذيری متفاوت در نظر گرفته شده است.
6-پتانسيل خوردگی

وقتي يك فلز در يك محلول غوطه ور مي ش��ود، در س��طح بين مايع و جامد بدليل 
توزيع غير يکنواخت بار در فاز هاي مايع و جامد، اختلاف پتانس��يل بوجود مي آيد. 
تعيين اختلاف پتانسيل ثابت در سطح بين ميلگرد و بتن غير ممکن مي باشد بنابراين 
لازم است كه الکترود ديگري براي تکميل مدار الکتريکي تعريف شود. پتانسيل اندازه 
گيري شده بين اين دو الکترود پتانسيل پيلي ناميده مي شود كه مجموع پتانسيل دو 
نيم پيل اس��ت. با رجوع به يك الکترود مرجع كه داراي يك پتانس��يل نيم پيل اس��ت، 
هميشه يك اختلاف پتانسيل ثابت بدست خواهد آمد. همانطور كه پيشتر گفته شد، 

الکترود مورد استفاده برای اندازه گيری پتانسيل آرماتورها، Ag/AgCl است.

تعداد نمونه های A1 در شرايط محيطی مختلفتعداد نمونه های A2 در شرايط محيطی مختلف

آزمايش

سفری
اتم

جزرو مد

مغروق

شی
پاش

شاهد

سفری
اتم

جزرو مد

مغروق

شی
پاش

شاهد

پتانسيل خوردگی11111111
جريان خوردگی11111111

نمونهمغروقجزرو مدپاششیاتمسفری
0,3840,4160,3930,321A1
0,6741,0160,8260,586A2

جدول 3- تعداد نمونه های مورد نياز به منظور انجام آزمايش ها

 Ag/AgCl جدول 4: محدوده پتانسيل خوردگی و احتمال خوردگی برای نيم پيل

جدول 5- نتايج آزمون شدت جريان خوردگی برای نمونه ها در شرايط محيطی مختف در سن 180 روزه

احتمال خوردگیمحدوده پتانسيل 
84mv- به احتمال 90 درصد فعاليت خوردگی وجود نداردكمتر از

234mv- 84 وmv- فعاليت خوردگی قطعی نمی باشد، اما امکان آن کاملا وجود داردبين
234mv- به احتمال 90 درصد فعاليت خوردگی وجود داردبزرگتر از
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نمودار 1- پتانسيل خوردگی در نمونه های A1 در شرايط محيطی مختلف در سن های 
28، 60، 90، 120، 150 و 180 روز

نمودار 2-: پتانسيل خوردگی در نمونه های A2 در شرايط محيطی مختلف در سن های 
28، 60، 90، 120، 150 و 180 روز

7-جريان خوردگی
به منظور اندازه گيری شدت خوردگی از دستگاه پتانسيواستات استفاده شد و نتايج 
در سن 180 روزه در شرايط محيطی مختلف و برای نمونه های A1 و A2 ارائه شد. 

)جدول 5(

نمودار 3 نتايج آزمون شدت جريان خوردگی برای نمونه ها در شرايط محيطی مختف 
در سن 180 روزه

8-نتيجه گيری
در مورد كليه نمونه های قرار گرفته ش��ده در نواحی مختلف، مقاومت الکتريکی در 
طی زمان كاهش می يابد كه احتمالا اين امر افزايش ميزان شدت خوردگی با گذشت 
زمان را در پی خواهد داشت.مقايسه نتايج بدست آمده در اين تحقيق نشان می دهد 
كه ش��دت خوردگی در نواحی پاشش��ی، جزر و مدی، اتمس��فری و مغروق به ترتيب 
كاهش می يابد.نمونه های قرار گرفته ش��ده در محيط دريايی خورنده ش��ديد نس��بت 
به محيط ش��اهد از كاهش چش��مگيری در مقاومت الکتريکی برخوردار بودند، زيرا با 
افزايش رطوبت و نفوذ يون كلر در بتن مقدار مقاومت الکتريکی كاهش يافته و به تبع 

آن شدت خوردگی افزايش می يابد. 
نمونه های قرار گرفته شده در ناحيه پاششی دارای كمترين مقاومت الکتريکی نسبت 
به نواحی مغروق، جزر ومد و اتمسفری می باشد. دليل اين امر را می توان افزايش ميزان 
نفوذ يون كلريد در داخل منافذ بتن دانست كه باعث كاهش بيشتر مقاومت الکتريکی 
بتن وافزايش شدت خوردگی آرماتور می شود.ناحيه پاششی نامناسبترين شرايط را 
از لحاظ خوردگی دارا می باشد زيرا با افزايش ميزان رطوبت و مقدار كلر آزاد در بتن و 
وجود اكسيژن كافی شدت خوردگی افزايش می يابد. در شرايط مغروق گرچه پتانسيل 
خوردگی آرماتور بسيار بالاست، اما ميزان شدت خوردگی به علت عدم وجود اكسيژن 
ناچيز اس��ت.با افزايش مقدار ميکروس��يليس و كاهش نس��بت آب به مواد سيمانی می 
توان نفوذپذيری را به حداقل ممکن رساند.اندازه پوشش بيشتر از 5 سانتيمتر برای 

سازه های بتنی كه در معرض جزر و مد قرار دارند توصيه می شود.

مراجع
1. شکرچی زاده، م.، ولی پور، م. و پرگر، ف. )1388(، بررسي اوليه تغييرات پتانسيل 
نيم پيل و نرخ خوردگي آرماتور آزمونه هاي بتن مسلح در ناحيه جزرومدي و پاشش 
در شرايط محيطي جزيره قشم، اولين كنفرانس ملی بتن، مركز همايش های سازمان 

اسناد و كتابخانه ملی ايران.
2. براهويی، س.، وكيلی دستجرد، ب. و براهويی، ا. )1383(، خوردگی بتن در آب دريا، 

يازدهمين كنفرانس دانشجويان عمران سراسر كشور، دانشگاه هرمزگان.
3-d. bawega, h. roper & v. sirivivatnanon , “cement & concrete”, res. 23 , 
(1993)
4- h. h. haynes , “american concrete institue , ditroit”, sp ,65 (1982)
5- p. lambert , c. l. page & p. r. w. wassie , “mateerials & structures ‘ ,(1991)
6-j. a. gonzales, a. molina , e. otteero0 & w. lopez ,“mag. Concr.” res., 42 ,no. 
150 ,(1998)
7-c. a. lawrence, “ british ceramic proceedings , cement & concrete associa-
tion” , uk , no 35 (1994)

8 بررسي دوام سازه هاي بتني دريايي با پوزولان هاي مختلف در محيطهاي دريايي 
خورنده ش��ديد-امين محمودي، حس��ن افش��ين، حسين كربلائي فرجي- چهارمين 

كنگره ملي مهندسي عمران، دانشگاه تهران، ارديبهشت 1387
 Mehta, P.K., Concrete in Marine Environment, Taylor & Francis Books, 9-

.2003, 206 pages
 Neville, A., Good Reinforced Concrete in the Arabian Gulf, Materials 10-

 and Structures, Vol. 33, December
.655-664pp ,2000

 Mehta P K & Monteiro P J M. “Concrete: Structure and Materials”. 11-
 Prentice Hall, Englewood Cliffs

12 امين محمودی ، حس��ن افش��ين ، حبيب حکيمزاده و داود جلالی وحيد، محيط 
دريايی خورنده شديد، )1388(هشتمين كنگره بين المللی مهندسی عمران، دانشگاه 

شيراز.

جدول 6- محدوده شدت خوردگی

شدت جريان خوردگیحد خوردگی
شرايط با اثرپذيری کم

خوردگی کم تا متوسط
خوردگی متوسط تا بالا

خوردگی بالا 
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مقدمه
امروزه امر ساختمان س��ازی از جمله مس��ائل 
مه��م در هر كش��وری محس��وب می گردد. 
اهمي��ت موض��وع و مبتلابه ب��ودن آن باعث 
گرديده اس��ت تا دولت ها از طرق مختلف به 
تنظيم و تنس��يق ساخت وس��ازها بپردازند. 
نظ��ارت و كنترل دولت از اين جهت ضروری 
گرديده اس��ت كه در اين زمينه ممکن اس��ت 
مي��ان منافع مختلف تعارض صورت گيرد. از 
يك س��و زندگی و كار در س��اختمان هايی با 
ايمنی، بهداش��ت و صرفه اقتصادی از جمله 
حقوق اساس��ی شهروندان محسوب می شود 
و از سوی ديگر اين احتمال وجود دارد كسانی 
كه متولی امر ساختمان سازی هستند با هدف 
كسب سود بيش تر، حداقل ها و استانداردهای 
لازم را رعايت نکنند و بعضاً منافع عمومی در 
نظر گرفته نشود. لذا دولت ها سعی نموده اند 
ت��ا از طريق كنت��رل و نظارت بر اين موضوع، 
تا حد ممکن ميان منافع ش��خصی و عمومی 

آشتی برقرار نمايند.
مسئله ای كه در اين باب جلب توجه می نمايد، 
اي��ن اس��ت كه با وجود گذش��ت س��ال ها از 
اج��رای قواني��ن و مقررات مربوطه و كس��ب 
دس��تاوردهای مثبت، اما تجربيات مسئولان 
و دس��ت اندركاران، حکايت از وجود مسائل و 
پيچيدگی هايی دارد. چالش هايی كه نيازمند 
تأمل، دقت نظر و البته اقدامات جدی از سوی 

مسئولان اين حوزه است.
در نگاه نخس��ت به نظر می رس��د كه برخی از 

كاس��تی ها و نابس��امانی ها در عرصه نظارت، 
مربوط به قوانين مرتبط اس��ت. به اين معنی 
كه در برخی موارد قوانين منطبق با نيازهای 
كنونی جامعه نيست و يا اينکه گاهی يك قانون 
در برخی زمينه ها با قانون ديگری تعارض دارد 
و همي��ن تعارض��ات در عرصه اجرا، موجبات 
اختلاف نظرها را پديد آورده اس��ت. علاوه بر 
اين، تجربيات، نشان می دهند حتی قوانين و 
مق��ررات موجود نيز به دلايل مختلف ممکن 
است به طور كامل اجرايی نگردند و بسترهای 

اجرای آن ها فراهم نشده است.
در كش��ور ما ساخت وس��از ش��هری بر اساس 
قوانين بالادس��تی كشور )قانون شهرداری ها، 
قانون نظام مهندس��ی و كنترل س��اختمان، 
قان��ون كار و...( و ب��ر اس��اس مبح��ث دوم 
مقررات ملی س��اختمان )مصوب 1384( كه 
مجموعه ضوابط مقرر شده توسط وزارت راه 
و شهرسازی است؛ در چهار حوزه اصلی قابل 

پيگيری و پايش و آسيب شناسی است:
1- ح��وزه قواني��ن شهرس��ازی و طرح های 

تفضيلی
2- حوزه فنی و مهندسی ساختمان

3- حوزه كيفيت مصالح
4- ح��وزه ايمن��ی و حفاظ��ت كارگاه ه��ای 

ساختمانی
بنابراين هدف از انجام پژوهش حاضر، پايش 
حدود رعايت ضوابط مقررات ملی ساختمان 
در س��اخت و ش��هری است. با اين رويکرد كه 
امر ساخت وس��از در كش��ور با چه چالش های 

قانونی، اجرايی و فنی روبرو اس��ت؟ ضرورت انجام چنين پژوهش��ی، روشن 
شدن چالش های احتمالی و ارائه راهکارهای پيشنهادی برای حل مسئله 
است تا مورد استفاده مقنن و نهادهای مجری قرار گيرد. ذكر اين نکته خالی 
از فايده نيست كه رويکرد مقاله حاضر فنی و حقوقی است. بدين معنی كه 
در كنار چالش های فنی، مسائل حقوقی در عرصه نظر و عمل مورد بررسی 
قرار می گيرد. ش��ايد بتوان از اين طريق كمکی به جامعه مهندس��ی و رش��د 

و اعتلای كشور نمود.
در اي��ن پژوهش به بررس��ی چالش ه��ای موجود در هر يك حوزه ها به طور 

جداگانه پرداخته می شود:

الف- حوزه قوانين شهرسازی و طرح های تفضيلی
در روند موجود در ساخت وس��از ش��هری، اعمال كنترل بر رعايت ضوابط 
شهرسازی و طرح تفضيلی به صورتی است كه نقشه های طراحی معماری 
يك پروژه شهری با هر متراژی پيش از اخذ پروانه ساخت بايد تحت كنترل 
مضاعف و مستقيم مهندسين معمار از كاركنان شهرداری قرار گرفته و تأييد 
ش��ود. از اين رو با توجه به اعمال نظارت بر نقش��ه های معماری از باب عدم 
تعارض و يا نقض ضوابط شهرسازی و طرح تفضيلی و مفاد مبحث چهارم 
مقررات ملی س��اختمان )الزامات عمومی س��اختمان( غالباً مشکل خاصی 
وجود ندارد؛ اما پس از ابلاغ طرح تفضيلی جديد شهر تهران )مصوب سال 
1391( گاهی با كاهش سطح اشغال ها در بعضی پهنه ها روبرو بوده ايم يا 
مباحثی از قبيل تغيير كاربری ها در طرح تفضيلی جديد و وجود تبصره هايی 
در اين طرح تفضيلی اساس��اً اجرای نقش��ه های مصوب معماری شهرداری 
را در عمل توسط مالك و كارفرمای پروژه فاقد ضمانت اجرا ساخته است. 
چندين نمونه بارز از اين تناقضات رايج در اجرا نسبت به نقشه های مصوب 

شهرداری، به شرح ذيل است:
حذف تمام يا قسمتی از مساحت نورگيرهای ساختمان. وقوع اين پديده به 
دليل قيمت بالای آپارتمان در شهرهای بزرگ به صورت عاملی نسبتاً مورد 
استقبال اكثريت مالکين و كارفرمايان املاک شهری در حوزه ساخت وساز 
شهری قرار گرفته است. رويه برخورد با اين تخلف )در مرحله عدم خلاف 
يا پايان كار( عموماً به اين ش��کل اس��ت كه در مرحله بررس��ی پرونده ملك، 
واحد بررسی خلاف معاونت شهرسازی مناطق بدون ارجاع به كميسيون 
ماده صد قانون ش��هرداری ها با اخذ جريمه نقدی، گواهی پايان كار و عدم 
خلاف صادر می نمايند. به همين س��بب )به ش��رط توجيه اقتصادی برای 
مالك( اين نوع تخلف از تخلفات رايج در ساخت وس��از ش��هری در تهران و 

برخی از شهرهای بزرگ كشور است.
افزايش ارتفاع سقف طبقه همکف )پيلوت( از 2/4 متر )ارتفاع مفيد سقف 
پاركينگ( به 3/5 متر نسبت به سطح گذر، جهت ايجاد كنسول )پيشروی( در 
املاک جنوبی در گذرهای بالای 10 متر، از نوع تخلفات عمومی شهرسازی 
در جهت افزايش متراژ بناس��ت كه س��ازنده در ادامه روند كار با اس��تفاده از 
سقف كاذب، ارتفاع تمام شده طبقه همکف كه غالباً پاركينگ است را به 
2/4 متر رسانده و با پرداخت جريمه اضافه بنا بدون ارجاع پرونده ملکی به 
كميسيون ماده صد قانون شهرداری ها موفق به اخذ گواهی عدم خلاف و 

يا پايان كار می شود.
افزايش ارتفاع س��قف طبقه همکف مش��روط به عدم وجود كسر پاركينگ 
جهت تغيير كاربری و تبديل كاربری پاركينگ به تجاری كه در ملك های 

دارای موقعيت تجاری اتفاق می افتد.
حذف طبقه دوبلکس يا مکمل در نقش��ه هايی كه به دليل كس��ر پاركينگ 
)در حد يك پاركينگ( به صورت دوبلکس اخذ جواز شده است. در برخی 
اوقات، در مرحله اجرا به جهت ايجاد دوطبقه مستقل با يك كسر پاركينگ 

با پرداخت جريمه به شهرداری، چنين اقدامی صورت می گيرد.
وقوع انواع تخلفات عمدی مانند افزايش سطح اشغال تا اضافه طبقه نسبت 

پايش و آسيب شناسی کيفيت ساخت و ساز شهری
با محوريت نقش مقررات ملی ساختمان و نهادهای مسئول

چکيده
پس از تصويب قوانين و مقررات در هر حوزه ای ميزان کس�ب موفقيت در اجرای 
قانون و رسيدن به اهداف پيش بينی شده در آن ها نيازمند نظارت و ارزيابی است. 
طبيعتاً قوانين و مجموعه مقررات حوزه ساخت وساز شهری و شهرسازی نيز از اين امر مستنثی 
نيس�ت. بنابراين اين پژوهش به دنبال ارزيابی و پايش مجموعه قوانين مرتبط با ساخت وس�از 
ش�هری و همچني�ن نح�وه اج�رای اين قوانين و چالش های موج�ود در اجرای آن ها بود. در واقع 
اهميت پايش و آسيب شناسی چالش های پيش رو در حوزه ساخت وساز شهری کم اهميت تر از 

نظارت و بازرسی صرف نيست. 
در مقاله پيش رو، ساخت وساز شهری مجموعه قوانين مرتبط و نحوه اجرای اين قوانين و مسائل 
فنی مرتبط با ساخت وساز شهری مورد بررسی قرار گرفت. نتيجه آنکه ترويج و آموزش مقررات 
ملی ساختمان و ضوابط شهرسازی و آگاه سازی مردم از حقوق خود در امور مسکن و ساخت وساز 
و شهرسازی از مسائل مغفول اين حوزه است که نيازمند توجه جدی و اقدامات مؤثر در اين زمينه 
است. چنانچه توجه جدی به اين حوزه معطوف نشود همراه با برنامه ريزی و اقدامات عملياتی 

مؤثر مسائل و چالش های ذکرشده همچنان باقی خواهند ماند.
واژگان کليدی: ساخت وساز شهری – مقررات ملی ساختمان – ترويج و آموزش – قوانين

محمدحسين رضازاده نيگجه
کارشناسی ارشد سازه

51

ان
تم

اخ
 س

ی
 مل

ت
ررا

مق



به پروانه س��اختمانی و نقش��ه های معماری مصوب در 
مورد املاكی كه بدون داش��تن س��ند رسمی مالکيت و 
صرفاً با يك قولنامه )برخلاف قانون ش��هرداری ها( كه 
چنين املاكی موفق به اخذ پروانه ساختمانی شده اند. 
اصولاً در اين نوع املاک به دليل اينکه خود شهرداری 
مرتکب تخلف از ناحيه ماهيت صدور پروانه ساخت برای 
ملك فاقد س��ند ش��ده اس��ت، مالك پروژه از اين قضيه 
اطمينان دارد كه قطعاً حتی با انجام عمدی انواع تخلفات 
شهرسازی پرونده ملك يا به كميسيون ماده صد ارجاع 
نمی شود و يا اگر هم ارجاع شود بحث تخريب به طوركلی 
منتفی است و عموماً با پرداخت جريمه نقدی موفق به 
اخذ پايان كار يا عدم خلاف ساختمانی خواهد شد. البته 
روال كار شهرداری به اين نحو است كه صدور نهايی و 
چاپ گواهی پايان كار ساختمانی را در اين گونه املاک 
منوط به مراجعه به اداره ثبت اسناد و املاک و اخذ سند 

رسمی مالکيت توسط مالك پروژه می نمايد.
انج��ام تغييراتی در پ��لان و معماری داخلی واحدهای 
مسکونی به خصوص كم تر كردن حداقل فضای آشپزخانه 
از مق��دار تعيين ش��ده در مبحث چه��ارم مقررات ملی 
ساختمان جهت استفاده اداری از واحدهای آپارتمانی 
دارای كاربری مسکونی در جواز ساختمان و املاكی كه 
به اصطلاح عرف ساخت وس��از شهری، موقعيت اداری 
دارند )مجاورت طرح زوج و فرد ترافيك، مجاورت مراكز 
دولتی، بيمارستان ها، شهرداری ها و...(. علت اين امر اولاً 
به عدم تمايل مالك پروژه جهت پرداخت هزينه جواز 
و پايان كار اداری و صرفه جويی در هزينه و ثانياً داشتن 

بيشتر متقاضی خريد برای ملك است.
مورد ديگر از انجام تخلفات عمدی نسبت به نقشه های 
معماری در ساخت وس��از ش��هری ك��ه دوباره به علت 
صرفه جويی مالی توس��ط مالکان و كس��ب سود بيشتر 
است؛ پديده استفاده از بلوک های با ضخامت 15 و 10 
س��انتی متر در ديوارهای پيرامونی كه طبيعتاً مبحث 
رعايت صرفه جويی و مصرف انرژی ساختمان )مبحث 
19 مق��ررات ملی س��اختمان( را ني��ز زير پا می گذارد. 
آنچ��ه طرح معمار ب��رای ديوار پيرامونی در نظر گرفته 
است، عملًا بدون لايه های گچ و خاک است كه همين 
صرفه جويی در 5 سانتی متر می تواند مقدار قابل توجهی 
به خصوص در نقاطی كه ارزش ريالی آپارتمان بالاست 

برای مالك پروژه منجر به كسب سود بيشتر شود.
مورد ديگر از تخلفات شهرسازی، افزايش ارتفاع طبقات 
ساختمان با انگيزه جذب مشتری بيشتر و زيبايی بيشتر 
واحدهای مسکونی اتفاق می افتد. به طور مثال در يك 
س��اختمان 5 طبقه مس��کونی كه ارتفاع تمام شده هر 
سقف طبق نقشه های معماری بايد 2/8 متر باشد به 3/2 
متر افزايش می يابد. در نتيجه اين افزايش ارتفاع شاهد 
سه اتفاق تبعی و تخلف معماری خواهيم بود. اولاً افزايش 
ارتفاع كلی ساختمان به ميزان 2 متر كه ممکن است 
اين افزايش ارتفاع نسبت به املاک نوسازی سبب بر هم 
خوردن سيمای شهری و مخدوش شدن خط افق و جلوه 
بصری شهر شود. ثانياً افزايش تعداد پله های هر پاگرد 
)طبق مبحث چهارم هشت عدد است( يا افزايش ارتفاع 
تمام شده هر پله از مقدار حداكثر 18 سانتی متر. ثالثاً اين 
افزايش ارتفاع در ستون ها طبعاً منجر به افزايش لاغری 
س��تون ها و به تبع آن كاهش ظرفيت باربری س��تون ها 
می ش��ود كه درصورتی كه مالك يا س��ازنده پروژه اين 
موضوع را از ابتدای كار به اطلاع محاسب پروژه نرساند 

ممکن اس��ت در مبحث تأييد اس��تحکام بنا و به تبع آن 
در اخذ پايان كار دچار مشکل شود.

 يکی از مس��ائلی كه در بحث نظارت مهندس��ان ناظر 
همواره مطرح بوده اس��ت، چگونگی اين نظارت اس��ت. 
ابهام ها از آنجا نشأت می گيرند كه تبصره 7 ماده 100 
قانون شهرداری ها، نظارت را به طور »مستمر« توصيف 
ك��رده اس��ت. تاكنون نيز از ط��رف قانون گذار تعريفی 
نسبت به واژه »مستمر« صورت نگرفته است. به عبارتی 
مش��خص نگرديده كه دقيقاً مقصود از نظارت مس��تمر 
چيس��ت. از طرفی مبحث دوم مقررات ملی ساختمان 
)فعلی( نظارت مهندسان را نظارت مرحله ای ذكر نموده 
است. سازوكارهای اجرايی در مبحث دوم و همچنين 
تعرفه هايی كه برای نظارت تدوين ش��ده و مس��ئوليت 
س��نگين مهندس��ان در قبال ساخت وس��ازهای تحت 
نظ��ارت نيز بيش��تر تأكيد بر نظ��ارت مرحله ای دارند. 
بنابراي��ن مهندس��ان ناظ��ر، در مقام اج��رای قوانين و 
آيين نامه ها، دچار ابهام و س��ردرگمی می ش��وند. زيرا 
اگر بر اساس مبحث دوم مقررات ملی ساختمان عمل 
نمايند و نظارت را به صورت مرحله ای انجام دهند و در 
مورد نوع نظارت و مسائل پيش آمده شکايتی صورت 
گيرد، با استناد به تبصره 7 ماده 100 قانون شهرداری، 

مهندسان مسئول شناخته می شوند.
در م��اده 22 آيين نام��ه اجرايی قانون نظام مهندس��ی 
صلاحيت تعريف ش��ده، ليکن حد و حدود اس��تفاده از 
اين صلاحيت آشکار نيست و مهندس می تواند شاغل 
در بخش ه��ای مختل��ف دولتی و يا خصوصی باش��د و 
پروانه اشتغال نظارت نيز داشته باشد. يکی از چالش های 
موجود در قانون نظام مهندسی و رويه های موجود اين 
اس��ت كه تصدی حرفه مهندس��ی ساختمان به عنوان 
شغل پاره وقت ديده و اجرا می شود. درحالی كه نظارت 
مستمر كه به آن اشاره گرديد با دو شغله بودن مهندسان 
ناظر در تعارض است. اين امر خود زمينه برگ و امضاء 
فروشی را فراهم می نمايد. چگونه می توان تصور نمود كه 
نظارت در قانون مستمر پيش بينی شده باشد درحالی كه 
به ط��ور مث��ال ناظر س��اختمانی در وقت اداری كارمند 
سازمان يا نهادی باشد، در تهران ساكن و يا شاغل باشد 
و اختيار قانونی داشته باشد كه در حوزه شهرستان ها يا 
استان خود و هر چند وقت يك بار هم در حوزه استان 

ديگری نيز فعاليت نمايد؟
در ميان مهندس��ان ناظر عضو س��ازمان نظام مهندسی 
ساختمان كه بر اساس مواد 21 تا 25 آيين نامه اجرايی 
ماده 33 قانون نظام مهندس��ی و كنترل س��اختمان و 
م��واد 13 ت��ا 16 مجموعه ش��يوه نامه های مبحث دوم 
مق��ررات مل��ی )ويراي��ش 1384( ب��ه ارائ��ه خدمات 
نظارت بر ساخت وس��ازهای شهری می پردازند همواره 
اين س��ؤال مطرح اس��ت كه كارفرمای ايش��ان در ارائه 
اين گونه خدمات، س��ازمان نظام مهندس��ی اس��ت يا 
صاحب كار؟ چراكه بر اساس مواد قانونی مذكور، ارجاع 
كار به مهندسان توسط سازمان نظام مهندسی صورت 
می گي��رد ول��ی عقد ق��رارداد و پرداخت حق الزحمه از 
سوی مالك به ناظر انجام می شود. از طرفی لازم است 
گزارش های مرحله ای مهندس��ان در خصوص صحت 
يا مغايرت مراحل اجرايی س��اختمان به مرجع صدور 
پروانه ارس��ال ش��ود. روابط و تعهداتی چند س��ويه كه 
موج��ب ب��روز تعارضاتی در ارائه بهينه خدمات نظارت 
می شود. درصورتی كه بر اساس آيين نامه اجرايی ماده 

33 ارجاع كار نظارت به سازمان نظام مهندسی سپرده 
ش��ده و اي��ن س��ازمان مطابق بند 5 از م��اده 15 قانون 
نظام مهندس��ی و كنترل س��اختمان بر حس��ن اجرای 
خدم��ات توس��ط اعضا نظ��ارت دارد و ناظران موظفند 
اج��رای صحي��ح عمليات س��اختمانی را كنترل كنند، 
ش��هرداری ها به علت اتکای درآمدی به ساخت وسازها 
در تأمي��ن هزينه های نگهداری ش��هر، رويه های بعضاً 
متناقضی در صدور گواهی عدم خلاف و پايان كار نسبت 
به ضوابط شهرسازی پيش می گيرند. از طرفی مالکان 
نقش نظارتی مهندس��ان در روند اجرايی س��اختمان را 
مطابق با انتظارات خود نمی دانند؛ زيرا معتقدند نه تنها 
بابت حق الزحمه ای كه به ناظران می پردازند خدماتی 
در جه��ت پيش��برد و بهب��ود كار درياف��ت نمی كنند، 
بلکه به دليل ش��کل انتصابی ايش��ان از جانب س��ازمان 

نظام مهندسی با مانع تراشی نيز مواجه می شوند.
طبق ماده 21 آيين نامه اجرايی ماده 33، ناظر شخصی 
حقيقی يا حقوقی دارای پروانه اشتغال به كار در يکی 
از رش��ته های موضوع قانون نظام مهندس��ی است كه بر 
اجرای صحيح عمليات ساختمانی در »حيطه صلاحيت 
مندرج در پروانه اشتغال« خود نظارت می كند. بر اين 
اس��اس لازم اس��ت كه بر عمليات اجرايی هر ساختمان 
حداقل 4 مهندس عمران، معماری، مکانيك و برق بر 
حس��ب مراحل مختلف اجراي��ی نظارت كنند. اين در 
صورتی است كه در برخی از سازمان های نظام مهندسی 
استان ها، در ساختمان هايی با متراژ تا 1500 متر نظارت 
بر كل فرآيند س��اخت به يك مهندس ناظر عمران يا 
معماری ارجاع می ش��ود. مس��ئله ای كه علاوه بر ايجاد 
مس��ئوليت سنگين و پرمخاطره برای ناظران، كيفيت 
ساختمان ها را با مشکلات فراوان در زمان بهره برداری 

مواجه می كند.
مواد 34 و 35 قانون نظام مهندسی و كنترل ساختمان، 
مس��ئوليت نظ��ارت عاليه بر اج��رای ضوابط و مقررات 
شهرس��ازی و مق��ررات مل��ی س��اختمان در طراحی و 
اج��رای تمام س��اختمان ها و طرح های شهرس��ازی و 
عمرانی ش��هری را بر عهده وزارت مس��کن و شهرسازی 

قرار داده است.
 در ماده 122 قانون نظام مهندسی و كنترل ساختمان، 
به نوع��ی ب��ه نظارت وزارت مس��کن در صورت انحراف 
س��ازمان نظام مهندس��ی از انجام وظايفش اشاره شده 
است. در ماده 26 نيز اين اجازه به وزارت مسکن داده شده 
تا در صورت انحراف س��ازمان ها از وظايف ش��ان، پس از 
تشکيل هيأتی متشکل از وزير مسکن و شهرسازی، وزير 
دادگستری و رئيس سازمان در خصوص انحلال آن ها 
تصميم گيری نمايند. در واقع، قانون، مسئوليت نظارت 
عالي��ه ب��ر اجرای ضوابط و مقررات ملی س��اختمان در 
طراحی و اجرای تمام ساختمان ها و... را برعهده وزارت 
مس��کن و شهرس��ازی قرار داده است. آنچه هم اكنون از 
واقعيت موجود در عرصه ساخت وساز، مستفاد می شود، 
ع��دم وج��ود اين نظارت و ي��ا در بهترين حالت، ضعف 

اعمال آن است.
بخشی از آشفتگی های حاكم بر سيما و منظر شهری و 
ساخت وس��ازهای موجود به دليل نحوه انتخاب ناظر و 
نوع نظارت است. آيا بايد به طور رقابتی، توسط مالك، 
سازمان نظام مهندسی يا مرجع صدور پروانه انجام شود 
يا اينکه ناظر بايد مقيم و مستمر باشد يا مرحله ای و يا از 
حيث موضوعی بايد تفکيك شود؟ مثلًا نظارت بر رعايت 
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حقوق عمومی يا خصوصی تفکيك شود.
ناكارآمدی نظارت در وضعيت موجود ش��ايد مهم ترين 
عامل ضرورت توجه به تغييرات در مبحث دوم و يافتن 
راه حلی برای آن شده است. از طرفی نظارت بر ضوابط 
و مقررات شهرسازی و رعايت مقررات ملی ساختمان از 
جنبه های بااهميت رعايت حقوق عمومی جامعه است 
كه نمی توان سرنوشت موضوعی چنين بااهميت را صرفاً 
به دست كارفرمايانی سپرد كه منافع خصوصی آن ها بر 

منافع عمومی ارجحيت دارد.
نهايتاً اينکه نامتناسب بودن مسئوليت سنگين حقوقی 
مهندس��ان و تعرفه های نظارت، س��هم غيرقابل قبول 
مهندسان در اداره نهادهای تخصصی همچون شوراهای 
اسلامی شهر، بيمه نشدن مهندسان ناظر، عدم تناسب 
پذيرش دانش��جويان با نياز بازار كار و در نتيجه مش��کل 
بيکاری فزاينده دانش آموختگان، مش��کلات ساختاری 
تولي��د و ش��ركت داری در اي��ن حوزه و... منجر به ايجاد 
اخت��لال در فعالي��ت مهندس��ان و در نتيج��ه كل نظام 

ساخت وساز كشور شده است.
در خصوص وجود نيروی اجرايی متخصص و باتجربه و 

تخلفات عمدی موارد زير قابل توجه است:
1-17- اشتباه در ستون گذاری پروژه و به تبع آن حذف 
پاركينگ كه اين موضوع به خصوص در مورد پروژه های 
متراژ پايين تر و ريزدانه )پايين تر از 2000 مترمربع سطح 
زيربنا در تهران( كه فاقد نقش��ه های فاز دو و تطبيقی 

معماری و سازه هستند، بيشتر به چشم می خورد.
2-17- اشتباه در عقب نشينی نسبت به گذر در گذرهای 
دارای اصلاحی در انواع پرونده عقب نش��ينی بيش��تر يا 
كمتر نس��بت به آنچه در نقش��ه معماری مصوب ش��ده 
اس��ت ديده می ش��ود كه اين خطا نيز نتيجه عدم وجود 
نيروی كار متخصص و مجری ذی صلاح در پروژه است 
كه می تواند تبعات و خسارات مالی زيادی برای مالك و 

كارفرمای پروژه در پی داشته باشد.
3-17- اشتباه در رعايت ابعاد نورگيری ها و پيشروی ها 
و حتی طول سطح اشغال بنا در اين نوع اشتباهات نيز 
دارای سرمنش��أ عدم وجود نيروی متخصص و مجری 

ذی صلاح در كارگاه است.
4-17- اشتباه در رعايت حداكثر مجاز شيب رمپ عبور 
اتومبيل ه��ا ب��ه پاركينگ )15%( كه در اين موضوع نيز 
عموماً ناشی از عدم وجود تجربه، علم و تخصص كافی 
و گودبرداری بيشتر از مقدار لازم و افزايش ارتفاع سقف 
طبقه زير همکف است كه رويه موجود در شهرداری در 
زمان صدور پايان كار به اين صورت است كه تا 18% با 
بررسی در كميسيون بررسی خلاف مناطق شهرداری 
ش��امل بخشش می شود كه اين موضوع نيز هزينه های 

بسيار زيادی در پی خواهد داشت.

ب- حوزه فنی و امور مهندسی ساختمان
طبق قانون نظام مهندس��ی و كنترل س��اختمان 1374 
و همچنين مبحث دوم مقررات ملی س��اختمان، ناظر 
بالادس��تی امور فنی، وزارت راه و شهرس��ازی اس��ت كه 
سازمان نظام مهندسی ساختمان به عنوان بازوی اجرايی 
و كمک��ی در خدم��ت مردم و در جهت رعايت امور فنی 
و مهندس��ی است. به طوركلی طبق تعريف مبحث دوم 
مقررات ملی س��اختمان هفت رش��ته اصلی فنی در امور 
شهرسازی و مسکن به طور مستقيم وجود دارد. شامل 1- 
معماری 2- عمران 3- تأسيسات مکانيکی 4- تأسيسات 

برقی 5- شهرسازی 6- نقشه برداری 7- ترافيك. روال 
عرف حاكم بر ساخت وس��از ش��هری به اين صورت است 
كه در چهار رش��ته مخصوص مس��کن فارغ التحصيل 
كارشناسی در سه صلاحيت اجرا، نظارت و طراحی پس 
از سه سال سابقه كار از تاريخ فارغ التحصيلی و موفقيت 
در آزمون برگزار شده توسط دفتر مقررات ملی ساختمان 
وزارت راه و شهرسازی در پايه های عنوان شده با حدود 
صلاحيت طبق مبحث دوم مقررات ملی ساختمان در 
عرصه ساخت وساز شهری شروع به فعاليت می كنند، در 
مبحث طراحی معماری همان طور كه پيش تر گذشت 
به دليل كنترل مضاعف انجام ش��ده توس��ط شهرداری و 
نظارت موجود عموماً نقص در طرح و نقشه معماری ديده 
نمی شود اما در مورد طرح و نقشه های سازه به خصوص در 
متراژهای پايين و پروژه های كوچك مقياس، متأسفانه 
ش��اهد موارد زيادی از نقض و عدم رعايت مقررات ملی 
ساختمان )مباحث نهم، هفتم، دهم و استاندارد 2800 
و مبحث ششم( هستيم كه به طورمعمول نيز چون هدف 
و رويه موجود در ساخت وساز شهری اين طور است كه 
شهرداری ها با اعتماد به مهر مهندس محاسب )عمران( 
و قبول مسئوليت وی )در هر دو حالت شخص حقيقی يا 
شخص حقوقی( صرفاً به يك تطبيق محل ستون گذاری 
در پلان های تير ريزی نقشه های معماری مصوب اكتفا 
ش��ود و با آرش��يو و تأييد نقشه های سازه اقدام به صدور 

جواز می نمايند.
عموماً نکات ضعف و ناقض مقررات ملی س��اختمان در 
طرح و نقش��ه های س��ازه در ساخت وس��از شهری ديده 

می شود:
پيش ف��رض ق��رار دادن خ��اک ن��وع 2 در محاس��بات 
به ج��ای خاک ن��وع 3 در جهت كاهش ابعاد المان های 
س��ازه ای و رضايت بيش��تر مالکين در املاک كمتر از 
ش��ش س��قف )چهار طبقه( كه طبق رويه موجود بين 
س��ازمان نظام مهندسی ساختمان )كميته ژئوتکنيك( 
و ش��هرداری تهران و نه نص مبحث هفتم مقررات ملی 
س��اختمان )پی و پی سازی( نياز به آزمايش ژئوتکنيك 
ن��دارد و باي��د به صورت پيش فرض و در جهت اطمينان 
به صورت خاک نوع 3 در نظر گرفته ش��وند. )رواج اين 
پديده موجب می ش��ود عملًا مهندس باس��واد، دقيق و 
مس��لط به طراحی صحيح و اصول محاس��بات به دليل 
اينکه بر ابعاد بزرگ تری برای المان های سازه ای محاسبه 
و برآورد می نمايد خودبه خود منزوی شده و گاهی متهم 
به عدم تخصص و مهارت در طرح صحيح سازه می شود 
كه اين موضوع فراگير بودن س��طح اين نوع تخلف در 

طرح و نقشه سازه را نمايان می سازد.
اس��تفاده از جزييات )ديتيل ها( از پيش محاس��به شده 
و بدون بررس��ی مجدد در اتصالات فلزی )تير و س��تون 
و مهاربن��د( و س��ازه نگهبان ه��ای خرپايی و همچنين 
جزييات س��قف به خصوص س��قف تيرچه بلوک بدون 
توج��ه ب��ه كاربری س��ازه و بارهای م��رده و زنده وارد بر 

كف طبقات.
عدم ارائه مفاد ارائه شده و تکليف شده در متن مبحث 
نهم مقررات ملی در نقش��ه های س��ازه به صورت كامل از 
جمل��ه محل دقي��ق وصله ها، درزها و وزن آرماتورها و... 
صرفاً اشاره به يك سری اطلاعات حداقلی در نقشه های 
سازه كه متأسفانه صد در صد به علت عدم اشاره دقيق 
به جزييات، مجری پروژه را در روند اجرا، با مش��کلات 

فروان فنی و اجرايی روبرو خواهد كرد.

بروز يك س��ری اش��تباهات و گاهی تقلبات نرم افزاری 
صرفاً به دليل رعايت مسائل شهرسازی علی الخصوص 
جلوگيری از افزايش ابعاد ستون ها در طبقه همکف در 
راستای جلوگيری از حذف پاركينگ )جايی كه مسائل 
شهرس��ازی و معم��اری ارجح می ش��ود ب��ه حفظ جان 

انسان ها و رعايت مفاد استاندارد زلزله ايران 2800(.
به ط��ور اجمال��ی در توضيح ب��روز اين بحران ها در بحث 
طراحی س��ازه در ساخت وس��از شهری توجيهات ذيل 

عنوان می شود:
عدم رعايت تعرفه واقعی حق الزحمه طراحی س��ازه در 
رويه جاری در ساخت وساز شهری عملًا انگيزه كنترل 
و بررس��ی يك نقش��ه س��ازه را به صورت اصولی و رعايت 
دقيق مفاد مقررات ملی س��اختمان در باب طرح س��ازه 
را از مهندسين عمران می گيرد. به نظر می رسد ادعای 
فوق كه از س��وی برخی ارائه می ش��ود فاقد پايه و اساس 
بوده و صرفاً دارای جنبه توجيهی است چه اينکه اصلًا 
منطقی و قابل قبول نيس��ت كه يك مهندس هر چقدر 
هم كه دارای بحران های مالی و سختی معيشت باشد، 
حداقل در راستای حفظ آبرو و اعتبار حرفه ای خود حاضر 
به مهر و امضا نمودن يك نقشه متناقض با مفاد مقررات 
ملی ساختمان باشد. چه اينکه در صورت در نظرگيری 
حداقل امکان فاش ش��دن امضا و تأييد نقش��ه غلط و 
درگيری با شورای انتظامی سازمان و چالش های در پی 
آن، ضربه ش��خصيتی و حرفه ای بعضاً غيرقابل جبرانی 

برای مهندس طراح در پی خواهد داشت.
دور ش��دن مهندس��ين باسابقه و پيشکسوت و پايه يك 
و ارش��د از فضای جديد طراحی س��ازه ها و نرم افزارهای 
طراحی و اعتماد آن ها به همکاران جوان خود متأسفانه 
تجرب��ه و تخص��ص و مه��ارت لازم را در بحث طراحی و 
نقشه كش��ی سازه ندارد و تأييد بدون كنترل نقشه های 

تهيه شده توسط اين قشر از مهندسين جوان.
ضع��ف آم��وزش و بازآموزی و ارتقاء دانش مهندس��ی و 
همچني��ن ترويج صحيح و عمومی و پيوس��ته مقررات 
ملی س��اختمان به خصوص بحث طراحی س��ازه توسط 
ارگان های متولی و مسئول اين امر در طول سنوات اخير 
به طوركلی شاهد هستيم آنچه تحت عنوان بازآموزی ارائه 
می شود صرفاً به دوره های ارتقاء پايه و برخی همايش های 
گاهی مرتبط در طول س��ال محدود می ش��ود كه رويه 
موجود نشان دهنده اين است كه قطعاً ثمربخش نبوده 
و كارايی و تأثيرگذاری مطلوب را در جهت افزايش دانش 
فنی مهندسين عمران در طراحی سازه را نداشته است. 
به طور مثال در سيستم آموزش سازمان نظام مهندسی 
و دفتر مقررات ملی اصلًا شاهد استفاده از آموزش های 
پيوسته مجازی نيستيم كه هم وقت كمتری از مهندسين 
بگيرد و هم سرعت و تعداد دوره ها افزايش يافته و تعداد 
امتحانات و دوره مرور مقررات ملی ساختمان به خصوص 
نکات طرح سازه و افزايش آگاهی مهندسين، حداقل در 
جهت توجه دادن به اين قش��ر به آس��يب های ذكر شده 
در طراحی سازه و ساخت وساز شهری انجام شود. بعضاً 
معتقد به كنترل مضاعف نقشه های سازه و طراحی سازه 
توسط بازرس و شخص ثالث هستند كه اين امر به طور 
حتم دور از ش��أن و ش��خصيت يك مهندس اس��ت ولی 
به هرحال در حال حاضر تنها روش كنترلی جهت ارتقاء 
كيفيت نقشه های طراحی سازه و محاسبات سازه همين 
بحث كنترل مضاعف است كه با ترويج صحيح و اصولی 
و بازآم��وزی و ارتق��اء دانش پيوس��ته با امکانات آموزش 
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مج��ازی ص��د در صد در چش��م انداز می توان اميدوار به 
حذف سيستم كنترل مضاعف نقشه سازه بود.

