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مقدمه :
 موقعیت مكاني، وضعیت اجتماعي و اقتصادي شهر

شهر	كوريچيبا	در	جنوب	شرقي	برزيل	و	در	400	كيلومتري	جنوب	
غربي	ش��هر	س��ائوپائولو	واقع	شده	است.	شهري	است	مرطوب	كه	
ميانگين	دما	در	سردترين	ماه	سال	13	درجه،	در	تابستان	21	درجه	
سانتيگراد	و	در	گرمترين	روز	سال	از	35	درجه	فراتر	نمي	رود.	اين	
ش��هر	براي	اولين	بار	در	س��ال	1913	توسط	پرتغالي	ها	ساخته	شد	
و	در	س��ال	1921	عنوان	كوريچيبا	را	برگزيد	و	در	س��ال	1954	اين	
ش��هر	داراي	اداره	ش��هرداري	ش��د.	در	حال	حاضر،	شهر	كوريچيبا	
داراي	مس��احتي	بال��غ	بر	40	ه��زار	كيلومتر	مربع	و	جمعيتي	بالغ	بر	
1/6	ميليون	نفر	است.	درآمد	خالص	شهر	افزون	بر	15	ميليارد	دلار	

.(Garrick,	2006)	است	بوده	2005	سال	در
متروپليتن	كوريچيبا	شامل	28	شهرداري	و	جمعيتي	در	حدود	2/5	
ميليون	نفر	مي	باش��د.	بنابراين	38%	جمعيت	متروپليتن	در	خارج	
از	مح��دوده	مركزي	كوريچيبا	زندگي	مي	كنند.	در	مراحل	آغازين	

رشد	شهر،	منطقه	داراي	اقتصاد	متكي	بر	كشاورزي	بود	كه	به	مرور،	
به	اقتصاد	صنعتي	و	تجاري	تبديل	گرديد.	رش��د	جمعيت	ش��هري	
در	محدوده	مركزي	متروپليتن	كوريچيبا	نس��بتا«	قابل	توجه	بوده	
اس��ت،	اگرچه	س��هم	پاييني	از	جمعيت	برزيل	را	شامل	مي	شود.	با	
اين	حال،	رشد	جمعيت	شهري	آن	نسبت	به	متوسط	كشور	برزيل	
قابل	توجه	اس��ت.	در	طي	50	س��ال	گذشته	برزيل	نيز	همانند	ديگر	
كشورهاي	جهان	سومي	شاهد	رشد	سريع	شهرنشيني	بوده	است.	
مردمي	كه	روستاها	و	مزارع	را	به	اميد	زندگي	بهتر	ترک	كرده	و	به	
شهرها	مهاجرت	كرده	اند	سهم	عمده	اي	در	اين	افزايش	جمعيت	
داش��ته	اند.	مهاجرت	گس��ترده	به	كوريچيبا	همراه	با	رش��د	طبيعي	
جمعيت،	افزايش	شهرنش��يني	با	نرخ	رش��د	5/7	درصدي	را	باعث	
ش��د.	به	طوري	كه	جمعيت	كوريچيبا	طي	30	س��ال	گذش��ته	چهار	
برابر	شده	است.	با	اين	حال،	اجراي	موفق	يك	سيستم	حمل	و	نقل	
هدفمند	به	طور	مشخصي	به	ساكنان	در	به	دست	آوردن	منافع	رشد	
حاصل	از	دسترسي	مناسب	به	محل	كار،	مسكن،	امكانات	رفاهي،	

شهرها؛ راه حل هستند
 نه مساله، نگاهي به موفقيتهاي كوريچيبا

نويسندگان	:	
دكتر	علي	سلطاني،	استاديار	بخش	شهرسازي،	دانشكده	هنر	و	معماري،	دانشگاه	شيراز

سيد	حسين	حسيني،	دانشجوي	كارشناسي	ارشد	شهرسازي،	دانشگاه	شيراز

چكیده:
	كوريچيبا	شهريس��ت	در	برزيل	كه	با	س��ه	دهه	تلاش	هدفمند	از	ش��هري	توس��عه	نيافته		به	ش��هري	پيشرفته	تبديل	شد	و	هم	اكنون	
به	عنوان	الگويي	موفق	در	نظام	جهاني	شهرسازي	مطرح	مي	باشد.	موفقيت	شهرسازان	كوريچيبا	در	توسعه	حمل	و	نقل	عمومي،	
بهبود	شرايط	محيطي	و	دستيابي	به	پايداري	در	زمينه	هاي	اقتصادي	و	اجتماعي	خلاصه	مي	شود.	اين	نوشتار	مروري	است		بر	سير	
تحولات	برنامه	ريزي	شهري	و	فعاليتهاي	انجام	گرفته	در	طول	سه	دهه	در	اين	شهر.	در	اين	زمينه،	راهبردها	و	برنامه	هاي	موفق	

در	اين	شهر	معرفي	مي	شوند	و	بر	اساس	آن	پيشنهاداتي	براي	توسعه	شهرها	در	كشورهاي	جهان	سوم	ارائه	مي	گردد.
واژه هاي كلیدي:	طرح	هاي	توسعه	شهري،	طرح	جامع،	حمل	و	نقل	پايدار،	مسكن
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و	ساير	عناصر	و	اجزاي	شهري	كمك	بسيار	كرده	است.