ع��دم كاراي��ی و صلاحيت س��نجی صحي��ح در آزمون 
صلاحيت محاس��بات برای مهندس��ين جديدالورود به 
حرفه، نوعاً سؤالات آزمون محاسبات از متن مباحث و 
اشاره به نکات ريز و پراهميت طرح لرزه ای و فولاد و بتن و 
ساير مباحث محاسباتی مقررات ملی ساختمان دارد كه 
به نوعی می توان گفت بيشتر به تئوری محاسبات نزديك 
است. اما آنچه بازار كار و صنعت ساخت وساز شهری از 
مهندس محاس��ب انتظ��ار دارد طراحی با نرم افزارهای 
رايج و يك س��ری كنترل های آيين نامه ای و ارائه نقش��ه 
سازه است كه متأسفانه هيچ يك از اين قابليت ها از افراد 
متقاضی ورود به حرفه محاسبات سازه مورد سنجش قرار 
نمی گيرد. نتيجه اين امر حضور بس��ياری افراد صاحب 
صلاحيت محاسبات بدون تسلط كامل روی محاسبات 
نرم افزاری و كارايی درس��ت در صنعت س��اختمان و از 
طرف ديگر عدم توفيق بس��ياری از مهندس��ين دارای 
تجربه محاس��بات نرم افزاری و نقشه كش��ی می شود بر 
مبن��ای توضيح��ات فوق لزوم يك بازنگری در ماهيت و 
روند آزمون صلاحيت محاسبات سازه توسط وزارت راه 

و شهرسازی ضروری به نظر می رسد.
متأسفانه همان طور كه گذشت به راحتی قابل استنتاج 
اس��ت كه پديده ای توهين آميز كه امروزه تحت عنوان 
»امضا فروش« و »مسئوليت فروش« به مهندس طراح 
عم��ران اطلاق می ش��ود، به ط��ور عام محصول غفلت از 
ترويج و فرهنگ س��ازی و بازآموزی، كارا و ثمربخش در 
جامعه مهندسی است. اميد كه با فرهنگ سازی و استفاده 
حداكثری از رسانه های عمومی )متن مبحث 2( و پوشش 
ضعف های موجود بخش عمده ای از بدبينی و برداشت 

غيرمنصفانه برخی مردم از بين رود.
در بحث اجرای ساختمان رويه موجود در ساخت وساز 
شهری با ديد و نگاه فارغ از جنجال های تبليغاتی و است: 
با توجه به رأی ديوان عالی كشور شهرداری ها در جواز 
از ثبت نام ش��خص مجری )حقيق��ی و حقوقی( امتناع 
می ورزند و شهرداری ها به استناد اينکه رأی ديوان عدالت 
اداری در حکم قانون بوده و قانون نس��بت به مقررات و 
آيين نامه های دارای الزام بيشتر است و در اولويت است 
ب��ه حق و درس��ت از تأكيد ب��ر حضور مجری ذی صلاح 
در اجرای پروژه های ساختمانی و همکاری در اين باب 
با س��ازمان های نظام مهندس��ی س��اختمان خودداری 
می كنند، از طرفی س��ازمان نظام مهندس��ی ساختمان 
طی حکمی امضای ناظر خود را مکلف به كنترل حضور 
مجری ذی صلاح در اجرا جهت صدور اجازه شروع كار به 
مالك و يا جلوگيری از ادامه كار پس از اجرا نموده است. 
كاملًا دور از انتظار نيست كه وقتی در حدوث امری توافق 
و هماهنگی لازم بين دو نهاد اصلی متولی ساخت وساز 
شهری نباشد )شهرداری، سازمان نظام مهندسی( شاهد 

تبعات زير در حالات مورد اشاره خواهيم بود:
 مالك يا سازنده ای كه واقعاً ذی صلاح و آشنا به رعايت امور 
فنی و حقوقی اجراست، اين حالت طبيعتاً اصولی ترين 
و پربازده تري��ن حالت اجرای پروژه اس��ت كه می بينيم 
در يك فضای مش��وش گاهی كار به صورت قانونمند و 

اصولی پيش می رود.
مالك و سازنده ای كه مدعی است و اصلًا آشنايی به اصول 
فنی صحيح اجرا و نکات حقوقی و مس��ئوليت های يك 
مجری ندارد، اين دسته از مالکين از فضای اختلافی در 

رويه بين نظام مهندس��ی و ش��هرداری متأسفانه نهايت 
سوءاستفاده را دارند به نظر می رسد تنها اهرم بازدارنده 
اين گروه از مالکين در وضعيت فعلی، همان تأكيد و فشار 
مهندس ناظر باشد كما اينکه باز هم به دليل عدم ترويج 
و فرهنگ سازی مقررات ملی ساختمان و رشد و آگاهی 
مناسب جامعه از اصول صحيح و فنی مورد تأكيد مقررات 
ملی ساختمان و عدم آگاهی بازار از وجود اهرم فشاری 
مانند مهندس ناظر ساختمان باز هم تأثير صددرصدی 
نخواهد داش��ت در اين حالت دو اتفاق قابل پيش بينی 
است. حالت اول تعامل قوی ناظر با اين دسته از مالکين 
و هدايت پروژه با ترفندها و سياس��ت های هوش��مندانه 
ك��ه نيازمن��د تجربه خوب روحي��ات خاص در مهندس 
ناظر است. حالت دوم درگيری ها و اختلافات بين ناظر 
و مالك و بحث حل اختلاف و نهايتاً تعويض مهندس ناظر 
)عموماً فضاسازی ها عليه جامعه مهندسی و سازمان های 
نظام مهندسی ساختمان توسط اين قشر از مالکين انجام 

می شود(.
حالت سوم مالکی كه آشنا به ضوابط ساخت وساز نيست 
ول��ی از به كارگي��ری و اس��تفاده از خدمات يك مجری 
متخصص و ذی صلاح اس��تقبال و قبول هزينه می كند 
كه در اين حالت نيز به نوعی شاهد پروژه های باكيفيت 
بهت��ر خواهي��م بود. جدای مبح��ث مجری ذی صلاح و 
مهندسين مجری از بحث عدم وجود نيروی كار ماهر و 
كارگر ماهر و بعضاً وفور مصالح غيراستاندارد در بازار كه 
همگی ناشی از عدم ترويج صحيح و فرهنگ سازی كارا 
در امر ساختمان سازی و رعايت مقررات ملی ساختمان 

است نيز از چالش های پيش روست.

پ- حوزه کيفيت مصالح و آزمايشگاه
متأسفانه در تدوين برخی مباحث مقررات ملی ساختمان 
اش��اره به حضور عوامل و اش��خاص ذی صلاحی در روند 
اجرای پروژه شده است كه در عمل، در بازار كار و عرصه 
ساخت وساز شهری حضور ندارند. به عبارت ديگر زمينه و 
بستر لازم برای تحقق نقش اين عوامل ايجاد نشده است. 
از جمله می توان به مبحث هفتم مقررات ملی ساختمان 
)پی و پی ريزی( اشاره نمود. بر اساس اين مبحث حضور 
ش��ركت های طراح��ی ژئوتکني��ك ذی صلاح و مجری 
ژئوتکنيك ذی صلاح در گودهای با خطر زياد و بس��يار 
زياد الزامی است اما پروانه های مربوط به اين صلاحيت ها 
تاكنون صادر نش��ده است. نمونه ديگر مبحث دوازدهم 
مقررات ملی س��اختمان )ايمنی و حفاظت كارگاه های 
س��اختمانی( است. اين مبحث به وجود مسئول ايمنی 
در پروژه ه��ای ب��الای 18 مت��ر ارتفاع از روی پی يا بيش 
از 3000 مترمربع زيربنا اش��اره نموده كه عملًا با توجه 
به عدم وجود زيرساخت، حضور مسئولين ايمنی بسيار 
كم رنگ است. چنين مواردی خواه ناخواه ناظر پروژه را 
دچار چالش می نمايد. به طوری كه اگر تأكيد به رعايت 
نص مبحث كند، پش��تيبانی ندارد و اگر چشم پوش��ی 
كن��د، دچ��ار تخلف مبنی بر ع��دم رعايت مفاد مقررات 

ملی ساختمان شده است.

ت- حوزه ايمنی
متأسفانه در تدوين برخی مباحث مقررات ملی ساختمان 
ديدگاه��ی همه جانب��ه وجود نداش��ته اس��ت و گاهی 
مواردی كه رعايت آن ها در قوانين و آيين نامه های ديگر 
تصريح شده مغفول مانده است. به عنوان نمونه در تدوين 

مبحث دوازدهم مقررات ملی س��اختمان باوجوداينکه 
»آيين نامه حفاظتی كارگاه های س��اختمانی« )مصوب 
وزارت تعاون، كار و رفاه اجتماعی( وجود داش��ته اس��ت، 
وزارت مس��کن ني��ز اق��دام به تدوين مبح��ث دوازدهم 
به صورت مجزا نموده است كه در موارد بسياری مشابه 
هستند اما در مواردی اختلاف دارند كه باعث به وجود 
آم��دن مش��کلاتی می ش��ود. به اين ترتي��ب كه ماده 2 
آيين نامه حفاظتی كارگاه های س��اختمانی در صورت 
عدم رعايت موارد ايمنی در كارگاه های ساختمانی، ناظر 
را مکلف به ارائه گزارش به واحد بازرسی كار وزارت كار 
می نماي��د. درصورتی كه اين ال��زام در مبحث دوازدهم 
مقررات ملی ساختمان ديده نمی شود. بنابراين ممکن 
اس��ت عم��لًا ناظری كه مکلف ب��ه رعايت مقررات ملی 
ساختمان شده است حتی با رعايت كامل مفاد مقررات، 

از يك آيين نامه پيروی نکرده باشد.
 عدم صدور حکم تخريب برای ساختمان های فاقد ايمنی 
و صرفاً اخذ جريمه توس��ط ش��هرداری ها از مالکان نيز 
از جمله مواردی اس��ت كه به گس��ترش دامنه تخلفات 
اضافه نموده اس��ت. بر طبق تبصره 1 ماده 100 قانون 
ش��هرداری ها، چنانچه رأی كميس��يون مبنی بر قلع بنا 
باشد و صاحب ملك امتناع نمايد؛ شهرداری مکلف به قلع 
بناست. اما با توجه به اينکه ساختار شهرداری ها براساس 
ش��يوه درآمد- هزينه اس��ت؛ اهرم های كنترلی از جمله 
كميس��يون ماده 100 در برخورد با تخلفات معمولاً به 
تعيين جريمه كفايت می كند و اين امر بر ميزان نگرانی ها 

برای وضعيت آينده ساخت وساز در شهرها می افزايد.

پيشنهادها
مس��لماً ساخت وس��از در سطح شهرها امری چندجانبه 
اس��ت. يعنی يك نهاد يا س��ازمان به تنهايی نمی تواند 
در بهب��ود كيفي��ت ساخت وس��از و رعايت مقررات ملی 
س��اختمان به طور جامع نقش داش��ته باش��د. نهادها و 
س��ازمان های ذی ربط بايد در چارچوبی كه قانون برای 
آن ه��ا تعيي��ن كرده ب��ه وظايف خود عمل كنند. در اين 
راستا و به منظور بهبود شرايط موجود، پيشنهاد ها زير 

مطرح می شود:
1- پيشنهاد می شود مهندسانی كه در اداره يا سازمانی 
دارای مس��ئوليت هستند، در ساير بخش های خدمات 
مهندسی مشغول باشند مانند طراحی، محاسبات و... و 
در عرصه نظارت وارد نگردند. در واقع، س��ازمان نهادی 
اس��ت كه وظيفه اش كمك به اعتلای حرفه مهندس��ی 
و توس��عه اين حرفه هم راس��تا با منافع مهندسان است 
و ن��ه صرف��اً كاريابی. البته به دلي��ل اينکه قانون چنين 
محدوديتی را ايجاد نکرده است، چنانچه اين تصميم از 
طرف دستگاه های اجرايی اخذ شود، قابل ابطال در ديوان 
عدالت اداری است. لذا تحقق اين پيشنهاد نيازمند اراده 

قانون گذار است.
2- ش��ركت های ط��راح و ناظ��ر ك��ه متعه��د به اخلاق 
مهندس��ی هستند تقويت ش��ود. اعضای اين شركت ها 
می توانند تركيبی از مهندسان باتجربه و جوانانی باشند 
كه در ابتدای اين حرفه هستند. تحقق اين هدف نيازمند 
نظارت و بازرسی قوی تر سازمان نظام مهندسی ساختمان 
بر عملکرد شركت ها و همچنين ايجاد اهرم های تشويقی 
مناس��ب جهت تأسيس و ادامه كار چنين شركت هايی 
است. علاوه بر اين، برخورد قاطع با شركت های سوری 

و امضاء فروشی ضروری به نظر می رسد.
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3- در بس��ياری از موارد كه تخلفات شهرس��ازی توسط 
شهرداری ها با اعمال جريمه نقدی حل وفصل می شوند؛ 
ش��اهد دلايلی همچون حقوق مکتس��به تأمين نش��ده 
مالکي��ن در طرح ه��ای تفضيلی و قوانين شهرس��ازی و 
يا ارفاق های كميس��يون بررس��ی خلاف ش��هرداری ها 
هس��تيم. پيش��نهاد می ش��ود ش��هرداری ها در ابتدای 
صدور پروانه س��اخت با رعايت حقوق مکتس��به مالکين 
و همچني��ن اعمال ارفاق های مقبول، در جهت كاهش 
س��طح تخلفات س��اختمانی گام بردارند. اين امر علاوه 
بر كاهش ميزان تخلفات، به مهندس��ان ناظر و عوامل 
اجرايی شهرداری در انجام وظايف شان كمك می نمايد 
و به تب��ع حج��م پرونده های عدم خ��لاف و گواهی های 
بلامانع در شهرداری ها نيز كاهش می يابد و در تسريع 

ساخت وسازها مؤثر است.
4- ش��واهد نش��ان می دهد كه سيس��تم ارجاع كار به 
مهندسان ناظر كه توسط سازمان نظام مهندسی صورت 
می گيرد با مشکلات و ناكارآمدی هايی همراه است. اما 
از سوی ديگر واگذار نمودن انتخاب ناظر به صاحب كار 
كه در اصلاحيه مبحث دوم موردتوجه قرار گرفته است 
نيز خالی از اشکال نيست. به نظر می رسد، انتخاب ناظر 
توسط صاحب كار باعث می شود، ناظر به يکی از عوامل 
صاحب كار تبديل شده و نتواند نظارت صحيح و اصولی 
انجام دهد و ناظر تخلفات سازندگان را ناديده گرفته و 
به اميد گرفتن كارهای بعدی، خلاف س��ازندگان را به 
شهرداری ها گزارش نکند. از سوی ديگر اين امر موجب 
می گردد به مهندسان دارای اخلاق حرفه ای كه نظارت 

خود را به طور صحيح انجام دهند كار ارجاع نشود.
بنابراي��ن، ارتب��اط يافتن مهندس ناظ��ر با مالك كه در 
پيش نوي��س اصلاح��ی مبحث دوم به آن تأكيد ش��ده و 
واگذاری نظارت بر اجرای ضوابط شهرسازی و مقررات 
ملی ساختمان به شركت های بازرسی فنی و كنترل نيز 
مس��تلزم چند پيش ش��رط است. از جمله اينکه تناقض 
اين موضوع با تبصره ماده 7 قانون ش��هرداری برطرف 
ش��ود. علاوه براين، حيطه وظايف شركت های بازرسی 
فنی بالاجبار بايد به نظارت بر تمام گروه های ساختمانی 
تسری يابد. زيرا نظارت ناظری كه منتخب مدير ساخت 
است و او نيز بناست كه امين و نماينده كارفرما باشد صرفاً 
در راستای منافع كارفرما تلقی می شود و مقيد به كنترل 
اجرای ضوابط شهرس��ازی و مقررات ملی ساختمان )از 

جنبه عمومی آن( نيست.
5- بند الف ماده 2 قانون سازمان بازرسی كل كشور )مصوب 
1360/7/19( به اجازه ورود سازمان بازرسی كل كشور در 
حوزه »سازمان هايی كه به نحوی از انحاء تحت نظارت دولت 
هستند« اشاره می نمايد كه اين موضوع نيز در نوبه خود 
قابل تأمل است. بدين ترتيب كه با توجه به نقش نظارت 
عالی وزارت راه و شهرس��ازی در امر ساخت وس��از شهری 
طبيعتاً اين وزارتخانه كه جزيی از بدنه دولت محس��وب 
می ش��ود بر س��ازمان نظام مهندسی نظارت دارد. لذا ورود 
جدی سازمان بازرسی كل كشور و نظارت بر اعمال سازمان 
نظام مهندس��ی از حيث رعايت قوانين و حس��ن انجام كار 
می تواند اهرم نظارتی ديگری بر فعاليت های نظام مهندسی 

باشد تا از تخلفات احتمالی كاسته شود.

نتيجه گيری
ب��ا توج��ه به مطالب ارائه ش��ده در مقال��ه و تجربه حدود 
هفت س��ال مديريت يك مجموعه مهندس��ين مش��اور 

دست اندركار طراحی و نظارت در ساخت وساز شهری و 
همچنين مدرس دروس اجرايی و مقررات ملی ساختمان 
در دانشگاه و همچنين 5 سال سابقه كار طراحی و نظارت 
در سيس��تم ش��ركت مش��اور دارای صلاحيت رتبه يك 
معاونت برنامه ريزی و نظارت راهبردی رياست جمهوری 
و نگاه آسيب شناسانه حاصل از پايش فرايند ساخت وساز 
شهری به نظر می رسد اگر در حال حاضر توجه وزارت راه 
و شهرسازی، وزارت كشور و مجموعه مديران ارشد كشور 
كه دس��ت اندركار موضوع مهندس��ی و قوانين و مقررات 
اداری و س��ازمانی در اين عرصه هس��تند به بحث نهادينه 
نمودن و ترويج به كارگيری مهندسين مجری ذی صلاح 
در اين عرصه جلب ش��ده اس��ت و در تلاش برای اصلاح 
قواني��ن و مق��ررات هس��تند. از اين نکته مهم نبايد غافل 
بود كه همان طور كه ظرفيت های بسياری حتی در بحث 
طراحی و نظارت ساختمان و مهندسين فعال در اين عرصه 
نيز مغفول مانده است كه نتيجه همه آن ها عدم حصول 
شرايط محيط مناسب و بازار كار جهت فعاليت مهندسين 
طراح و ناظر است كه از اين موضوع می توان به راحتی به 
اين نتيجه رسيد كه حتی اگر قوی ترين و كم نقص ترين 
قوانين و مقررات تصويب و ابلاغ ش��ود تا زمانی كه عزم 
جدی برای اجرايی شدن و ترويج و آگاهی بخشی به آحاد 
مردم جامعه و جامعه مهندس��ی صورت نگيرد، كماكان 
مشکلات و آسيب های موجود پابرجا خواهد بود. مهم ترين 
و تأثيرگذارتري��ن راه جهت حل آس��يب های موجود در 
ساخت وساز شهری هماهنگی و تعامل و وحدت رويه بين 
مجموعه دس��ت اندر كاران ساخت وساز شهری است كه 
عبارت اند از 1- وزارت راه و شهرسازی 2- شهرداری ها 3- 
سازمان نظام مهندسی ساختمان كشور 4- دانشگاه های 
تربيت كارشناسان ساختمان )وزارت علوم، تحقيقات و 
فناوری( لازم است به دور از هر نگاه سياسی و فارغ از هر 
نگاه جناحی همدلی و نگاه تخصصی به موضوع مسکن 
و ساخت وساز شهری با استفاده از كارشناسان متخصص 
و مطالعات بيشتر روند ايجاد تعامل سازه بيشتر در درون 
ارگان های متولی و بين ارگان های ذی ربط با سرعت بيشتر 

پيگيری و اجرايی شود.
راهکار دوم اس��تفاده حداكثری از ظرفيت عنوان ش��ده 
در مبحث دوم مقررات ملی ساختمان در بحث ترويج و 
آموزش مقررات ملی ساختمان است كه در اين عرصه 
همان طور كه در بند 10-2 مبحث دوم در قالب اقداماتی 
كه وزارت مس��کن و شهرس��ازی بايد در جهت ترويج 
مقررات ملی ساختمان به كار بندد و وزارتخانه ها مکلف 

به همکاری هستند.
الف. پخش برنامه از رس��انه های عمومی. اين بند بس��يار 
جای كار دارد كه آنچه اگر با يك برنامه تخصصی در باب 
مس��کن در رس��انه ملی به صورت هفتگی عموم مردم به 
آگاهی ابتدايی موردنياز برسند تا پروسه فرهنگ سازی 
و اينکه مردم )صاحب كاران، مالکين و مصرف كنندگان( 
به ظرفيت و پذيرش اهميت وجود و حضور مهندسين 
ساختمان ساخت وساز شهری پی ببرند خودبه خود بالا 
رفتن آگاهی مردم و آش��نايی با حقوق قابل اس��تيفای 
خود در امر مسکن باعث بالا رفتن انتظارات در جامعه 
و پذيرش هزينه كرد برای امور مهندس��ی ش��ده و خود 

منشأ تحول خواهد بود.
همچنين در باب بند )پ( كه به تنظيم و اعمال روش های 
تشويقی به منظور رعايت مقررات ملی ساختمان می توان 
با پروسه تقدير و بزرگداشت مجريان و طراحان و ناظران 

برند در س��طح نظام مهندس��ی هر ش��هر در سه بخش 
1- مس��کن های لوكس 2- مس��اكن باكيفيت متعارف 
ش��هری 3- ساخت وس��از بافت فرس��وده به عنوان يك 
ش��روع روحيه بخش و نويدبخش به جامعه مهندس��ی و 

دست اندركاران ساخت وساز شهری عمل نمود.
اما در خصوص درس مقررات ملی س��اختمان در رش��ته 
مهندس��ی عمران در دانشگاه ها، می دانيم در سال های 
اخير درس��ی تحت عنوان مقررات ملی س��اختمان در 
قالب سه واحد در دانشگاه های كشور تدريس می شود، 
متأسفانه ارائه اين درس منجر به حذف درس يك واحدی 
بارگذاری شد و عملًا ساعات زيادی از تدريس اين درس 
صرف آموزش مبحث شش��م مقررات ملی س��اختمان 
)بارگذاری( می شود و در نتيجه بازدهی مدنظر در جهت 

ترويج مقررات ملی ساختمان به وقوع نمی پيوندد.
به نظر می رسد كه بايد به مقررات ملی ساختمان به عنوان 
يك فرايند در طول چهار سال دوره تحصيلی يك دانشجو 
در مقطع كارشناس��ی عمران نگاه ش��ود. مباحثی مانند 
مبحث دوازده مقررات ملی ساختمان )ايمنی و حفاظت 
كارگاه های ساختمان( آن چنان نياز به پيش نياز ندارد و 
در قالب مسابقه و سيمنار درون دانشگاهی قابل ترويج 
و آموزش است. اگر نگاه به ترويج و آموزش مقررات ملی 
ساختمان با هماهنگی وزارت راه و علوم تغيير يابد به طور 
قطع شاهد ارتقا كيفيت ساخت وساز شهری خواهيم بود. 
نکته بسيار مهم ديگر صلاحيت اساتيد محترم مدرس 
حوزه مقررات ملی ساختمان است كه بايد قبول كنيم 
كه متأسفانه در دانشگاه ها با توجه به اينکه نگاه تئوری 
و مقاله محور وجود دارد بعضاً از اساتيد فاقد تجربه لازم 
در زمينه مقررات ملی ساختمان و ساخت وساز شهری 
در اين درس استفاده می شود، ارائه تأييديه اساتيد دارای 
صلاحيت تدريس اين درس در كميس��يون مش��تركی 
متشکل از وزارت راه و شهرسازی و وزارت علوم شديداً 
ضروری به نظر می رسد. اميد كه با تعامل و وحدت رويه 
و تلاش در جهت ترويج صحيح مقررات ملی ساختمان 
و اصول س��اختمان ش��اهد كاهش آسيب ها و كاستی ها 

در اين عرصه باشيم.
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1- مقدمه:
 شناس��ايی و طبقه بندی ريس��ك، گامی در 
جهت علمی تر ش��دن و اثربخش��ی و كارايی 
بيشتر مديريت پروژه است. به طوری كه عدم 
قطعيت های شناسايی ش��ده و اولويت بندی 
آن می تواند قبل از آن كه ريسك ها تبديل به 
بحران شوند آنها را مهار نموده و تعادلی بين 
تهديدها و فرصت ها با توجه به ريسك پذيری 
سازمان ايجاد نمايد و در نهايت با بهره گيری 
از روش��ی كاربردی بتوان مديريت ريس��ك 
را در پروژه ه��ا ج��اری نم��ود. طبقه بندی و 
اولويت بن��دی ريس��ك ها از آن نظ��ر حائ��ز 
اهميت است كه در صورت طبقه بندی دقيق، 
مديريت ريس��ك مؤثرتر و واقع گرايانه تر به 
انجام می رسد، در اين راستا با توجه به اينکه 

در اغلب تحقيق های انجام ش��ده كه بر پايه 
استاندارد PMBOK است جهت طبقه بندی 
ريس��ك از دو عامل ش��دت تأثير و احتمال 
وقوع اس��تفاده گردي��ده، لذا در اين تحقيق 
س��عی ش��ده از روش FMEA كه در صنعت 
كاربرد فراوانی دارد و عامل احتمال كش��ف 
در اين طبقه بندی مؤثر اس��ت، نيز به عنوان 
روشی در طبقه بندی ريسك در پروژه ها بهره 
برده شود و در نهايت با اضافه نمودن عامل 
احتم��ال پاس��خگويی )توان پاس��خگويی( 
نس��بت به طبقه بندی ريسك ها اقدام گردد 
تا با مقايسه و بررسی تمامی حالات، روشی 
دقيق تر جهت طبقه بندی ريسك ارائه نموده 
و ي��ا ب��ه عبارت��ی مزايا و معاي��ب هر يك از 

روش های موجود بيان گردد.

EPC مديريت ريسك و ساختار آن در پروژه هايی با قرارداد
طی چندين دهه گذش��ته، قراردادهای تيپ فيديك )به خاطر رعايت 
اصول مشاركت متعادل بين كارفرمايان و پيمانکاران در ريسك پذيری( 
برای اجرای كارهای ساختمانی، برقی و مکانيکی به طور گسترده مورد 

استفاده قرار گرفته اند. 
اصول مش��اركت متعادل ريس��ك پذيری در مراجع و قراردادهای جديد 
اجراي��ی نظي��ر قرارداده��ای EPC يا همان طراحی و مهندس��ی، تأمين 
تجهي��زات و اج��را همچن��ان مورد توجه قرار گرفته اس��ت. در اين گونه 
پروژه ها، نسبت به تيپ قراردادهای سنتی فيديك، پيمانکار مسئوليت 
ريس��ك های گسترده و وس��يع تری را می پذيرد. برای حصول اطمينان 
بيشتر غالباً از پيمانکار خواسته می شود تا تمامی ريسك های ممکن را 
بررسی كند و آنچه را كه كارفرما به عنوان شرايط خود آماده كرده است 
مطابق با اهداف موردنظر، به انجام برس��اند. اگر قرار باش��د كه پيمانکار 
اين ريسك ها را تقبل نمايد بديهی است كه كارفرما بايد، قبل از اينکه از 
پيمانکار خواسته شود كه يك قرارداد با مبلغ ثابت را امضا كند، به او زمان 
كافی و امکان آن را بدهد كه كليه اطلاعات ذيربط را دريافت و بررسی 

كندو هزينه ريسك ها را در قيمت گذاری خود مدنظر قرار دهد.
 با شناخت بهتر و دقيق تر روش های گوناگون اجرايی می توان به آناليز 
و بررس��ی مش��کلات هر يك از آنها در راس��تای اهداف انجام يك پروژه 
پرداخت. به نظر می رس��د اس��تفاده از قراردادهای طرح و س��اخت توأم 
-EPC: Eng )همراه با تأمين و تدارک تجهيزات و كالاهای پروژه است 

neering-Procurement-Construction( به تعامل نزديك تر پيمانکار و 
مشاور می انجامد. اين تيپ قراردادها، همراه يك سيستم جامع مديريت 
و برنامه ريزی، اس��تراتژی مناس��بی جهت انتقال فنّاوری و بهره گيری از 
س��رمايه بخش خصوصی اس��ت. در روش طرح و س��اخت توأم همراه با 
تأمي��ن و ت��دارک كالا و تجهي��زات، مجموعه مراحل طراحی مقدماتی و 
تفصيلی و عمليات اجرايی به صورت يکجا به پيمانکار واگذار می گردد. از 
مزايای اين روش برای كارفرمايان اين است كه فقط با يك مرجع واحد 
سروكار دارند و مسووليت و ريسك كارفرما به حداقل می رسد؛ بنابراين 
در اين روش انتظار می رود هماهنگی و تلفيق بهينه سه فعاليت طراحی، 
تداركات و اجرا منجر به واقع بينی و قابليت اجرايی بيش��تر، زمان بندی 

مقبول تر و كيفيت بالاتر و نهايتاً هزينه كمتر شود.
 تركيب عمليات، اداره كردن، تحويل به موقع با هزينه پيش بينی شده و 
با در نظر گرفتن ريسك ها در محدوده هر قرارداد مفهومی جز مديريت 
ندارد. مديريت قرارداد يا پروژه EPC همه تعهدات پيش گفته را به عهده 
می گيرد. اين در واقع يك گام بالاتر يعنی مديريت اس��ت كه مفهومی 
فراتر از مهندس��ی، تأمين كالا يا اجرای محض دارد و ش��امل مديريت 
مالی، زمان، نيروی انسانی، ارتباطات، ريسك ها، تأمين كالا، كيفيت و 

نهايتاً در هم آميختن تمامی اين ها است.
 در قرارداده��ای EPC پيمان��کار مس��ئوليت تمامی فعاليت های مربوط 
به مهندس��ی، خريد و اجرا را بر عهده دارد. در يك قرارداد EPC موفق 
بايد ريسك های پروژه بين كارفرما و پيمانکار به صورت عادلانه تقسيم 

شود.
 درصورتی كه كارفرما و پيمانکار به تقس��يم عادلانه ريس��ك بپردازند 
مناف��ع طرفي��ن بيش��تر و بهتر تأمين خواهد ش��د زي��را در اين صورت 
كارفرم��ا ب��ا قيم��ت مناس��ب قرارداد را خواهد بس��ت و در صورت وقوع 
ريس��ك محتمل، هزينه های احتمالی را خواهد پرداخت و پيمانکار نيز 
هزينه های ريسك هايی كه تخمين آن ها مشکل بوده را خواهد پرداخت 
و هزينه های پيش بينی نش��ده را در قيمت كارش منظور نخواهد كرد. 
كارفرم��ا باي��د ب��رای رفع ابهامات و مجهولات اقدام كند تا ريس��ك های 
مربوط به پيمانکار را كاهش دهد. برای اين منظور بايد نيازهای كارفرما 

EPC نظام مندسازی ريسک های موجود در قراردادهای

 چکي�ده:  ام�روزه لازم�ه ي�ک مديري�ت کارا و اثربخ�ش در پروژه ه�ای عمرانی، 
ش�ناخت کام�ل روش های اجرايی پ�روژه، مخصوصاً روش ه�ای نوين و همچنين 
بررس�ی نق�اط ضع�ف و قوت، تهديدها و فرصت ه�ا و معيارهای موفقيت هر يک از 
 Engineering, Procurement,( ب�ه روش  پروژه ه�ا  اج�رای  ازاي�ن رو  آن ه�ا اس�ت. 
Construction( EPC در بعضی موارد راهکاری مناسب به نظر می رسد. در اين تحقيق ابتدا 
به شناس�ايی ريس�ک های پروژه های EPC در تمامی مراحل اجرای پروژه از ابتدای تعريف تا 
دوره تضمي�ن ب�ا در نظ�ر گرفت�ن تجربي�ات پروژه ه�ای در حال اجرا و اس�تانداردهای مختلف 
پرداخته و س�پس با اس�تفاده از روش های آماری پيش�نهادی در اس�تاندارد PMBOK )دو 
عامل�ی( و روش هاي�ی همچ�ون )Failure Mode and Effect Analysis( FMEA )س�ه 
عاملی( و روش های پيش�نهادی )چهار عاملی( با توجه به پارامترهای مختلف از جمله احتمال 
وقوع، شدت تأثير، احتمال کشف، احتمال پاسخگويی )توان پاسخگويی( نسبت به طبقه بندی 
و اولويت بندی ريس�ک ها اقدام گرديده اس�ت. س�پس روش های مختلف با هم مقايس�ه شده و 
نس�بت به انتخاب مناس�ب ترين روش و پارامترهای مؤثر با توجه به اهداف کلی پروژه )زمان، 

هزينه، کيفيت و محدوده( اقدام گرديده است.
،FMEA ،عدم قطعيت ،EPC کلمات کليدی: نظام مندسازی، ريسک، قرارداد

پيمان نيايش نيا
کارشناسی ارشد  عمران

مرتضی رعيتی دماوندی
دکتری عمران

 استاديار دانشکده مهندسی عمران، 
دانشگاه آزاد اسلامی قائم شهر

سيروس غلامپور
دکتری عمران

 استاديار دانشکده مهندسی عمران، 
دانشگاه آزاد اسلامی قائم شهر
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كاملًا روشن باشد و اصول و مبانی طراحی به صورت پايه عملکردی در مناقصه ارائه 
شود. علاوه بر اين، پيشنهاددهندگان بايد زمان كافی برای بررسی كليه اطلاعات و 

داده ها و انجام تحقيقات لازم را داشته باشد.

تعاريف و مفهوم ريسک:
پروژه ها و قراردادهای،EPC نوعی از روش های انجام پروژه است كه در آن نقش مشاور 
حذف می شود و كليه عمليات طراحی و اجرا به همراه تهيه و تدارک كالاهای پروژه 

تماماً توسط پيمانکار و با هزينه و ريسك و مسئوليت پيمانکار صورت می پذيرد.
 برای ريس��ك تعاريف و مفاهيم زيادی ارائه ش��ده اس��ت كه در اين جا به برخی از 

آن ها اشاره می گردد:
 برخی پژوهش��گران ريس��ك را تغييری تلقی می كنند كه امکان بروز آن به طور 

طبيعی در نتايج يك وضعيت وجود دارد.
 برخی ريسك ها در پروژه را چنين تعريف كرده اند: رويدادها يا وضعيت های ممکن 
الوقوع نامعلومی هستند كه در صورت وقوع به صورت پيامدهای منفی يا مثبت بر 

اهداف پروژه مؤثر می باشند.
 ع��دم قطعي��ت حاص��ل از يك رويداد در يك ش��رايط معي��ن و در زمان خاص نيز 

تعريف ديگری از ريسك است.
 بر طبق تعريف PMI ريس��ك به صورت زير تعريف می ش��ود: رويدادی نامطمئن و 
موقعيتی كه اگر اتفاق بيفتد بر هدف پروژه تأثير مثبت يا منفی خواهد گذاش��ت. 

ريسك دليلی دارد و در صورت اتفاق نيز تجربه ای از آن حاصل می شود. )3(

دسته بندی ريسک ها:
ريسك مستقل )منفرد(

ريس��ك منف��رد در ي��ك ب��ازه زمان��ی مش��خص، با زم��ان آغاز و پاي��ان معين، رخ 
می دهد.

 

شکل 1- ريسك مستقل

2( ريسك سريالی
ريس��ك های س��ريالی از توالی وقوع چند ريس��ك حاصل می گردند. نتيجه و اثر يك 
ريس��ك س��ريالی، تلفيقی از آثار تك تك ريس��ك هايی اس��ت كه در اين زنجيره رخ 

داده اند.

شکل 2- ريسك سريالی

3( ريسك های هم زمان
ريسك هم زمان، از وقوع دو يا چند ريسك مستقل از هم كه در يك زمان به وقوع 

پيوسته اند، پديد می آيد.

شکل 3- ريسك هم زمانی

در دسته بندی ديگری با توجه به ريسك های موجود در هر پروژه جهت شناسايی و 
 )RBS: Risk Breakdown Structure( دسته بندی ريسك ها ساختار شکست ريسك

پيشنهاد گرديده است. )5(

)RBS( شکل -4- ساختار شکست ريسك

عوامل مؤثر در اولويت بندی اعمال مديريت ريسک در پروژه ها
 در تعيين اولويت اعمال مديريت ريسك در پروژه ها با توجه به تجربيات موجود بايد 
بيان كرد كه تمامی پروژه ها دارای عدم قطعيت می باش��ند؛ زيرا تمامی پروژه ها با 
ريسك مواجه هستند و بنابراين نيازمند تحليل و مديريت ريسك می باشند؛ اما آنچه 
مس��لم اس��ت به كارگيری اين تکنيك در پروژه های بسيار پرهزينه نظير پروژه های 
دفاعی، نفت و گاز، هوافضا از جايگاه ويژه ای برخوردار است و با افزايش هزينه، زمان 

اجرا و پيچيدگی پروژه بر اهميت به كارگيری مديريت ريسك افزوده می شود.
بنابراين مديريت ريسك را می توان در تمامی پروژه ها به كار گرفت، اما دستاوردها 
در برخی پروژه ها بيشتر است، زمينه هايی كه به كارگيری تحليل و مديريت ريسك 

را اولويت می بخشد عبارت اند از پروژه هايی كه دارای ويژگی های زير باشند:
 دارای فناوری جديد و مدرن

 نيازمند سرمايه گذاری سنگين
 اجرای سريع

 جريان نقدينگی را به شدت تحت تأثير قرار می دهند
 قراردادهای غيرمعمول و خاص

 حساس به تغيير شرايط
 دارای مشخصات خاص، ويژه و دقيق

 دارای اهميت سياسی / اقتصادی / اجتماعی بالا

شناسايی عدم قطعيت و ريسک ها:
 با در نظر گرفتن فرضيات اوليه اين نوع قراردادها، مطالعه و بررسی چندين پروژه 
در حال اجرا و مصاحبه با دس��ت اندركاران مربوطه و تجربيات گذش��ته نس��بت به 
شناس��ايی ريس��ك ها موجود در پروژه های EPC اقدام گرديد كه می توان به ش��رح 

زير بدان پرداخت: )شکل 5(

مرحل��ه اول ( مطالع��ات امکان س��نجی و انتخ��اب اس��تراتژی مرحله دوم ( انتخاب 
پيمانکار، پيشنهاد قيمت و عقد قرارداد

مرحله سوم ( اجرای پروژه
مرحله چهارم ( راه اندازی و بهره برداری و تحويل
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)2( EPC شکل – 5 - مراحل اجرايی پروژه
در اين بخش ريسك های شناسايی شده پروژه های EPC كه به ترتيب مراحل تکامل 

يك پروژه ليست گرديده اند بيان می گردد.
)1(EPC عدم انتخاب صحيح روش انجام پروژه به صورت )1

EPC 2 ( عدم صلاحيت )توانايی( انجام كار به روش
3 ( عدم ارائه اطلاعات كافی و تعريف كامل پروژه در هنگام مناقصه

4 ( پيشنهاد فنی و مهندسی نامناسب
5 ( پيشنهاد قيمت نامناسب )برآورد غلط(

6 ( قيمت نامناسب بخش طراحی )در پيشنهاد قيمت( )1(
 ( هزينه زياد تهيه پيشنهاد )در صورت برنده نشدن(

9 ( عدم تمايل همکاری پيمانکاران با مشاوران
10 ( عدم انجام طراحی لازم جهت شروع به كار

 11 ( عدم دسترسی سريع به بودجه )با توجه به قيمت های قطعی(
12 ( عدم هماهنگی شركا اجرايی پروژه )كنسرسيوم اجرای كار(

13 ( ديده نشدن بخشی از كار در طراحی
14 ( نظارت كمتر در كار )فقدان كنترل دقيق(:

15 ( اعمال نظر در طراحی به دليل سرعت و روش های اجرايی:
16 ( تغيير و انجام طراحی ها در جهت كم كردن هزينه ها )از بين رفتن كيفيت(

17 ( عدم تصميم گيری به موقع و سريع، مخصوصاً در مراحل اجرايی
18 ( ارتباطات نامناسب عوامل پروژه )تداخل وظايف، شفافيت وظايف عوامل( )4(

20 ( ع��دم پذي��رش ريس��ك های تعريف ش��ده توس��ط طرفين ق��رارداد )تعهدات 
طرفين(

)EPC( عدم انطباق بيمه ها با نوع قرارداد پروژه ) 21
22 ( تأخير در مراحل انجام خريدها )افتتاح Lc و ...( )2(
23 ( عدم نگهداری صحيح تجهيزات تا نصب و راه اندازی

24 ( عدم اتمام هم زمان قسمت های مختلف با هم جهت راه اندازی
25 ( افزايش و كاهش مقادير كار نسبت به طراحی اوليه

26 ( عدم وجود و نقص در دستورالعمل های تست و راه اندازی
27 ( آموزش نامناسب و ناقص اكيپ بهره برداری

EPC 28 ( عدم انتخاب دوره تضمينی مناسب برای قراردادهای
29 ( كيفيت نامناس��ب بعد از دوره تضمين )كيفيت كار و بهره برداری قبل و بعد 

از دوره تضمين(

2- مواد و روش ها:
محاسبات طبقه بندی ريسك

 طبقه بندی ريس��ك های شناسايی ش��ده با توجه به انجام محاس��بات آماری با سطح 
اعتماد 70 درصد برای مقادير به دس��ت آمده از پرسش��نامه ها و مصاحبه ها و درج 

مقادير محاسبات طبقه بندی به شرح زير به انجام رسيده:
روش PMBOK )دوعاملی( )1(

 در اين روش مطابق پيشنهاد استاندارد PMBOK از ضرب امتياز احتمال وقوع هر 
ريس��ك در ش��دت تأثير آن عدد اولويت ريس��ك )RPN( مش��خص شده و با مقايسه 

RPN ريسك ها نسبت به طبقه بندی اقدام می گردد.
RPN )1( = شدت تأثير× احتمال وقوع 

روش FMEA )سه عاملی(
در اين روش كه بر پايه روش FMEA اس��ت با اضافه كردن پارامتر احتمال كش��ف 
 RPN هر ريس��ك در محاس��بات عدد اولويت و ضرب امتياز آن در پارامترهای قبلی

آن محاسبه می گردد:
RPN )2( = احتمال كشف × شدت تأثير× احتمال وقوع 

با محاس��به عدد اولويت هر ريس��ك نس��بت به طبقه بندی آن ها با توجه به مقدار 
RPN اقدام می گردد.

روش پيشنهادی تحقيق )چهار عاملی(
 در اين روش نيز كه برگرفته از روش FMEA است امتياز احتمال پاسخگويی )توان 
پاس��خگويی( در مقادير پارامترهای قبل ضرب می گردد و RPN جديد محاس��به 

می گردد:
RPN )3( = احتمال پاسخگويی × احتمال كشف × شدت تأثير× احتمال وقوع 

EPC درصد تعلق ريسک های شناسايی شده به پروژه های

 در اين قس��مت با توجه به نتيجه محاس��بات آماری و س��طح اطمينان 70 درصد به 
شرح زير خواهد بود.

 در اين تقس��يم بندی مش��اهده می گردد با تقسيم ريسك های موجود به دسته های 
ده تايی درصد تعلق با درجه اطمينان های مختلف برای هر دس��ته تقريباً يکس��ان 
است بدين معنی كه اتفاق نظر در آمار گرفته شده به نحو مطلوبی مناسب است به 
صورتی كه در هر سطح اطمينان ريسك های هر دسته تقريباً مشابه هم می باشند 

و می توان ده ريسك عمده متعلق به پروژه های EPC را به شرح زير بيان نمود:

1 – عدم انجام طراحی لازم در هنگام پيشنهاد قيمت
2 – عدم انجام طراحی لازم جهت ش��روع به كار )ميزان طراحی لازم جهت ش��روع 

عمليات اجرايی(
3 – اعمال نظر در طراحی به دليل سرعت و روش های اجرايی

4 - تغيير و انجام طراحی ها در جهت كم كردن هزينه
5 – هزينه زياد تهيه پيشنهاد قيمت

6 – عدم ارائه اطلاعات كافی و تعريف كامل پروژه در هنگام مناقصه
EPC 7 – عدم صلاحيت )توانايی( انجام كار به روش

8 – عدم پذيرش ريسك های تعريف شده توسط طرفين قرارداد
9 – عدم تمايل همکاری پيمانکاران با مشاوران

10– ديده نشدن بخشی از كار در طراحی
 با عنايت به مطالب فوق و تأثير سطوح اطمينان مختلف در رتبه بندی ريسك ها و با 
توجه به هر يك از عوامل مؤثر می توان به راحتی رتبه هر ريسك را با توجه به عوامل 
مؤثر موجود )احتمال وقوع، شدت تأثير، احتمال كشف و توان پاسخگويی( مقايسه 

نمود و به نوعی تأثير هر عامل را در طبقه بندی مورد توجه قرار داد. )جدول -1(

3-نتيجه گيری و جمع بندی:
 در اين بخش با توجه به روند كلی انجام تحقيق و بررس��ی های انجام ش��ده بر روی 
چندين پروژه ساختمانی كه با روش EPC انجام پذيرفته اند، می توان نتايج حاصل 

و پيشنهادهای موردنظر را در دو بخش كلی به شرح زير مطرح نمود:

الف ( شناسايی ريسك ها:
 EPC با توجه به فرايند انجام شده در اين تحقيق جهت شناسايی ريسك در پروژه های

اولويت های مؤثر در شناسايی ريسك را می توان به ترتيب زير مطرح نمود:
1- مصاحبه با افراد و مديران )با تجربه های مشابه و تشکيل كارگروه های مرتبط و 

توزيع پرسشنامه و يا انجام مصاحبه حضوری با آنها(.
2- در نظر گرفتن مراحل اجرايی پروژه های EPC و شناخت كامل اين نوع قرارداد 

و تمايز قراردادی و اجرايی اين نوع پروژه با پروژه های ديگر.
3- ترسيم نمودار علت و معلول )ايشيکاوا(

)RBS( 4- در نظر گرفتن ساختار شکست ريسك
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ب ( طبقه بندی ريسک ها:
1 ( نتايج طبقه بندی با روش های گوناگون نشان دهنده اين مطلب است كه ريسك ها 
با اولويت بالا عموماً جزء ريسك های مراحل ابتدايی و آغازين پروژه می باشند و هر 
چه به پايان پروژه نزديك می ش��ويم ريس��ك های شناخته شده از اولويت پايين تری 

برخوردار می شوند.
2 ( با توجه به بررسی های مطرح شده و با توجه به مزايا و معايب روش های سه گانه 
 EPC به كار گرفته ش��ده در اين تحقيق، جهت طبقه بندی ريس��ك های پروژه های

اولويت كاربرد اين روش ها به شرح زير پيشنهاد می گردد:
1- روش پيشنهادی در تحقيق )4 عاملی(

2- روش پيشنهادی استاندارد PMBOK )2 عاملی(
3- روش پيشنهادی FMEA )3 عاملی(

4- منابع:
1- بخش��نامه ش��ماره 2000-2700/54-102 م��ورخ 1375/5/20، س��ازمان 

برنامه وبودجه، 1375
2- جبل عاملی، محمد سعيد – قوامی فر، كامران – عبايی، مزدک، جايگاه مهندسی 
ارزش- در مديريت پروژه، انتشارات سازمان مديريت و برنامه ريزی كشور، 1383

3- كيافر، بهراد، صبحيه، محمدحس��ين، بررس��ی روش طرح و س��اخت، كنفرانس 
بين المللی - مديريت پروژه، تهران 1383

4-A Risk Management Standard, AIRMIC, ALARM, IRM,2007
5-Project Management Body of Knowledge, PMI, 2004
6- Shakeri, E. & Sajjadi S.V. (2011). Comparison between the general condi-
tions of three Factors, non-industrial design and build and industrial (5490) in 
the scope of the Changes in project, The Seventh International Conferences 
on Project Management, Tehran, Iran.
7- Vidogah, W. & Ndekugri, I. (1997). Improving the management of claim. 
Contractors’ Perspective, Journal of Management in Engineering, OH Uni-
versity, OH, US, 23-28.
8- Management and Planning Organization. (2004). Technical and Admin-
istrative Dictionary. Technical Affairs.
9- Moura, H. & Teixeira J. C. (2007). Types of construction claims: A Por-
tuguese survey;
Proceedings of the 23rd Annual ARCOM Conference. Belfast, UK.

جدول شماره 2- رتبه هر ريسك بر اساس روش های مختلف طبقه بندیجدول شماره 1- رتبه هر ريسك بر اساس عوامل مؤثر
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مقدمه
معماری سنتی ايران با عنايت به معنا و مراد 
اين نوش��تار از سنت )نقی زاده، 1378: 1( 
عبارت از اصول و ارزش هايی است كه اولٌا 
ريش��ه در اعتقادت و باورهای آس��مانی و 
معنوی ايرانيان داشته و ثانياٌ بدون انقطاع 
تاريخی در اثر ممارست و حقيقت جويی و 
نوگرايی ايرانيان در تماس با ساير تمدن ها 
بر پايه جهان بينی اس��لامی _ ايرانی و در 
بستر فرهنگ و با پويايی و تصفيه و تکامل 
دايم��ی )نق��ی زاده، 1379: 80( هدايتگر 
و راهنم��ای پديدآورندگان آثار برجس��ته 
معم��اری و ش��هری بوده و ثالث��اٌ می توان 
به عن��وان اصول��ی ثاب��ت از آنها ياد كرد كه 
البته همواره تفاس��ير و تجليات كالبدی نو 
و متناس��ب با زمان و مکان از آنها ظهور و 
بروز نموده است. در عين حالی كه در مورد 
مبانی نظری اين معماری منابع و مستندات 
مکتوب قابل ملاحظه ای در دس��ت نيست، 

مناب��ع اندک موجود و در دس��ترس نيز به 
ويژگی های مهم و ش��اخص، به طور اجمال 
و گذرا اش��اره نموده اند. ويژگی های كه به 
هر حال كهنگی بردار و زوال پذير نيستند. 
می تواني��م بگوييم دو اصل مهم از فلس��فه 

معماری سنتی عبارت است از:
1. والاترين احترام برای همه انس��ان ها )با 
همه ابعاد وجودش جس��م و روح و روان(، 

2. والاترين احترام برای محيط

احترام برای انسان ها
هم��ه س��اخته های معم��اری به منظ��ور 
خدمت رس��انی به انسان ها از طريق ايجاد 
فضاهايی برای بروز رفتارها و عملکردهای 
زندگی آن ها اس��ت. به نظر كولار معماران 
می بايس��تی در طرح ه��ای خويش همواره 
درصدد اين باشند كه به وسيله ساختارهای 
فضاي��ی ك��ه با م��اده و مصال��ح گوناگون 
می سازند، راحتی فيزيکی، روانی و روحی 

 :1985 ،Kollar( .انسان را برای يك الگوی خاص از زندگی فراهم سازند
6( اين همان امری اس��ت كه در معماری س��نتی به نحو بس��يار شاخص 
و بارزی رعايت ش��ده اس��ت. در ادامه مطالب به توضيح اجمالی در باب 

معماری معاصر و ميان افزا می پردازيم.

 2-1- احترام برای محيط )طبيعت(
 توجه و احترام معماری سنتی تنها به جنبه های انسانی محيط معطوف 
و مح��دود نيس��ت. اي��ن معماری به تمامی وج��وه ديگر محيط نيز توجه 
خاص ابراز می كند و آنها را نيز محترم می شمارد. معماری سنتی نهايت 
هنر خود را در اين نمی دانست كه اثری متباين با طبيعت بسازد، بلکه بر 
عکس در اين می دانست كه اثر او هم در عمل آسيبی به طبيعت نرساند 
و هم در سيمای خود با طبيعت متباين نباشد. )الکساندر، 1381: 14( 
معم��اری معاص��ر ايران از موضوعاتی اس��ت ك��ه كمتر به صورت دقيق و 
با اس��تفاده از تحليل آثار و جريانات فکری دوران معاصر مورد بررس��ی 
ق��رار گرفت��ه اس��ت و جايگاه خالی آن در دان��ش معماری ايران به خوبی 
قابل مشاهده است. )مهدوی نژاد، 1385: 12( معماری معاصر به فراخور 
شرايط زمانی، مکانی و جريانات اجتماعی، فرهنگی و آموزشی تأثيرات 
گوناگونی را به خود ديده كه هركدام بازتاب ش��رايط خاص سياس��ی، 
اجتماعی و فرهنگی دوران خود بوده اند. )بانی مسعود، 1391: 119( در 
عين حال نمی توان تغييرات ساختاری فراوان و متمايز اين دوران را بر 
معماری ايران ناديده كرفت. )محمود نژاد، پورجعفر، 1385: 24( دوره 
معاصر تغييرات گس��ترده ای را در بيش��تر حوزه ها و از جمله نظريه های 
معماری به همراه داشته، ديدگاه های متنوع و متکثری را مطرح نموده 
و در مواردی نيز راجع به انديشه های ديرين و ريشه دار انجاميده است. 

)بايزيدی و همکاران، 1393: 2(
همچنين در اين ش��کی نيس��ت كه هر معمار بايد ميراث گذش��ته خود را 
ش��ناخته، از آن ها آموخته باش��د و مهم تر از همه از آن لذت برده باش��د و 
خود را در تجربه فضايی آن ها ش��ريك كرده باش��د. ولی اين تجربه نبايد 
در س��طح متوقف بماند بلکه بايد آثار معماری گذش��ته را درونی كرد. 
)شکوفی، 1378: 25( اين امر با نگاهی تطبيقی به معماری ايران بيشتر 
خ��ود را نش��ان می ده��د در هر صورت ه��ر برهه تاريخی به فراخور زمان 
خويش تأثيراتی بر گرايش های معماری و ميزان انديش��يدگی معماران 
می گذارد و اين تأثيرات و آشنايی با تحولات رايج معماری دنيا را نمی توان 
در خل��ق آث��ار معماری ايش��ان ناديده گرف��ت. از طرفی اين دگرگونی ها 

بحران هايی را در معماری ايران سبب شده است.
در دوران معاص��ر، ع��دم مديري��ت بحران حاصله از تحولات و عدم اتخاذ 
تدبي��ر مناس��ب و فقدان ع��زم بازدارنده عوام�ل فرس���ودگی، منجر به 
افزايش وس���عت فرس��ودگی های ش���هری به خص��وص در بافت های 
كهن ش��ده اس��ت. اقدامات اخير نيز كه با عنوان »طرح های بهس��ازی و 
نوس��ازی بافت های فرسوده ش��هری« و همچنين با عناوين »طرح های 
ساماندهی«، »طرح های ويژه بافت های مساله دار« و يا »طرح های منظر 
شهری« مطرح می شود، در روند مطالعات خود به بررس�ی راهکارهای 
محرک توسعه در بافت مذكور می پردازد و در نهايت با ارائه پروژه هايی 
در مجموعه، آن را به عنوان عوامل محرک در نوس��ازی، بهس��ازی و يا 

توانمندسازی بافت معرفی می كند. )علی پور، خادمی، 1390: 8(
شهر و زمينه های تاريخی جهت مواجه شدن با نيازهای جامعه معاصر، 
به طور دائم در حال تغيير و رشد بوده و خصوصيت شهرها در طول زمان 
به واسطه حضور معماری هر دوره تغيير می كند. از اين رو بيشتر اوقات، 
خصوصيت يك مکان، تركيبی از سبك های مختلف است؛ آنچه در اين 
ميان مهم است، اين است كه اين سير تحول ادامه يابد و به اين ترتيب 
سرزندگی مکان ها پيوسته تداوم داشته باشد. در اين راه، معماری امروز 

بررسی تطبيقی شاخصه های ميان افزا درمعماری سنتی و معاصر

معماری س�نتی ايران دارای ويژگی منحصر به فردی اس�ت که ضمن توجه به 
مس�ائل زيباش�ناختی و حفظ محيط زيس�ت پاس�خگوی نيازهای اقليمی هر 
منطق�ه ني�ز ب�وده اس�ت فنون و قواعد ب�ه کار رفته در اين معماری بس�ياری از 
مفاهيم نوين در عرصه معماری پايدار را به وضوح دارد. دگرگونی و تغييرات سريع و فراگير 
معماری ايران به گونه ای اس�ت که می توان دريافت به يکباره گرايش به رويکردهای س�نتی 
معماری ايران دستخوش تغييرات گوناگونی شده که اين تأثير بر اثر هجوم مدرنيزاسيون و 
ماشينيسم اتفاق افتاده است. از طرفی در دوران معاصر، عدم اتخاذ تدبير مناسب و فقدان 
عزم بازدارنده عوام�ل فرس��ودگی، منجر به افزايش وس��عت فرس�ودگی های ش��هری 

به خصوص در بافت های کهن شده است.
در مقاله حاضر سعی شده با مطالعه و بررسی ويژگی های هر دوره به تعامل و وجوه مشترک 
اين دوران با يکديگر دست يابيم. طبق نتيجه مشاهده می شود که بازگشت به معماری سنتی 
ايرانی و توجه به مفاهيم آن که ريش�ه در آموزه های اس�لامی و فرهنگ غنی اين س�رزمين را 
دارد که به نحو مطلوبی اين تعامل در ميان افزا رعايت شده که می تواند راه گشای بسياری از 
مشکلات نظير بحران های انرژی، تخريب محيط زيست و رونق بافت و بناها و حفظ احترام و 
اصالت آنها و غيره باشد که نگرانی های بسياری را برای دولت ها و جوامع بين المللی به همراه 
داشته است.  البته اين بازگشت به معنای بازگردانی اين اصول و همگام سازی آنها با فنّاوری 
جديد و نياز جوامع امروزی اس�ت نه تقليد صرف از اصول معماری گذش�ته که نتيجه ای جز 

رکود در بر نخواهد داشت.
کليدواژه: تطبيقی، شاخصه ها، ميان افزا، معماری سنتی، معماری معاصر

فاطمه بايندور نصراله بگلو
کارشناسی ارشد معماری

سيد محمد حسينی غفاری
کارشناسی ارشد معماری
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ما ميراثی برای آيندگان و لايه ديگری را در اين مجموعه ميراثی سبب می شود و به 
اين ترتيب بخشی از خصوصيت و هويت شهرها را شکل می دهد. احداث ساختارهای 
جديد در زمينه های تاريخی يکی از نيازهای اصلی در حوزه های مرتبط با حفاظت از 
ميراث فرهنگی است. احيای بسياری از بناها و مناطق تاريخی هم نيازمند حفاظت 
اس��ت و هم نيازمند توس��عه؛ حفاظت و س��ازگاری بناهای قديمی به س��بب ارزش 
تاريخی و فرهنگی آنها، مقارن با آن تخريب بخش هايی كه از كارايی و انعطاف پذيری 
كاربری بنا می كاهند و در عين حال ساختن بخش های جديدی برای تأمين فضاهای 
 Warre،Worthington Taylor،) .قابل اس��تفاده و انطباق پذير برای مصارف بيش��تر
1 :1998) در تحقيق حاضر از روش تحقيق تحليلی- توصيفی استفاده شده است. 
روش و ابزار مورد اس��تفاده تحقيق، روش كتابخانه ای و بررس��ی اس��ناد و مدارک 
مکتوب به همراه مطالعات ميدانی است بدين منظور در بخش نظری با استفاده از 
روش مطالعه كتابخانه ای و ضمن مراجعه به منابع و مأخذ موجود در دس��ترس و 
مطرح نمودن ديدگاه های مختلف سعی شده تمام وجوه ممکن مسئله موردتوجه 
قرا ر داده شوند. در اين مقاله سعی شده با بررسی مفاهيم و ويژگی های هر دوران 
معماری به تعاملات ميان معماری سنتی ايرانی و معماری معاصر و به تطبيق اين 

اصول در معماری ميان افزا پرداخت.

معماری سنتی ايران
در تبيين معماری سنتی تعريف دقيق و مشخصی وجود ندارد. سه ويژگی اساسی 

معماری سنتی عبارت اند از:
1. معماری سنتی محصول روش سنتی در طراحی و ساخت است.

2. معماری س��نتی تبلور الگوهايی اس��ت كه تبلور فرهنگ جامعه اس��ت، در طول 
زمان استمرار داشته و تداوم يافته است.

3. معم��اری س��نتی ب��ا امر قدس��ی مرتب��ط و گونه معماری باارزش و بامعناس��ت. 
)صادقی، 1384: 11(

و اساساٌ بر موارد زير متمركز شده است.
نگاه به طبيعت و تداعی تقدس آن

مراحل طراحی و طراحی انسانی

پايايی بنا )ارمغانی، گرجی مهلبانی، 1388: 24(
معماری سنتی ايران قادر به پاسخگويی به نيازهای زيستی، فردی و اجتماعی مردم 
متناس��ب با آداب و س��نن زندگی و فرهنگ آنان بوده اس��ت. هماهنگی با طبيعت 
و محي��ط و بهره گي��ری از امکان ه��ای ذاتی موجود در محل، )تکيه بر مصالح بومی( 
س��نن ه��ر ي��ك از ولاي��ات، حفظ رابطه منطقی، وحدت مي��ان مصالح و طرح بنا از 

مهم ترين خصوصيات معماری ايرانی است.

معماری معاصر
در م��ورد تاري��خ معم��اری معاصر ايران، به جز معدود نوش��ته هايی كه به دوره های 
خاصی و با مقطعی از معماری معاصر اش��اره دارند و بيش��تر پايگاه نظری و س��ليقه 
مؤلفان را درباره جس��تارهايی از معماری بيان می كنند، هنوز هيچ تاريخ مدون و 
متکی بر روش های علمی تاريخ نگاری در دس��ت نيس��ت كه بتواند به عنوان س��ند و 
مرجع معتبر معماری معاصر، اشتراک گرايش ها و نظريه های معماری معاصر را در 
بين معماران تعيين كند. از دلايل مش��خص اين امر، بی توجهی نس��بت به ش��ناخت 
بضاعت معماری معاصر در مقابل ارزش های والای كهن الگوها و ميراث گذش��ته 
اس��ت. )فرهی، 1377: 57( در تحقيق حاضر به تقس��يم بندی ويژگی های سه نسل 
معماران معاصر آن می پردازيم و گرايش های عمده و عوامل مؤثر در ش��کل گيری 

اين گرايش ها و رويکردها را بررسی می كنيم.

تقسيم بندی گرايش های معماری معاصر ايران
 پيش از تقسيم بندی گرايش ها و رويکردهای معماری معاصر بايد بتوان نسل های 
معماری معاصر را بر اساس ويژگی های خاص زمانی و اشتراكات سبکی طبقه بندی 
كرد. در توضيح بيشتر اين تقسيم بندی می توان اشاره كرد كه نخستين انگاره های 
معماران، تلاش برای دس��تيابی به نوعی قرائت جديد از معماری بوده كه بتواند در 
انطباق با س��اختارهای ماهوی معماری ايران باش��د و وانمودهای تاريخی و هويتی 
ايرانی را با نمونه های وارداتی تركيب كند، شايد آنچه در معماری حال حاضر ايران 
ديده می شود، نوعی التقاط گرايی دون مايه و تقليدی هجوآميز )حسينی، 1390: 
6( با مبانی زيباش��ناختی كيچ )خس��روی و همکاران، 1391: 1( باش��د كه ساختار 

منابعتعريفمرجع تعريف

يا كاربرد مقياس انسانی و پرهيز از هرگونه بيهودگی و شکوه بيجا و آذين بی سودمردم واری

پيرنيا، محمد 
كريم

يا بهره گيری از امکانات و مصالح محلی و آنچه معماران )بوم آورد( گفته اند و پرهيز از هرگونه وابستگی و نيازخودبسندگی
يا اندازه ها و معيارهايی كه تناسب پيکره و كالبد بنا را از لحاظ درستی، استواری و زيبايی تضمين می كرده است.پيمون

درون گرائی

يکی از باورهای مردم ايران زندگی ش��خصی و حرمت آن بوده كه اين امر به گونه ای معماری ايران را درون گرا س��اخته 
اس��ت. معماران ايرانی با س��امان دهی اندام های س��اختمان در گرداگرد يك يا چند ميان س��را، ساختمان را از جهان بيرون 
جدا می كردند و تنها يك هشتی اين دو را به هم پيوند می داد اين اصل به ويژه در منازل مسکونی كه هميشه مورد توجه 

مردم اين سرزمين بوده و خوش داشته اند كه چهارديواری اختياری باشد.
يا پرهيز از كاربرد اندازه های بيش از نياز كه باعث هدر رفتن مصالح و بالا بردن هزينه می شده است.پرهيز از بيهودگی

توازن و تعادل و 
کمال و وحدت

نظام عالم از واحد به كثير و از كثير به واحد است. عوامل وحدت بخشی از كثرت، شناخت تقارن، توازن، تعادل، تناسب 
و غيره هستند. اين عوامل و اين هارمونی ها رد پای وحدت اند اين وحدت نه به معنای همسانی، بلکه منظور اين است 
كه ش��هر اس��لامی در ش��کل گيری و خلقت خويش از قوانين حاكم بر عالم موجود همچون عدالت، نظم، تعادل، توازن، 

هماهنگی و سلسله مراتب بهره می گيرد.

بوكهارت، تيتوس
نصر، سيد حسين

روشنی و وضوح، 
اعتدال و متانت

خدا نور آسمان و زمين است كه آن را نشانه پرتو الوهيت تعريف می كند كه اشيا را از تاريکی لاوجود بيرون می آورد و ديده 
شدن را كنايه از به هستی در آمدن اشيا براساس بهره ای عنوان می كند كه از پرتو هستی دارند. آنان در تجسم وحدت و 
تجلی انديشه توحيدی خود، از مفاهيمی چون عدالت- كه ويژگی بارز خداوندگار است- و از عناصری چون هندسه، نور و 

وزن در بستری عظمت گرا، متمركز با حضور مکرر عناصر كه تنها ذكر خالقی يگانه را می گويند، بهره برده اند.

بوكهارت، تيتوس
نصر، سيد 

حسين

وحدت و يکپارچگی معماری اسلامی نه فقط به وحدت عالم هستی مربوط است، بلکه با وحدت زندگی فرد و جامعه كه وحدت و جامعيت
شريعت امکان حصول آن را فراهم می آورد نيز ارتباط دارد.

نصر، سيد 
حسين

تسلم و توازن
هر مسلمان كه از حيث فکری سالم و دارای اصول اخلاقی باشد، می تواند وظيفه امام را در نماز عهده دار شود اين وحدت 
حياط در يك رنگ بودن ش��رايط ارجی اين زندگی متجلی اس��ت. چه در داخل يك مس��جد و چه در يك  خانه ش��خصی، 

قانونی كه بر آن حکم فرماست تعادل، توازن، آرامش و صفاست.
نصر، سيد حسين

جدول 1: تعاريف و اصول بکار رفته در معماری سنتی )5 اصل پيرنيا و اصول ارزشمند معماری اسلامی( )مأخذ: نگارندگان(
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معماری ايران را دچار بی هويتی ساخته است. )محمود 
نژاد، پورجعفر، 1385: 26(

معرفی نسل های معماری معاصر ايران
1-5. نسل اول معماران معاصر ايران

 تاري��خ معاص��ر اي��ران و به تبع آن، معم��اری معاصر 
اي��ران را می ت��وان از زمان ه��ای مختلف ش��روع كرد 
كه با ش��کل گيری دوره قاجار كه مصادف با نوگرايی 
اروپايی اس��ت )بانی مس��عود، 1391: 228( از اواسط 
عصر قاجاريه، تحولی بنيادين در معماری ايران صورت 
گرف��ت؛ بدي��ن نحو كه منبع الهام، س��اختار ايده های 
طراحی و ش��کل معماری و در پی آن مصالح و ش��يوه 
اجرای س��اختمان در ايران دگرگون ش��د. )قباديان، 
1392: 122( نح��وه طراح��ی و اج��رای س��اختمان 
در اي��ران از اي��ن زمان به س��مت جه��ان مدرن و يا به 
عبارتی جهان غرب گرايش پيدا كرد و معماری چند 
هزارس��اله ايران به تدريج اولويت خود را از دس��ت داد 
و ب��ه عق��ب رانده ش��د )هم��ان، 1392: 122( در اين 
دوران ب��ه ترتيب ش��يوه های اصفهانی و تهرانی جای 
خود را به شيوه های مدرن و نئوكلاسيك داد. )همان، 
1392: 123( معماری مدرن ش��کل گرفته در ايران، 
موس��وم به »ش��به مدرنيس��م ايرانی« نتيجه انعکاس 
سيس��تم تحولات معماران م��درن اروپايی از كانال و 
صافی معماران نس��ل اول معماری معاصر ايران بود. 
معماران نسل اول همگی تحصيل كرده اروپا بودند و با 
جريانات و گرايش های معماری آن دوره از نزديك آشنا 
ش��دند و س��عی بليغی در پياده كردن اهداف و مفاهيم 
معماری مدرن در ايران دوره رضاشاهی داشتند )بانی 
مسعود، 1391: 230( همچنين هدف اصلی معماران 
و نظريه پردازان اين دوران ظهور معماری ايرانی جديد 

(Jodidio، 2004: 8) .بود

 2-5. متأخران نسل دوم معماران معاصر ايران
 كارها و انديش��ه های معماران متأخر نس��ل دوم را كه 
حضوری چش��مگير در فعاليت های عمرانی ايران بعد 
از انقلاب داشتند، می توان به دو گرايش كلی تقسيم 
نمود. گرايش اول، در اصل همان تداوم انديش��ه های 

مطرح شده معماران نسل دوم است اين گروه معماران 
فرزندان خلف انديشه های معماران پيشگام نسل دوم 
هستند كه عمده گرايش های آنها، آشتی دادن سنت با 
مباحث و تحولات معماری مدرن است. البته اين سخن 
شامل كارها و انديشه های فارغ التحصيلان دانشگاه های 
ايران می شود. گرايش دوم، آثار و انديشه های معمارانی 
اس��ت كه تحصيلات معم��اری خود را در محيط های 
آكادميك خارج از ايران پی گرفته اند. )بانی مس��عود، 
1391: 365( به طوركل��ی و بر اس��اس بررس��ی های 
انجام ش��ده ايده ه��ا و روش های معم��اران اين دوران 
براس��اس س��ه بينش مشخص تقس��يم می شوند، اين 
سه مورد عبارت اند از: 1( نوپردازان: طرفداران مکتب 
باوهاوس و مدرنيس��م كه می توان جز هواداران سبك 
بين الملل تلقی نمود. 2( نوس��نت گرايان: طرفداران 
بازآفرين��ی و نوزاي��ی ارزش های بومی و ايرانی )چه در 
مفاهيم دوران باس��تان و چه در مضامين اس��لامی( و 
3( حال��ت گراي��ان، طرفداران موج نو: طرفداران گرته 
برداری بی كم وكاست از معماری نوپرداز و فرا نوپرداز 

جهان��ی، عمدت��اً در زمينه ش��کلی. )قباديان، 1392: 
)128 -127

3-5. نسل سوم معماران معاصر ايران
 نس��ل س��وم معماران نيز همس��و با جريانات معماری 
غ��رب، دغدغ��ه ای جز فرار از س��يطره معماری مدرن 
ن��دارد، گراي��ش به كامپيوت��ر و برنامه های جنبی آن 
نقشی پررنگ در گرايش های معماران اين نسل دارد، 
به طوری ك��ه بخش اعظمی از كارهای معماران جوان 
تازه فارغ التحصيل دانشگاه های ايران را می توان صرفاً 
كپی و رونوشت از معماری معماران مطرح اين گرايش 
در غرب دانس��ت. )بانی مس��عود، 1391: 347-346( 
پ��س از انق��لاب معم��اران معاصر در راه س��وق دادن 
معماری ايران به سوی هويتی آزاد در راستای ميراث 
معماری خود تلاش نمودند. البته نبايد از تأثير تفکرات 
ناشی از دوران پسامدرن بر روح معماری اين دوره به 
آسانی گذشت. به اين ترتيب اين دو در كنار يکديگر در 
اين دوره به خلق آثاری منجر شدند كه به همان اندازه 

دوران پس از انقلابدوران پهلوی دوم )1320 تا 1357(دوران پهلوی اول )1300 تا 1320(دوران ناصری )قاجار(

هم زمانی با جريان های پسامدرنتوجه به شهرسازی و منشور آتنمراحل اوليه صنعتی شدن در ايرانارتباط با اروپا، نقاشی و تزيينات
معماری با گرايش های سرسختانه سنتیرويکرد راسيوناليستی به معماری گذشتهجنگ های جهانی و رابطه ايران و آلمانورود مدرنيته از طريق شهرسازی
پيروی از مدرنيسم )مدرنيسم مشروطه و جريان روشنفکری

جريان های خردگرانگاه نوستالژيك به معماری گذشتهبين الملل(

نژاد آريايی و گرايش های نوستالژيك ترجمه آثار عربی )دكارت(
به گذشته

رويکردی تقليدی
گرايش های نئوبروتاليستی)نمودهای معماری غرب(

روزنامه ها، مدارس و دانشگاه نماد 
مدرنيته

افتتاح ايستگاه
برداشت های فرم گرا از معماری گذشته-راه آهن

تأثير معماری نازيستی و سينما، ادبيات و معماری
برداشت های مفهوم گرا از معماری -ساختمان های پرصلابت

گذشته
-ريتممکتب تهران در معماری

تأثير شهرسازی هوسمان و 
نمايشگاه های جهانی

در ساختمان های دولتی؛ تأثير 
--نئوكلاسيك

جدول 2: ويژگی ها و تأثيرات معماری معاصر )مأخذ: بررسی تطبيقی رويکردهای معماری معاصر ايران بازشناسی نظريه در آثار سه نسل از معماران( )مأخذ: نگارندگان(
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جدول 3: بررسی شيوه و گرايش معماران نسل های دوران معاصر )مآخذ: نگارندگان(

جدول 4 مقايسه اصول معماری سنتی )جدول 1( با معماری معاصر )مأخذ: نگارندگان(

معمارانرويکرد و شيوه گرايشمعرفی نسل ها

معم��اران  اول  نس��ل 
نوگرايی و شيوه مدرن و نيوكلاسيك، دگرگونی در طرح ها، مصالح و شيوه اجرامعاصر ايران

ميرزاعلی خان مهندس، كريم طاهرزاده بهزاد
وارطان آوانسيان، آندره گدار،

محسن فروغی، پل آبکار، ماكسيم سيرو

پيش��گامان نس��ل دوم 
معماران معاصر ايران

معماری مدرن مثله ش��ده با گرايش به بوم گرايی و به تبع آن تاريخ گرايی. بوم گرايی را 
در گسترده ترين معنا می توان آموزه ای دانست كه خواستار بازآمدن، بازآوردن يا ادامه 
رس��وم، باورها و ارزش های فرهنگی بومصی اس��ت. بوم گرايی در باورهای عميقی چون 
مقاوم��ت در براب��ر فرهن��گ غي��ر، ارج نهادن به هويت اصيل و راس��تين قومی خويش و 

آرزوی بازگشت به سنت فرهنگی آلوده نشده بومی ريشه دارد.

هوشنگ سيحون، عبدالعزيز فرمانفرماييان
يوسف شريعت زاده، كامران طباطبايی ديبا، نادر 

خليلی، نادر اردلان، حسين امانت

متأخ��ران نس��ل دوم 
معماران معاصر ايران

عمده گرايش های آنها، آش��تی دادن س��نت با مباحث و تحولات معماری مدرن اس��ت. 
به طوركلی اين دوران به سه دسته تقسيم می شود:

 نوپردازان             نوسنت گرايان            حالت گرايان، طرفداران موج نو

مهدی علی زاده سقطی، فرامرز شريفی،
ايرج كلانتری طالقانی، محمدرضا جودت

داراب ديب��ا، علی اكب��ر صارم��ی، س��يد ه��ادی 
ميرميران، بهرام شيردل، فيروز فيروز

نس��ل س��وم معماران 
معاصر ايران

گرايش های معماران نس��ل س��وم ايران كه عمدتاً عصر دوم رس��انه ها در معماری غرب 
دانس��ت، معماران نئومدرن دغدغه های معماران مدرن را ندارند و عمده كارش��ان گذر از 
اهداف و جهان بينی مدرن و رس��يدن به فرم جديدی اس��ت كه ماهيتاً با معماری مدرن 
متفاوت است و هدف اين گروه، برای معماری كردن است و نفس معماری مسئله اصلی 

اين معماران است. به طوركلی اين دوران به سه دسته تقسيم می شود:
 فرهنگ گرايی              نوآوری                فرانوآوری

بهروز احمدی، رضا دانشمير، بيژن شافعی
محم��د مجي��دی، بهرام ش��کوهيان، محمدرضا 
نيکبخت، بابك شکوفی، بهرام كلانتری-كوروش 
دباغ، س��ام طهرانچی، عب��اس رياحی فرد- فرناز 

رضوی.

عدم رابطه متقابل مردم و معماری، معماری بريده از مردم در حصار تنگ محافل تخصصی، گرفتار شده و از طريق سردرگم شدن در عدم مردم واری
مباحث روشنفکرانه و گاه انحرافی، رسالت خود )مردم وار و در خدمت مردم بودن( را فراموش می كند. )حجت، 1385: 12(

عدم پيمون و عدم پرهيز از 
بروز جلوه ها و قيافه های مختلف، بناها در شهر و عدم تبعيتشان از الگو يا نظامی واحدبيهودگی

كاهش كيفيت مناسب بناها و كاهش طول عمر و پايداری شانعدم پايايی بنا
ضعف عمومی بنيه طراحی يا تقليد بی محتوا، آشفتگی و بی هويتیعدم روشنی وضوح، اعتدال
عدم توازن و تعادل و کمال 

و وحدت
با ورود معماری فرنگی و نيز آموزش آن در مدارس رفته رفته شباهتش را با گذشته از دست داد و به نمونه های غربی شبيه شد حاصل اين 

تبديل و ورود به عالم كثرت گرای معاصر تبديل هويت واحد معماری ايران به هويت های كثير بود.
معماری معاصر، به علت وابسته بودن به سليقه فردی معماران، فاقد يگانگی و هويت جمعی است و به تعبيری بی هويت است.عدم وحدت و جامعيت

معماری معاصر، گرفتار فردگرايی و خودمحوری و پيوسته در تلاش برای خلق اثری ديگرگونه است و عدمعدم حفظ حريم
هماهنگی ساختمان ها با هم و عدم رعايت هم جواری

معماری ما حيثيت تاريخی و فرهنگی خود را وا گذاشته و درحالی كه چيزی را جايگزين آن ننموده است، در گردابی از گرايش های جهانی عدم خودبسندگی
و سليقه های شخصی و رقابت های بازاری، گرفتار آمده است. )همان، 1385: 4(

كه از معماری گذش��ته، به خصوص معماری اس��لامی 
تأثير پذيرفته، عطر و بويی پسا مدرنيستی دارد. البته 
طبيعی است كه اين پيوستگی با گذشته تا زمانی كه 
چارچوب های تکراری پسامدرنيس��تی را در با علم به 
اين موضوع و از طرفی جوان س��ال بودن اين نس��ل، 
خود جای دهد فاقد عمق و هويت اس��ت. )ميرميران، 
1385: 12( ول��ی به طوركل��ی جريانات ايده پرداز اين 

دوران را می توان در سه دسته مطرح كرد؛
1( فرهنگ گرايی: بر نهادهای آموزشی رسمی كشور 
مس��لط اس��ت و سه گرايش فکری اصول گرا، سنت گرا 

و تاريخ گرا را به دنبال دارد.
 2( نوآوری: اين جريان بر اين باور اس��ت كه می توان 

جهان��ی انديش��يد و محلی عمل ك��رد كه بوم گرايی، 
ساختارگرايی، نوپردازی و حالت گرايی بر اساس اين 

بينش به وجود آمده است.
 3( فران�وآوری: اي��ن جريان علاوه ب��ر اينکه طرفدار 
بازآفرينی و نوزايی ارزش های معماری و شهرس��ازی 
بوم��ی اس��ت، ب��ر ن��کات عم��ده و جدي��د ناش��ی از 
فرانوآوری های اخير نيز پای می فشارد كه گرايش های 
فرانوآوری واقع گرا و نو سنت گرايی را مطرح می كند. 

)قباديان،1392:296(
 با بررسی اجمالی مطالب و جدول گردآوری شده كه 
مبتنی بر گرايش ها و رويکردها و معماران نس��ل های 
ذكر ش��ده اس��ت، وجوه مش��تركی ميان رويکردهای 

نس��ل های مختل��ف معماری مش��اهده می ش��ود كه 
عبارت اند از:

- در آثار برخی معماران گرايش به احيای بدون تغيير 
معماری سنتی و عناصر آن در فضای معماری امروزی 

قابل مشاهده است.
 - رويکرد مدرنيس��م در همه دوره ها نش��ان از تأثير 
اي��ن جري��ان بر معم��اری معاصر ايران دارد كه البته با 
خوانش معماران ايرانی به طور اخص نس��ل های دوم 
و س��وم معم��اران معاصر اي��ران از اين جريان و تلفيق 
آن با معماری ملی و بومی، موجب پديد آمدن عناصر 
كاربردی در طراحی و محصول معماری در ايران شده 
است. البته با تلفيق گرايش های اسلامی، سنتی، بومی 
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تصويرتوضيحاتعوامل مؤثر

موقعيت قرارگيری

ه��ر زمينه تاريخی دارای هماهنگی مش��خصی در عقب نش��ينی ها، 
جهت گيری ها، تقسيم بندی ها و فاصله بينِ بناهای موجود است. اثر 
يك الحاق بر روی بنای تاريخی می تواند توسط قرارگيری آن در نمايی 
كه كمتر در ايجاد خصوصيت بنا سهيم است كاسته شود؛ در بسياری 
از موارد اين امر با قرارگيری در جبهه های درجه دو يا پشت بنا محقق 

(3 :1986،Weeks،Grimmer) ...می شود

مقياس

مقي��اس ي��ك بنا عاملی نس��بی اس��ت و به ان��دازه ظاهری يك بنا در 
ارتب��اط ب��ا بناه��ای مجاور آن بس��تگی دارد. از اين رو طراحی جديد 
می بايست مقياس غالب درزمينه تاريخی )شامل ارتفاع، حجم، تراكم 
و دانه بندی منطقه( را تش��خيص دهد و به صورت س��ازگاری با آن 
منطبق ش��ود. لحاظ كردن فضای واس��طی متناسب با بنای تاريخی 
می تواند به حفظ تناس��بات و مقياس درک ش��ده از بخش تاريخی و 
نيز جداسازی بصری الحاق از بنای تاريخی كمك كند. )شاه تيموری، 

مظاهريان، 1391: 35(

شکل

فرم كلی، جرم، حجم، تناسبات و آرايش بخش های مختلف يك بنا، 
ش��کل آن را تش��کيل می دهد. طراحی جديد در يك زمينه تاريخی 
می بايس��ت با ش��کل غالب بناهای مجاور سازگار باشد. الحاق جديد 
می بايست جهت جلوگيری از رقابت و غلبه بر بنای تاريخی از طراحی 
س��اده ای برخوردار باش��د و تعادلی بايد بين ِ تمايز و سازگاری جهت 
حفظ خصوصيت تاريخی و هويت بخش الحاقات جديدی كه بسيار 
توسعه يافته در نظر گرفته شود. مطمئناً شبيه به بنای تاريخی هستند 

يا بی نهايت با آن مغايرت دارند اين تعادل را از بين می برد.
س��ازگاری س��اختارهای جديد در پوسته بيرونی آنها بسيار انتخاب 
مصالح خارجی مناس��ب، به دركی مهم اس��ت. مطمئناً از س��ازگاری 
مصال��ح پيش��نهادی در تركيب، مقي��اس، مدول، الگو، بافت، رنگ و 
درخش��ندگی آنها وابس��ته اس��ت. از اين رو طراحی های جديد بايد 
مصال��ح و رنگ هاي��ی ك��ه به صورت محلی و خدم��ت معرفی زمينه 

تاريخی باشد، بهره برد.

خصوصيت زمينه 
تاريخی

هرگونه مداخله درزمينه تاريخی در ابتدا به تحليل و ارزيابی بس��تر 
تاريخی خود جهت تشخيص عناصر مهم خصوصيت تاريخی نيازمند 
اس��ت. خصوصيت يك مکان از عوامل بس��ياری همچون تغييرات 
طبيعی و مهم در سطح زمين )توپوگرافی(، عناصر مشخص در منظر 
طبيعی مکان، زمان و سبك بناها، مقياس و شکل بناها، خيابان ها و 
الگوهای سلسله مراتب دسترسی، مصالح، تکنيك های ساختمانی و 
جزئيات اجرايی، رابطه فضاهای پر و خالی و بازی نور و سايه بر روی 
نماها و تناسبات بازشوها، ديدها، چشم اندازها و خطوط آسمان ناشی 
می ش��ود. (NSW Heritage، 2.15: 15) ارتباط بين يك بنا و محيط 

آن نيز در خصوصيت آن مکان دخيل خواهد بود.

-

جدول 5: شاخص ها و معيارهای اصلی تأثيرگذار در خصوصيت هر زمينه تاريخی )مأخذ: نگارندگان(

و محلی زمينه تثبيت روش هايی چون تجديد حيات 
گرايی، منطقه گرايی و بوم گرايی فراهم شده است.

- در س��ال های اخير با پيش��رفت تکنولوژی و البته 
براس��اس ميزان ورود آن ب��ه مرزهای ايران معماران 
ني��ز همانن��د ديگر متخصصان از فنّاوری های برتر در 

ساخت و طراحی آثار خود استفاده كرده اند.
- همچني��ن ب��ا ورود كامپيوتر در همه علوم، معماری 
ني��ز از اي��ن امر مس��تثنی نمان��ده و حوزه هايی مانند 
معم��اری ديجيتال و فن آوری نانو در معماری مطرح 

شده است. 
عمدت��اً در اغل��ب آث��ار ايده ه��ای مش��ابه، همگامی 
ب��ا معم��اری روز دني��ا و توج��ه به ويژگ��ی فرهنگی، 
محيطی و بومی ايران قابل مش��اهده اس��ت. )شايان، 

معمار دزفولی، 1393: 9(

)infill design( معماری ميان افزا
 معماری ميان افزا را در 2 زمينه مورد بررس��ی قرار 

می دهيم:
بافت فرس�وده: به كارگيری س��اختار جديد در بافت 
فرسوده جهت اعتباربخشی به بافت كه از ارزش بافت 
كاسته نشود و از لحاظ فرهنگی و ديد و منظر مطابقت 

داشته باشد.
بافت تاريخی و کهن: ساختارهای جديد و مدرن در 
عرص��ه باف��ت تاريخی كه در نهاي��ت موجب افزايش 

اعتبار و  افزودن ارزش بافت تاريخی.
بافت فرسوده، مانند تمامی بخش های شهر، به مثابه يك 

»اندام واره زنده« اس��ت كه همواره بخش��ی از آن در اثر 
عملکرد عوامل مخل طبيعی )خواه بطئی و خواه آنی( و 
عوامل مخل انسانی )جنگ، سوء مديريت و غيره( در طی 
زمان دچار فرسودگی و تخريب می شود )قديری، 1385: 
6( هم��گام ب��ا تغييرات اقتصادی اجتماعی و فرهنگی و 
فن آوری های جديد، بافت های ش��هری با تغيير شکل و 

شالوده مواجه شده است.  
بافت فرسوده، از جمله بخش هايی از شهر است كه پس از 
اين تحولات در محاصره فنّاوری عصر حاضر گرفتار شده 
است؛ اما بايستی اشاره شود، برای دستيابی به راهکارها 
و راهبردهای مطلوب و طرح های قابل تحقق درزمينه 
احيای بافت های فرس��وده، نيازمند بررس��ی و شناخت 

دقيق نيازها و كمبودها هستيم.
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نمودار 1: عوامل مؤثر موجب بهبودی وضعيت 
بافت فرسوده )مأخذ: نگارندگان(

تصوير 1: دياگرام عوامل مورد توجه در طراحی ساختارهای جديد درزمينه تاريخی

بررسی تعاملات در معماری سنتی و معماری معاصر با رويکرد ميان افزا

معماری سنتی با معماری ميان افزا در تعامل است و به نوعی بازگشت وجود دارد اصول 
معماری سنتی بدون تقليد كوركورانه رعايت شده است.

معماری معاصر با معماری ميان افزا در تعامل نيست و به طوركلی از هم 
گسستگی وجود دارد و فاصله زيادی مابين اين دوران وجود دارد.
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نتيجه گيری
 در گذش��ته معماری ايران، معماری س��نتی توانست 
در بس��تر زمان به تکامل نس��بی، اما ارزشمندی برسد. 
اي��ن معماری زمانی بس��يار طولانی به صورت حکمی 
خدش��ه ناپذير بر طرح و س��اخت بناهای اين سرزمين 
چيره بود. در دوران معاصر ارتباط های جديد فرهنگی، 
علمی و اقتصادی، تغييراتی را در نحوه شهرنش��ينی 
پديد آورد. متأسفانه اين دگرگونی ها غافلگيرانه بوده 
ك��ه موج��ب تحولات بحران زا و بحران های تحول افزا 
در ايران ش��ده اس��ت. از طرفی اين تغييرات در دوران 
معاصر در بافت فرسوده و تاريخی نيز به چشم می خورد 
بدين منظور جهت بازگش��ت به هويت ايرانی و حفظ 
ارزش های معماری س��نتی با تأكيد بر معماری ميان 
افزا كه اصالت معماری گذشته را به شيوه ای امروزی 
و ب��دون تقلي��د كوركورانه حفظ و ب��ه معماری امروز 
ما انتقال داده اس��ت تا بتواند تحس��ين مردمی با اين 
فرهن��گ را برانگي��زد و ميراث فرهنگی و اعتقادی يك 

ملت را حفظ و حراست نمايد.

منابع:
ارمغان��ی، مري��م، گرج��ی مهلبانی، يوس��ف، 1388، 
ارزش های معماری بومی در رابطه با رويکرد معماری 

پايدار، فصلنامه مسکن و محيط روستا
بانی مس��عود، امير،1391، معماری معاصر ايران، هنر 
و معم��اری غ��رب، ته��ران، چاپ چهرم، جلد دوم، ص 

228
بانی مس��عود، امي��ر،1391، معم��اری معاصر ايران، 
انتش��ارات: هنر و معماری غرب، تهران، چاپ چهارم، 

ويرايش دوم، ص 230
بانی مس��عود، امي��ر،1391، معم��اری معاصر ايران، 
انتش��ارات: هنر و معماری غرب، تهران، چاپ چهارم، 

ويرايش دوم، ص 365
بانی مس��عود، امي��ر،1391، معم��اری معاصر ايران، 
انتش��ارات: هنر و معماری غرب، تهران، چاپ چهارم، 

ويرايش دوم، ص 347_346
بان��ی مس��عود، امي��ر،1391 معماری معاص��ر ايران، 

انتش��ارات: هنر و معماری غرب، تهران، چاپ چهارم، 
ويرايش دوم،

بايزيدی، قادر و همکاران، 1392، جس��تار بر تبيين 
ديدگاه های منطقه گرای و س��ير تحول آنها در معمار 

معاصر، نقش جهان، شماره 4، بهار 92، ص 8
حجت، عيسی، 1385، طرح پژوهشی وزارت مسکن 
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و معماری،
حس��ينی، اك��رم،1390، تبيين و تدوين گرايش های 
معماری معاصر ايران پس از انقلاب اس��لامی، هويت 
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بررس��ی تطبيقی رويکردهای معماری معاصر ايران، 
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معرفی کاربردها و اجزای سامانه های کنترل هوشمند و مانيتورينگ تأسيسات 
ساختمان ها در بهبود عملکرد تأسيسات و کاهش مصرف انرژی آن ها

بر اساس مطالعات انجام شده توسط آژانس بين المللی 
ان��رژی (IEA)، ش��ش عامل مه��م تأثيرگذار در انرژی 

مصرفی ساختمان به ترتيب زير است:
شرايط آب و هوايی

پوس��ته س��اختمان )شامل ديوارها، پنجره ها، سقف و 
)...

تأسيس��ات ساختمان )ش��امل سيستم ها و تجهيزات 
مصرف كننده انرژی در ساختمان(

تعمير و نگهداری ساختمان و سيستم های آن
رفتار ساكنين و فعاليت های آنها

الزامات و نيازهای محيط داخلی )ش��رايط آس��ايش 
ساختمان و ...(

از بين ش��ش عامل ذكر ش��ده، عامل ش��رايط آب و 
هوايی عملًا غيرقابل كنترل بوده و لازم اس��ت كه در 
مراحل طراحی ساختمان، نيازهای حرارتی و برودتی 
س��اختمان بر اس��اس تاريخچه شرايط آب و هوايی در 

آن منطقه محاسبه شود.
همچنين در خصوص پوس��ته س��اختمان، لازم است 
ك��ه ملاحظ��ات مرب��وط به جنس پوس��ته و اجزاء آن 
در مراحل طراحی و اجرا در نظر گرفته ش��ود، چراكه 
اصولاً تعويض و يا بهبود كارايی پوسته ساختمان پس 
از پايان مراحل س��اخت، توجيه اقتصادی ندارد و نياز 

به سرمايه گذاری بالايی خواهد داشت.
به علاوه رفتار س��اكنين س��اختمان و فعاليت های آنها 
نيز عامل بس��يار پيچيده ای است كه وابستگی زيادی 
به عوامل فرهنگی، اقتصادی و... خواهد داشت و اصولاً 

كنترل آن به سختی امکان پذير خواهد بود.
اما در ميان عوامل مؤثر ذكر شده، سه عامل »تأسيسات 
ساختمان«، »تعمير و نگهداری ساختمان« و الزامات و 
نيازهای داخلی ساختمان«، عواملی هستند كه با كنترل 
آنها، امکان بهبود كارايی انرژی ساختمان فراهم خواهد 
ش��د.  بر اين اس��اس، در نظر گرفتن تمامی ملاحظات 
طراحی در راه اندازی اوليه تأسيسات ساختمان و يا در 
حين بازسازی و نوسازی تأسيسات در ساختمان های در 
حال بهره برداری و مهم تر از همه نحوه تعمير، نگهداری 
و بهره برداری از تأسيس��ات س��اختمان، در دستيابی به 
اهداف بهبود عملکرد انرژی در ساختمان های كشور، از 

مريم شکاری
کارشناسی عمران

 در کش�ور اي�ران ني�ز همچ�ون اغل�ب کش�ورها، بخ�ش س�اختمان و مس�کن يک�ی از بزرگ ترين 
مصرف کننده ه�ای ان�رژی در کش�ور اس�ت و بخ�ش اعظم انرژی مصرفی در اي�ن بخش نيز به منظور 
تأمين بار سرمايشی و گرمايشی موردنياز ساختمان ها مورداستفاده قرار می گيرد. پرواضح است که 
با توجه به تقاضای بالای انرژی در بخش تأسيس�ات گرمايش�ی و سرمايش�ی س�اختمان ها، با طراحی مناس�ب و 
اج�رای صحي�ح راهکاره�ای صرفه جوي�ی، امکان دس�تيابی به صرفه جويی قابل توجهی در مص�رف انرژی نهايی 

کشور و به علاوه، کاهش ميزان انتشار گازهای گلخانه ای و آلودگی هوا فراهم خواهد آمد.

شکل 1- گردش کار در استفاده از يک سيستم پايش آنلاين تأسيسات ساختمان
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اهميت ويژه ای برخوردار خواهد بود.
ش��اهد اين موضوع گزارش��ی كه توس��ط وزارت دفاع 
ايالات متحده آمريکا (DOD) منتش��ر ش��ده اس��ت. 
مطابق اين گزارش برنامه های تعمير و نگهداری كه با 
رويک��رد صرفه جوي��ی انرژی اجرايی می گردند، بدون 
سرمايه گذاری قابل توجهی، امکان صرفه جويی انرژی 

بين 5 تا20% را فراهم می نمايد.
ام��ا بررس��ی های ص��ورت گرفته نش��ان می دهد كه 
قرارداده��ای رايج »بهره ب��رداری و تعمير و نگهداری 
تأسيسات ساختمان ها« در كشور ما، همچنان بدون در 
نظر گرفتن اهميت نقش فرايندهای تعمير و نگهداری 
و يا بهره برداری تأسيس��ات بر كاهش انرژی مصرفی 

ساختمان ها، اجرايی می گردند.
از طرفی بر اساس آيين نامه اجرايی ماده )12( قانون 
رفع موانع توليد رقابت پذير و ارتقا نظام مالی كش��ور، 
دستگاه های دولتی با محوريت وزارت های نفت و نيرو 
می توانن��د به منظور صرفه جويی در مصرف نهاده ها و 
كاهش هدررفت و تلفات در ش��ركت های تابعه خود 
و در جه��ت كاه��ش هزينه ه��ا يا افزاي��ش درآمدها، 
قراردادهاي��ی را ب��ا بخش خصوص��ی منعقد نمايند و 
س��رمايه گذاری صورت گرفته را صرفاً از محل درآمد 
اضافی يا صرفه جويی ايجاد شده بازپرداخت نمايند.

از اي��ن رو ب��ه نظر می رس��د با توجه ب��ه حصول نتايج 
قابل ملاحظه از صرفه جويی انرژی به كمك بهره برداری 
صحيح از تأسيس��ات ساختمان ها در ساير كشورهای 
پيش��رو و همچنين با توجه به زيرس��اخت های قانونی 
موجود در كشور، تغيير رويکرد قانون گذاران و مجريان 
قواني��ن كش��ور در تدوين و اجراي��ی نمودن اين گونه 
قراردادها، با هدف متحول نمودن فرايند بهره برداری 
از تأسيسات سرمايشی و گرمايشی ساختمان ها و سوق 

دادن آن به سمت كاهش تلفات انرژی، امری ضروری 
و اجتناب ناپذي��ر اس��ت. به طوركل��ی انواع مختلفی از 
روش های نگهداری و بهره برداری برشمرده شده است 

كه شامل موارد زير اشاره نمود:
تعميرات بعد از خرابی )نگهداری واكنشی(

تعمير و نگهداری پيشگيرانه
تعمير نگهداری پيش بينانه 

از ميان روش های ذكر ش��ده در بالا مؤثرترين روش، 
تعمير و نگهداری پيش بينانه است كه در اين روش با 
به كارگيری امکانات جانبی مناسب شرايط عملکردی 
تجهيزات مورد بررسی قرار گرفته و تعميرات موردنياز 
پيش بينی و اجرايی می گردد. بر اساس مطالعات انجام 
شده از مهم ترين مزايای اين روش تعمير و نگهداری، 
كاه��ش هزينه ه��ای تعمير و نگهداری به ميزان 25 تا 
30% بوده اس��ت كه جذابيت اقتصادی قابل توجهی 

را به وجود می آورد.
امروزه با توجه به رش��د س��ريع فنّاوری، سيستم های 
مانيتورين��گ و پاي��ش آنلاين نقش مهمی در زندگی 
روزمره بش��ر ايفا می كند و به كارگيری سيس��تم های 
هوشمند و دستگاه های كنترلی كمك می كند تا ضمن 
كاهش يا حذف خطاهای انس��انی، با صرفه جويی در 

زمان، امکان كاهش تلفات انرژی نيز فراهم گردد.
به كارگيری اين امکانات در بهبود فرايند بهره برداری 
و نگه��داری تجهيزات مورداس��تفاده در تأسيس��ات 
گرمايشی و شناسايی مشکلات و عيوب در تأسيسات 
س��اختمان ها، يکی از هزاران كاربرد سيس��تم پايش 
آنلاين اس��ت و انتظار می رود كه با اس��تفاده از نتايج 
قابل دس��تيابی در اي��ن پ��روژه، دس��تاوردهای مهم و 
ارزش��مندی در جهت ارائه به سازمان های قانون گذار 
كشور در جهت اصلاح و بهبود قوانين و آيين نامه های 

موجود در زمينه »قراردادهای بهره برداری و نگهداری 
تأسيسات ساختمان«، فراهم گردد.

معرفی کاربردهای س�امانه مانيتورينگ و پايش 
آنلاين تأسيسات ساختمان

هنگامی كه عملکرد انرژی س��اختمان موردتوجه قرار 
می گيرد، اين نقل قول معروف از كلوين بيشتر معتبر 
می ش��ود ك��ه: »چيزی ك��ه نت��وان اندازه گيری كرد، 
نمی توان مديريت نمود«. بر اين اساس، وجود اطلاعات 
اولي��ه م��ورد اعتماد، در مورد انرژی مورداس��تفاده يا 
عوامل مؤثر بر مصرف انرژی بسيار مهم است. اطلاعات 
مذكور پايه مناس��بی ب��رای پايش و ارزيابی عملکرد، 
برنامه ري��زی ب��رای اقدامات صرفه جويی و تأييد نتايج 
حاص��ل از صرفه جوي��ی را ارائه می دهد. نوع اطلاعات 
موردبررس��ی، بس��تگی به هدف استفاده آن دارد، اما 
اندازه گيری اين اطلاعات لازمه موفقيت خواهد بود.

امروزه سيس��تم های مختلف��ی به منظور كنترل انواع 
پارامترها و اتوماس��يون در صنعت س��اختمان مورد 
اس��تفاده ق��رار می گي��رد. اين سيس��تم ها به منظور 
كنترل اجزاء مختلف س��اختمان مورد اس��تفاده قرار 

می گيرند. 
همچنين اين سيستم ها با هدف شناخت و ارزيابی رفتار 
تأسيس��ات و به تبع آن بهينه س��ازی و يا كنترل ميزان 
مصرف انرژی ساختمان نصب می شوند. اين سامانه ها 
علاوه بر كنترل عملکرد تأسيسات ساختمان و شناسايی 
عيوب احتمالی در كاركرد اين تأسيسات، امکان پايش 
لحظه به لحظه وضعيت ساختمان و عکس العمل سريع 
را در شرايط بحرانی فراهم می سازد. شکل 1، كلياتی 
از نحوه به كارگيری يك سيستم مانيتورينگ را نشان 
می دهد. س��ه بخش اصلی مش��خص شده در اين شکل 

شکل 2- مزايای به کارگيری از سامانه های مانيتورينگ تأسيسات ساختمان
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به ترتيب زير خواهد بود:
محل نصب سيس��تم )س��اختمان ها(: پس از بازديد از 
ساختمان و انجام ارزيابی های اوليه، سيستم های كنترل 
هوش��مند موتورخانه به همراه س��امانه مونيتورينگ و 
پايش آنلاين مربوطه در محل های مناسب نصب شده 
و تنظيمات لازم برای برداش��ت اطلاعات پارامترهای 
تحت كنترل تأسيس��ات گرمايش��ی س��اختمان، در 

بازه های زمانی موردنظر، صورت می گيرد.
ش��ركت ارائه دهنده خدم��ات مانيتورينگ: اطلاعات 
برداش��تی از س��اختمان كه به وس��يله اينترنت يا يك 
شبکه داخلی برای شركت ارائه دهنده خدمات ارسال 
می ش��ود، مورد تحليل قرار می گيرد و در صورت بروز 
مش��کلات و يا عيوبی در كاركرد تأسيسات ساختمان 
مربوط��ه، بس��ته به مي��زان بحرانی بودن مش��کلات، 
مراتب به صورت تلفنی و يا طی گزارش هايی به مالك 
س��اختمان ارائه می شود و همچنين مشاوره های لازم 
در خصوص رفع اين مشکلات به مالك داده می شود. 
وظيفه راهبری س��امانه مانيتورينگ بر عهده ش��ركت 

ارائه دهنده اين خدمات است.
مال��ك س��اختمان: ي��ا اف��رادی كه به طور مس��تقيم 
يا غيرمس��تقيم از نتايج به دس��ت آمده از سيس��تم 
مانيتورين��گ اس��تفاده می كنن��د. اي��ن اف��راد در 
س��اختمان های اداری، تج��اری و يا عمومی می تواند 

شامل افراد زير باشد:
 واحد يا مديريت انرژی

 واحد يا مسئول تأسيسات ساختمان
 پيمانکاران تعمير و نگهداری ساختمان

مديريت ارشد
واحد مالی

ه��ر ي��ك از كارب��ران ذكر ش��ده در بالا، بس��ته به نياز 
خود، می توانند از گزارش های خروجی اين سيس��تم 
و يا گزارش های دوره ای ارائه ش��ده توس��ط ش��ركت 
ارائه دهنده خدمات، اطلاعات موردنياز خود را برداشت 
كنند. به طور مثال واحد يا مديريت انرژی ساختمان با 

بررسی گزارش های دوره ای، امکان تحليل مصارف و 
ميزان كاهش مصرف انرژی را به دس��ت خواهد آورد. 
همچنين به كمك داده های ثبت شده در اين سيستم، 
امکان شناسايی مشکلات و عيوب موجود در سيستم 
تأسيسات برای واحد تأسيسات ساختمان و همچنين 

پيمانکاران تأسيسات فراهم خواهد شد.
به ع��لاوه ب��ا بررس��ی اطلاع��ات خروج��ی س��امانه 
مانيتورينگ هوشمند، امکان كنترل دقيق و لحظه ای 
تأسيس��ات تحت كنترل فراهم خواهد شد. همچنين 
به كمك گزارش های به دس��ت آمده از اين سيس��تم، 
امکان تهيه گزارش های مالی در راس��تای محاس��به 
مي��زان صرفه جوي��ی در هزينه های انرژی به دس��ت 
می آيد. همچنين، مديريت ارشد سازمان، می تواند با 
بررس��ی گزارش های ارسالی، ضمن نظارت بر كاركرد 
پيمانکاران تأسيسات، به ارزيابی دقيق تری از شرايط 

بروز مشکلات دست می يابد.
مهم ترين مزايای اس��تفاده از اين سيس��تم ها در شکل 

2 نمايش داده شده است.

اجزاء س��امانه مانيتورينگ و پايش آنلاين تأسيس��ات 
ساختمان

س��امانه های مانيتورينگ و پايش آنلاين تأسيس��ات 
س��اختمان، شامل بخش های اصلی سيستم برداشت 
اطلاعات، سيستم های انتقال داده ها و سيستم نمايش 

گرافيکی داده ها و نتايج است.
3-1- سامانه برداشت اطلاعات

س��امانه برداش��ت اطلاعات در اين سيستم ها معمولاً 
شامل بخش های زير است:

يك كنترل كننده ديجيتال ش��امل ميکروپروسس��ور 
مجهز به ورودی/خروجی ديجيتال

سنسورهای مختلف برای اندازه گيری و ثبت اطلاعات 
موردنياز

نوع و تعداد سنس��ورها و اطلاعات برداش��تی بسته به 
نوع تأسيس��ات م��ورد پايش و قابليت های سيس��تم 

می تواند بس��يار متفاوت باش��د. اطلاعات برداشتی از 
عملکرد تأسيسات می تواند شامل اطلاعات دريافتی از 
سنسورها و يا اطلاعات مربوط به وضعيت خروجی های 
سامانه كنترل هوشمند )اعم از روشن يا خاموش بودن 

هر يك از تجهيزات تحت كنترل( باشد.
3-2- سامانه انتقال اطلاعات

سيس��تم های مورد اس��تفاده برای انتق��ال اطلاعات 
می توان��د بس��يار متنوع باش��د ول��ی رايج ترين انواع 
آنه��ا ش��امل ي��ك مودم GSM اس��ت ك��ه اطلاعات 
جمع آوری شده توسط سامانه برداشت اطلاعات را به 
س��رور منتقل می كند. ش��بکه مستقل GSM اينترنت 
تلفن همراه (GPRS)، در حال حاضر ارزان ترين شبکه 
دسترس��ی و مانيتورينگ س��امانه كنترل هوش��مند 

تأسيسات محسوب می شود. 
 مودم ه��ای GSM، از ن��وع مودم ه��ای ب��دون س��يم
 GSM هس��تند ك��ه ب��ا ش��بکه مخابراتی (wireless)
كار می كند. در مودم های GSM ارس��ال و دريافت از 
طريق امواج راديويی صورت می گيرد. اين مودم ها در 
نزديکی محل تأسيسات نصب می شوند و امکان ارسال 

لحظه ای داده ها را فراهم می نمايد.
3-3-سيستم ثبت و نمايش داده ها

داده ه��ای منتقل ش��ده ب��ه س��رور مرك��زی در آنجا 
ثبت و نگهداری می ش��وند. جهت مش��اهده اطلاعات 
جمع آوری ش��ده در مودم، سيستمی طراحی می شود 
ك��ه ب��ه كم��ك آن ام��کان انجام عملي��ات زير فراهم 

می گردد:
نمايش گرافيکی داده های جمع آوری ش��ده به صورت 
لحظه ای به منظور مش��اهده رفتار حرارتی يا برودتی 

ساختمان و شناسايی عيوب احتمالی
امکان انجام تنظيمات لازم بر روی پارامترهای تحت 

كنترل
امکان كنترل عملکرد تأسيسات از طريق ارسال پيام 
هشدار در صورت بروز حوادثی كه عملکرد تأسيسات 

را تحت تأثير قرار خواهد داد.
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مقدمه:
واژه مديريت دارای تعاريف متعددی است. 
وجه مش��ترک اين تعاريف عبارت اس��ت از 
تحقق بخش��يدن اهداف و مقاصد سازمانی 
كه از طريق هدايت، نظارت و كنترل شخص 
مدير به وس��يله افراد و س��اير گروه ها صورت 
می پذيرد. زيرساخت های عمومی مديريت 
ش��هری در اي��ران درواقع در برنامه عمرانی 
اول )43-1327( و دوم )41-1334( فراهم 
شد و در برنامه سوم )46-1342( و چهارم 
)51-1347( و پنج��م )56-1352( تأكيد 
بيش��تر بر توس��عه آن صورت گرفت. با توجه 
به قانون تأس��يس ش��ورای عالی شهرسازی 
و معماری ايران )اس��فند 1351( طرح های 
توس��عه ش��هری در ايران ش��امل سه طرح 
)جام��ع، تفصيل��ی، ه��ادی( ش��د. در طول 

دهه ه��ای 50-1340 اين طرح ها به عنوان 
ابزار هدايت در جهت توسعه و عمران شهری 
اجرا گرديدند. بعد از انقلاب اسلامی ايران با 
توجه به پديده توسعه شهرنشينی، مسائل و 
مشکلات حاد در كلان شهرها به وجود آمدند 
كه پيامدهای شهرنشينی به شمار می رفتند 

)پيرزاده، حسين، ص 41 و 42، 1387(
مديريت يکپارچه بحران

لزوم و ضرورت مديريت شهری:
با رش��د روزاف��زون شهرنش��ينی مديريت 
ش��هری به طرز ملموس��ی دچار پيچيدگی 

و دش��واری گرديده اس��ت. بيشتر كارشناس��ان و صاحب نظران در اين 
موضع بر اين باورند كه برخورد تك جانبه با مس��ائل ش��هری در جهت 
رفع آن ها و ارائه راهکار، راه به جايی نبرده و برای نيل به اهداف مديريت 
شهری اين پديده بايد از تمام جنبه های جامع و تأثيرگذار مورد مطالعه 

و بررسی قرار بگيرد.
از سوی ديگر درک اين مطلب ضروری است كه مسائل شهری هم در 
سطح خرد و هم در سطح كلان مطرح می گردند كه اين امر به نوبه خود 
سياست گذاران و مديران شهری را الزام به رعايت ايجاد هماهنگی های 

لازم بين سازمان های مرتبط با مديريت شهری می نمايد.
ب��ا وج��ود اين كه خصوصيات ش��هرها و كش��ورها دارای تفاوت هايی با 
يکديگر بوده و هر كدام بنا بر مقتضيات خويش به صورت مستقل عمل 

می كنند ولی با اين وجود دارای اهداف مشتركی می باشند.

مفهوم بحران
واژه Crisis برگرفت��ه از كلم��ه يونان��ی Krinein و به معنای نقطه عطف 
در م��ورد بيم��اری و ني��ز ب��ه معن��ای بروز زمان خطر در مورد مس��ائل 
سياس��ی و اقتصادی اس��ت. بحران همچنين به معنای نقطه حس��اس 
تلقی می ش��ود كه می تواند ناش��ی از يك تحول مناس��ب يا نامناس��ب 
باش��د. بحران ها از لحاظ ماهيت، ش��دت و بزرگی متفاوت می باش��ند 
كه اين امر می تواند توانايی كاركردی س��ازمان يا نظام را مختل س��ازد 

)اسماعيليان، 1389(.
وقوع بحران در شهرها وقوع بحران در شهرها به وضعيتی اطلاق می شود 
ك��ه ب��ا اع��لام و يا بدون اعلام قبلی رخ می دهد و متعاقباً منجر به تهديد 
جان ساكنان، خسارت به اموال و املاک و تخريب محيط زيست و بروز 
اختلال در ش��هر می گردد. برحس��ب گستردگی دامنه و اثرات مخرب، 
س��ازمان های مديريت ش��هری قادر به كنترل و مقابله با آن نمی باش��ند 
)تقوايی، 1385(. بر اين اساس مديران شهری بايد شيوه های مديريت 
بحران ه��ا را در اولويت ه��ای برنامه ه��ای مديريت ش��هری و در جهت 
ب��ه حداق��ل رس��اندن و كاهش عوارض و اثرات مخ��رب بلايا و حوادث 

غيرمترقبه قرار دهند.

مهم ترين شاخصه ها در يک موقعيت بحرانی عبارت اند از:
 -به خطر افتادن اهداف برنامه ريزی شهری- امکانات و منابع فوق العاده 
را می طلبن��د- زمين��ه پيداي��ش رويدادهايی هس��تند كه منجر به بروز 

شرايط ناشناخته ای می شوند.
- در ش��رايط وخيم و در زمان های محدود و بر مبنای اطلاعات ناقص 

نيازمند تصميم گيری هستند.
 - دارای عواقب، تبعات و آثار طولانی مدت می باشند.

 ي��ك بح��ران می توان��د از فرآيندهای زمان��ی كوتاه مدت و يا بلندمدت 
برخوردار باشد و نحوه تعامل و مقابله با آن می تواند در كنترل شرايط پس 

از بحران و نيز عواقب آن تعيين كننده باشد )اسماعيليان، 1389(.
تعريف مديريت بحران ش��هری مديريت بحران در جهت كاهش اثرات 
و آس��يب پذيری اين حوادث انجام می گيرد و در ارتباط با موضوعات و 

مباحث برنامه ريزی شهری، مديريت شهری و جغرافيا است.
 مديري��ت بحران ش��هری دربردارنده مس��ائل مديريت��ی و برنامه ريزی 
شهری با هدف ايجاد هماهنگی بين برنامه ريزی های شهری و كنترل 
طرح ها و برنامه های ش��هری به ش��يوه ای مطلوب اس��ت. بر اين اساس 
در واقع مديريت بحران ش��هری نظام و حرفه كاربردی دانش فناوری 
برنامه ري��زی ش��هری و مديري��ت ش��هری در جهت مقابل��ه با حوادث 

غيرمترقبه است )اسماعيليان، 1389(.

بحران های شهری و  مديريت شهری پايدار با رويکرد مديريت يکپارچه بحران
 )نمونه موردی، مديريت بحران در زلزله(

چکيده:
وقوع حوادث و بلايای طبيعی و از جمله بحران های شهری که تهديدکننده شرايط 
زندگی انسان ها هستند اجتناب ناپذير بوده و طبعاً اثرات و تبعات مخربی را در پی 
خواهند داش�ت. در اين مقاله در ابتدا به مقوله مديريت ش�هری پايدار و س�پس لزوم مديريت 
شهری واحد و کارآمد که نقشی تعيين کننده در جهت کنترل و کاهش چشمگير آثار منفی در 
زمان وقوع بحران ها خواهد داشت بررسی شده است. در اين تحقيق ضرورت مديريت بحران بر 
مبنای الزامات کاربردی با مفهوم مديريت يکپارچه بحران تبيين شده است. روش اين پژوهش، 
توصيفی و تحليلی بوده و چارچوب نظری آن بر اين ديدگاه استوار است که مديريت سوانح و 
بحران های شهری بر مبنا و اصول مديريت يکپارچه بحران همچون عاملی بازدارنده در جهت 
مقابله با بحران ها عمل می نمايد. با اميد به اينکه اين مقاله گامی مؤثر در جهت شناخت و بررسی 

مفهوم مديريت بحران های شهری برداشته و بر غنای آن بيفزايد.
کلمات کليدی: مديريت شهری، بحران های شهری، مديريت بحران، مديريت يکپارچه، زلزله

سارا فقيهی
کارشناس ارشد معماری
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مديريت بحران شهری
مديريت بحران مجموعه مفاهيم نظری و تدابير عملی 
در ابعاد برنامه ريزی جهت مقابله با س��وانح هنگام - 
قبل و بعد از س��انحه اس��ت كه به نحوه مديريت های 
سانحه و عواقبشان نيز می پردازد. در مديريت بحران 
معمولاً چندين سازمان و ارگان مختلف درگير انجام 
وظايفی می ش��وند كه بايد با هماهنگی كامل نس��بت 
به پيشگيری از بحران، كاهش اثرات آن و نيز آمادگی 
لازم جه��ت روياروي��ی با آن اق��دام نمايند )تقوايی، 

.)1385
در بح��ث مديريت بحران ش��هری باي��د تمام نهادها، 
ارگان ها و سازمان های مرتبط با مديريت و برنامه ريزی 
شهری، تحت يك مديريت واحد در هنگام وقوع بحران 
عمل نمايند و با اداره شهر در اين زمان محيطی ايمن 

و قابل زيست را برای شهروندان فراهم نمايند.
 در برخ��ورد با ح��وادث غيرمترقبه چنانچه مديريت 
واحد، يکپارچه و علمی مناسبی در برخورد با بحران 
وجود نداشته باشد خسارات و تلفات انسانی به چندين 

برابر خواهد رسيد.
 از جمل��ه عوام��ل ضع��ف مديري��ت در بحران ه��ای 
ش��هری می توان به ضعف برنامه ريزی، سازمان دهی، 
رهبری، كنترل، هماهنگی و توانمندس��ازی اش��اره 

نمود )اسماعيليان، 1389(.

مفاهيم کليدی در مديريت بحران شهری
حادثه غيرمترقبه )اضطرار(

يك حادثه غيرمترقبه، انحراف از رفتار و يا برنامه های 
قابل قب��ول و مورد انتظار اس��ت. به عبارت ديگر وقوع 
موقعيتی اس��تثنايی كه در آن مردم قادر به برآوردن 
نيازهايشان نباشند و نيز جان انسان ها، دارايی ها و يا 
محيط زيست را به مخاطره اندازد )تقوايی، 1385(.

بحران )سانحه(
بحران در واقع يك واقعه ناگهانی و يا بدشانسی بزرگ 
است كه سبب آشفتگی در اساس روابط و فعاليت های 
معمول جامعه می ش��ود. بحران، يك حادثه مهيب و 
يا مجموعه وقايعی اس��ت كه منجر به افزايش تعداد 
آس��يب ديدگان، وارد آم��دن تلفات و تخريب اموال، 

زيرس��اخت ها، خدمات اساسی، مبانی معيشتی و در 
مقياس بيش از ظرفيت های معمول جامعه می شود. 
حادث��ه غيرمترقبه زمانی به بحران تبديل می ش��ود 
ك��ه ب��رای مهار و مديريت آن به منابعی فراتر از منابع 
محلی احتياج باش��د، زلزله ش��هر بم نمونه ای از اين 

مورد است )همان، 1385(.

وضعيت بحرانی
وضعيت بحرانی در واقع به وضعيتی اطلاق می ش��ود 
كه به دنبال وقوع يك حادثه مشخص روی می دهد، 
به گونه ای كه س��ازمان های متولی و معمول ش��هری 
برحسب امکانات و منابع موجود خويش توانايی مقابله 
با آن را نداشته باشند. به طور معمول بحران ها در اثر 
حوادث طبيعی رخ می دهند و اثرات و پيامدهای آنها 

اغلب مخرب و كشنده می باشند )همان، 1385(.
مخاطره * خطر طبيعی* مخاطره عموماً ويژگی های 
كالب��دی )فيزيک��ی( اس��ت ك��ه منجر ب��ه حوادث 
غيرمترقبه می گردد. گسل های فعال، آتش فشان ها، 
مناطق س��يل خيز و اراضی مس��تعد قابل اشتعال جز 

مخاطرات می باشند)همان، 1385(.
احتم��ال خطر احتمال خطر، پتانس��يل و يا احتمال 
وق��وع ي��ك حادثه غيرمترقبه اس��ت. به عنوان نمونه 
احتم��ال خط��ر نابودی يك س��اختمان در اثر زلزله 
درصورتی ك��ه بر روی يك گس��ل فع��ال زلزله و يا در 
كنار آن قرار گرفته باش��د بس��يار زياد اس��ت )ريسك 

حاصل از ساخت وسازها بر روی گسل ها(.

آسيب پذيری
آس��يب پذيری نوعی عملکرد رياضی قلمداد می شود 

كه در آن ميزان خسارات در مقابل يك يا مجموعه ای 
از عوامل در معرض خطر قرار گرفته بر اساس تأثيرات 
خطر سانحه اندازه گيری می شوند و برای يك سانحه 
خ��اص از مقي��اس صفر )بدون تخريب( تا يك )كاملًا 

تخريب( در نوسان است.
گس��ل ها، س��اختمان های در حال ريزش و فرسوده، 
سيس��تم فاضلاب ش��هری تهران كه احتمال ريزش 
خيابان ه��ا را در صورت وق��وع زلزله افزايش می دهد 

نمونه هايی از اين مورد هستند )همان، 1385(.
اهداف مديريت بحران

اهداف اصلی مديريت بحران و سوانح:
 نجات جان انسان ها

 كاهش تعداد آسيب ديدگان
 كاهش خسارت به اموال،
 دارايی ها و محيط زيست

بنابراين اهداف مديريت بحران بايد در قالب برنامه ها 
و طرح های مدون، خطرات و روش های پيشگيری از 
آنها را شناسايی و برنامه هايی را در جهت كاهش اثرات 
سوانح و بحران ها تهيه نمايد. همچنين برای كاهش 
تلفات و خس��ارات احتمالی طرح هايی برای آمادگی 
شهروندان جهت مقابله با سوانح و بحران های شهری 
تهي��ه گ��ردد. برای اين منظور ني��از به برنامه جامع و 
يکپارچ��ه مديريت بحران اس��ت ك��ه مراحل آن بايد 
در زمان خاص خود انجام ش��وند تا موفقيت برنامه را 

تضمين نمايد )تقوايی، 1385(.

مديريت يکپارچه بحران
 روش مديريت بحران، نقشی تعيين كننده در موفقيت 
غلب��ه ب��ر بحران ايفا می كن��د. دو روش در اين زمينه 
عبارت اند از: رهيافت های تك مركز )مبتنی بر تمركز 
مديري��ت و پاس��خ به بح��ران در قالب قدرتی واحد( و 
رهيافت چند مركز )مبتنی بر تعامل ميان مديران و نکو 
داشتن رقابت برای حصول از بازداری و تعديل مناسب 

عليه تمركز بالقوه قدرت( )اسماعيليان، 1389(.
يک��ی از معروف تري��ن مراح��ل مديريت بحران كه از 
جنبه محتوايی موردقبول كارشناس��ان است چرخه 
مديريت يکپارچه بحران اس��ت كه در بردارنده چهار 

مرحله كلی ذيل است:
1. پيشگيری و كاهش اثرات

2. آمادگی
 3. پاسخ و واكنش در برابر بحران

4. بازگشت به وضعيت قبل از سانحه: مديريت بحران 
پيش از سانحه )تقوايی، 1385(.

بحران زلزله )زمين لرزه(
از ميان بحران های طبيعی، زمين لرزه در كش��ورمان 
بيش��ترين خس��ارات و تلف��ات را به خ��ود اختصاص 
داده اس��ت. موقعي��ت كش��ور ايران و ف��لات ايران بر 
روی كمربن��د آل��پ – هيماليا ك��ه يکی از فعال ترين 
مناطق زلزله خيز جهان ش��ناخته ش��ده اس��ت سبب 
ايجاد شرايطی گرديده كه كشورمان از جمله مناطق 

لرزه خيز جهان محسوب می گردد.
ح��دود 21 درصد زلزله ه��ای جهان در اين محدوده 
جغرافياي��ی رخ می ده��د. ب��ر اس��اس مطالع��ات 
زمين شناسی 97 درصد از شهرها و روستاهای كشور 

در معرض خطرات ناشی از وقوع زلزله می باشند.
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عوامل مؤثر بر ويرانی ناشی از زلزله
برخ��لاف تص��ور عم��وم بيش��ترين مي��زان تخريب 
ساخت وس��ازها به علت زلزله به دنبال ش��وک اصلی 
نيست بلکه در اثر پس لرزه هايی است كه در پی شوک 
اصلی ايجاد می گردد. بيشترين ميزان خسارات در اكثر 
زمين لرزه ها نتيجه عملکرد انسان ها است. انسان ها به 
دلايل اقتصادی سعی می كنند از اجرای ضوابط اجرايی 

سازه ها جهت مقاوم سازی خودداری نمايند.
 پديده های ژئومورفولوژيکی از جمله عواملی هستند 
كه در مواقع عادی خطری را برای مناطق ش��هری به 
وجود نمی آورند ولی به هنگام وقوع زمين لرزه آنها نيز 
فعال ش��ده و باعث ايجاد خس��ارات می گردند از جمله 

اين پديده ها، پديده های دامنه ای می باشند.

نتيجه گيری و ارائه راهکار:
 لذا مديريت يکپارچه بحران بر اساس:

1. هماهنگی درون بخش��ی و برون بخش��ی در نظام 
مديريت و بلايا

2. نهادين��ه ك��ردن مديريت بح��ران و ايجاد مديريت 
توانمند در حوادث و بحران ها

3. ارتق��اء دان��ش تخصصی مدي��ران اجرايی در زمينه 
مباحث نظری، آموزشی و پژوهشی مديريت بحران با 

ارائه اطلاعات جامع و ارتقاء دانش انها
4. ارائ��ه طرح ه��ا و لوايح و تصويب قوانين موردنياز در 

جهت مديريت حوادث و بحران ها
و ... همسو و در جهت مديريت پايدار است.

- برخی موارد كاربردی عبارت اند از: 1 – آموزش های 
علمی، جامع و همه جانبه مديران ش��هری در فرايند 

مديريت استراتژيك بحران
2-س��اختار انعطاف پذي��ر مديري��ت بح��ران جهت 
پاسخ گويی به نيازهای بحرانی در ابعاد مختلف زمانی 

و مکانی
3-تخصيص منابع و امکانات كافی به مسائل پيشگيری 

و كاهش اثرات در زمان های قبل از وقوع بحران
4-برپاي��ی دوره های آموزش��ی و مانورها و طرح های 

امداد و نجات در سراسر كشور
5-لزوم مقاوم س��ازی و ايمن سازی بناها در شيوه های 
اجرائی، به كارگيری فناوری های نوين در ساخت وسازها 

و توجه به بافت های قديمی و فرسوده
6-تعام��ل و ارتب��اط يکپارچ��ه و هماهن��گ نهادها، 
س��ازمان ها، ارگان ه��ا و سيس��تم های برنامه ريزی و 

مديريت شهری در مديريت بحران ها
حماي��ت از ارائ��ه طرح ها و تصوي��ب قوانين در اجرای 

سياست ها و اهداف 7-
مديريت بحران ها

8-اطلاع رس��انی و آماده س��ازی جامع��ه در جه��ت 
رويارويی و مقابله با ش��رايط بحرانی و نهادينه كردن 

مديريت واحد و يکپارچه بحران
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مديريت ايمنی در کارگاه های ساختمانی

چکيده: ايمنی در کار بويژه در کارگاه های ساختمانی به دليل اهميت و ارزش سرمايه نيروی انسانی 
و ني�ز هزين�ه انج�ام کار و ع�لاوه ب�ر آن ها اهميت زم�ان اتمام کار مطابق با برنام�ه زمانبندی از پيش 

تعيين شده بسيار حائز اهميت است.

مقدمه:
هرساله در تيتر خبرهای روزنامه ها و مجلات، آماری 
دلخراش از فوت و مصدوميت كارگران در حين انجام 
كارهای س��اختمانی به چش��م می خورد كه فوراً اين 
س��ؤال را به ذهن متواتر می س��ازد كه دليل اين حادثه 
چه بود و آيا می توان با رعايت يك سری اصول و قواعد 
از بروز چنين حوادثی جلوگيری نمود يا حداقل تعداد 
و ش��دت خس��ارات ناش��ی از آن ها را به حداقل ممکن 

رساند. 
در اي��ن مقال��ه ب��ه مس��ئله ايمن��ی در كارگاه ه��ای 
س��اختمانی و پروژه های عمرانی پرداخته می ش��ود و 
با توجه به اهميت بالای حفظ س��رمايه های انس��انی 
 و مال��ی و ني��ز كيفي��ت و زم��ان انجام پ��روژه، نکاتی 
در جهت ارتقای س��طح ايمنی در كارگاه س��اختمانی 

بيان می شود.

1- ايمنی و حفظ سرمايه ها:
ح��وادث ش��غلی و جراحات ناش��ی از آن ه��ا بار مالی 
س��نگينی را ب��ه صاحب��ان كار، كارگران و جامعه وارد 
می نمايد و می تواند زندگی كارگر را چه در محل كار 

و چه در خانه با درد و رنج همراه سازد. 
از اين رو مديريت ايمنی مؤثر در صنعت ساخت و ساز 
بسيار سودمند است چرا كه حوادث ساختمانی موجب 
هزينه های مستقيم و غير مستقيم بسياری می شود و 
مديري��ت صحي��ح می تواند اين هزينه ها را كنترل و به 

حداقل ممکن برساند.
هزينه های مستقيم تحت پوشش بيمه قرار می گيرند 
و ش��امل هزينه ه��ای پزش��کی –درمان��ی و ديگ��ر 
خسارت های بيمه ای كارگران و همچنين بيمه اموال 

و مسئوليت می شوند.
هزينه های غير مس��تقيم )بيمه نش��ده( يا هزينه های 

پنهان، قسمت عمده ای از بار مالی ناشی از يك  حادثه 
كوچك را در بر می گيرد. پايين آمدن بهره وری، تأخير 
در برنامه كاری، افزايش زمان كاری مقرر، خس��ارت 
تجهي��زات و امکان��ات و هزينه ه��ای مديريتی و بيمه 
خس��ارت كارگ��ری انواع هزينه ه��ای پنهان مرتبط با 

حوادث هستند.
هزينه های ناشی از خسارت های پنهان يا همان هزينه 
غير مستقيم حدوداً 4 برابر هزينه های مستقيم حوادث 
اس��ت؛ زيرا همانطور كه اش��اره شد هزينه های پنهان 
شامل كاهش بهره وری افراد، افزايش زمان مقرركار، 
تضعيف روحيه تيم كاری، هزينه برنامه ريزی مجدد، 
هزينه های تميز كاری، تعمير و جايگزينی و نيز حقوق 
پرداخ��ت ش��ده ب��ه كارگر در زم��ان از كار افتادگی و 
دس��تمزد اضافی برگش��ت كارگر به كار اس��ت. شايد 
يک��ی از دلاي��ل نپرداختن به مديريت ايمنی در برخی 
پروژه ها اين باشد كه مديران ارشد و ذی نفعان پروژه 
فق��ط به هزينه های مس��تقيم ح��وادث توجه دارند و 
هزينه های پنهان حوادث را در نظر نمی گيرند، دليل 
چنين نگرش��ی می تواند نداش��تن يك سيستم مدون 
ثبت حوادث و خس��ارات و جراحات ناش��ی از آن ها در 

مجموعه كاری باشد.

2- مديران ارشد:
در پروژه های س��اختمانی نقطه ش��روع ايمنی بايد از 

سهيل پورحسينی
کارشناسی عمران
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مديران ارش��د باش��د. ش��ركت هايی كه مديران ارشد 
آن ه��ا در رابط��ه با ايمن��ی دغدغه های زيادی دارند و 
آن ها را هم در گفتار و هم در عمل خود به كاركنان و 
كارگران منتقل می كنند، سابقه ايمنی بهتری نسبت 
به مديران ارشد شركت هايی دارند كه راجع به ايمنی 
نگرانی خاصی ندارند. منظور از مدير ارشد شخصی است 
كه مسئوليت كلی عملکرد شركت يا مجموعه را برعهده 
دارد. اين مديران با استفاده از ابزار مديريتی خود نظير 
ارتباط با گروه كاری و نيز سپردن مسئوليت ايمنی به 
مديران اجرايی پروژه و ايجاد سيستم نظارتی و پايش 

ايمنی در كارگاه را به نحو احسن، مديريت نمايند.

3- ابلاغ اهداف ايمنی:
درک اينکه يك برنامه ايمنی خوب موجب سود آوری 
و اقتصادی تر شدن پروژه ها می شود، می تواند، مديران 
ارشد را به كوشش جهت بهبود ايمنی تشويق نمايد. 
چرا كه همانطور كه اش��اره ش��د، اين مديران ارش��د 

هستند كه در رأس هرم مديريت ايمنی قرار دارند.

3-1- رهبری و فرهنگ سازمانی:
نقش اساسی كه مدير ارشد به عهده دارد اين است كه 
حامل پيام فرهنگ سازمانی برای ديگر كاركنان باشد؛ 
و در واق��ع ايج��اد اين باور برای كارگران و كاركنان كه 
عضوی از يك فرهنگ قوی هستند كه ايمنی اولويت 
اول را برای آن ها دارد، يکی از وظايف مدير ارشد است 
و دستيابی به اين مهم به ارتباطات مدير ارشد در داخل 
و خارج از كارگاه، وابس��ته اس��ت كه تا چه حد بتواند 

فرهنگ ايمنی در كارگاه را در ميان كارگران و كاركنان 
نهادينه سازد و به يك فرهنگ سازمانی تبديل نمايد. 
آنچه مهم است اين كه هنگامی كه كاركنان و كارگران 
يك پروژه س��اختمانی خود را عضو يك جامعه واحد 
كاری كه در حال تلاش برای رسيدن به اهداف پروژه 
هس��تند، می دانند، باعث افزايش بهره وری و نيز توجه 

به مسائل و نکات ايمنی در كارگاه می گردد.

3-2- ترفيع و تشويق نيروهايی مؤثر:
يک��ی از راهکاره��ای ايجاد و ارتقای س��طح ايمنی در 
كارگاه های ساختمانی، استفاده از ابزار ترفيع و تشويق 
نيروهای مؤثر است به صورتی كه افراد دارای فرهنگ 
ايمنی و دارای رفتار ايمن در كارگاه را شناسايی و در 
فرصت مناسب به آن ها پاداش داده و حتی در مرتبه 

شغلی آن ها ترفيع داده شود. 
اي��ن كار باع��ث افزاي��ش توجه افراد مذكور به ايمنی و 
نيز تشويق ساير كارگران و كاركنان كارگاه به مسئله 

ايمنی می شود.

3-3- تاکيد بر ايمنی در بازديدها:
هم��ه مديران ارش��د كارگاه های ايم��ن پروژه ها بر اين 
باورند كه بازديدها دارای اهميت هستند؛ و هنگامی كه 
مديران جهت بررسی فنی و اجرايی و ايمنی به كارگاه 
س��ر می زنند، همه دس��تندركاران پروژه در می يابند كه 
ايمنی از نظر مديران نيز مسئله ای مهم و دارای اهميت 
است و اينکه مدير ارشد نگران ايمنی كارگران خود در 

كارگاه هستند.

3-4- اختصاص وقت برای ايمنی:
روش های ديگری كه مديران ارش��د برای رس��يدن به 
ايمنی مطلوب، علاوه بر بيان ش��فاهی، می توانند مد 
نظر قرار دهند، اختصاص وقت برای برگزاری جلسات 

و نشست های لازم با كاركنان و سرپرستان است.

4- حصول ايمنی از طريق مديران اجرايی:
مديران ارش��د علاوه بر ارتباط با كارگران، می بايس��ت 
سرپرس��تانی را تربي��ت كنند ك��ه ايمنی را در كارگاه 
بهب��ود بخش��ند. اين مديران ب��ا انتخاب معياری برای 

سنجش عملکرد ايمنی و همچنين تعيين 
اه��داف اين��ی ب��رای مدي��ران اجرايی و سرپرس��تان 
می توانن��د از عملک��رد خوب عوامل پ��روژه در زمينه 
ايمنی اطمينان حاصل نمايند و با بررس��ی گزارش��ات 
كارگاهی از عملکرد مديران اجرايی برای آن ها پاداشی 

نيز در نظر بگيرند.

5- اهميت آموزش ايمنی:
بنيان نهادن يك سيس��تم مسئوليت پذير، كارگران و 

سرپرستان را برای رسيدن به عملکرد ايمنی خوب
 تش��ويق خواهد نمود، اما ايجاد انگيزه نصف داس��تان 
خواه��د ب��ود. نيروه��ا بايد هميش��ه ب��رای آگاهی از 
سرپرس��تی، ايمن��ی و خط��رات در حين كار آموزش 
ببينند. تجربه نش��ان می دهد كه آموزش كارگران و 
مدي��ران اجراي��ی پروژه در مس��ائل مربوط به ايمنی، 
ح��وادث را كاه��ش می دهد. اين آم��وزش بايد بطور 
پيوس��ته و مس��تمر در هر مرحله از كار پروژه و حتی 
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برای كارگران جديد كه آسيب پذير ترين گروه هستند 
نيز انجام شود.

5-1- آم�وزش ناظ�ران ب�رای من�ع اس�تفاده نيروها از 
استفاده مواد مخدر و الکل:

اس��تفاده از مواد مخدر و الکل موضوعی مهم و نگران 
كننده در مديريت س��اخت و س��از محسوب می گردد. 
بسياری از كارگاه ها از طريق آزمايش ادرار و يا تست های 
ديگر، كاركنان خود را كنترل می كنند. علاوه بر انجام 
آزمايش ها توصيه می شود كه ناظران، اثرات منفی اين 

موارد را به گروه كاری خود يادآور  شوند.
 بايد به اين نکته توجه داشت كه سركارگران در تماس 
مستقيم با كارگران كارگاه هستند و تشخيص اين سوء 
مصرف، می تواند توس��ط آن ها انجام شود و می بايست 
كارگران��ی ك��ه از اين مواد اس��تفاده نموده اند را از كار 
مربوط��ه بردارن��د و اقدامات لازم را جهت مداوای فرد 

انجام دهند.

6- برنامه ريزی برای ايمنی و بهره وری:
اولين روش برای حصول ايمنی، شناس��ايی تجهيزات 
جديد و پيشرفته ای است كه برای انجام دادن پروژه به 
نحو مطلوب به آن ها احتياج داريم. اين بدان معناست 

كه وقتی كار جديدی می خواهد انجام شود، وسايل
مخصوص��ی مث��ل پله ه��ای متح��رک، بالابره��ای 
هيدروليکی و دس��تگاه تنفس مصنوعی به كار گرفته 
می شود و در دسترس بوده و قبلًا سلامت آن ها چك 

شده و آماده به كار باشند. 
س��ركارگر نبايد برای جلوگيری از تأخير در كارها با 
تجهي��زات نامناس��بی ك��ه در اختيار دارد به كار ادامه 
دهد. اگر تجهيزات مورد نظر در دس��ترس قرار گيرد، 

كار ايمن تر پيش خواهد رفت.
روش دوم برنامه ريزی كه حوادث را كاهش می دهد، از 
طريق حذف شرايط بحرانی كه می تواند برای كاركنان 

اتفاق بيفتد می باشد.
 اس��ترس هايی ك��ه در مواقع بحران��ی به پروژه اعمال 
می ش��ود می توانند منجر به حادثه ش��ود. يك برنامه 
ريزی از پيش تعيين شده و خوب تعريف شده، شرايط 

بحرانی را كاهش می دهد و بنابراين از استرس های بی 
مورد مديران و كارگران می كاهد.

7- کار با گروه کاری:
سركارگری كه در كارگاه حضور دارد بايد بتواند ارتباط 

خوب و موثری را با كارگران و عوامل اجرايی برقرار
نماي��د و ت��ا حد بس��يار زيادی می توان��د از بحران ها و 

تنش های حين انجام كار كارگران بکاهد.
 س��ركارگر ب��ا  عملک��رد مطلوب با واكنش نس��بت به 
كار خ��وب و ني��ز كنت��رل فرد ريس��ك پذير و دور نگه 

داشتن تنش های
خانوادگی از كار و تمركز حواس بر روی كار و همچنين 
كنترل كارگران در معرض خطر و ايجاد رابطه دوستانه 
در گ��روه كاری می توان��د نقش بس��يار اثرگذاری را در 

ايمنی كارگاهی ايفا نمايد.

8- مديريت مصالح:
س��ركارگر ايم��ن و كارآمد، توجه وي��ژه ای به كنترل 
مصالح دارد. اين سركارگران برای انبار كردن مصالح، 
برنامه ريزی می كنند تا جابجايی های دشوار و پرخطر 

را كاهش دهند.
مصال��ح باي��د مرتب و نزديك محل اس��تفاده ذخيره 
گردند؛ بنابراين داشتن برنامه ای از پيش تعيين شده 
ب��رای دپ��و ك��ردن مصالح و محل دپ��وی آن ها، هم از 
احتمال حوادث و هم از تاخيرات هزينه بر می كاهد.

نکته مهم ديگر تعيين اندازه و وزن بارهايی اس��ت كه 
كارگران مجاز به حمل آن ها هستند تا از آسيب ديدن 

كمر آنها جلوگيری گردد.

9- نظم در کارگاه:
در تکميل مباحث بيان شده در قسمت های قبل بايد 
مقوله نظم و ترتيب قرارگيری ابزار و وسايل كاری در 
كارگاه س��اختمانی را ني��ز در نظ��ر گرفت و در كارگاه 
كارگران را ملزم به قرار دادن وسايل در محل های مورد 
نظر و از پيش تعيين شده نمود تا وجود وسايل در محل 

عبور و مرور در طبقات، موجب اختلال در رفت و
آمد و مزاحمت برای كار نشود.

9-1- نظافت و تميزکاری:
برنام��ه ريزی نظافت، يکی از س��اده ترين راهکارهای 

ارتقای بازدهی و ايمنی است. 
تميز نکردن محل كار، نه تنها به سرعت موانعی برای 
حركت ايجاد می كند، بلکه باعث می ش��ود از راه های 
جانبی و كناری عبور ش��ود كه س��رعت و ايمنی كار را 

پايين می آورد.
خم كردن س��ر ميخ ها و جمع آوری آن ها از محل كار 
در انتهای هر شيفت كاری از موارد ضروری است كه 

فضای كار را برای روز آينده آماده و تميز می كند.

10- متخصص ايمنی:
متخصص ايمنی در صنعت ساخت وساز القاب متنوعی 

نظير مدير ايمنی، مهندس ايمنی، هماهنگ كننده
ايمنی پروژه و نماينده ايمنی در كارگاه دارد.

حقيقت اين اس��ت كه متخصص ايمنی جزو نيروهای 
ستادی است نه نيروی اجرايی. لذا آنان روش هايی را در 

جهت راهنمايی مديران كارگاهی بکار می بندند.
آن ها نقش مشاور فنی و سازمانی ايمنی را برای مديريت 
ايفا می كنند و مديران را به منظور ايفای مسئوليت های 
ايمن��ی، آموزش می دهند و در تهيه ملزومات آموزش 
و توجي��ه ايمن��ی همکاری دارند و ملاحظات ايمنی را 
به منظور برنامه ريزی در تمام سطوح، بيان می دارند و 
نهايت��اً در مواقع خطر قريب الوقوع، می توانند عمليات 

اجرايی را متوقف نمايند.
درواقع عمده مسئوليت آن ها توجيه منطقی مديران 
ميانی در زمينه ايمنی و موارد مربوط به آن با هدف

دس��تيابی به اهداف ايمنی در كارگاه های ساختمانی 
بجای دستور دادن است.

11- نتيجه گيری:
امي��د اس��ت مطالب��ی كه بيان ش��د نکات��ی مفيد در 
جهت كاهش نرخ حوادث در كارگاه های س��اختمانی 
و پروژه های عمرانی باشند و بتوانيم با رعايت اين اصول 
در صنعت ساخت وس��از س��رمايه های انسانی و مالی را 
بي��ش از پي��ش حفظ نموده و بهره وری و كيفيت را در 

صنعت ساخت وساز بهبود بخشيم.
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1-مقدمه
ازدحام تراك��م ترافيکی به عنوان رايج ترين 
مسئله، امروزه در كلان شهرها و بزرگ راه های 
اصلی بش��مار می رود كه سهم قابل توجهی 
از زم��ان ازدس��ت رفته و احتمالاً نارضايتی 
مسافران و حمل ونقل بار را به ترافيك شهری 

تحميل می كند.
پ��روژه اروپايی UNITE هزينه های ازدحام 
ترافيکی را در انگلس��تان حدود 23 ميليارد 
دلار در هر س��ال تخمين زد. برای فرانس��ه و 
آلمان حدود 1,3% و 0,9% كل هزينه های 
رفاه حمل ونقلی اس��ت. موسسه حمل ونقل 
تگزاس طبق يك بررسی سالانه هزينه های 
ازدح��ام ترافيکی در مناطق مختلف آمريکا 
را تخمين ميزند، در گزارش منتش��ر ش��ده 
از اين موسس��ه در س��ال 2009، هزينه های 
تراك��م ترافيکی بدين ص��ورت تخمين زده 
ش��د: 4,2 ميليارد س��اعت از تأخير روزانه و 
2,8 ميليارد گالون مصرف سوخت مازاد كه 
مجموع��اً هزينه ای 87 ميليارد دلاری را در 

پی داشته است. ]1[
بيش��ترين هزينه ه��ای ازدح��ام ترافيک��ی 

به طوركلی به وسيله مجموعه تمام مسافران 
تحم��ل می ش��ود اما بايد توجه داش��ت كه 
مس��افران تك سرنش��ين تأخير اصلی را به 
س��ايرين تحميل می كنند ك��ه هزينه های 
اجتماعی حاش��يه ای كه از س��فر خود ايجاد 
می كنن��د و تأثير در خروجی منفی ترافيك 

دارند، پرداخت نمی كنند.
روش اقتصادی اس��تاندارد برای وارد كردن 
اي��ن هزينه ه��ای خروج��ی منف��ی، روش 
مالياتی پيگووين است. اولين ويرايش از اين 
كتاب كه در متن آن از گذاش��تن ماليات بر 
مناطق پرازدحام و به دنبالان مطرح ش��دن 
بح��ث قيمت گذاری بر اين نواحی پرازدحام 
صحبت ش��ده است در س��ال 1920 است. 
بيشتر اقتصاددانان از مقوله قيمت گذاری بر 
مناطق پرترافيك ش��هری حمايت می كنند 
هرچند، درباره نحوه و جزئيات و اجرايی آن 

نگرانی های زيادی وجود دارد. ]2[
قيمت گ��ذاری مناط��ق پرترافيك ش��هری 
دارای ي��ك مزي��ت بزرگ نس��بت به س��اير 
سياست های مديريت تقاضا بود بدين گونه 
ك��ه مس��افران را ب��ه تنظي��م و تعديل تمام 

زوايای رفتار ترافيکی تش��ويق می كند. تعداد س��فرها، مقصد، مود های 
حمل ونقلی، س��اعات روز، راه، و هم چنين تصميماتی كه كجا زندگی 
كنن��د، كار كنن��د ي��ا كار تج��اری خود را ترتيب بدهن��د. برای دهه ها 
قيمت گذاری تراكم )ترافيکی(، يك ايده كنار گذاشته شده باقی مانده 
بود. اما علاقه های آكادميك به تدريج گسترش يافت و وارد مرحله تازی 

از تمرين و تست استراتژی های ايجاد محدوديت شد.
در آناليزه��ای هزينه-مزايای اين سيس��تم های قيمت گذاری ازدحام 
ترافيکی، اگرچه مدارک محدودی پيشنهاد می كند كه طرح های خوب 
طراحی شده می تواند، مزايای ناچيزی در شبکه اقتصادی حاصل كند. 
بهينه كردن عوارض گذاری هر دو راه ها سود و راحتی نزديك 3 دلار را 
در هر سفر را حاصل می كند، درحالی كه اقدام برای يك خطه ها با روش 
)عوارض با اشغال بالا( و رها كردن ساير خطوط به صورت رايگان يك 

سود قابل ملاحظه 2,25 در هر سفر را حاصل می كند. ]3[
سيس��تم ش��ارژهای عوارضی لندن از زمانی كه در س��ال 2003 معرفی 
شد، با دقت مشاهده و ثبت می شود. پنجمين گزارش سالانه لندن جمع 
كل س��ود س��الانه در طرح اصلی 200 ميليون يورو تخمين زد، و جمع 
هزينه های كل 88 ميليون يورو كه نتيجه می دهد كه در يك ش��بکه 
س��ود 112 ميليون يورويی يك نس��بت هزينه- سود را نتيجه می دهد. 
ش��ارژ عوارضی تراكم ترافيکی به عنوان يك طرح ترافيکی آزمايش��ی 7 

ماهه در سال 2007 اجرا شد و بعد از رفراندم اجرا و دائمی شد.
بر اس��اس آزمايش ELISON ش��بکه س��ودهای س��الانه از هزينه های 
عملياتی حدود 650 ميليون بر س��ال تخمين زده ش��د. و هزينه های 
سرمايه گذاری و شروع به كار حدود 1,9 ميليارد حاصل می كند، هزينه 
زمان��ی مازاد چهار س��اله را حاص��ل می كند. قيمت گذاری الکترونيکی 
راه های س��نگاپور تحت يك تس��ت جامع هزينه-س��ود قرار نگرفته اما 

سيستم به صورت گسترده به عنوان يك مدل موفق برگزار شد.]4[
در چندين كشور طرح های قيمت گذاری در سطح راه های محلی و ملی 
برای درونی كردن تراكم ترافيکی و ساير خروجی های ترافيکی ملاحظه 
و بررسی شد. اگرچه، متأسفانه علی رغم موفقيت آشکار اين طرح های 
موجود و بيشتر برنامه هايی كه تأسيس شد، چندين هدف اصلی اخيراً 

به وسيله ممانعت های سياسی و عمومی رها شده است.
اشاره به اين تجربه ها در قيمت گذاری عوارض به پيچيده بودن مقوله 
طراحی قيمت گذاری مناطق پرترافيك شهری، به نوعی كه هم كارآمد 
و هم مورد پذيرش عمومی باش��ند، دارد. بيش��تر تجربه های يادداشت 
ش��ده اخي��ر در زمين��ه قيمت گذاری راه به ص��ورت عمومی و به صورت 
اختصاصی ت��ر قيمت گ��ذاری برخی مناطق با ازدحام ترافيکی به عنوان 
منابع كمی كه خط قرمزهای جامعه و روش های كارآمد و فنّاوری های 

قابل دسترس را نشان می دهد، مفيد خواهد بود.
بايد توجه داشت كه با توجه به محدوديت فضای مطالعه و گسترده بودن 
مباح��ث تأثيرگذار بر قيمت گذاری، موضوعاتی از قبيل پاركينگ های 
مناط��ق پ��ر ازدح��ام ترافيک��ی و قيمت گ��ذاری پاركينگ ها، عوارض 
گس��ترش راه ها، اس��تفاده از درآمدهای قيمت گذاری و نقش عوارض 
مناط��ق پ��ر ازدحام در هدايت س��رمايه گذاری های كارآمد از مطالعه و 

بررسی حذف شده اند.

2-مروری بر پيشينه تحقيق
در مطالعاتی كه توس��ط اس��ميت و همکارانش در سال 1989 با عنوان 
اقدامات و شناسايی كاهش تراكم شهری انجام شده است بيان گرديده 
ك��ه طرح ه��ای قيمت گذاری تراكم ترافيك ش��هری را می توان در پنج 
راه مختلف دس��ته بندی كرد كه به ترتيب افزايش مقياس اس��تفاده، 

ارائه شده است. ]1[

تحليل و ارزيابی فنی و اقتصادی روش ها و فناوری های 
مختلف قيمت گذاری بر مناطق پرترافيک شهری

 چکيده: اين مقاله مروری بر روش ها و فناوری هايی دارد که در قيمت گذاری برای 
اخذ عوارض در مناطق پرترافيک ش�هری مورد اس�تفاده قرار می گيرد. اخذ اين 
عوارض می تواند طيف گسترده ای، از شبکه معابر شهری و محدوده ها و مناطق را 
ش�امل ش�ود. که بر اس�اس ساعات شبانه روز، نوع راه، مشخصات وسايل نقليه و حتی به تناسب 

ترافيک لحظه ای و تغيير در ميزان تراکم و ازدحام ترافيک راه، اين عوارض را تغيير داد.
امروزه اس�تفاده از باجه های س�نتی اخذ عوارض در ابتدای آزادراه ها يا پل ها و تونل ها به طرز 
چشمگيری کاهش يافته و به جای آن ها از فناوری های نوين اخذ عوارض الکترونيکی استفاده 
می شود، که اغلب با فناوری های سيستم های الکترونيکی کنار جاده ای، تصويربرداری يا برچسب 
و يا سيستم های شناسايی کننده الکترونيکی از قبيل کارت هوشمند و حسگرهای آن ها با امواج 
صوتی برد کوتاه کار می کنند. هم چنين سيستم های داخل خودرويی نيز که بر اساس ارتباطات 
موبايل يا ماهواره ای است، مورد استفاده قرار گرفته اند. بديهی است با هدف تعيين بهترين روش 

و فناوری بر مبنای کاربرد آنها برای اخذ عوارض در کلان شهرهای ايران پيش بينی شده است.
در اين مقاله اقدام به ارزيابی های فنی و اقتصادی تجارب جهانی و روش ها و فناوری ها و تحليل 

مزايا و معايب، دقت و هزينه سرمايه گذاری در ابعاد مختلف شده است.
کلمات کليدی: قيمت گذاری راه-قيمت گذاری تراکم ترافيکی –فناوری های اخذ عوارض

کامران رحيم اف
دکترای مهندسی و برنامه ريزی حمل و نقل

استاديار دانشگاه پيام نور

ياسمن ادريسيان
کارشناسی ترافيک

گرايش برنامه ريزی حمل و نقل
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1-2 طرح های تسهيلات محور
 برای قرن ها اس��ت كه به جاده ها، تونل ها و پل ها عوارض تحميل ش��ده اس��ت و اين 
همچن��ان رايج تري��ن قالب قيمت گذاری راه اس��ت اگرچه تاكنون عوارض طراحی 
شده برای قيمت گذاری تراكم ترافيك تنها روی تعداد كمی از تسهيلات ارائه شده 
اس��ت. عوارض هم می تواند در تمام خطوط مس��ير تس��هيلات ترافيکی وضع ش��ود 
يا به صورت مس��يرهايی با عوارض تعيين ش��ده در مسيرهايی كه تسهيلات خط آن 
ب��ا طرحHOT انجام ش��ده، وضع ش��ود. عوارض هم چني��ن می تواند در يك نقطه از 
تسهيلات يا به صورت چندنقطه ای و مجموع پرداختی تعيين شده به وسيله مسافت 

طی شده وضع شود.
در آمريکا يك ايده نسبتاً جديد كه مسيرهای مديريت شده ناميده شده كه با تركيب 
عوارض، محدوديت تردد خودروهای غير واجد ش��رايط، كنترل دسترس��ی ها برای 
تنظيم تقاضا. )خطوط HOT عوارض و محدوديت های تردد خودروهای با اش��غال 
ب��الا را تركي��ب می كن��د( ]2[. هدف حفظ ش��رايط بهينه رانندگی )س��رعت بالای 

جريان-آزاد ممکن( در پاسخ به تغيير شرايط است.
2-2- تعيين محدوده

ع��وارض محدوديت ه��ا فرم��ی از طرح ه��ای دريافت هزينه ش��ارژ مبتنی بر ناحيه 
هس��تند كه وس��ايل نقليه برای عبور از موانع و نوار )محدوديت( و جهت ورود به 
داخ��ل مح��دوده ي��ا جهت خ��روج از محدوده يا احتمالاً در هر دو جهت می پردازند. 
ط��رح مح��دوده تردد می تواند چندين محدوديت را دربرگيرد و همچنين می تواند 

شامل خطوط شعاعی مشخص شده برای حركت های حلقه ای شود
تمام طرح های موجود به صورت تك محدوديتی هستند. حلقه های عوارض نروژی 
اولين محدوديت هايی بود كه ايجاد شد اما هدف اصلی آن ها بيش تر درآمد عمومی 

بود تا قيمت گذاری تراكم ترافيك شهری.
طرح ترافيکی ارائه ش��ده در س��ال 2008 در ميلان در درجه اول كاهش گس��ترش 

ترافيك و كمك به حل ترافيك موضوع دوم بررسی بود.]3[
تنها طرح هايی از محدوديت كه در آن سالها طراحی شد تا مناطق با تراكم ترافيکی 
را مديريت كند دستگاه شارژ هزينه تراكم ترافيکی استکهلم بود كه مركز شهر را 
با 18 نقطه كنترل محاصره كرده بود. با ورود هر مس��افر روزانه حداكثر 60 كرون 
پرداخت می ش��د كه قيمت گذاری آن تحت روزهای هفته و س��اعات ش��بانه روز از 

6:30 تا 18:30 متغير است.]3[
در س��ال 1998 ط��رح قيمت گذاری الکترونيک��ی راه افتاد كه راه های اصلی تندرو 
را پوش��ش می داد و راه های ش��ريانی هم چنين در س��ه نقطه منحصر شده، ازاين رو 

تركيبی از عوارض بر پايه تسهيلات طرح و محدوديت است.]3[
عوارض عموماً در هر نيم س��اعت متفاوت هس��تند كه برای هر مس��افر و هر ورودی 
پرداخت نيازمند است. همان طور كه در معرفی يادداشت شد طرح محدوديت برای 

ادينبورگ منچستر نيويورک ارائه شدند.
3- 2 طرح های كمربند دار

با يك طرح كمربنددار وسايل نقليه هزينه ای را برای ورود و خروج به ناحيه پرداخت 
می كنند. مرزهای اين ناحيه تعريف ش��ده اند و به وس��يله ويژگی های طبيعی مثل 
رودخانه درياچه اقيانوس و كوه ها و همچنين به وس��يله عناصر غير محيط زيس��تی 

ساخته شده مثل تونل راه پل و قلمروها و ...
تنها طرح های قيمت گذاری تراكمی ناحيه ای قابل استفاده شارژ تراكمی لندن است 
كه در سال 2003 معرفی شد. ناحيه اصلی شارژ شامل يك مساحت 21 كيلومتری 
در اطراف ناحيه مركزی ش��هر بود كه از ش��ارژ 5 دلار در هر روز از روزهای كاری 
هفته از ساعت 7 تا 6,30 وضع شد. برای رانندگی در هر جای ناحيه يا برای پارک 

در راه های عمومی كه تا ناحيه غربی را شامل می شد.
4-2 طرح های مبتنی بر مسافت

با طرح های مبتنی بر مس��افت، هزينه ها با مس��افت طی ش��ده يا به طور خطی يا 
غيرخطی، فرق می كند. همان طور كه در بالا ذكر ش��د، برخی تس��هيلات بر اس��اس 
مس��افت هزينه مطالبه می كنند. ش��بکه های راه های رودی عوارضی فقط كاميون 
راه های HOT تحت بررس��ی هس��تند و عوارض بر روی اين ش��بکه ها هم احتمالاً بر 
مبنای مسافت هستند. برای طرح هايی كه جاده ها يا مناطق را احاطه می كنند، ميزان 
هزينه می تواند به نوع جاده بس��تگی داش��ته باش��د. چهار ايالات امريکا، هزينه های 
مبتنی بر مس��افت يا وزن را برای وس��ايل نقليه كالاهای س��نگين اجرا كرده اند اما 
هزينه ها به منظور پوش��ش دادن هزينه های زيرس��اخت تحميل شده توسط وسايل 
نقليه س��نگين اس��ت تا مديريت تقاضا. عوارضی های وسايل نقليه كالاهای سنگين 

ملی مبتنی بر مسافت، در سوئيس وجود دارند.]2[.
5-2 برنامه های ساعتی

برنامه ه��ای زمان��ی زمان روز با س��طح ع��وارض در هر مرحله زمانی و فواصل زمانی 
بين مراحل تعريف می ش��وند. بيش��تر مطالعات تحليلی فرض می كنند برنامه های 
زمانی برای به شکل دومين-بهترين بهينه انتخاب می شوند )يعنی رفاه مواجه شده 
با محدوديت های كاربردی را به حداكثر می رس��انند(. اين ش��يوه، نس��بتاً، عملی تر 
اس��ت. در س��نگاپور، برنامه های زمانی عوارض به طور فصلی تنظيم می ش��وند و در 
طول تعطيلات مدارس در ژوئن و دسامبر، هدف برای سرعت های 65-45 كيلومتر 
بر س��اعت در بزرگراه ها و 30-20 كيلومتر بر س��اعت و در ش��ريان ها حداقل %85 
زمان حفظ می شود. در SR-91، عوارض هر شش ماه يك بار با استفاده از اطلاعات 
حجم ه��ای ترافيک��ی برای حفظ ش��رايط جريان آزاد ب��ر روی راه های تندرو بدون 

كاهش بازده تنظيم می شوند.]4[
تنظيم عوارض برای حفظ يك ميزان هدف از خدمات، دارای مزايايی اس��ت. اولاً، 
نس��بت به ش��کل عوارض دومين بهترين، از نظر محاس��باتی كمتر دشوار است زيرا 
فقط اطلاعات در مورد اتصالات دارای عوارضی لازم اس��ت. ثانياً، همان طور كه در 
بخش 2 گفته شد، عوارض می توانند با آزمون و خطا يافت شوند و )همانند سنگاپور 
و SR-91( به طور دوره ای به صورت تقاضايی تنظيم می ش��وند كه تکامل می يابد 
يا به صورت ظرفيتی كه در جای ديگری بر روی ش��بکه جاده تغيير می كند. ثالثاً، 
قاع��ده تصمي��م به راحت��ی برای كاربران و عامه مردم توضيح داده می ش��ود و رابعاً، 
اثب��ات اس��تفاده از داده ه��ای جريان ترافيکی و تأيي��د آن مبنی بر اينکه اين قاعده 

رعايت می شود، راحت است.
فاصله زمانی بين مراحل عوارض در كل طرح ها فرق می كند. بر روی SR-91، يك 
ساعت است، در استکهلم، 30،60 يا 90 دقيقه در طول دوره های پيك و در طول 
اواس��ط روز، طولانی تر اس��ت، برای يادآوری دش��وار باشد، اما آنها دارای اين مزيت 
هستند كه عوارض با مقادير كوچکی بين مراحل، تغيير می كنند و ماشين سواران 
دارای انگيزه كمتری برای افزايش س��رعت يا كاهش س��رعت برای گرفتن عوارض 
»پايين تر« هس��تند. در س��ال 2003، س��نگاپور، مقادير متغير تدريجی 5 دقيقه ای 

را بين دوره های نيم ساعته به اين دليل، معرفی كرد.

3-روش تحقيق
در اين قس��مت ابتدا تابع هدف و محدوديت های مس��ئله قيمت گذاری و س��پس به 
مسئله مركزی مشخص كردن نوع طرحی )اگر وجود داشته باشد( و اينکه كارآمدی 
تعيين عوارض با فنّاوری يادش��ده در طرح قيمت گذاری مش��خص می ش��ود يا خير، 
برمی گرديم؛ كه در يك فضای فرضی بهترين باش��د. در اين مطالعه مش��ابه س��اير 
پژوهش ها در زمينه اخذ عوارض بر طراحی نوع خاصی از يك طرح جديد به جای 

انتخاب بين طرح ها، با اتکا به مقايسه طرح و روش ها، تمركز شده است
در بيان طرح مسئله بايد ابتدا از منظر بررسی فنّاوری های مختلف عوارض گذاری 
وابسته به مسائل و فاكتورهای تأثيرگذار به ارائه مدلی بهينه سازی شده به طوری كه 
مديريت كارآمد تقاضا و به صرفه بودن درآمدی را با قيمت پايين تضمين كند برای 
قيمت گذاری ها مناطق پرترافيك شهری رسيده. اولين مساله ارزش زمانی سفر كه 
تضمين می كند تابع هزينه سفر c)( كه تنها يك مقدار عددی نيست و بيشتر يك 
ميانگين وابسته به تركيب استفاده كنندگان است كه به نوبه خود متفاوت از سطح 
عوارض اس��ت به وس��يله ساعات روز و س��اير فاكتورها است. ارزش زمانی همچنين 
می تواند وابسته به مدت زمان سفر باشد و دلايلی وجود دارد كه ثابت می كند ارزش 

زمانی سفر در حالت ترافيك تراكمی بالاتر از حالت عادی است.
دومين مسئله اين است كه جريان ترافيك محدوده متغير وسيعی با توجه به ساعات 
در روز، روزهای هفته و فصل دارد. فرمولی كردن يك سيس��تم ديناميك بهينه بر 
روی شبکه راه و مشتق عوارضی كه باعث بهينه شدن می شود و نيز حل معادلات 

عددی سيستم كه علی رغم سالها پژوهش يك چالش باقی ماند.
سومين مسئله در محاسبه عوارض مناطق با تراكم ترافيکی اين است كه تراكم های 
متف��اوت ن��ه تنه��ا با الگوی قابل پيش بينی برگش��تی بلکه غيرقاب��ل پيش بينی با 
توج��ه ب��ه تصادفات غيرقابل پيش بينی مانند ش��رايط آب و هوايی، حوادث خاص، 
اعتصاب حمل ونقل و عوارض متفاوت اس��ت. با توجه به ش��رايط لحظه ای و آن ها 
بايد ارزش مکان مس��افران در زمان واقعی س��فر و هم چنين ارزش ميانگين زمان 

سفر منعکس كند.
چهارمين مس��له در محاس��به عوارض اين اس��ت كه تراكم خارجی خيابان كه يك 
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وسيله نقليه تحميل می كند وابسته به سايز آن، قدرت مانور و شتاب مستقيم ترمز 
است. اين عوامل عموماً اختصاص داده شده برای استفاده برای فاكتور معادل سازی 
خودروی سرنشين كه ضريب معادل سازی خودروهای سرنشينی )ضريب سرنشين( 

وسايل نقليه بزرگ اغلب تعديل شده برای زمين های ناهموار است
پنجمين مس��ئله اين اس��ت كه روش )اولين-بهترين( عوارض گذاری تنها زمانی 
كارآمد است كه تمام اتصال ها را بتوان عوارض گذاری كرد. اگر نتوان عوارض گذاری 
كرده، اگر نتوان تمام اتصال ها را عوارض گذاری كرد بايد روش اصل )دومين-بهترين( 
را انتخاب كنيم. يك مطالعه گسترده با دو بخش اتصال هايی كه تنها در يك طرف 

عوارض می توان وضع كرد
به دنبال ملاحظات والترز، اولين مدل استاتيکی و پرداخت عوارض در يك راه تك 

خطه مورد توجه قرار گرفت. ]5[
اگر Q جريان ترافيکی اندازه گيری ش��ده در مس��ير برحس��ب تعداد وس��يله نقليه در 
هر ساعت، )Q(c هزينه عمومی سفر در مسير )شامل هزينه سرويس وسيله نقليه. 

هزينه زمانی سفر( باشند
مجموع هزينه های سفرهای Q در هر ساعت، رابطه زير است.

TC=c)Q(Q )1( رابطه
 مش��تق هزينه، هزينه حاش��يه ای )اضافه كردن يك واحد به Q و ميزان تغيير در 

هزينه( برابر است
با: )MSC=d TC/d Q=c)Q(+c’)Q و هزينه های خارجی حاش��يه ای از رابطه زير به 

دست می آيد:
MEC=MSC- c)Q(=c’)Q(Q )2( رابطه

بنابراي��ن ب��ا توج��ه به تئوری عوارض پيگووين و رابطه   )رابطه 3(، از آن 
جايی كه معادله مقدار Q وابس��ته به مقدار عوارض اس��ت، بدون دانس��تن منحنی 

تقاضای سفرها استنتاج نمی شود.
با اين اوصاف، اگر عوارض مکرراً به صورت تابعی از جريان مشاهده شده با استفاده 
از يك فرآيند مناس��ب و باز تنظيم به ش��کل روزبه روز مرتب ش��وند، سيس��تم به يك 

سيستم بهينه همگرا خواهد بود.
اگر تمام مسيرها بتوانند به طور كارآمد عوارض گذاری شوند فرمول عوارض پيگووين 

برای يك مسير تکی را می توان به هر مسير از شبکه تمام راه ها توسعه داد.
a يك مسير يا شعاع را در شبکه راه ها، Qa جريان روی مسير a و Ca هزينه عمومی 

سفر در مسير a را نشان می دهد.
درحالی كه نظريه يانگ و هانگ نشان می دهد، اگر Ca  مستقل از جريان روی ساير 
مس��يرها باش��د، عوارض پيگووين روی مسير  در شبکه هايی 

كه A  شامل تمام مسيرها است.
عوارض تابعی از جريان روی مسير است، اما مستقل از شرايط سفر در ساير مسيرهای 
راه اس��ت بنابراين تنها اطلاعات محيطی اس��ت كه برای تعيين عوارض نياز اس��ت. 
علاوه بر اين، چون عوارض اتصال محور هس��تند به جای آنکه مس��ير محور باش��ند 
نيازی به داش��تن اطلاعات مس��يری كه وس��ايل نقليه در حركت خود داخل ش��بکه 
دنبال می كنند نيست. درنهايت اين برای هر دو ترم تئوری و واقعی سودمند خواهد 

بود زيرا نيازی به شناسايی مبدأ و مقصد سفر و راه آن نيست.
همان طور كه در بخش 2 شرح داده شد، عوارض ازدحام ترافيکی مبتنی بر اتصال 
از نظر تئوری، زمانی بهينه هستند كه همه اتصالات بتوانند عوارض دريافت كنند 
و عوارض بتواند آزادانه از طريق اتصال، زمان روز، نوع وس��يله نقليه و س��اير ابعاد 
مرتبط تفکيك شود. تحت اين شرايط، يك طرح قيمت گذاری تراكم ترافيکی مبتنی 
بر وس��يله نقليه با عوارض بهينه س��ازی ش��ده انفرادی برای هر تس��هيلات )اتصال( 
ش��بکه ج��اده ای، بهين��ه خواهد بود- حداقل پيش از اينک��ه هزينه های جمع آوری 
عوارض تطبيق يابد. در ابتدا، مسائل مطرح شده در بالا بايد زمانی كه فنّاوری برای 
قيمت گذاری تراكم ترافيکی انتخاب می شود سنجيده شوند و نيز ساختار عوارض 
س��طح بندی و دس��ته بندی ش��ود. بايد توجه داشت كه در هنگام تصميم گيری كدام 

مسائل در تنظيم درخواست داده شده مهم تر هستند
1-3 متدولوژی اول

در طرح ها برای دريافت هزينه های فاصله محور برای مسافران وسايل نقليه آمريکا 
در حال بررس��ی طرح مس��افت )مايل( پياده ش��ده وس��يله نقليه )VMT( به عنوان 
يك طرح جايگزين طولانی مدت برای ماليات س��وخت كه به عنوان مکانيزم تأمين 
هزينه تغيير كند. آزمايش های بس��ياری با نرخ گذاری فاصله محور ناحيه ای انجام 
ش��ده اس��ت كه ش��واهد چالش ها و امکان پذيری از بابت فنّاوری را فراهم می كند. 

هزينه ه��ای فاصل��ه محور به صورت خودكار وقتی كه خودرو برای بنزين زدن هزينه 
می كرد حس��اب می ش��د و ماليات های سوخت در نظر گرفته نمی شد. مطالعه نشان 
 GPS ...قابل اتکا اس��ت و حفاظت ه��ای امنيتی را تأمين كرد GPS داد ك��ه فنّ��اوری
هم چني��ن می توانن��د برای طرح های ناحيه ای با تركيب كردن اندازه گيری فاصله با 

يافتن اشيا روی زمين استفاده شود.
مدل تعيين عوارض بهينه روی يك كمربند مشخص به منظور يافتن عوارض بهينه 

روی يك كمربند مشخص

( ) 1

0
( ) ( ( )). ( )n n−

∈ ∈

= −∑ ∑∫
dx x

w a a a
w W a A

MAXsw D w dw t x x

)رابطه 4(
,(x) حاصل حل مس��اله تخصيص ترافيك  x W∈wd ) و  ),an ∈a x A كه در آن

با تقاضای متغير هستند
و پارامترهای مدل فوق به شرح زير است.

A= مجموعه كمانهای شبکه
W = مجموعه زوجهای مبدأ – مقصد

∈a Aجريان روی كمان :Va

) , a A∈aV V: بردار جريان روی تمامی كمان ها )
a∋ به عنوان يك تابع پيوسته و صعودی از جريان  A زمان سفر روی كمان : ta(Va(

Va روی كمان
∈w W dw:تقاضای بين زوج مبدأ – مقصد 

) ,wd ∈w W d: بردار تقاضای تمام مبدأ – مقصدها )
زمان س��فر روی كمان ها )ta(Na تابعی اكيداً صعودی و پيوس��ته از جريان Va روی 
كمان اس��ت و تقاضای بين مبدأ – مقصد، )Dw(mw تابعی اكيداً نزولی و پيوس��ته از 

w است. W∈ زمان mw بين مبدأ – مقصد 
بايد توجه داشت ارزيابی عملکرد طرح های جزئی عوارض بر روی شبکه های جاده ای 
واقعی، با تعداد زياد از مبدأها و مقصدها، پيچيده می شود: با تفاوت های موجود در 
ظرفيت ها و طول های اتصالات و با توپولوژی ش��بکه ای كه يك وابس��تگی متقابل را 
بين جريان ها ايجاد می كند- با برخی اتصال ها كه به عنوان جايگزين به طور كارامد 

عمل می كنند و برخی ديگر به صورت مکمل عمل می كنند
2-3 متدولوژی دوم

با استفاده از نصب دروازه های ترافيکی در نواحی مختلف به منظور سنجش ميزان 
حضور انواع وسايل نقليه و دروازه های هوشمند كنترلی در محدوده طرح با استفاده 
از سيستم های تشخيص خودرو و مخابرات كوتاه برد اختصاصی و به دست آوردن 
داده های خروجی از طريق س��امانه های نصب ش��ده، ابتدا اين داده ها با فناوری های 
به اصط��لاح وادارس��ازی جمع آوری ش��ده، س��پس اين داده ها پ��ردازش گرديده و 
متغيرهای تابع و مس��تقل شناس��ايی می ش��ود و مهم ترين نوع هزينه ای كه در اين 

راستا موردتوجه قرار می گيرد، هزينه زمان سفر وسايل نقليه است. 
فناوری های مناسب اخذ عوارض در اين متدولوژی كه در ايران نيز در دست استفاده 
و قابل بررس��ی اس��ت ش��امل فنّاوری تشخيص خودكار شماره پلاک از دوربين های 
ديجيتال و نرم افزار تشخيص هويت نوری استفاده می كند تا تصوير وسيله نقليه و 
پلاک قانونی آن را بگيرد كه نيازمند جمع آوری و پردازش تصاوير برای هر وس��يله 
نقليه اس��ت. ANPR به صورت رايج تر برای وادارس��ازی اس��تفاده می شود زيرا فقط 
نقص كنندگان بايد مورد بررسی و پردازش قرار گيرند و متفاوت با ساير فنّاوری ها 
ANPR، نيازمند اين نيست كه وسايل نقليه در شرايط كار كردن تجهيزات داشته 
باش��ند. تجربه اس��تفاده در ايران نش��ان داده كه نمی توان دو ويژگی گس��تردگی 
تش��خيص و كارايی بالا )دقت بالا در زمان كوتاه( را با هم داش��ت و همچنين نش��ان 
داده كه اين سيستم می تواند پلاک ملی را با دقت 96,2% مشروط به صرف هزينه 

بالاتر و پيشرفته تر تشخيص دهد.
مخابرات كوتاه برد اختصاصی )DSRC( ابزاری از تش��خيص خودكار وس��يله نقليه 
است و عضوی از كلاس سيستم های هشدار و برچسب گذاری )نمادگذاری( است. 
آنتن هاي��ی ك��ه روی چارچوب های هوايی س��وار ش��ده اند به همراه برچس��ب ها يا 
گيرنده هايی كه با فرس��تنده های روی وس��ايل نقليه، در هنگام عبور آن ها، ارتباط 
برق��رار می كنن��د، فنّ��اوری DSRC در رابط��ه با فركانس راديويی ي��ا مايکرويو كار 
می كن��د. در اي��ران  اج��رای اين طرح به صورت پايلوت در آزاده راه تهران � قزوين تا 
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گردن��ه كوهي��ن ك��ه در دو بخش ارتباطات خودرو با تجهيزات كنار مس��ير (V2I) و 
ارتباطات خودرو با خودرو )V2V( به وسيله كارشناسان و گزارش ها تحليل می شود 

و كاربرد عملياتی دارد.
ش��بکه های س��لولی توس��ط گوش��ی های موبايل استفاده می ش��وند. مشهورترين 
اس��تاندارد سيس��تم مخابرات جهانی برای موبايل )GSM( اس��ت كه از پيام كوتاه 
SMS اس��تفاده می كند. ش��بکه های س��لولی در محدوده بيشتر شبکه راه ها هستند 
كه نوعی از مفهوم قيمت گذاری راه ها نشان داده می شود. اگرچه برنامه آن به اندازه 

سيستم GPS پيشرفته نيست.
. در پروژه ه��ای تحقيقات��ی حمل ونقل ايران نيز اس��تفاده از ش��بکه های اعصاب در 
سالهای اخير رواج فراوانی داشته است و از تحقيقات تئوری به تحقيقات وسيع تر و 
در زمينه های كاربردی برای حل بسياری از مسائل دنيای بشری راه گشوده است. 
برخلاف مش��کلات و محدوديت هايی كه هنگام اس��تفاده از اين ش��بکه ها به وجود 
می آيد، همواره می توان به استفاده از اين شبکه ها و دستاوردهای آنان در جلوگيری 
از تصادف و كاهش آمار مرگ ومير اميدوار بود. برخلاف بسترس��ازی های فرهنگی 

كه گاه سالها به طول می انجامد.
براس��اس تئوری جريان ترافيك، متوس��ط زمان س��فر كليه وس��ايل نقليه برای طی 
نمودن مسيری به طول L كيلومتر حداكثر سرعت مجاز عبور Sff كيلومتر در ساعت 
 v وسيله نقليه معادل سواری در ساعت و با حجم ترافيك برابر C و ظرفيت عبوری

وسيله نقليه معادل سواری در ساعت، مطابق با رابطه )5( محاسبه می شود. ]5[
0 (1 ( ) )ba= +

VT T
C

)رابطه 5( 

كه در آن
T: متوس��ط زمان س��فر كليه وس��ايل نقليه ای برابر با حجم V وس��يله نقليه معادل 

سواری در ساعت برای عبور از معبر )ساعت(
T0: زمان سفر آزاد كه برابر است با مدت زمان لازم برای طی نمودن معبر با حداكثر 

س��رعت مجاز كه از تقس��يم طول معبر بر حداكثر س��رعت مجاز )L/Sff( محاس��به 
می شود. )ساعت(

V: حجم وسايل نقليه عبوری از معبر )وسيله نقليه معادل سواری در ساعت(
C: ظرفيت معبر )وسيله نقليه معادل سواری در ساعت(

 : پارامترهای رابطه كه نيازمند كاليبره نمودن هستند.
با توجه به رابطه )5( می توان گفت كه مجموع زمان س��فر صرف ش��ده توس��ط كليه 

وسايل نقليه )V( مطابق با رابطه )6( خواهد بود.
= ×totalT T V كه در آن:

Ttotal مجم��وع زم��ان س��فر كليه وس��ايل نقليه )برابر با حج��م V( برای عبور از معبر 

)ساعت(
T: متوس��ط زمان س��فر كليه وس��ايل نقليه ای برابر با حجم V وس��يله نقليه معادل 

سواری در ساعت برای عبور از معبر )ساعت(
V: حجم وسايل نقليه عبوری از معبر )وسيله نقليه معادل سواری در ساعت(.

C: ظرفيت معبر )وسيله نقليه معادل سواری در ساعت(
 = پارامترهای رابطه كه نيازمند كاليبره نمودن هستند.

با توجه به رابطه )8( می توان گفت كه مجموع زمان س��فر صرف ش��ده توس��ط كليه 
= ×totalT T V )6 ( مطابق با رابطه )9( خواهد بود. )رابطهV( وسايل نقليه

كه در آن:

: مجموع زمان س��فر كليه وس��ايل نقليه )برابر با حجم V( برای عبور از معبر  totalT
)ساعت(

T: متوس��ط زمان س��فر كليه وس��ايل نقليه ای برابر با حجم V وس��يله نقليه معادل 
سواری در ساعت برای عبور از معبر )ساعت(

V: حجم وسايل نقليه عبوری از معبر )وسيله نقليه معادل سواری در ساعت(
در ادامه و با توجه به شرايط فرضی در نظر گرفته شده برای حجم عبوری از معبر، 
بايستی مشخص نمود كه افزايش حجم عبوری معبر به ميزان v’ چه تأثيری بر افزايش 
1V داش��ته اس��ت كه اين امر را می توان از  مجموع زمان س��فر وس��ايل نقليه با حجم 

طريق محاسبه تفاضل دو زمان سفر 1T و T2 مطابق با رابطه )10( تعيين نمود.
1V در اثر  : مجموع زمان سفر اضافی تحميل شده به وسايل نقليه  'T )رابطه 10( 

V' به معبر )ساعت( اضافه شده حجم 

در ادامه فلوچارتی برای مش��خص ش��دن فرآيند متدولوژی تحقيق تركيب ش��ده با 
فناوری های مناس��ب اخذ عوارض در دو روش مقايس��ه ای در ش��کل 1 آورده ش��ده 

است.
ب��رای مش��اهده و ارزياب��ی عملکرد روش حل ارائه ش��ده در اي��ن مطالعه، الگوريتم 
پيش��نهادی روی ش��بکه ش��هر مش��هد انجام شده است. شبکه ش��هر مشهد دارای 
163 ناحيه ترافيکی، 1298 گره و 1726 كمان است. از 163 ناحيه ترافيکی،141 
ناحيه درون ش��هر و بقيه نواحی مربوط به اطراف ش��هد مش��هد هس��تند... محدوده 
مورد مطالعه در اينجا شامل نواحی شماله 1 تا 27 است كه دارای 182 گره، 423 
كمان و 729 زوج مبدأ- مقصد اس��ت. فرم تابع تقاضای مورد اس��تفاده برای ش��بکه 
همانند تابع تقاضای مورد اس��تفاده در اكثر مطالعات ش��بکه های ش��هری به صورت 

نمايی و به صورت رابطه )11( در نظر گرفته شده است.

0
0exp[ (1 )]= − w

w w
w

md D r
m

∈w W رابطه 11( 

 0
wD  ، ∈w W مي��زان تقاض��ای موج��ود بين مب��دأ – مقصد wd ك��ه در آن 

w∋ كه متناس��ب با تقاضای طراحی مبدأ –  W پتانس��يل تقاضای مبدأ – مقصد 
w∋ است يعنی W مقصد 

اهداف

مروری بر بيشينه 
تحقيق

انواع روش ها

ترکيب فناوری
 و متدولوژی

انتخاب متودولوژی

متدولوژی اول: 
بر پايه کمربند مشخص

مدل: 
 الگوريتم ژنتيک

ساخت و اجرای مدل: 
مشهد

خروجی مدل: قيمت پايه 
1300 تومان

متدولوژی دوم:
 بر پايه قيمت بهينه

مدل: روابط نسبت زمان 
سفر به زمان سفر آزاد

ساخت و اجرای مدل: 
مشهد

خروجی مدل: قيمت پايه 
1200 تومان

انتخاب روش مناسب
و فناوری مناسب

تحليل  و ارزيابی فنی 
اقتصادی

نتيجه گيری

شکل1:فرآيند فلوچارت متدولوژی تحقيق
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زمان سفر اضافه ناشی از تراکم وسايل موقعيت دروازه ورودی و خروجی
نقليه در بازه 24 ساعته )ساعت(

زمان سفر اضافه ناشی از تراکم وسايل 
نقليه در بازه زمان 7 الی 17 )ساعت(

نسبت مقدار ستون سوم
 به ستون دوم

62/0560/820/98ورودی تقاطع خيابان امام رضا و ميدان شهدا

0 = ×w wD k q ∈w W )رابطه 12( 

w∋ اس��ت كه به عنوان ورودی به برنامه داده ش��ده اس��ت. پس از كاليبره كردن رابطه به صورت رابطه )13(  W wq همان تقاضای طراحی مبدأ – مقصد  كه در آن 
خواهد بود.

0
w5 q= ×wD رابطه )13(

- الاستيسيته 
0

w

w

m
m

w∋ و  W 0 هزينه سفر جريان آزاد بين زوج مبدأ – مقصد 
wm  ، ∈w W wm هزينه سفر فعلی بين مبدأ – مقصد  همچنين در رابطه )12(، 

تقاضا نسبت به هزينه سفر مبدأ – مقصد است كه در آن r پارامتر بدون بعد الاستيسيته است و در نتيجه كاليبره كردن، مقدار r=25 خواهد بود.
مقدار حد پايين و بالای عوارض به ترتيب عبارتند از 300 و 3000 تومان به ازای هر ساعت.

كه با استفاده از تحليل حساسيت در الگوريتم ژنتيك نموداری برای مقادير تابع هدف بر اساس ارزش زمان مطابق شکل 2 به دست می آيد.

در اي��ن مرحل��ه بهتري��ن مقدار تابع هدف در اجراه��ای مختلف برنامه ريزی به ازای 
مقادير متفاوت 300 تا 3000 به دست آمده است.

همان طور كه ديده می ش��ود بهترين مقدار تابع هدف با اس��تفاده از كاليبراس��يون 
تحليل حساس��يت 17160000 اس��ت كه با ارزش زمان س��فر 1200 تومان به ازای 

يك ساعت مطابقت دارد.

مطالعه موردی روش دوم
هسته مركزی شهر مشهد برای اجرايی نمودن طرح محدوديت تردد وسايل نقليه 
براساس هزينه عبور از معابر اين محدوده مورد بررسی قرار گرفته است. درخصوص 
ش��هر مش��هد بايس��تی عنوان نمود كه بافت قديمی معابر مركزی شهر و وجود حرم 

مطهر امام رضا و همچنين وجود بسياری از مراكز مذهبی، تجاری، اداری و خدماتی 
در محدوده مركزی شهر از سويی و از سوی ديگر كمبود ظرفيت شبکه معابر و كمبود 
پاركينگ و همچنين افزايش روزافزون تعداد خودروها در كنار كمبود زيرساختهای 

حمل ونقل همگانی مشکلات عديده ای را بوجود آورده است. 
ب��ا توج��ه به دريافت اطلاعات تردد وس��ايل نقلي��ه از دروازه های ورودی و خروجی 
تعبيه ش��ده در برخی معابر محدوده مركزی ش��هر مش��هد، اطلاعات مربوط به تردد 
24 س��اعته وس��ايل نقليه در روز س��ه ش��نبه 2 ارديبهشت سال 4139 مرتبط با يك 
دروازه ورودی و دو دروازه خروج��ی در اختي��ار ق��رار گرف��ت. در ادام��ه نتايج اجرای 
متدولوژی موردنظر در خصوص دروازه ورودی تقاطع ميدان ش��هدا و خيابان امام 

رضا قرار گرفته است.

شکل2: نمودار مقادير تابع هدف بر اساس ارزش زمان

جدول1: نسبت زمان سفر مسير پيموده به زمان سفر آزاد مسير

سهم بالای زمان سفر اضافه ناشی از تراكم وسايل نقليه در بازه زمانی 7 الی 17 است. همان گونه كه مشاهده می شود، حدود 98% زمان سفر اضافه در بازه 24 ساعته در 
دروازه ورودی و خروجی، در بازه زمانی 7 الی 17 رخ می دهد كه در اين تحقيق به عنوان بازه زمانی پيش��نهادی جهت دريافت هزينه ورود به محدوده در نظرگرفته ش��ده 
اس��ت. در اين راس��تا مجموع درآمد روزانه برابر 20/300/000 ريال محاس��به گرديده اس��ت. در ادامه بايس��تی قيمت پايه ورود به محدوده طرح برای تعيين مجموع عوارض 

دريافتی متناسب با تفکيك زمانی و برنامه ريزی ساعتی با مجموع درآمد روزانه برابر باشد.

140 1.03 161 2.3 218 3.99 32 5.47 20300000× + × × + × × + × × =xx x x x

1559.36 قيمت پايه )ريال( 20300000 13000× = → =x x
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ويژگی ه��ای اصل��ی ك��ه اي��ن دو طرح قيمت گذاری را دارای پش��توانه فنی می كند 
مورد بحث قرار دادن زمان س��فر برای رس��يدن به مقصد اس��ت و نس��بت به روش 
قيمت گذاری اولين بهترين علاوه بر داشتن حل تئوريك قابل قبول از لحاظ عملی 
نيز كارايی دارد اما متدولوژی اول از يك مدل دوسطحی، سطح بالا بيشينه كردن 
منافع عمومی كاربران و مدل سطح دوم مدل تعادل جريان استفاده كننده با تقاضای 
انعطاف پذير كه در مطالعه شهر مشهد نشان داده شد منافع عمومی كاربران حتی 
نس��بت به عدم تعيين عوارض افزايش يافته اس��ت اما متدولوژی دوم بر پايه روابط 
بنيادی مهندس��ی ترافيك و دس��ته بندی در كنار س��ادگی با در نظر گرفتن برخی 
فرضيات به راحتی مورد اس��تفاده قرار می گيرد و با اس��تفاده از اطلاعاتی دريافتی 
از وضعيت تردد با دقت و اس��تدلال ضعيف تر اما قابل قبولی نس��بت به پياده س��ازی 

روش اول جامع تر است.

5- نتيجه گيری
. به طور جامع می توان گفت عملًا، نه عوارض گيری جامع نه عوارض تفکيك شده 
به ش��کل آزاد، احتمالاً برای بعضی اوقات، عملی نيس��تند. درجه پوش��ش ش��بکه و 
دامنه برای تفکيك عوارض، به اين ترتيب تعيين كننده های اصلی اين مساله است 

كه طرح های مبتنی بر تسهيلات، چقدر خوب اجرا می شوند.
قيمت گذاری تراكم ترافيکی، ايده ای با يك ريش��ه علمی طولانی اس��ت كه اعتماد 
زيادی بين كارشناسان و سياست گذاران كسب كرده است. با اين حال، قيمت گذاری 
تراكم ترافيکی عملًا هنوز يك سرهم بندی محدود از طرح هاست. طرح های مبتنی 
بر تسهيلات، در امريکای شمالی، غالب هستند. اروپا دارای تعداد معدودی طرح های 
قيمت گذاری ازدحام مبتنی بر ناحيه است و تعداد معدودی از طرح های مبتنی بر 
مسافت بين شهری را داراست كه بيشتر برای ايجاد درامد و داخلی كردن هزينه های 

محيطی به جای كنترل ازدحام، طراحی شده اند.
به ط��ور مث��ال فنّاوری های ايده آل عوارض گذاری در كش��ور ما به جهت پيکربندی 
متفاوت تسهيلات و طراحی شهری و قوانين ترافيکی غيرعملی می باشند. با اين وجود 
اگر جنبه های متفاوت به آسانی ناديده گرفته شود، طرح های عوارض گذاری ممکن 

است به نادرستی اجرا شوند و احتمالاً بدتر از هيچ كاری انجام ندادن است.
فناوری قيمت گذاری جاده ای، بايد برای تأمين بهترين اهداف، انتخاب شود. علاوه 
بر رهايی از ازدحام، قيمت گذاری جاده ای می تواند برای درونی س��ازی هزينه های 
انتشارها، سوانح، نويز و آسيب های جاده ای بکار رود. هم چنين می تواند برای پرداخت 
هزين��ه پاركين��گ، ايج��اد درامد و اجرای اصل بهره ب��رداری بکار رود كه هزينه های 

جاده ها بايد توسط كسانی پرداخت شود كه از آنها استفاده می كنند.
 قيمت گ��ذاری ازدح��ام به طور مؤثری، تقريباً مبرم ترين هدف برحس��ب تفکيك از 
طريق مش��خصات وس��يله نقليه، موقعيت مکانی، س��اعات روز و ش��رايط رانندگی و 
زمان واقعی اس��ت. اين مس��اله حاكی از اين اس��ت قيمت گذاری تراكم ترافيکی بايد 
انتخاب فناوری را هدايت كند؛ اما مسائل اقتصادی قيمت گذاری ازدحام، جذاب تر 

است چنانچه فنّاوری كه انتخاب می شود بتواند ساير كاركردها را انجام دهد.
 ANPR، DSRC در اين نقد و بررسی چهار فنّاوری قيمت گذاری جاده ای اعطا شده
 DSRC و ANPR را توصيف و ارزيابی نموديم. يك نتيجه گيری كلی اين اس��ت كه
برای تس��هيلات انفرادی صدور عوارض، بهتر تناس��ب دارند و نواحی ش��هری كه در 
آنها ازدحام جدی اس��ت؛ و فناوری های ماهواره ای و س��لولی به نظر می رس��د برای 
قيمت گذاری در مقياس های جغرافيايی بزرگتر، اقتصادی تر باشد كه اطلاعات كافی 

در كشور برای بررسی آن ها فعلًا قابل دسترسی نيست نياز به نگاه در آينده دارد.
با يك اش��اره به موقعيت های مکانی آنها نس��بت به زمين، ما به دو جفت فنّاوری 

به صورت گزينه های »low tech« و high tech« اشاره خواهيم كرد.
 ي��ك مس��اله فراگي��ر برای ه��ر كاربردی از قيمت گذاری جاده ای اين اس��ت كه آيا 
گزين��ه low tech را دنب��ال كني��م يا high tech. تاريخچه موفقيت ها و شکس��ت ها با 
قيمت گذاری جاده ای حاكی از اين اس��ت سيس��تم های ساده می توانند توسعه پيدا 
كنند و بروز شوند و يك شانس بهتر برای اجرای موفقيت آميز نسبت به سيستم هايی 
داشته باشند كه سعی دارند به تکامل نظری برسند فنّاوری ها می توانند در شيوه های 
پيش بينی نشده ای با هم تعامل داشته باشند. فنّاوری های سازنده می توانند زمانی 
اثبات شوند كه به طور مجزا تست شده باشند و هنوز ممکن است زمانی كه در يك 

سيستم سوار می شوند، كار نکنند.
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در طی چند س��ال اخير به خصوص در طول چهار س��ال گذش��ته برخی از سازمان ها 
و وزارت راه و شهرس��ازی به صورت يك طرفه و با كتمان علل و ريش��ه عوامل، بدون 
نقد عملکرد خود در برابر مردم و جامعه مهندس��ی به مهندس��ان ناظر هجمه ها و 

تهمت های ناروايی نسبت داده اند.
آيا وزارت راه و شهرسازی در مسووليت و نظارت بر اجرای قوانين در بخش مسکن 
و شهرس��ازی ك��ه قان��ون به صراحت مس��ووليت نظارت عاليه ب��ر اين دو بخش را بر 
اس��اس مبحث دوم مقررات ملی بر عهده آن ها قرار داده اس��ت، توانس��ته اند نقش 
خ��ود را به درس��تی ايف��ا نماين��د. آيا با چني��ن وظيفه مهم قانونی در كلان ش��هری 
مانند تهران، توانس��ته اند از طرح جامع و تفضيلی ش��هر كه به گفته كارشناس��ان در 
بعض��ی از مناط��ق در ح��دود هفتاد درصد از اجرای آنها انحراف و تخطی در عملکرد 
ش��هرداری تهران به وجود آمده اس��ت، جلوگيری نمايند. تراكم فروش��ی به خصوص 
در منطقه يك شهرداری تهران در طول ساليان گذشته باعث افزايش جمعيت آن 
منطقه تا دو برابر پيش بينی افق 1400 در زمان حال گرديده اس��ت. آيا نمی توان 

آن را ك��م كاری، ع��دم پيگي��ری يا اغماض و سياس��ی كاری در انجام وظايف نظارتی 
و كنترلی تلقی نمود. آيا وزارت راه و شهرس��ازی و دادس��تانی تهران نبايد به دليل 
تضييع حقوق ش��هروندان و آثار زيان بار ملی كه ش��امل، ميلونها س��اعت اتلاف وقت 
در ترافيك ش��هری، آلودگی هوا، آثار زيس��ت محيطی و ش��يوع بيماری های ريوی و 
سرطان می گردد خاطيان را به واسطه همين موارد و با استناد به مقررات بالادستی 
و طرح های هادی، به محاكم قضايی معرفی و از اقدامات خودس��رانه ش��هرداری ها و 

شورای معماری مناطق جلوگيری به عمل می آوردند.
آيا وزارتخانه توانس��ته اس��ت ش��هرداری ها را به اجرای كليه بندهای مقررات ملی از 
جمله مهندس مجری يا همان سازنده صاحب صلاحيت مجاب نمايد. آيا توانسته اند 
روند پيگيری استانداردسازی مصالح و توليد مصالح استاندارد و جلوگيری از توليد 
مصالح غيراس��تاندارد را كه جزء وظايف ذاتی آن وزارتخانه اس��ت را به طور كامل و 

شفاف اجرايی نمايند.
آيا توانس��ته اند به عنوان متولی بخش مس��کن با ارائه برنامه جامع و فراگير از توس��عه 
بافت های فرس��وده جلوگيری نموده و بخش خصوصی را ترغيب به س��رمايه گذاری 
در بافتهای فرس��وده نمايند. آيا توس��عه پايدار ش��هر با ناديده گرفتن طرح جامع و 

تفضيلی و كمك به دوقطبی كردن شهرها محقق می گردد.
آي��ا وزي��ر و معاون��ان محترم با توجه به اجرای پروژه های موفق و قابل تقدير در بخش 
ريلی و هوايی، نمی دانند كه عمده مشکلات در بخش ساخت وساز شهری و شهرسازی 
مربوط به ش��هرداری هايی اس��ت كه با چهار برابر نيروی انس��انی ش��اغل نس��بت به 

عملکرد وزارت راه و شهرسازی و چالش های قانونی

اميرحسين مفيد
کارشناسی عمران
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كلان ش��هرهای دنيا، س��عی در سهم خواهی و توجيه 
قانون گري��زی و مقص��ر و ناكارآمد جلوه دادن دولت، 

سازمان ها و ديگر اركان حاكميت هستند.
بس��يار روشن است كه ش��هرداری ها زيرمجموعه ای 
از وزارت كش��ور می باش��ند، همان ط��وری كه حکم 
شهردار توسط وزارت كشور تأييد می گردد به همين 
رو نمی توان انتظار داشت كه شهرداری ها از دستورات 
و آيين نامه های اجرايی وزارت مس��کن به طور كامل 
تبعيت نمايند. نمونه آن را می توان در اجرای گزينشی 
بندهای آيين نامه و مقررات ملی س��اختمان و ناديده 
گرفت��ن طرح جام��ع و تفضيلی در صدور پروانه های 

ساختمانی يادآوری نمود.
اين در حالی است كه سازمان نظام مهندسی به عنوان 
بازوی تخصصی و فعال در بخش ساخت وس��از تحت 
نظارت و كنترل وزارت راه و شهرس��ازی اس��ت و تمام 
امور آنها از كنترل مجامع و تفويض حکم رياس��ت و 
صدور پروانه مهندسين و شورای انتظامی اعضاء تحت 

نظارت و پايش آن وزارتخانه است.
ب��ا توجه ب��ه توضيحات فوق قابل توجيه نيس��ت كه 
وزارت راه و شهرس��ازی ب��ا تغيي��ر بندهای آيين نامه 
كنترل ساختمان و اعطاء اختيار كامل ساخت وساز به 
شهرداری ها كه شامل بازرس ساخت نيز است، چگونه 
می تواند سازمانی را كه تحت كنترل و امر آن ها نيست 

را مجاب به حفظ حقوق شهروندان نمايد.
جهت روش��ن شدن مطلب برای خوانندگان محترم، 
لازم اس��ت نگاهی اجمالی به روند واقعی اخذ پروانه 

ساختمان توسط متقاضيان داشته باشيم.
در ح��ال حاض��ر روند اخذ پروانه تخريب و نوس��ازی 
از طري��ق دفاتر خدم��ات الکترونيك انجام می گيرد. 
سازنده در بدو ورود به دفاتر خدمات خواهان تسريع 
در ص��دور پروانه اس��ت از همي��ن رو اكثر متقاضيان 
پروانه، توس��ط دلالان وابس��ته به سيستم شهرداری 
از راهروه��ای دفات��ر خدم��ات الکتروني��ك به اميد 
مساعدت در تصويب نقشه ها و تسريع در صدور پروانه، 
برخ��لاف من��ع اكيد قانونی به دفات��ر طراحی خاص 
كه عمدتاً ذی نفعان آن ش��ركت ها، به طور مس��تقيم 
و غيرمس��تقيم شاغلين شهرداری مناطق می باشند، 

هدايت می گردند.
متأس��فانه با توجه به تجربه نگارنده در بخش نظارت 

می ت��وان به يقي��ن ذك��ر نم��ود كه اكثر نقش��ه های 
خارج ش��ده از اي��ن دفات��ر ب��ا حداقل دق��ت و تطابق 
نقشه ای در نقشه های سازه، معماری، برق و مکانيك 
به متقاضی تحويل می گردد. )در اصطلاح، نقشه های 
كپی شده(. شهرداری ها به بهانه زمان بر بودن كنترل 
نقشه در سازمان نظام مهندسی از ارجاع پرونده های 
زير دو هزار مترمربع كه اكثريت پرونده های تخريب 

و نوسازی را شامل می شود، امتناع می ورزد.
اين نکته مقدمه ای است بر سخت و طاقت فرسا شدن 
كنترل و نظارت، چراكه اجبار كارفرما به اصلاح نقشه ها 
درجايی كه خود دانش مهندسی نداشته، سبب بدبين 
ش��دن كارفرما نس��بت به ناظرين و همچنين س��بب 
ب��ه وجود آم��دن درگيری های قانون��ی و مراجعه به 

شوراهای انتظامی و حل اختلاف می شود. 
درصورتی ك��ه اگ��ر ش��هرداری ها به قان��ون تمکين 
می نمودن��د و معرف��ی مج��ری ذی ص��لاح از ط��رف 
كارفرم��ا در هن��گام صدور پروانه را الزامی می نمودند 
و ن��ام مهن��دس مجری را در پروانه به عنوان س��ازنده 
درج می كردند با توجه به تخصص مهندسين مجری 
ش��اهد چنين درگيری هايی بين مهندس��ين ناظر و 

كارفرما نمی شديم.
شهرداری ها با ايجاد امکان خلاف و دخل و تصرف در 
قوانين شهری سبب به وجود آوردن فرهنگی خاص در 
بين سازنده ها شده اند. اين فرهنگ كه توسط مديريت 
شهری و با طمع مالی در دور زدن قوانين به سازنده ها 
الق��اء می گردد باع��ث تغيير نگرش فنی و منطقی به 
پروسه ساخت و حقوق ذی نفعان و خريداران می شود 
ك��ه نتيج��ه نهايی آن پايين آمدن كيفيت س��اخت و 
طول عمر مفيد س��اختمان ها ش��ده است. ضمن آنکه 
سدی است در مقابل مهندسين ناظر در انجام وظيفه 

قانونی نظارت.
چنانچ��ه طبق بندهای پيش نويس آيين نامه كنترل 
ساختمان وظيفه كنترل ساخت علاوه بر صدور پروانه 
و پاي��ان كار به ش��هرداری ها تفويض گردد، پروس��ه 
ساخت از ابتدا تا انتها تحت كنترل آنها قرار می گيرد 
كه عواقب آن از لحاظ ملی بسيار مخاطره آميز است. 
چراك��ه وزارت راه و شهرس��ازی به عن��وان ناظر عاليه 
بخش ساخت وس��از هيچ گونه نفوذ و اقتدار قانونی در 
عملکرد ش��هرداری ها نداشته و شهرداری ها با كمك 

دفات��ر خدمات الکترونيك می توانند كليه پروانه های 
تخريب و نوسازی را از بدو تشکيل پرونده به صورت 
سيستمی و هدفمند به دفاتر طراحی و دفاتر كنترل 
ساخت تحت امر خود هدايت نمايند كه در اين صورت 
مهندس مجری كه هدف اصلی اصلاح كيفيت ساخت 
بعد از الزامی ش��دن در پيش نويس آيين نامه كنترل 
ساخت است را به حاشيه خواهد راند، چراكه در همين 
دفاتر، مهندس مجری وابسته جهت سهل شدن امور 
به صورت صوری و تحت نفوذ باند سيستمی به وجود 

آمده به متقاضی ساخت اجبار می گردد.
تعارض وظايف نظارتی و اجرايی به وجود آمده كاملًا 
مشهود بوده و يقيناً با قوانين كلان مملکتی در تضاد 

بوده و غيرقانونی است.

لذا جهت اصلاح امور ساخت وساز شهری و افزايش 
سلامت حرفه ای و حفظ حقوق بهره برداران توصيه 

می شود.
1- از اعطاء پروانه اشتغال به كليه مهندسين خودداری 
گردد. همان طور كه دانش آموختگان رشته حقوق در 
بين شغل های وكالت، قضاوت يا سردفتری فقط حق 
انتخاب يکی را دارند لازم اس��ت در بخش مهندس��ی 
از اعطای پروانه به ش��اغلين سازمان ها و شهرداری ها 
و دفاتر مهندس��ی ارگانه��ا كه به صورت تمام وقت در 
خدمت آن س��ازمان ها می باش��ند و برای آن ها بيمه 
ش��غلی پرداخ��ت می گردد جلوگي��ری كرده تا بدين 
ترتيب مهندس��ين حقيق��ی و حقوقی صوری حذف 

گردند.
2- مهندس ناظر به عنوان شغل تمام وقت و به صورت 
مج��زا از پروان��ه طراح��ی و اجرا و با حق بيمه ش��غلی 

اجرايی گردد.
3-استقلال نظام مهندسی بايد به صورت كامل حفظ 
گردد و اجازه عضو شدن كاركنان و شاغلين سازمان ها 
شهرداری ها در آن داده نشود. همان طور كه يك قاضی 
حق عضويت در كانون وكلا يا حضور در هيات مديره 

كانون را ندارد.
4-اعطای كار نظارت بايد به دليل منافع ملی به صورت 
تصادفی و به صورت سيس��تمی و تحت كنترل شديد 
وزارت راه و شهرسازی انجام گيرد تا از هر نوع اتهامی 

مبرا گردد.
5-اعطای بيمه و تضمين ساخت از طرف مهندسين 
دارای پروان��ه مجری ب��رای پروژه های اجرايی تحت 
مس��ووليت ش��ان اجباری گردد و عدم حضور مجری 
و ي��ا نماين��ده وی در س��اعات كار، در كارگاه در حال 
ساخت، مجازات شديد انتظامی و تعليق پروانه را در 

پی داشته باشد.
6-كليه قبول شدگان آزمون نظام مهندسی حداقل دو 
س��ال كارآموزی، زير نظر سرپرس��ت با تجربه حداقل 
ده س��ال را طی نمايند تا پروانه نظارت يا طراحی يا 

اجرا به آنها اعطاء گردد.
با در نظر گرفتن موارد پيش��نهادی و موارد ديگر كه 
از حوصله اين مقاله خارج اس��ت می توان از به وجود 
آمدن مهندس��ين حقيقی و حقوقی صوری توس��ط 
ش��اغلين سازمان ها ش��هرداری ها جلوگيری به عمل 
آورده و هدف عالی قانون گذار كه همانا افزايش كيفيت 

ساخت است را محقق نمود.
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مطابق با قانون يادشده شهرداری مرجع صدور 
پروانه، كنترل و نظارت بر اجرای ساختمان ها 
اس��ت و موظف اس��ت برای صدور پروانه تنها 
نقش��ه هايی را بپذيرد كه توس��ط اش��خاص 
حقيقی و حقوقی دارنده پروانه اشتغال تهيه 
شده و برای انجام فعاليت نظارت از خدمات 
اين اش��خاص استفاده كند. بنابر مفاد قانون 
نظام مهندسی و آنچه در قانون شهرداری در 
خصوص مسووليت صدور پروانه ساختمان و 
آنچه در قانون عمران و نوس��ازی ش��هری در 
خصوص مس��ووليت نظارت بر طرز استفاده 
از اراض��ی داخ��ل مح��دوده ش��هر و كيفيت 
س��اختمان ها آمده است، شهرداری مسوول 

مستقيم نظارت بر ساخت وسازها است.
س��ازمان نظام مهندس��ی نيز ب��رای تأمين 
مش��اركت مهندسان در انتظام امور حرفه ای 
و تحقق بخشی از اهداف قانون نظام مهندسی 
كه متناس��ب با وظايف اين س��ازمان در ماده 
15 اس��ت، تشکيل شده است. مواردی چون 
نظارت بر حس��ن انجام خدمات مهندس��ی و 
ارتقا دانش فنی و كيفيت كار مهندس��ان. از 
اينرو اين س��ازمان نه وظيفه مس��تقيم در امر 
كنترل بر مس��ائل اجرايی س��اختمان ها كه 
وظيف��ه انتظ��ام نيروی انس��انی متخصص و 
نظارت بر نحوه انجام خدمات ايشان را دارد.

عوامل اجرايی پروژه ها در ساخت وس��ازهای 
ش��هری ش��امل مالك يا صاحب كار، طراح، 
مجری و ناظر اس��ت )ماده 34 قانون يادش��ده 
به جهت رعايت مقررات ملی ساختمان برای 
»مالکان« تکليف مش��خص كرده و ماده 40 
جريم��ه متخلف��ان از اين مق��ررات را تعيين 
كرده اس��ت.( بر اساس قانون نظام مهندسی 
ارائه خدمات در زمينه های مهندسی مختلف 

بايد صرفاً توس��ط افراد دارای پروانه اش��تغال 
صورت گيرد. چنانچه ذكر شد در محدوده های 
ش��هری، ش��هرداری ها مرجع ص��دور پروانه 
و پايانکار س��اختمان هس��تند و لازم اس��ت 
س��اختمان توسط مجری دارای صلاحيت و 
زيرنظر ناظران چهار رشته سازه، معماری، برق 
و مکانيك، كيفيت اجرا را به لحاظ مطابقت با 
نقشه های اجرايی، ضوابط معماری، شهرسازی 
و مقررات س��اختمانی در بازديدهای مستمر 
به شهرداری و سازمان نظام مهندسی گزارش 
كنند. با شروع عمليات اجرايی عوامل ديگری 
از جمله استادكاران و كارگران نيز در ساختار 
اجرايی پروژه قرارگرفته و بازرسان اداره كار و 
ماموران ش��هرداری نيز وظيفه كنترل ايمنی 
و نح��وه اج��رای س��اختمان را بر عهده دارند. 
ساختمان ها در ايران برای استحکام و پايداری 
به هنگام زلزله طراحی و س��اخته می ش��وند. 
س��ازه و اسکلت ساختمان های محدوده های 
ش��هری كه حدود 25 درصد كل هزينه های 
س��اختمان را شامل می شود به جهت تأمين 
ايمنی س��اكنان به هن��گام زلزله با مصالح پر 
مقاومتی چون آهن و بتن اجرا می ش��وند كه 
متاس��فانه ب��ه علت ضع��ف در زنجيره تأمين 
كيفيت، بخش��ی از س��اختمان ها واجد اين 
كاركرد نيس��تند. علاوه بر اس��تحکام در برابر 
زلزله، مسائل ديگری چون بهره دهی مناسب 
و تأمين آسايش ساكنان در هنگام بهره برداری 
و صرفه جوي��ی در مص��رف انرژی در كيفيت 
س��اختمان ها مطرح اس��ت كه متاسفانه اين 
م��وارد ني��ز از برآيند فعالي��ت عوامل مؤثر در 
ساخت وساز حاصل نمی شود. در بررسی علل 
اين نقيصه، موارد متعدد در س��طوح مختلف 
اثرگ��ذاری قاب��ل ذكر اس��ت. كيفيت قوانين 

مربوط به صنعت ساختمان، كيفيت عملکرد سازمان های مسوول، كيفيت 
تخصص و مس��ووليت پذيری نيروی انس��انی، كيفيت روش های اجرايی و 
مصالح مصرفی از اهم اين موارد اس��ت. بارها در تحقيقات مختلف، قانون 
نظام مهندسی و كنترل ساختمان )مصوب 1374(، آيين نامه اجرايی آن 
)مصوب 1375( و آيين نامه های مواد آن مورد بررس��ی قرار گرفته اس��ت. 
بخشی از مشکلات اين صنعت از عدم تنظيم درست و دقيق مسووليت ها 
بين س��ازمان های ذيربط و عدم تعيين گردش كار مناس��ب ميان عوامل 
اجراي��ی نش��أت می گيرد. مواد مرتبط با مج��ری ذی صلاح كه مركز ثقل 
تأمين كيفيت ساختمان است، از زمان تصويب آيين نامه اجرايی ماده 33 
در سال 83 تاكنون دوبار در ديوان عدالت اداری ابطال و مناقشات بسياری 
را بين شهرداری و سازمان نظام مهندسی ايجاد كرده است. نحوه انتخاب 
يا انتصاب مهندس ناظر براس��اس اين آيين نامه، چه قبل از س��ال 92 كه 
طبق مقررات عمل نمی شد و چه بعد از آن، مشکلات بسياری را هم برای 
مهندسان و هم مالکان ايجاد كرده است. آيين نامه اجرايی ماده 27 اين قانون 
در مورد ارائه خدمات كارشناسی مهندسان معرفی شده توسط سازمان نظام 
مهندسی به وزارتخانه ها و نهادهای دولتی و آيين نامه اجرايی ماده 28 در 
مورد تشکيلات حرفه ای كاردان های فنی تا به امروز هيچ كاركرد و اثری 
در ساخت وساز نداشته است. در مورد مسووليت سازمان های ذی ربط در 
اي��ن صنعت بدون ترديد آن س��ازمان ك��ه اقتدار قانونی و امکانات اجرايی 
بيشتری نسبت به سايرين دارد، مسووليت سنگين تری به جهت كيفيت 

ساختمان های احداثی دارد. 
وزارت راه و شهرسازی متولی توسعه كمی و كيفی ساخت وسازهای شهری 
است و از اينرو كه طبق قانون نظام مهندسی هم مسير و فرآيند ساخت 
را ترسيم می كند، هم نيروی انسانی متخصص را تعيين صلاحيت كرده 
و هم نحوه حركت و عملکرد عوامل مختلف از س��ازمان ها و اش��خاص را 
كنترل می كند، در رتبه نخست پاسخگويی نسبت به نواقص موجود قرار 
دارد. عملکرد شهرداری ها به جهت كنترل و نظارت بر ساخت وسازها از 
دو جنبه قابل بررسی است. نخست يك مشکل و معضل اساسی و كلان 
در خصوص نحوه تأمين هزينه های نگهداری شهر توسط اين نهاد است 
كه منجر به روی آوردن به تراكم فروش��ی، تغيير كاربری و س��هل انگاری 
نس��بت به روش های اجرايی س��اختمان توس��ط مالکان می شود تا جايی 
كه عنوان می شود حدود 70 درصد هزينه های شهر به اين شکل تأمين 
می شود و مشکل ديگر مربوط است به نحوه برخورد ماموران شهرداری در 
بازديد از ساختمان ها. طبق تبصره 7 ماده 100 ماموران شهرداری همچون 
مهندسان ناظر مکلفند بر ساختمان ها نظارت كنند كه متاسفانه اهتمامی 
به اين مس��اله نمی ش��ود. از موارد بسيار مهم تأمين كيفيت ساختمان ها، 
به كارگيری سازندگان ذی صلاح توسط مالکان و نظارت چهار رشته است 
كه شهرداری از الزام هر دو اين موارد برای كليه ساختمان ها سرباز می زند. 
سازمان نظام مهندسی هم كه طبق قانون تنسيق امور مهندسان، ارتقای 
دانش و تخصص آنها و نظارت بر نحوه عملکرد اعضايش را بر عهده دارد 
به دليل مس��ايلی از اهداف اصلی خود دور افتاده اس��ت. مهندس��ان شاغل 
در ساخت وساز دانش لازم برای ورود به اين صنعت را در فضای آموزشی 

دانشگاه كسب می كنند. 
پ��س از آن ب��ا موفقي��ت در آزمون هايی كه وزارت راه و شهرس��ازی برگزار 
می كند، احراز صلاحيت شده و ضمن عضويت در سازمان نظام مهندسی، 
امکان ارائه خدمات پيدا می كنند كه اين امر مانند رشته پزشکی شايد نياز 
به اصلاح دارد و گذراندن دوره های لازم و حضور در كارگاه های مختلف 
را ب��رای حض��ور در مقط��ع بالاتر )پايه( طلب می كن��د. از اين رو چنانچه 
دانش نامه كارشناسی اين افراد، يك نوبت توسط يك نهاد دولتی و بار ديگر 
پروانه اشتغال به كارشان توسط نهاد دولتی ديگر صادر می شود، كم كاری 
ايشان در تأمين كيفيت ساختمان ها و مقصر اصلی انگاشتن ايشان در بروز 
حوادث جای تأمل و دقت بس��يار دارد. هرچند نمی توان س��هل انگاری در 
انجام مس��ووليت های فردی توس��ط برخی را ناديده گرفت، اما مساله اين 
است كه در زنجيره طولانی و به هم پيچيده تأمين كيفيت ساختمان ها، 
توجه به تقويت حلقه های مهم ديگری چون مقررات و س��ازمان ها لازم 

است در اولويت برنامه ها قرار گيرد.

مقررات و مسووليت ها در تأمين 
کيفيت   ساختمان های شهری

 مجموعه عوامل مؤثر در ساخت وس�ازهای ش�هری را می توان به قوانين و مقررات، 
سازمان ها و نهادها و عوامل اجرايی کارگاهی از مهندسان تا کارگران رده بندی کرد. 
قانون نظام مهندس�ی و کنترل س�اختمان در اس�فند 1374 با اهدافی چون تأمين 
موجبات رش�د و اعتلای مهندس�ی در کش�ور و وضع مقررات ملی به منظور اطمينان از ايمنی، 

بهره دهی مناسب، آسايش و صرفه اقتصادی ساختمان ها به تصويب مجلس رسيده است.
طبق قانون مذکور وزارت راه و شهرسازی مرجع تعيين صلاحيت اشخاص شاغل در بخش های 
ساختمان و شهرسازی به عنوان مهندس، کاردان و معمار تجربی، مسوول تدوين اصول و قواعد 
فنی در طراحی، محاسبه، اجرا، بهره برداری و نگهداری ساختمان ها، نظارت عاليه بر اجرای ضوابط 
و مقررات توسط شهرداری ها و ساير مراجع صدور پروانه و کنترل و نظارت بر اجرای ساختمان و 
نظارت بر عملکرد سازمان های نظام مهندسی استان هاست. از اينرو و بر اساس وظايف برشمرده 

اين وزارتخانه دارای بيشترين مسووليت در توسعه کيفی ساخت وسازهای شهری است.

حامد خانجانی
کارشناسی ارشد مديريت ساخت
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ه��دف از س��اخت تير لانه زنب��وری كه به نوعی از 
مزايای اصلی آن نيز محس��وب می ش��ود، افزايش 
مقاوم��ت و س��ختی تي��ر نس��بت ب��ه مقطع نورد 
ش��ده اصلی اس��ت تا از اين طريق تير بتواند لنگر 
خمشی بيشتری را با خيز )تغيير شکل( نسبتاً كم 
و همچنين وزن كمتر در مقايسه با تير نورد شده 

مشابه تحمل كند.
در كنار مزايای فوق، به دليل ضعف شديد ظرفيت 
برشی اين نوع مقاطع، در مبحث 10 مقررات ملی 
ساختمان ويرايش سال 1392 استفاده از آنها به 
ش��رح زير محدود ش��ده اس��ت كه ملاک عمل در 

بکارگيری اين نوع تيرها را تعيين می كند:
الف- قاب های خمشی:

در الزام��ات تکميل��ی طراحی ل��رزه ای قاب های 
خمشی معمولی، متوسط و ويژه به ترتيب قسمت 
)پ( بندهای )10-3-7-1(، )10-3-8-1( و )بند 

10-3-9-1( مقرر شده است:
- استفاده از تيرهای با جان سوراخ دار متوالی )لانه 
زنبوری( به عنوان اعضای باربر جانبی در قاب های 

خمشی مجاز نيست.
- در صورت لزوم ايجاد سوراخ دسترسی در جان 
تير، اين سوراخ بايد خارج از ناحيه حفاظت شده 
دو انته��ای تي��ر و در نيم��ه ميانی طولی دهانه تير 
ق��رار گيرد. اطراف س��وراخ باي��د به نحوی تقويت 
ش��ود كه مقاومت برش��ی و خمش��ی تير به طور 

كامل فراهم گردد.
ب- قاب های مهاربندی شده همگرا:

در الزام��ات تکميل��ی طراحی ل��رزه ای قاب های 
مهاربندی شده همگرای معمولی و ويژه به ترتيب 
در قس��مت )ب( بن��د )10-3-10-2( و )چ( بن��د 

)10-3-11-1( مقرر شده است:
- تعبي��ه س��وراخ های متوال��ی در ج��ان تيرهای 
دهانه ه��ای مهاربندی ش��ده با هر نوع مهاربندی 

)قطری، ضربدری، 7 و 8( مجاز نيست.
- در صورت لزوم به تعبيه سوراخ دسترسی در جان تير، 
اطراف آن بايد به نحوی تقويت گردد كه مقاومت های 
طراحی در مقطع سوراخ دار از مقاومت های طراحی 

مقطع كامل تير كمتر نباشد.

پ- قاب های مهاربندی شده واگرا:
در قس��مت )ب( بن��د )10-3-12-1( الزام��ات 
تکميلی طراحی لرزه ای قاب های مهاربندی شده 

واگرا مقرر شده است:
- جان )جان ها( بايد از يك ورق تك بدون هرگونه 
ورق مضاعف در نظر گرفته شود و در آن هيچ گونه 

بازشويی نبايد ايجاد شود.

نتيجه گيری:
طب��ق ضواب��ط بي��ان ش��ده اس��تفاده از تيرهای 
لان��ه زنب��وری در »المان های اصل��ی باربر جانبی 
س��اختمان« در قاب های خمش��ی و همچنين در 
دهانه ه��ای مهاربندی ش��ده با هر نوع مهاربندی 
همگرا و واگرا، كاربردهای مناس��ب تيرهای لانه 

زنبوری عبارتند از:
1- به عن��وان تيرچه ه��ای س��قف كامپوزي��ت 

)مركب(؛
2- تيرهای س��اده )دو س��ر مفصل( در دهانه های 

فاقد مهاربندی.

CPE ملاک عمل در بکارگيری تير لانه زنبوری

سيامک الهی فر
کارشناس عمران
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مقدمه و تاريخچه
به طور عمومی مفهوم زيرساخت، به معنای امکانات و سامانه های بنيادينی است كه 
خدمات و تسهيلات لازم را برای عملکرد اقتصادی يك كشور، شهر يا منطقه مهيا 
سازد. ازجمله شبکه های حمل ونقل شامل راه ها، پل ها، تونل ها و شبکه های تأمين 
آب و فاضلاب و برق و ارتباطات مخابراتی ش��امل اينترنت و مؤلفه های س��رعت و 
پهنای باند آن و امثالهم است كه به طوركلی می توان آنها را اجزای فيزيکی سيستم 
يکپارچه ارائه كالا و خدمات ضروری جهت فراهم ساخت شرايط زندگی اجتماعی 

و حفظ و بهبود آن تعريف كرد.
واژه مركب زيرس��اخت )infrastructure( با پيش��وند لاتين »infra« به معنی »زير« 
و »structure« به معنی »س��ازه« اس��ت كه برای اولين بار در س��ال 1887 ميلادی 
به زبان انگليس��ی وارد ش��د و به تأسيس��ات بنيادين هر عمليات يا سيس��تم اطلاق 
می ش��ود، اما ريش��ه آن برگرفته از زبان فرانس��ه بود كه حدود يك دهه پيش ازاين به 
بستر و زيرسازی خيابان ها و خطوط ريل آهن اشاره می كرد؛ اما اين اصطلاح پس 
از تشکيل ناتو در ايالات متحده در دهه 1940، رايج گرديد و در سال 1970 توسط 

برنامه ريزان شهری به رسميت شناخته شد.
در س��ال 1987، اصطلاح »زيرس��اخت های عمومی« توس��ط شورای ملی پژوهش 
ايالات متحده آمريکا به تصويب رسيد كه مطابق با آن به بزرگراه ها، خيابان ها، جاده ها 
و پل ه��ا، حمل ونق��ل عموم��ی، فرودگاه ها و خطوط هوائ��ی، فراورده ها و منابع آبی، 
مديريت فاضلاب، رفع و دفع پسماند جامد، توليد و انتقال برق، ارتباطات مخابراتی 

و مديريت مواد زائد خطرناک و سامانه ای تركيبی كه اين عوامل كيفيتی را شامل 
شود گفته می شود. تعريف جامع زيرساخت آن چنان گسترده است كه نه تنها امور 
عام المنفعه برشمرده شده را شامل می شود بلکه به روش های عملياتی، شيوه های 
مديريتی و سياس��ت هايی كه توس��عه متوازن با تقاضای تسهيلات حمل ونقل مردم 
و كالا، تأمين اقس��ام آب )آش��اميدنی، كش��اورزی، صنعتی و ...(، دفع ايمن زباله های 

جامعه، تأمين انرژی و انتقال اطلاعات ميان جوامع را نيز در برمی گيرد.
سازمان همکاری و توسعه اقتصادی كه عمده ترين سازمان بين المللی تصميم گيرنده 
امور اقتصادی جهان اس��ت، »ارتباطات« را به عنوان بخش��ی از زيرس��اخت تعريف 
می كند. از طرفی انجمن مهندس��ان عمران آمريکا هر دو س��ال يك بار به طور منظم 
گزارش زيرس��اخت ايالات متحده را منتش��ر می كند كه از س��ال 2017 در ش��انزده 
رده با عناوين: هواپيمايی، پل ها، سدها، آب آشاميدنی، انرژی، زباله های خطرناک، 
راه ه��ای آبی درون م��رزی، آب بندها، پارک ها و تفرجگاه ها، بنادر، راه آهن، جاده ها، 

مدارس، زباله های جامد، حمل ونقل و فاضلاب دسته بندی شده است.
اما در زبان فارسی اين واژه در فرهنگستان زبان و ادب فارسی به معنای تمام اجزای 
ثابت سامانه های حمل ونقل مانند حريم راه، خطوط مسير، تجهيزات علامت دهی، 
ايس��تگاه ها، محوطه های پياده � س��وار، ايس��تگاه های اتوبوس و امکانات نگهداری 
مجموع��ه عناص��ر پاي��ه ای ب��رای انجام يك فعاليت يا ايجاد يك س��امانه تعريف و به 
ادبيات حوزه حمل ونقل، رايانه و فنّاوری اطلاعات، رمزشناسی و مهندسی مخابرات 

وارد شده است.

حفظ  و توسعه زيرساخت های حياتی در ايران

بهمن مؤمنی مقدم
کارشناسی نقشه برداری

)نايب رييس اول سازمان نظام مهندسی ساختمان استان تهران(

 چکي�ده: زيرس�اخت، ب�ه معن�ای امکان�ات و س�امانه های 
بنيادينی است که خدمات و تسهيلات لازم را برای عملکرد 
اقتص�ادی ي�ک کش�ور، ش�هر ي�ا منطق�ه مهي�ا س�ازد. 
زيرساخت های هر کشور درواقع بنيان اساسی جامعه آن کشور محسوب 
می ش�وند و آس�يب به آنه�ا می تواند پيامدهای جبران ناپذي�ری را ايجاد 
نماي�د و آس�يب در ي�ک بخش می تواند بخش ه�ای ديگر را نيز تحت تأثير 

جدی قرار دهد.
 در چنين ش�رايطی بايد برای چنين زيرس�اخت هايی که زيرس�اخت های 
حياتی ناميده می شوند، توصيفی دقيق ارائه شود و برای رصد کردن وضعيت 
آنها در تمامی مراحل از طراحی تا ساخت و نگهداری و مقابله با پيامدهای 
ناگوار صدمات ناش�ی از س�وانح طبيعی و غيرطبيعی به آنها آمادگی لازم 
ايجاد شود. در سال 1391 مبحث پدافند غيرعامل به عنوان بيست و يکمين 
مبحث مقررات ملی س�اختمان در دفتر مقررات ملی س�اختمان تدوين و 
منتشر گرديد تا اصول و الزامات پدافند غيرعامل در ساخت وسازها به ويژه 
در "زيرساخت های حياتی" موردتوجه دست اندرکاران صنعت ساختمان 

کشور قرار گيرد.
ب�ا پيون�د صن�ف و حرفه و دولت و ايجاد بس�تر و فض�ای فعاليت تخصصی 
ب�رای تش�کل های مهندس�ی، فن�ی و حرف�ه ای و اعتماد ب�ه متخصصين 
ايرانی و توجه کليه دس�ت اندرکاران صنعت س�اختمان به الزامات قانونی 
مقررات ملی ساختمان و بهره مندی از فن آوری های نوين همچون استقرار 
س�امانه مدل س�ازی اطلاعات س�اختمان BIM علاوه بر مزايايی همچون 
بهب�ود به�ره وری و کاه�ش هزينه ها می توان کنترل و اج�رای پروژه های 
زيرس�اخت های حياتی کش�ور را مديريت کرد و از هدر رفت س�رمايه های 

ملی و بيت المال پيشگيری کرد.
کليدواژه ها: زيرس�اخت، زيرساخت های حياتی، مديريت بحران، پدافند 

BIM ،غيرعامل، مدل سازی اطلاعات ساختمان
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انواع زيرساخت ازنظر مفهومی
به طوركلی زيرس��اخت به دودس��ته تقسيم می شود: 
زيرساخت سخت و زيرساخت نرم. شبکه های فيزيکی 
ض��روری ب��رای تداوم عملک��رد جامعه مدرن صنعتی 
را زيرس��اخت س��خت می نامند و متقابلًا زيرس��اخت 
نرم ش��امل مجموعه نهادهايی اس��ت كه به حفظ بقای 
اقتصادی جامعه كمك می كنند معيارهای سلامت و 
فرهنگ جامعه مانند سيس��تم مالی، نظام آموزش��ی، 
نظام سلامت و بهداشت، نظام های حاكميتی و اجرای 
قان��ون و ني��ز خدمات امدادی و اضطراری از آن جمله 

هستند.
طی س��ال های اخير واژه »زيرس��اخت های حياتی« 
بسيار رايج شده است. زيرساخت های هر كشور درواقع 

بنيان اساس��ی جامعه آن كش��ور محسوب می شوند و 
آس��يب به آنها می تواند پيامدهای جبران ناپذيری را 
ايجاد نمايد و آسيب در يك بخش می تواند بخش های 
ديگر را نيز تحت تأثير جدی قرار دهد. برای مثال تصور 
كني��د ك��ه يك ويروس رايانه ای توزيع گاز طبيعی در 

يك منطقه ر ا مختل كند.
 اي��ن موض��وع می توان��د پيامدهاي��ی را در توليد برق 
داشته باشد كه به نوبه خود می تواند منجر به اختلال 
در ديگر خطوط ش��بکه ای و ارتباطات رايانه ای ش��ود. 
اين امر می تواند به ترافيك درراه ها، ترافيك هوايی يا 
حتی ترافيك قطارها منجر ش��ود و حتی ممکن اس��ت 
خدمات اورژانس��ی را نيز تحت تأثير قرار دهد. همين 
موضوع می تواند در اثر يك اتفاق طبيعی مانند زلزله يا 

سيل نيز به وجود آيد و منجر به فلج شدن يك منطقه 
و حتی يك كشور شود.

در چنين ش��رايطی بايد برای چنين زيرس��اخت هايی 
كه زيرس��اخت های حياتی ناميده می شوند، توصيفی 
دقي��ق ارائه ش��ود و ب��رای رصد كردن وضعيت آنها در 
تمامی مراحل از طراحی تا ساخت و نگهداری و مقابله 
با پيامدهای ناگوار صدمات ناش��ی از س��وانح طبيعی 
و غيرطبيع��ی ب��ه آنها آمادگی لازم ايجاد ش��ود. برای 
داشتن اين آمادگی بايد بخش های خصوصی و دولتی 

باهم همکاری نمايند.
درواقع دولت ها تمايل دارند تا با توسعه زيرساخت های 
حيات��ی به وي��ژه در حوزه انرژی و منابع طبيعی س��ود 
ببرن��د ام��ا در عم��ل عکس اي��ن رخ می دهد، چراكه 

حمل و نقل انرژی بزرگراه پس آب و فاضلابآب
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شکل 1: هزينه های ساخت وساز زيرساخت ها توسط بخش دولتی و خصوصی بين سال های 2008 تا 2016 /  منبع: اداره آمار ايالات متحده آمريکا
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بيشتر هزينه های ساخت وساز در حوزه انرژی، شامل 
حمل ونقل و ذخيره سازی نفت و گاز طبيعی از طريق 

منابع خصوصی به دست می آيد )شکل 1(.

اهميت توجه به زيرساخت های حياتی در ايران
در دنيا 40 نوع بلايای طبيعی شناخته ش��ده اس��ت 
ك��ه 32 ن��وع آن در اي��ران به وقوع می پيوندد كه از اين 
حيث جزء ده كشور بلاخيز جهان بوده و در قاره آسيا 
ازنظر بروز بلايای طبيعی مقام چهارم را دارا هس��تيم 
كه نشانه آسيب پذيری هم وطنانمان در برابر حوادث 

و بلايای يادشده است. 
عليرغ��م اينکه ح��وادث و بلايای طبيعی به ندرت رخ 
می دهد اما دارای آثار بس��يار مخرب بوده و می تواند 
بر س��لامت انسان تأثير فراوان داشته باشد. بااين حال 
برای كاهش آثار بلايای طبيعی، شيوه های كارآمدی 
وج��ود دارد ك��ه از مهم تري��ن آن ها، به ارتقای صنعت 

ساختمان می توان اشاره كرد.
زلزله به عنوان بيشترين و مخرب ترين بلايای طبيعی، 
تاكنون تلفات جانی و خسارات مالی فراوانی در ايران 

باقی گذاشته است. 
وضعيت زلزله خيزی كش��ورمان با توجه به نقشه های 
پهنه بندی زلزله نشان می دهد كه بيشتر نقاط شهرهای 
پرجمعيت ايران، در مناطق زلزله خيز قرار دارند و اين 
در ش��رايطی اس��ت كه علاوه بر مشکلات اجرايی، فنی 
و طراحی مفهومی در ساختمان های فولادی و بتونی 
موجود، بيش از 50 درصد ساختمان های بنايی و اغلب 
با بافت های فرس��وده ش��هری، در برابر زلزله، ناامن و 

آسيب پذيرند.
در ايران توجه به »زيرساخت های حياتی« و آسيب های 
احتمالی به آنها و مديريت بحران هنگام بروز س��وانح 
طبيعی و غيرطبيعی در صنعت س��اختمان كش��ور ما 
نيز از نگاه صاحب نظران دور نماند و در س��ال 1391 
نخس��تين ويرايش مبح��ث پدافند غيرعامل به عنوان 
بيس��ت و يکمين مبحث مقررات ملی س���اختمان در 
دفتر مقررات ملی س�اختمان تدوين و منتشر گرديد 
تا اصول و الزامات پدافند غيرعامل در ساخت وسازها 
به ويژه در »زيرس��اخت های حياتی« بيش از گذش��ته 
موردتوجه دس��ت اندركاران صنعت ساختمان كشور 

قرار گيرد.
مهم تري��ن راه��کار كاه��ش آث��ار مخ��رب زلزل��ه در 
كش��ور رعايت دقيق مقررات ملی س��اختمان به ويژه 
اخ��ذ مج��وز پدافند غيرعامل برای طرح های توس��عه 
»زيرساخت های حياتی« و رعايت دقيق اصول پدافند 
غيرعامل توأم با رعايت اس��تانداردهای مهندس��ی در 
طراح��ی، اجرا و نگهداری ساختمان هاس��ت. بديهی 
اس��ت كه برقراری نظام كارآمد برای كنترل طراحی 
و نظ��ارت بر اجرای س��اختمان ها و زيرس��اخت های 
حيات��ی، مهم ترين ابزار قانون��ی برای اجرای مقررات 

و استانداردهای مهندسی است.
 در نظام يادش��ده، ضرورت دارد كه مس��ئوليت های 
كارفرمايان، مهندسان مشاور و پيمانکاران در طرح های 
عمران��ی و همچني��ن در ساخت وس��ازهای مردم��ی 
به دقت تعيين شود. مسئوليت و جايگاه شهرداری ها، 
دهداری ها، مهندس��ان طراح، ناظران، س��ازندگان و 

مجريان س��اختمان ها و سازمان های نظام مهندسی، 
به روش��نی تعيين و قانونی ش��ود. تمامی مواد قانونی 
متفرقه ای كه در قوانين ش��هرداری ها، نظام مهندسی 
س��اختمان، س��ازمان مديري��ت و برنامه ري��زی و 
آيين نامه های دولت در مورد مس��ئوليت های آن ها در 
برابر ساخت وساز وجود دارد، بايد جمع بندی، ادغام و 

به روز شود و برحسب نياز، توسعه يابد.
اس��تاندارد كردن س��طح مهارت كارگران ساختمانی 
و اجب��اری ك��ردن اس��تفاده از س��ازندگان ذيصلاح و 
كارگ��ران ماه��ر در ساخت وس��از و همچنين اجباری 
كردن اس��تاندارد تجهيزات و لوازم تأسيس��اتی مانند 
تجهيزات ش��بکه گاز، برق و منابع سوخت رس��انی، از 
ديگر تدابيری اس��ت كه به كاهش آثار بلايای طبيعی 
كمك می كند. تمامی موارد فوق با داشتن تشکل های 
تخصصی كارآمد با دانش به روز در صنعت ساختمان، 
به همراه افراد فرهيخته تشکيل دهنده آنها و از طريق 
آموزش های مؤثر و مفيد به اعضای خود جهت هرچه 

بهتر شدن اين صنعت، به نتيجه خواهد رسيد.

ف�ن آوری اطلاع�ات در خدمت توس�عه و خدمات 
زيربنايی

امروزه برای كنترل و اجرای پروژه های زيرس��اخت از 
ابزارهای نوين همچون اس��تقرار س��امانه مدل سازی 
اطلاعات ساختمان BIM استفاده می كنند كه علاوه 
بر مزايايی همچون بهبود بهره وری و كاهش هزينه ها 

به موفقيت پروژه نيز منجر می شود.
 BIM فرآيند هوشمندی مبتنی بر مدل سه بعدی است 

كه تمام نظام ها و الزامات ساخت وساز ازجمله: 
معماری، سازه، مکانيك و ... را با بهره گيری از ابزارها و 
تحليل وضعيت به سمت برنامه ريزی، طراحی و ساخت 
بهينه تر هدايت كرده و ساختمان ها و زيرساخت ها را 
مديريت می كند. BIM به واس��طه رابطه مس��تحکمی 
ك��ه ب��ا اطلاعات مکانی دارد، چش��م اندازی ملموس و 
امکانات��ی بس��يار غنی به متخصص��ان حوزه اطلاعات 

مکانی ارائه می كند.
در حال حاضر BIM در حال حركت به سمت عرصه هايی 

فراتر از عرصه های س��نتی س��اخت س��اختمان است. 
پروژه هايی مثل زيرس��اخت های عمرانی، تأسيس��ات 
و خدم��ات عمومی ش��هری، نيروگاه ها و تأسيس��ات 
صنعت��ی، همگ��ی از امکانات و قابليت های BIM بهره 
می گيرند تا ارتباط مستحکمی ميان اطلاعات و چرخه 
عمل��ی كار ايج��اد كنند و تعامل س��اده و مؤثری ميان 

كارفرمايان، سازندگان و مشاوران فراهم آورند.
 مزايای كليدی و اصلی اين فناوری عبارت اند از: افزايش 
تعامل ميان مالکان و طراحان، كاهش خطاها و اشتباهات 
و غفلت های موجود، به كارگيری ساخت وساز مجازی و 
تحليل سازگاری به منظور كاهش دوباره كاری ها و امکان 
 تهيه اطلاعات ازبيلت با جزئيات زياد برای اس��تفاده 
در مديريت عمليات و دارايی های فيزيکی و پيشگيری 
از غافلگي��ری مدي��رت كلان در هنگام بروز بحران ها و 

تهديدها.

نتيجه گيری
در ي��ك كلام خداون��د هي��چ اتفاق��ی را در طبيع��ت، 
بی حکمت نيافريده و در حقيقت هيچ س��انحه ای در 
طبيعت بلا نيس��ت بلکه اين كم اطلاعی ما از ش��ناخت 
طبيعت است كه آن را به بلايی برای جان و مال بشر 

مبدل می كند.
به عنوان نمونه خس��ارت ناشی از زلزله به بيمارستانی 
كه بر روی گس��ل احداث ش��ده را نمی توان بلا ناميد، 
بلکه عدم استفاده از دانش متخصصين در مکان يابی 
محل بيمارس��تان و احداث غير مهندس��ی آن مسبب 
امر بوده؛ همان طور كه در كشورهای پيشرفته دولت و 
مردم و با كمك تشکل های فنی و حرفه ای توانسته اند 
قس��مت عمده ای از اتفاقات ناگوار س��وانح طبيعی و 
غيرطبيع��ی را مديري��ت كنن��د اين ام��ر در ميهن ما 
ني��ز ش��دنی هس��ت و اين مهم فقط ب��ا پيوند صنف و 
 حرفه و دولت و ايجاد بستر و فضای فعاليت تخصصی 
برای تش��کل های مهندس��ی، فنی و حرفه ای و اعتماد 
ب��ه متخصصي��ن ايرانی و توجه كليه متصديان صنعت 
س��اختمان به الزامات قانونی مقررات ملی س��اختمان 

ميسر است.

مدل سازی اطلاعات ساختمان ايستگاه مترو ليورپول
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جش��ن بزرگداش��ت مقام مهندس و روز مهندس��ی 
همزم��ان ب��ا زادروز دانش��مند ب��زرگ ايرانی خواجه 
نصيرالدين طوسی 5 اسفند ماه با حضور هيئت مديره و 
اعضای سازمان نظام مهندسی ساختمان استان تهران 

در سالن همايش ايرانيان برگزار شد.
در ابتدای اين مراسم كه با اجرای فرزاد حسنی مجری 
نام آشنای راديو و تلويزيون آغاز شد، حسن قربانخانی 
رييس سازمان نظام مهندسی ساختمان استان تهران 
ضمن تبريك روز مهندس ابراز اميدواری كرد جامعه 
مهندس��ی همچون گذش��ته بتواند سرمنشأ خدمات 
گس��ترده تری در آينده باش��د. وی در تعريف عبارت 
مهندس و كار مهندسی گفت: ريشه كلمه مهندسی در 
هندسه و به معنی اندازه است. ازاين رو مهندس يعنی 
اندازه گير، اندازه گر و دقيق. اين مفهوم در گذشته بکار 
می رفته و همه دانشمندان موظف به يادگيری هندسه 
بودند؛ اما با گذشت زمان اين مفهوم كاربرد خود را از 
دست داد و به كسانی كه در يکی از رشته های مهندسی 

تحصيل می كردند عنوان مهندس داده شد.
قربانخانی افزود: در اين راس��تا در س��ال های اخير اين 
واژه ها نيز تغيير پيدا كرد و مهندس به كس��ی اطلاق 
ش��د كه در مواجهه با مش��کلات و پديده ها ابتدا فکر 
و مطالع��ه كرده و س��پس ب��ه طراحی و اجرای راه حل 
می پردازد و در حين اجرا نيز با آزمايش و نظرسنجی 
به بررسی راه های رسيدن به هدف اقدام می كند. لذا 
اگر اين مفهوم را بپذيريم دامنه كار مهندس گسترده تر 
از چي��زی اس��ت كه در ذهن وج��ود دارد به طوری كه 
امروزه تخصص های جديدی مانند مهندسی اقتصادی 
و مهندسی فرهنگی به وجود آمده و دارای كاربردهای 

فراوانی در جامعه است.
وی با بيان اينکه همه گره ها و مشکلات تنها با مهندسی 
و به دس��ت مهندس��ان قابل حل اس��ت، گراميداشت 

اي��ن روز را ض��روری دانس��ت و اظهار كرد: هدف ما از 
گراميداش��ت اين روز يادآوری اين نکته به مس��وولان 
محترم كشور است كه بهترين راه حل مشکلات راه حل 
مهندس��ی اس��ت و با توجه به افزايش روزافزون تعداد 
مهندس��ان لازم اس��ت از اين پتانسيل ارزشمند در راه 

اعتلای كشور به بهترين شکل بهره مند شويم.
رييس سازمان نظام مهندسی ساختمان استان تهران 
ب��ا اش��اره به مق��ام دوم ايران در دنيا ب��ه لحاظ تعداد 
مهن��دس تصري��ح كرد: در ح��ال حاضر 500 هزار نفر 
مهندس در كش��ور داريم كه بيش از 120 نفر آنها در 
استان تهران هستند. از زمان تشکيل سازمان در سال 
74 تا س��ال 90 تعداد 11 هزار 500 نفر عضو دارای 
پروانه اشتغال بکار داشتيم. اين تعداد در فاصله سال 
90 تا 96 به بيش از 60 هزار نفر رس��يد؛ يعنی در 5 
س��ال گذش��ته 5 برابر 16 سال اوليه تشکيل سازمان 
نظام مهندس��ی به تعداد اعض��ای دارای پروانه افزوده 
شده است و متناسب با آن فضای كار بسيار سخت تر 
ش��ده است. اين پتانس��يل بالای نيروی انسانی آماده 
ارائه خدمات هس��تند و بس��ياری از مشکلات به ويژه 
در حوزه ساخت وساز می تواند به دست اين نيروهای 
ارزنده حل شود؛ بنابراين توجه بيشتر مسوولان به اين 

مساله بسيار ضروری است.
وی در اين راس��تا خاطرنش��ان كرد: در ش��هر تهران 
نظ��ارت بس��ياری از س��اختمان ها با ت��ك ناظر انجام 
می ش��ود. در بخش اجرا نيز بس��ياری از س��اختمان ها 
ب��دون مج��ری صاحب صلاحيت س��اخته می ش��ود 
درحالی ك��ه هزاران مهندس صاحب صلاحيت داريم 
ك��ه می توانن��د اين خدم��ات را به جامعه ارائه دهند تا 
با احداث ساختمان های ايمن و مستحکم در شرايط 

بحرانی مانند زلزله از آرامش برخوردار باشيم.
حس��ن قربانخانی با اش��اره به اينکه جامعه مهندسی 

می تواند اش��تغال زايی داش��ته باش��د، افزود: در اين 
راستا ارائه تسهيلات برای ساخت بافت های فرسوده، 
الزام اس��تفاده از مجری صاحب صلاحيت و اس��تفاده 
از نيروی انس��انی متخصص و كارآمد تنها راهکار حل 
معضلات موجود در ساخت وس��از كشور است. در اين 
زمينه پيشنهادی كه مدت هاست در حال پيگيری آن 
هستيم اين است كه بانك ها نبايد به ساختمان هايی 
كه توس��ط افراد صاحب صلاحيت س��اخته نمی شود 

وام اختصاص دهند.
وی در پايان تصريح كرد: همه تلاش ما بر اين اس��ت 
تا از اعضای فرهيخته سازمان حمايت كنيم و اين امر 
محق��ق نمی ش��ود مگر با حماي��ت همه جانبه اعضا از 

مسوولان و دست اندركاران سازمان.
در ادام��ه، اميرحس��ين دزفوليان خزانه دار س��ازمان 
و دبي��ر برگزاری جش��ن روز مهن��دس ضمن تبريك 
س��الروز گراميداش��ت خواجه نصيرالدين طوس��ی از 
ت��لاش همه دس��ت اندركاران برگزاری اين مراس��م 
ش��اد و مفرح قدردانی كرد. وی در ادامه با اش��اره به 
اينکه بار س��نگين توس��عه كش��ور بر دوش مهندسان 
اس��ت افزود: با حمايت ش��ما اعضای محترم، سازمان 
نظام مهندسی می تواند جايگاه واقعی مهندسان را در 
جامع��ه به منصه ظهور برس��اند؛ بنابراين همفکری و 
حماي��ت ش��ما فرهيختگان م��ا را در اين زمينه ياری 
خواهد كرد. تقدير از حاميان برگزاری مراسم، اجرای 
طنز و تقليد صدا توس��ط يوس��ف كرمی، قرعه كش��ی 
هدايا و كارت هديه و اجرا برنامه شعبده بازی از ديگر 

بخش های مراسم جشن روز مهندس بود.
در پاي��ان ني��ز باب��ك جهان بخش خوانن��ده جوان و 
خوش ص��دا هم��راه گ��روه خود به اج��رای قطعاتی از 
كارهای خود پرداخت كه با استقبال و تشويق حاضران 

مواجه شد.

جشن بزرگداشت مقام مهندس و روز مهندسی
همزمان با زادروز خواجه نصيرالدين طوسی برگزار شد

 گزارش از: محبوبه پوردوستار
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در اين همايش كه با استقبال قريب به 1000 نفر از 
مهندسان، توليدكنندگان و فعالان صنعت ساختمان 
روبرو ش��د، نمايش��گاه محصولات ساختمانی دارای 
استاندارد نيز برگزار شده و همچنين پنلهای تخصصی 
و كارگاه های آموزشی به شرح ذيل مورد برنامه ريزی 

و اجرا قرار گرفتند.
در ابت��دای اي��ن هماي��ش، مهندس محمدحس��ين 
مس��عودی، به عنوان دبير همايش ضمن گراميداشت 
اي��ام فاطمي��ه و عرض خيرمقدم به حضار، گزارش��ی 
اجمالی از اقدامات كميته استاندارد در يك سال اخير و 
همچنين گزارشی از برنامه ريزی های انجام شده جهت 
برگ��زاری اي��ن همايش را ارائه و اظهار داش��تند برای 
اولين بار اس��ت كه در تاريخ همکاری ها و تعامل های 
برون سازمانی، موفق به برگزاری يك همايش مشترک 
می شويم و اين موضوع نويدبخش حركت سازمان به 
س��مت ش��کل گيری كارهای تيمی و درک بيش��تر از 
جايگاه و تأثير توسعه ارتباطات و همکاری های تعاملی 

در صنعت ساختمان خواهد بود.

دبير كميته استاندارد در ادامه به برنامه ريزی و اجرای 
دقيق تفاهم نامه منعقده در طول اين يك سال اشاره 
نموده و نتايج 12 جلسه رسمی كميته استاندارد و 26 
جلس��ه هم انديشی با مهندسان و اعضای صاحب نظر 
در ح��وزه اس��تاندارد را ورود ب��ه پنج محصول تيرچه 
پاش��نه بتن��ی )اس��تاندارد 1-2909(، بت��ن آم��اده 
)استاندارد 6404(، بلوک سبك سيمانی )استاندارد 
7782( و س��ازه فولادی )اس��تاندارد 3834( و پنل 
گچی )اس��تاندارد 21083 و 14818( جهت اجرای 
فرآين��د آموزش، تروي��ج )صدور ابلاغيه های مربوطه 
به تفکيك وظايف مهندس��ان طراح، مجری و ناظر( 
و انج��ام بازرس��ی های اختصاص��ی از محل مصرف و 
نهايتاً شناسايی توليدكنندگان استاندارد قابل اعتماد 
ب��رای جامعه مهندس��ی اعلام نم��وده و تداوم اين راه 
ب��ا شناس��ايی ديگر محص��ولات و آئين كارهای مورد 
اولويت از جمله آسانس��ور )اس��تاندارد 1-6303( از 
مجموعه اس��تانداردهای اجباری و دارای پش��توانه 

قانونی مورد تأكيد قراردادند.

ايش��ان بهبود 40 درصدی كيفيت تيرچه های پاشنه 
بتن��ی به عنوان اولين محصول م��ورد اولويت كميته 
اس��تاندارد پس از برگزاری 4 دوره آموزش��ی، صدور 
ابلاغيه ه��ای مربوط��ه و بازرس��ی اختصاص��ی از اين 
محص��ول در ط��ول 10 م��اه را معيار مناس��بی برای 
ارزيابی اثربخشی برنامه ريزی ها و اقدامات انجام شده 

دانستند.
در ادامه مهندس حس��ن قربانخانی، رئيس س��ازمان 
نظام مهندس��ی س��اختمان اس��تان ته��ران، ضمن 
خيرمق��دم ب��ه حضار به صورت وي��ژه از حضور دكتر 
شکرچی زاده )رئيس مركز تحقيقات راه و شهرسازی( 
و دكت��ر موس��وی )مدي��ركل معماری و شهرس��ازی 
ش��هرداری ته��ران( و همچني��ن حض��ور و همراهی 
يك س��اله دكتر بيات )مديركل اس��تاندارد اس��تان 

تهران( تشکر و قدردانی نمودند.
ايش��ان به اين موضوع اش��اره داشتند كه اگر بخواهم 
ه��دف از برگ��زاری هماي��ش را توضي��ح بده��م بايد 
ع��رض كنم كه برای داش��تن ي��ك محصول خوب به 

گزارش اولين همايش ملی و نمايشگاه 
تخصصی مصالح، فرآورده ها و تجهيزات 
ساختمانی  استاندارد
25 و 26 بهمن ماه 96، دانشگاه الزهرا)س(
اولين همايش ملی و نمايش�گاه تخصصی مصالح، فرآورده ها و تجهيزات 
س�اختمانی اس�تاندارد ب�ر مبن�ای تفاهم نامه همکاری م�ورخ 95/7/13 
فی مابين س�ازمان نظام مهندس�ی س�اختمان اس�تان تهران و اداره کل 
اس�تاندارد اس�تان تهران با مش�ارکت انجمن های صنفی و ش�رکت های توليدکننده 
مصالح س�اختمانی اس�تاندارد، ش�هرداری تهران، مرکز تحقيقات راه و شهرس�ازی و 
همراهی سازمان های نظام مهندسی ساختمان استان های قم، زنجان، خراسان )جنوبی 
و ش�مالی(، ف�ارس، گلس�تان، مازن�دران، گيلان، اصفه�ان در 25 و 26 بهمن ماه 96 در 

دانشگاه الزهرا)س( تهران برگزار شد.
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نام س��اختمان نيازمند طراحی، نظارت و اجرای مناس��ب به علاوه مصالح استاندارد 
هس��تيم تا يك س��اختمان اس��تاندارد داشته باشيم. در تمامی كشور تقريباً طراحی 
توسط مهندسان انجام می شود و وضعيت نسبت به گذشته خيلی بهتر شده است. 
در اس��تان تهران برای پروژه های بالای 2000 متر كنترل نقش��ه انجام می ش��ود و با 
كمك شهرداری اين كنترل ها می تواند به زير 2000 متر نيز تعميم داده شود. آمار 

نشان می دهد در طی اين مدت كيفيت طراحی ها بسيار افزايش يافته است.
در بخش نظارت تقريباً همه ساختمان های حداقل يك ناظر دارند و البته گروه جديد 
شهرداری ارتباط بسيار خوبی با سازمان نظام مهندسی برقرار كرده و ساختمان های 
ش��هر تهران كه در حد قابل توجهی تك ناظره اند انش��اء الله در آينده نزديك همه 

حداقل 4 ناظر خواهند داشت كه اين می تواند در كيفيت كار مؤثر باشد.
مهن��دس قربانخان��ی در ادام��ه اضافه كردند؛ مجری صاحب صلاحيت هم كه ما هر 
روز اين حرف را تکرار می كنيم امّا ش��نيده نمی ش��ود، در اين خصوص نيز دوس��تان 
ما همکاری خوبی را شروع كردند و تفاهم نامه ای نيز در اين خصوص با شهرداری 
ته��ران منعق��د گردي��د و حداكث��ر ظرف ي��ك ماه آينده كاره��ای اجرائی آن انجام 

خواهد شد.
امّا آنچه در حوزه توليد، حمل و مصرف مورد غفلت قرار گرفته، مصالح اس��تاندارد 
است. ناهماهنگی بين دستگاه های متولی در حوزه ساخت وساز و وجود دستگاه های 
متعدد س��بب كاهش كيفيت س��از و س��از گرديده و متأس��فانه همه سعی می كنند 
از مس��ئوليت خ��ود ف��رار كنن��د و درنهايت كار، ديواری كوتاه تر از مهندس��ان پيدا 
نمی كنن��د ك��ه احتم��الاً يك مهندس به وظايف خودش عمل نکرده و باعث كاهش 

كيفيت ساخت وساز شده باشد.
ايش��ان اظهار داش��تند؛ ما در نظام مهندس��ی ساختمان و همه مهندسان مسئوليت 
خودمان را پذيرفته ايم ولی بعضاً موردانتقاد قرار می گيريم كه چرا اين قدر مسئوليت 
می پذيريم. ما مسئوليت خودمان را می پذيريم و می گوييم ما به عنوان متخصصان اين 
كشور مسئوليت داريم از دانش و تخصصمان استفاده كرده و در جهت خدمت رسانی 
به هم وطنانمان تلاش كنيم و همين توقع را از نهادهای موازی داريم كه به ما كمك 
نمايند و اگر دستمان را نمی گيرند لااقل پايمان را نگيرند. به هرجهت اين همراهی 
می تواند سبب افزايش كيفيت ساخت وساز گردد. امروز اين اتفاق كمتر می افتد و 
ما مجبور هس��تيم با همه مس��ائل و چالش هايی كه در س��ازمانمان داريم، شرايط بد 
اقتصادی كه مهندسان و همه مردم را با مشکل مواجه كرده است، بازهم مهندسان 
ما، مايه افتخار اين كش��ور هس��تند كه با اين بی مهری ها و با اين ش��رايط، حاصل 
تلاشش��ان اين اس��ت كه در زلزله ش��ديد اخير آمار تلفات به ش��دت كاهش می يابد. 
اين نش��ان می دهد كه مهندس��ان ما در س��ازمان های نظام مهندسی ساختمان طی 
20 س��ال گذش��ته اتفاقاً به مس��ئوليت خودشان عمل كرده اند و باعث پيشرفت كار 
ش��ده اند و كس��انی بايد ش��رمگين و پاسخگوی مسئوليتشان باشند كه اجازه ندادند 

اين تلاش ها بيشتر به ثمر بنشيند. 
ما در طی بيش از يك س��ال گذش��ته تفاهم نامه ای با اداره كل اس��تاندارد اس��تان 
ته��ران تدوي��ن كردي��م و ب��ه دنبال توجه به مصالح اس��تاندارد ني��ز بوده ايم. اخيراً 
انجمن های توليدكننده مصالح نيز به تفاهم نامه اضافه ش��ده اند. از ديگر كس��انی 
كه مورد بی مهری قرار گرفته اند توليدكنندگان مصالح اس��تاندارد می باش��ند. بازار 
مصرف وقتی كنترل نشود، توليد مصالح غيراستاندارد طبيعتاً هزينه كمتری دارد و 
رقابت برای توليدكنندگان مصالح استاندارد با توليدكنندگان مصالح غيراستاندارد 
مشکل خواهد بود. وظيفه ماست كه كمك كنيم توليدكنندگانی كه با اين هزينه ها 
و در اين شرايط بد اقتصادی محصول استاندارد توليد می كنند مورد حمايت قرار 

گيرند تا نتيجه كارشان را ما در ساخت وساز ببينيم.
مهندس قربانخانی در پايان اعلام كردند؛ ما در نظام مهندسی ساختمان يك شعار 
داريم و آن ش��عار اين اس��ت كه اگر يك قدم هم كارمان را به جلو ببريم حتماً مؤثر 
خواهد بود و همين قدم هاست كه می تواند ما را به مقصد برساند. ما نه منتظر كسی 
هستيم كه به ما كمك كند و نه منتظر اين هستيم كه كسی از ما حمايت كند. ما 
به اتکا اعضايمان و همه ش��ما بزرگواران حاضر در همايش تلاش��مان را می كنيم تا 

انشاء الله بتوانيم شرايط بهتری را بسازيم.
دكتر شکرچی زاده، رئيس مركز تحقيقات مسکن، راه و شهرسازی ديگر سخنران 
اي��ن هماي��ش ب��ود. ايش��ان تعامل س��ازنده بين يك س��ازمان تخصصی و حرفه ای 
مانند س��ازمان نظام مهندس��ی ساختمان و يك نهاد حاكميتی مثل اداره استاندارد 
را ميم��ون و مب��ارک دانس��تند و اع��لام كردند مجامع ديگر ي��ا مراكزی مانند مركز 
تحقيقات مس��کن، راه و شهرس��ازی حوزه های مش��ترک كاری با اين مبانی دارند و 

می توانند يکی از اركان اين تعامل باشند. مركز تحقيقات مسکن، راه و شهرسازی 
تفاهم نامه ها و كارهای مش��تركی با اين دو س��ازمان دارند و برای ورود به اين حوزه 

نيز رسماً اعلام آمادگی می نماييم.
ايش��ان اظهار داش��تند كيفيت مصالح صرفاً يك ش��رط لازم است و شرط كافی اين 
اس��ت كه در همه فرآيند طراحی، اجرا و نگهداری بايد موضوع كيفيت موردتوجه 

قرار گيرد تا به يك ساختمان پايدار برسيم.
دكتر شکرچی زاده، گام نهادن در ارتقاء كيفيت مصالح ساختمانی را اقدامی صحيح 
و مورد اولويت برشمردند و بر اين اساس تاريخچه برخی فعاليت های مرتبط را به 

شرح ذيل اعلام كردند:

اولين اس��تاندارد س��ازمان ملی اس��تاندارد- اس��تاندارد شماره 7 و مربوط به آجر در 
سال 44

اولين آزمايشگاه ايجاد شده در مركز تحقيقات مسکن، راه و شهرسازی: آزمايشگاه 
مصالح ساختمانی در سال 52

اولين مبحث مقررات ملی ساختمان: مبحث 5 )مصالح ساختمانی( در سال 69
اولين آزمايشگاه: آزمايشگاه مصالح ساختمانی دانشکده فنی دانشگاه تهران

ايش��ان عليرغم اهميت توجه به مصالح س��اختمانی، توجه به ديگر عوامل مؤثر در 
اين حوزه از جمله نحوه ارائه خدمات مهندسی را نيز مهم دانسته و اظهار داشتند، 
با مصالح نامرغوب قطعاً نمی شود ساختمان خوب داشت ولی با مصالح خوب ولی 

خدمات مهندسی نامرغوب امکان ساختمان بد وجود خواهد داشت.
دكتر شکرچی زاده اعلام نمودند شرط استفاده از مصالح نوين مانند مصالح معرفی 

شده در ويرايش جديد مبحث 5، داشتن گواهی نامه فنی يا استاندارد است.
رئيس مركز تحقيقات مسکن، راه و شهرسازی در بخش ديگری از سخنرانی خود 
اعلام نمودند؛ سابقه اقدامات در حوزه مصالح ساختمانی زياد است ولی نتيجه كار 
قابل دفاع نيس��ت و ادامه دادند در صورت مطلوب بودن اقدامات توليدكنندگان و 
نظارت درست بر كنترل كيفيت بايد بازارهای منطقه ای و فرا منطقه ای را تصاحب 
می كرديم به ويژه در مقايس��ه با تركيه كه در حال حاضر 2009، 23 ميليارد دلار 

صادرات مصالح به بيش از 160 كشور جهان دارد.
دكتر ش��کرچی زاده اظهار داش��تند؛ س��ال 1312 كارخانه س��يمان ری افتتاح شد 
ولی هنوز كيفيت مصالح استراتژيك مانند ميلگرد و سيمان دارای اشکال هستند. 
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هم اكن��ون ميلگرده��ای ترد ش��کن و ذوبی از قراضه 
ساخته می شود و در بازار وجود دارد. بتن ستون ها درجا 
ساخته می شوند كه همه اين ها غيراستاندارد هستند. 
حتی در يکی از استان های جنوبی 60 درصد بتن ها 
هنوز خلاطه ای هستند. ايشان در پايان اعلام كردند 
كه زلزله يك محل آزمون خوب برای مشاهده عملکرد 
مهندس��ان، سازندگان و توليدكنندگان است. جالب 
است بدانيد 5 كارخانه بتن سرپل ذهاب و اسلام آباد 
عليرغم داش��تن نش��ان اس��تاندارد، نيروی كيفی و 
آزمايش��گاه مناس��ب نداش��تند. اميد است نتايج اين 
همايش عملياتی و شاهد اقدامات مؤثری در اين عرصه 
باش��يم. س��خنران ديگر اين همايش، دكتر موسوی، 
مديركل معماری و شهرس��ازی شهرداری تهران بود. 
ايشان در ابتدا شعار شهرداری تهران را »تهران شهر 
اميد، مش��اركت و ش��کوفايی« معرفی نموده و ادامه 
دادند اميد در مبحث س��اختمان بايد توس��ط جامعه 
مهندس��ان به تمام گروه های اجتماعی و آحاد مردم 
تزريق ش��ود. با گذش��ت س��ال های زيادی از تأسيس 
دانش��گاه های فنی و تربيت تعداد زيادی متخصص، 
اما متأسفانه شاهد آن هستيم كه مردم پس از زلزله 
نه چن��دان قوی خيابان ها را به س��اختمان ها ترجيح 
می دهن��د لذا برای اميد ب��ه زندگی بايد حداقل های 

ايمنی در ساخت وسازها فراهم شود.
ايش��ان اظهار داش��تند؛ بايد فاصله بين اركان اجرايی 
ساخت وس��از در كش��ور به مش��اركت تبديل شود تا 
بتواني��م م��ردم را هم به مش��اركت دع��وت كنيم لذا 
اولين كاری كه در مديريت ش��هری انجام ش��ده بحث 
همگراي��ی تم��ام اركان و گروه ه��ای ذی مدخ��ل در 

موضوع توليد مسکن است.
دكتر موس��وی اعلام كردند؛ مصالح اس��تاندارد بايد 
از دو منظ��ر م��ورد توج��ه قرار گيرن��د، يکی صيانت 
از س��رمايه های مل��ی و ديگ��ری امني��ت و ايمن��ی 
س��اختمان ها. در بخش صيانت از س��رمايه های ملی، 
ح��دود 30 درص��د از درآمد س��رانه مل��ی ما به بحث 
مسکن و توليد ساختمان اختصاص پيدا می كند و به 
دليل عدم استاندارد مناسب مصالح و عدم استفاده از 
مصالح استاندارد، مردم ما حداقل 10 درصد از درآمد 
خودشان را از دست می دهند كه بايد تمام مهندسان 
و اركان توليد مس��کن در اين بخش پاس��خگو باشند. 
در قانون صيانت از س��رمايه های ملی ش��ده در ماده 
168 قانون برنامه پنجم توس��عه كش��ور، پيش بينی 
شده است. در اين خصوص بايد ساختمان ها حداقل 
به مدت ده س��ال بيمه كيفيت باش��د و در اين مدت 

نبايد هزينه ای به مالکان تحميل شود.
ايشان اضافه كردند بخش امنيت و ايمنی ساختمان ها 
نيز موضوعی ملی و فنی اس��ت. ش��هر تهران 3268 
هکت��ار باف��ت فرس��وده دارد كه دارای س��ه ويژگی 
ريزدانگی، نفوذناپذيری و ناپايداری است و از مجموع 
950 هزار پاراس��ل ش��هر بالغ بر 200 هزار پاراس��ل 
داخل بافت فرس��وده اس��ت. همچنين نزديك به 14 
ه��زار و 800 هکت��ار بافت ناپاي��داری وجود دارد كه 
تقريباً 43 درصد شهر تهران است. دكتر موسوی اعلام 
كردند، ش��هرداری تهران در مقوله استانداردس��ازی 
مصالح آمادگی همکاری نزديك با انجمن های صنفی 
توليدكنندگان، س��ازمان نظام مهندسی ساختمان و 
وزارتخانه ه��ای مربوط��ه دارد ك��ه بخش��نامه الزام 

اس��تفاده از تيرچه های اس��تاندارد مؤيد اين امر بود. 
در گام بعدی استانداردس��ازی اس��کلت های فلزی را 
مورد توجه قرار خواهيم داد. ش��رط ش��هرداری برای 
استانداردس��ازی مصالح آن است كه هزينه اضافی بر 
دوش مردم تحميل نشود و فضای رقابتی برای ورود 
افراد جديد ايجاد گردد. مديركل معماری و شهرسازی 
ش��هرداری تهران در بخش ديگری از س��خنان خود 
اظهار داشتند، جامعه مهندسان بايد به سمت استفاده 
از فنّاوری های نوين پيش بروند. شهرداری از سازمان 
نظام مهندسی ساختمان و انجمن ها و صنوف مختلف 
انتظار صنعتی س��ازی و ورود ب��ه فنّاوری های جديد 
دارد تا ايده های نو جايگزين روش های س��نتی قبل 
گردند. ايشان اشاره كردند، مجمع تشخيص مصلحت 
نظام از سال 84 به كارگيری مصالح استاندارد در صنعت 
ساختمان را الزامی كرد و پيرو آن مصوبه هيات وزيران و 
مصوبه شورای اسلامی شهر بود اما تاكنون در كليه مصالح 
ساختمانی اين مسأله نهادينه نشده است كه اميد است 
تداوم اين اقدامات در كنار ش��ركت های بيمه، كيفيت 
ساختمان ها را برای مردم تضمين كنند. دكتر موسوی 
در پايان اعلام داش��تند در منطقه 10 به عنوان پايلوت 
استاندارسازی مصالح، ايمنی آتش نشانی و حضور سازنده 
ذی صلاح به كمك شهرداری تهران، سازمان نوسازی، 
سازمان نظام مهندسی، سازمان آتش نشانی و وزارت راه 
و شهرس��ازی ش��روع شده كه پس از آن تجارب موفق را 

در مناطق ديگر برنامه ريزی خواهيم كرد.
محت��وای ديگ��ر س��خنرانان در بخش ه��ای مختلف 
هماي��ش و پنلهای تخصص��ی در گزارش های بعدی 

ارائه خواهد شد.
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اولين جشنواره نشان تعالی HSE 5 اسفند هم زمان با روز گراميداشت مقام مهندس 
ب��ا حض��ور وزير راه و شهرس��ازی و معاونان وی، مقامات س��ازمان نظام مهندس��ی 
س��اختمان )ش��ورای مركزی(، س��ازمان نظام ممهندسی ساختمان استان تهران و 

شهرداری تهران برگزار شد.

اين جش��نواره صبح روز ش��نبه 5 اس��فندماه به همت معاونت مس��کن و ساختمان 
و دفتر مقررات ملی و كنترل س��اختمان وزارت راه و شهرس��ازی به مدت س��ه روز 

برگزار شد.

عباس آخوندی وزير راه و شهرسازی در مراسم افتتاحيه اين جشنواره ضمن تأكيد 
بر تفکيك اخلاق عمومی و اخلاق خصوصی در حوزه مهندس��ی گفت: ش��رط لازم 
برای ايجاد س��رمايه اجتماعی عدالت اس��ت و مس��ؤوليت اجتماعی ايجاب می كند 

هركسی به اندازه سهم خود پاسخگو باشد.
وی ضم��ن گراميداش��ت روز مهندس و همچنين تس��ليت مج��دد به خانواده های 
جان باختگان حادثه هواپيمای تهران – ياسوج و مردم ايران گفت: مهم ترين بحثی 
كه امروز راجع به آن صحبت خواهم كرد مهندسی، اخلاق و اميد اجتماعی است. 
زيرا اميد اجتماعی سرمايه اجتماعی محسوب می شود كه بدون عدالت قابل تحقق 
نيس��ت. مهندس��ی مبتنی بر عدالت اس��ت و ثبات و پايداری از طريق قرارگيری هر 

چيزی در جای خود محقق می شود.
آخوندی ادامه داد: وقتی از اخلاق صحبت می كنيم منظور اخلاق عمومی اس��ت و 
اخلاق عمومی به عدالت برمی گردد كه والاترين ارزش آن به شمار می رود. همچنين 
بحث ايمنی از ديگر مباحثی است كه در مهندسی موردتوجه قرار دارد و ازنظر بنده 
ايمنی يك رفتار عادلانه با طبيعت، انس��ان ها و جامعه اس��ت. ايمنی پيش از آن كه 

يك رفتار عادلانه باشد تغيير و تحول در رفتار، بينش و رويه است.
وزير راه و شهرسازی با گراميداشت روز خواجه نصيرالدين طوسی بر اهميت تبعيت از 
اصول و ويژگی هايی كه خواجه نصيرالدين در زندگی پيش گرفت تأكيد كرد و گفت: 
خواجه نصيرالدين طوسی علاوه بر مهندس و منجم سرشناس يك سياستمدار بود. 
وی كتابی تحت عنوان اخلاق ناصری دارد كه وقتی به آن كتاب مراجعه می كنيد، 
مباحثی ازجمله اخلاق فردی، سياست عمومی و سياست مدرن در آن پرداخته شده 

است. در اين كتاب بزرگ ترين فضيلت عدالت است.

HSE اولين جشنواره  نشان تعالی
همزمان با گراميداشت روز مهندس برگزار شد:
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وی ب��ا تأكيد ب��ر اينکه اخلاق بدون عدالت، مفهومی 
نخواهد داشت، گفت: وقتی خواجه نصيرالدين طوسی 
از عدالت س��خن می گويد س��ه منظور دارد كه شامل 
برابری، تعديل و اجرای قوانين و مقررات اس��ت. در 
رابطه عدالت و اخلاق بايد در نظر داش��ته باش��يم كه 
از رابطه بين اين دو مفهوم س��رمايه اجتماعی ايجاد 
می ش��ود و جامعه به س��مت بهبود پيش می رود. بايد 
بپذيريم كه جامعه ما در حال زوال اجتماعی است كه 
بايد درصدد رفع آن برآييم. زيرا اگر زوال اجتماعی در 
جامعه حاكم نبود خلق ارزش افزوده و اميد به جامعه 

و پيشرفت را شاهد بوديم.
آخوندی با اشاره به اينکه هم اكنون مسائل اجتماعی 
به صورت اجتماعی و با اجماع حل نمی ش��وند، گفت: 
در موضوعات تاب آوری اجتماعی، فنی، و ساير حوزه ها 
كشور در آستانه پايينی قرار دارد. بدين معما يك تجمع 
كوچك تبديل به آشوب می شود و يا به سرعت مسائل 
كوچك ما تبديل به س��وءتفاهم های گس��ترده تبديل 
می شوند. يا شاهد هستيم كه با وقوع برف جامعه به هم 
می ريزد. اين ها نشان می دهد تاب آوری در كشور پايين 
است و در اين حوزه دچار مشکلات بنيادين هستيم. به 
همين دليل ما مهندسان بايد برای حل مسائل مختلف 

راه حل های مختلفی داشته باشيم.
وی تصريح كرد: مهندس كس��ی اس��ت كه قدرت حل 
مسائل را دارد و بايد از اين قابليت های خود استفاده 
كند همان طور كه در تعريف مهندس و مهندسی نيز 
بر آن تأكيد شده است. ما مشکل حل مسئله داريم و 
مدت ها اس��ت مشکلات ايجاد ارزش افزوده در كشور 
داريم. يك زمانی می گفتند كه اگر بودجه های كشور 
30 درصد توزيعی و 70 درصد عمرانی باشد در شرايط 
مناس��بی هستيم زيرا ارزش افزوده ايجاد خواهد شد. 
هم اكنون بودجه ما 100 درصد توزيعی است و قدرت 
خل��ق ارزش افزوده به س��مت صفر گرايش پيداكرده 

است.

45 درصد از حوادث حين کار مربوط به فعاليت های 
ساختمانی است

حامدمانی فر مديركل دفتر مقررات ملی س��اختمان 
بابي��ان اينک��ه موضوع ايمنی در صنعت س��اختمان 
آن ط��ور ك��ه بايد اجرايی نش��ده اس��ت گفت: آمارها 
حاكی از آن اس��ت كه 45 درصد از حوادث حين كار 

مربوط به فعاليت های ساختمانی است.
وی افزود: اين جش��نواره در اين دوره به عنوان اولين 
 HSE فعاليت و رويداد انجام ش��ده با نگاه ترويجی در

عملياتی و در مرحله اجرايی قرارگرفته است.
مان��ی ف��ر در ادامه پيوند حوزه اجرايی و علمی در اين 
 HSE روي��داد را از مهم تري��ن ويژگی های جش��نواره
دانس��ت و اظه��ار كرد: قطعاً پيوند دس��تگاه اجرايی 
كش��ور )وزارت راه و شهرس��ازی( و ح��وزه علم��ی و 

توليد دانش )دانشگاه تهران( از مهم ترين و قوی ترين 
ويژگی های جش��نواره فوق در كشور به شمار می رود 
كه بايد موردتوجه قرار گيرد. خوش��بختانه اين اقدام 
دارای پشتوانه علمی قوی و عميقی است كه با انجام 
فعاليت های تحقيقاتی معتبری از سال ها قبل از سوی 
دانشگاه تهران آغازشده و امروز می بينيم كه خروجی 

خوب و معتبری نيز به همراه داشته است.
وی بابي��ان اينک��ه كار نش��ان HSE تعالی يك فرآيند 
ارزيابی است و يك فرآيند بازرسی نيست، تصريح كرد: 
در نگاه بازرس��ی كارگاه های ساختمانی را مورد رصد 
قرار می دهيم و اشکالات آنها را می نويسيم و در مرحله 
بعد ازنظر نقص ها و كاستی ها كه در اين كارگاه ها ازنظر 

ايمنی وجود دارد به آنها تذكر می دهيم.
مانی فر بابيان اينکه نش��ان تعالی از درجه بندی های 
مختلفی تشکيل ش��ده و ش��امل تك س��تاره تا هفت 
س��تاره اس��ت، ادام��ه داد: ب��ا توجه ب��ه امتيازی كه 
كارگاه ه��ای س��اختمانی دريافت می كنند، نش��ان 
تعال��ی ب��ه آنه��ا تعل��ق می گيرد. وی در م��ورد نتايج 
ارزيابی كارگاه های س��اختمانی بيان كرد: ارزيابی ها 
در محورهای محيط زيس��ت، س��لامت و ايمنی بوده 
كه در محور محيط زيس��ت بيش��ترين كسر امتياز را 
در بخ��ش ان��رژِی و مصرف آن داش��تيم و كارگاه های 
س��اختمانی نس��بت به مصرف انرژی در ساخت وساز، 
توج��ه لازم را ب��ه كاهش مصرف انرژِی و بهينه كردن 
آن ندارن��د. رويکرد اقتصاد س��بز، باعث س��اماندهی 

چالش های زيست محيطی خواهد شد

در جامعه مهندسی امنيت روانی وجود ندارد
فرج ا... رجبی رئيس ش��ورای مركزی نظام مهندسی 
س��اختمان نيز در اين مراس��م اظهار كرد: در جريان 
تصوي��ب بودجه قرار ب��ر اين بود كه 26000 ميليارد 
تومان اوراق مشاركت برای تنخواه سرمايه ای فروخته 
ش��ود. پيش��نهاد ما اين اس��ت كه حداقل 30 درصد 
اي��ن مبل��غ به پيمانکارانی كه كارش��ان تمام ش��ده، 
اختص��اص ياب��د اما مورد موافقت ق��رار نگرفت. وی 
اف��زود: در جامع��ه ای كه اين امني��ت وجود ندارد كه 
كارفرما يا مش��اور وقتی كار را تمام می كنند كس��ی 
به فرياد آنها نمی رس��د، آن وقت ش��ما نگران ايمنی 
در فرآيند كار هس��تيد. رجبی خاطرنش��ان كرد كه 
ام��روز دفات��ر م��ا محل تعداد زي��ادی از پيمانکاران و 
مش��اورينی اس��ت كه ماه هاست كارشان تمام شده و 
امروز كس��ی به فرياد آنها نمی رس��د. ما بايد به فضای 
مهندس��ی كش��ور آن چنان كه هست، بها بدهيم. بايد 
همه مهندس��ان زير يك چتر قرار گيرند چراكه همه 

دغدغه ها مشترک است.
وی خط��اب ب��ه وزي��ر راه و شهرس��ازی گفت: من كه 
در مجلس نتوانس��تم همکاران خودم را متقاعد كنم 
كه ايجاد س��رمايه اجتماعی هزينه بر اس��ت و يکی از 

هزينه هايش اين اس��ت كه ما انس��ان هايی باشيم كه 
از امنيت ش��غلی و حرفه ای انس��ان ها پاسداری كنيم 
اما از ش��ما )آخوندی( می خواهم در هيات دولت اين 

زحمت را بکشيد.
رئيس سازمان نظام مهندسی ساختمان بابيان اينکه 
طی س��ال گذش��ته جلسات بس��ياری با پيمانکاران، 
مهندس��ين مشاور و انبوه س��ازان در سطوح مختلف 
برگزار كرده ام، گفت: فرآيند كلی اين جلسات نشان 
می ده��د در جامعه مهندس��ی امني��ت روانی وجود 

ندارد.
رجبی افزود: يکی از پيمانکاران می گفت ما ميلياردها 
تومان از دولت طلبکاريم. وقتی سراغ طلبمان رفتيم، 
ي��ك مس��ئول در ج��واب ما گفت: مگ��ر روزی كه از 
مادر زاده شديد، با پول آمديد! اين اوج ناامنی شغلی 
در حوزه مهندس��ی اس��ت. پيمانکاران و مش��اوران 
اعتمادش��ان را به سيستم پاسخگو ازدست داده اند. از 
بي��ان اي��ن واژه عذر می خواهم ولی نبايد اين طور فکر 
كنيم كه وقتی خرمان از پل گذش��ت و مهندس كار 

ما را انجام داد، به تعهداتمان پايبند نباشيم.

باي�د ساختمان س�ازی را ب�ه مهندس�ان واج�د 
صلاحيت سپرد

در ادامه اين مراس��م حسن قربانخانی رئيس سازمان 
نظام مهندس��ی ساختمان اس��تان تهران اظهار كرد: 
مهندس��ی و مهندس��ان در حال حاضر در رويارويی 
ب��ا پديده ه��ای مختلف به خوبی فکر می كند، طراحی 
كرده و سپس به اجرا اقدام می كنند كه در طی مسير 
اجرا با آزمايش ميزان ايمنی و امنيت را در ساخت وساز 

تخمين می زنند.
وی تصري��ح ك��رد: م��ا معتقديم بس��ياری از گره ها و 
مش��کلاتی كه در حوزه ساخت وس��از وج��ود دارد با 
مهندسی و مهندسان گشوده می شود. در حال حاضر 
حدود 500 هزار نفر عضو سازمان های نظام مهندسی 
ساختمان هستند كه از اين تعداد 120 هزار عضو در 
اس��تان تهران عضويت دارند كه منبع انس��انی بسيار 
قابل توجهی برای رش��د مهندس��ی كش��ور به شمار 
می روند. قربانخانی ادامه داد: از سال 74 تا 90 حدود 
11 هزار و 500 نفر مهندس��ان دارای پروانه اش��تغال 
مهندسی در استان تهران اشتغال به كار داشتند كه 
از س��ال 90 تاكنون اين رقم به بيش از 60 هزار نفر 

رسيده است.
وی افزود: بسيار جای تأسف است كه با اين ميزان از 
منابع مهندسی هنوز هم در تهران و بيشتر شهر های 
كش��ور س��اختمان هايی ساخته می ش��ود كه بيشتر 
آن ها توس��ط افراد فاق��د صلاحيت صورت می گيرد. 
روز مهن��دس اي��ن پي��ام را برايم��ان دارد كه بايد به 
نيرو ها و منابع انس��انی مهندسی توجه بيشتری شود 
و با دخيل كردن آن ها در امر ساخت وس��از مش��کلات 
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كنونی را برطرف كنيم.
رئيس سازمان نظام مهندسی ساختمان استان تهران 
در ادام��ه گف��ت: حوادث اخير ته��ران همچون وقوع 
زلزله نش��ان داد كه مردم اعتماد و اطمينان لازم را به 
س��اختمان هايی كه هم اكنون در آن زندگی می كنند 
ندارن��د ك��ه بايد در اي��ن حوزه افراد واجد صلاحيت را 
دخالت داد و كار ساختمان سازی را به مهندسان واج 

صلاحيت سپرد.
وی ب��ا تأكي��د ب��ر اينک��ه ت��ا زمانی كه مهندس��ان به 
ساخت وس��از ورود نکنند ساختمان ها كيفيت لازم را 
نخواهن��د داش��ت، گفت: مديريت ش��هرداری تهران 
تعامل مناس��بی با نظام مهندس��ی س��اختمان دارد و 
تنها راه حلی كه مشکلات ساخت وساز را حل می كند 
اس��ت. ساخت وس��از  ام��ر  ب��ه  مهندس��ان  ورود 

در ادامه اين مراسم پيروز حناچی معاون فنی و عمرانی 
ش��هرداری تهران بهبود وضعيت س��لامت، ايمنی و 
محيط زيست (HSE) در محيط های كاری را مستلزم 
پيگيری مس��تمر موضوع توس��ط نهادهای حاكميتی 
و آموزش در س��طوح مختلف دانس��ت و ضمن انتقاد از 
 HSE ،نگاه تك ساحتی به موضوعات توسعه ای كشور
را نظامی فراگير و منطقی دانست و بابيان آنکه چنين 

ساختاری به پيوستگی و درهم تنيدگی پديده ها توجه 
ويژه ای دارد، افزود: رويکرد تك س��احتی همان گونه 
كه به طور مثال در موضوع مديريت منابع آب كش��ور 
نيز مشهود است، خسارات قابل توجهی در پی داشته 
است؛ چنانچه طی سال های گذشته تحت تأثير همين 
رويکرد، تعداد قابل ملاحظه ای س��د در كشور ساخته 
ش��د اما ظرفيت 240 ميليارد مترمکعبی مخازن اين 
س��دها تا حد قابل ملاحظ��ه ای فراتر از حجم آب های 

سطحی كشور است.
حناچی با اش��اره به اينکه موضوع س��لامت، ايمنی و 
محيط زيست در محيط های كاری بخشی از يك تفکر 
عموم��ی اس��ت كه به پاي��داری در ابعاد مختلف توجه 
می كند، خاطرنش��ان س��اخت موضوع HSE در مقام 
اجرا در قالب پروژه هايی تعريف می شود كه در صورت 
بذل توجه، می توانند تأثيرگذار و مهم باش��ند. اقتصاد 
س��بز محور توس��عه پايدار اس��ت و تا زمانی اين كه اين 
نگاه در كشور حاكم نشود، چالش های زيست محيطی 

به قوت خود باقی خواهند ماند.
وی با تأكيد بر اهميت پيگيری و تدوين سازوكارهای 
لازم برای پايش مس��تمر موضوع س��لامت، ايمنی و 
محيط زيست در محيط های كاری، آموزش در سطوح 
مختلف مديران ارشد، مديران ميانی و عوامل اجرايی 
را يک��ی از متغيره��ای مهم در بهبود وضعيت موجود 

دانست.
مع��اون فن��ی و عمرانی ش��هرداری ته��ران در ادامه با 
اش��اره به حادثه حريق اخير س��اختمان شركت برق، 
بهره برداری نادرست از طبقه منهای 4 و بی توجهی به 
ملاحظات ايمنی را از مهم ترين عوامل بروز اين حادثه 
برشمرد و بابيان آنکه حريق ساختمان شركت برق با 
بهره گيری از تجربيات حادثه آتش س��وزی ساختمان 

پلاسکو مهار شد، اضافه كرد: حادثه پلاسکو هشداری 
برای تمام ساختمان هايی است كه پيش از الزامی شدن 

مقررات ملی ساختمان احداث شده اند.
وی با تأكيد بر اينکه آمارهای مربوط به تلفات ناش��ی 
از حوادث مختلف كشور بايد همانند اطلاعات حوادث 
جاده ای منتش��ر ش��وند، گفت: موضوع تلفات بالای 
ح��وادث ج��اده ای در ايران ت��ا قبل از حضور مهندس 
احمد خرم در وزارت راه، چندان موردتوجه نبود چراكه 
آمار مربوط به اين حوادث انتش��ار نمی يافت. تا زمانی 
كه چنين موضوعاتی محرمانه تلقی شوند، موردتوجه 
قرار نگرفته و درنتيجه برای بهبود وضعيت نيز تلاشی 

صورت نمی پذيرد.
اولي��ن جش��نواره نش��ان تعال��ی س��لامت، ايمنی و 
محيط زيس��ت )HSE( از 5 اس��فندماه به مدت سه روز 

در تهران برگزار شد.
 ازجمله محورهای اين جش��نواره می توان به »ارتقای 
جايگاه س��لامت، ايمنی و محيط زيس��ت در پروژه ها و 
مجتمع های س��اختمانی«، »ترويج و اش��اعه مباحث 
مق��ررات مل��ی س��اختمان«، »طراح��ی ذات��اً ايمن 
در كاه��ش ب��ار مال��ی و ارتق��اء اثربخش��ی در صنعت 
س��اختمان«، »نقش صنعت بيمه در توس��عه HSE و 
انتقال ريس��ك در پروژه های س��اختمانی«، »ارتقای 
دان��ش، فرهن��گ و توان عمليات��ی HSE پيمانکاران 
به عن��وان مجريان پروژه های س��اختمانی«، »تحليل 
 HSE مزاي��ای به كارگيری مدل ارزيابی نش��ان تعالی
در پروژه ه��ای س��اختمانی و عمران��ی«، »اعلام نتايج 
و دس��تاوردهای اولين دوره ارزيابی های نش��ان تعالی 
HSE در كارگاه ها و پروژه های ساختمانی« و »معرفی 
توانمندی ه��ای نوي��ن علمی، فنی و خدماتی HSE در 

صنعت ساحتمان« اشاره كرد.
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راهنمای آزمون های کارشناسی عمومی سازمان نظام مهندسی ساختمان
اين کتاب تأليف فرداد صفاييان و شامل مجموعه کامل آزمون های برگزارشده به همراه قوانين و آيين نامه های 
مرتبط با کارشناسی )موضوع ماده 27 قانون نظام مهندسی ساختمان( در هفت رشته اصلی عمران، معماری، 

شهرسازی، برق، مکانيک، نقشه برداری، ترافيک و سؤالات عمومی است.
سؤالات اين کتاب در هفت رشته اصلی شامل تمامی سؤال های برگزار شده از سال 1382 تا سال 1390 است 
و کليد پاس�خ های آنها نيز در کتاب درج ش�ده اس�ت و برای داوطلبان ارتقای رتبه در س�ازمان نظام مهندس�ی 

نيز می تواند مورد استفاده قرار گيرد.

BOT پرسش و پاسخ در مفاهیم قراردادهای
کتاب حاضر توس�ط محمد کربلايی کريمی تأليف ش�ده و از س�وی انتش�ارات گوتنبرگ به چاپ رسيده است. 
اين کتاب به ارائه پرس�ش و پاس�خ های مربوط به يکی از پرطرفدارترين و مؤثرترين قراردادهای مش�ارکت 
 Transfer )واگذاری( و انتقال Operate بهره ب�رداری ،Build )يعن�ی قراردادهای س�اخت )طرح و احداث

که به اختصار BOT ناميده می شود، می پردازد.
به طورکلی در قراردادهای احداث- بهره برداری- انتقال، کليه مس�ائل مربوط به مطالعات و طراحی و نظارت 
و احداث پروژه تا زمان بهره برداری به همراه تأمين مالی آن بر عهده طرف س�رمايه گذار نهاده ش�ده اس�ت و 
در طرف ديگر، س�رمايه پذير طی قراردادی مش�خص، بهره برداری از طرح موردنظر را در مدتی معين با کليه 

عوايد حاصل از بهره برداری )برطبق مفاد قرارداد( واگذار نموده است.
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نخستين همايش ملی شهرسازی، معماری 
و مديري��ت ش��هری اس��لامی ايران��ی )در 
حوزه آموزش و نظام آموزش شهرس��ازی و 
معماری در ايران( بهار س��ال 1397 برگزار 

خواهد شد.
اي��ن هماي��ش به همت س��ازمان بس��يج 
مهندس��ين عمران و معم��اری و مديريت 
مركز معماری و شهرس��ازی اس��لامی ژرفا 
در محورهای عمومی شهرسازی و معماری 
اسلامی ايرانی، ويژه آموزش و نظام آموزش 
شهرسازی و معماری و با معرفی آثار برگزيده 

برگزار می شود.
مح��ور عمومی ش��امل مباحث��ی همچون 
تبيين نس��بت اس��لام با فرآيندهای خلق 
آث��ار معم��اری و شهرس��ازی، تبيين ابعاد 
هوي��ت اس��لامی ايران��ی در معم��اری و 
شهرس��ازی ام��روز و آينده، ش��اخص ها و 
معيارهای معماری و شهرس��ازی اسلامی، 
نحوه و فرآيند تحقق معماری و شهرسازی 
اسلامی ايرانی در زمان حال و آينده، ارزيابی 
و نقد رويکردهای حاكم در زمينه معماری 
و شهرس��ازی اس��لامی ايران��ی، ارزيابی و 
نقد مبانی، روش ها و ش��يوه ها در معماری 
و شهرسازی معاصر غرب و در نهايت ارزيابی 
و نقد معماری و شهرس��ازی معاصر ايران و 

ارائه راه حل های اصلاحی است.
ع��لاوه ب��ر آن، يکی از محورهای خاص اين 
همايش بر موضوعاتی چون آسيب شناسی 
بنيادی نظام آموزش معماری و شهرسازی 
در اي��ران، آسيب شناس��ی ش��يوه ج��ذب 
شهرس��ازی،  و  معم��اری  دانش��جويان 
تحق��ق پذي��ری رويک��رد اس��لامی ايرانی 
)معم��اری  تخصص��ی  گرايش ه��ای  در 
پايدار، مس��کن، فناوری و رش��ته مهندسی 
معماری اس��لامی(، ارزيابی و نقد روش ها و 
ش��يوه های آموزش و تدريس در معماری و 
شهرس��ازی، ارزيابی و نقد منابع موجود در 
زمينه معماری و شهرسازی اسلامی ايرانی، 
ارزيابی و نقد س��رفصل های مصوب وزارت 
علوم در رشته های معماری و شهرسازی و 

برگزاری نخستين همايش ملی شهرسازی، معماری و مديريت شهری 
اسلامی ايرانی در بهار 1397

كيفيت مهارت آموزی فارغ التحصيلان معماری و شهرسازی و نسبت آن با بازار كار تمركز دارد.
اي��ن هماي��ش در ح��وزه آث��ار برگزيده نيز به معرفی مواردی همچون مصاديق برتر معماری اس��لامی ايرانی چهار دهه اخير، 
اس��اتيد برتر، كتب و نش��ريات برتر، طرح های برتر، پايان نامه های دانش��جويی برتر، جزوه های درس��ی برتر و مش��اورين برتر 

می پردازد.
علاقه مندان به شركت در اين همايش می توانند از طرق زير ارتباط برقرار كنند:

aumiconf.ir :آدرس وب سايت
شماره تماس: 09035744941 و 09035744943

aumiconf@gmail.com :آدرس پست الکترونيکی
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