طرح هاي توسعه شهري
طرح جامع دهه 1960 

تصميم	به	تهيه	و	تصويب	طرح	جامع	در	س��ال	1962	گرفته	ش��د	
و	س��پس	طرح	به	رقابت	عمومي	گذاش��ته	شد.	طرح	برنده	در	سال	
1965	در	اختيار	شهرداري	قرار	گرفت	و	در	همين	سال	انيستيتوي	
تحقيقات	شهرس��ازي	كوريچيبا	توس��ط	جيمي	لرنر	شهردار	وقت	
ش��هر	تش��كيل	گرديد	و	طرح	پس	از	تصويب	در	سال	1966	رسما	

جهت	اجرا	ابلاغ	گرديد.
بر	اس��اس	الگوي	فضايي	طرح،	هدف	تش��ويق	گسترش	فيزيكي	
شهر	در	طول	محورهاي	پنجگانه	اي	بود	كه	از	مركز	شهر	توسط	
مسيرهاي	اختصاص	داده	شده	براي	اتوبوس	سريع	السير،	به	اطراف	
امت��داد	م��ي	ياف��ت.	از	طريق	اجراي	طرح	منطقه	بندي	مناس��ب،	
توس��عه	هاي	جديد	و	متراكم	در	مركز	ش��هر	محدود	شدند	و	توسعه	
بخش��هاي	خدماتي	و	تجاري	در	طول	محورهاي	شعاعي	منشعب	
ش��ده	از	مركز	ش��هر،	منظور	گرديد.	ستون	فقرات	شهر	شامل	پنج	
خيابان	اصلي	بود	كه	از	مركز	شهر	به	صورت	شعاعي	خارج	مي	شد	
و	داراي	اصول	كلي:	رشد	قطاعي،	كاربري	اراضي	مختلط،	رعايت	
اصول	سلس��له	مراتبي	در	ش��بكه	راه	ها	و	حمل	و	نقل	عمومي	بود	

(شكل	شماره	1).

	(Stadt and Verkehr,	2007	)			1966	سال	مصوب	جامع	طرح	(1):	شماره	شكل

طرح	توس��عه	بر	مبناي	ش��بكه	دسترسي	سه	گانه1	ارائه	شده	بود	و	
هر	مس��ير	اصلي	منش��عب	شده	از	مركز	شهر	متشكل	از	يك	محور	
س��ه	گانه	بود	كه	از	س��ه	خيابان	تش��كيل	مي	شد.	خيابان	مركزي	
داراي	لاينهاي	اختصاص	داده	ش��ده	به	اتوبوس��هاي	س��ريع	السير	
ب��ا	جه��ت	رفت	و	برگش��ت	بوده	كه	در	دو	ط��رف	لاين	انحصاري	
اتوب��وس،	مس��ير	عادي	ترافيك	اتوموبي��ل	در	جريان	بود.	خطوط	
سريع	السير	مخصوص	اتوبوس	(لاينهاي	الماسي)	طراحي	شد	كه	

داراي	اتوبوس��هايي	چند	اتاقه	و	ظرفيتي	برابر	با	270	مس��افر	بود.	
م��وازي	ب��ا	اين	خيابان	دو	خيابان	در	دو	جهت	مخالف	كه	يكطرفه	
بوده	و	ترافيك	را	به	درون	و	بيرون	شهر	هدايت	مي	كردند	(شكل	

شماره	2).

(Garrick,	2006	)				گانه	سه	خيابانهاي	سيستم	(2):	شماره	شكل

سيستم	خيابانهاي	سه	گانه	با	ايستگاه	هاي	تيوبي	شكل	و	پايانه	هاي	
اصلي	-	كه	به	عنوان	مراكز	انتقال	مسافر	بين	خطوط	گوناگون	عمل	
مي	كنند-	تكميل	گرديدند.	طراحي	ايستگاه	هاي	تيوبي	شكلهايي	
با	دري	همسطح	ورودي	اتوبوس	باعث	بهبود	دسترسي	شده	و	به	
نوعي	مترويي	كردن	سيس��تم	اتوبوس��راني	به	حساب	مي	آيد.	اين	
ايس��تگاه	ها	داراي	پله	هاي	طراحي	ش��ده	مخصوص	معلولين	نيز	
مي	باش��ند	(ش��كل	شماره	3).	در	پايانه	هاي	طول	مسير	خيابانهاي	
شرياني	با	خيابانهاي	جمع	كننده	و	خطوط	تغذيه	كننده	مرتبط	مي	
شوند.	پايانه	ها	به	عنوان	نقاط	انتقال	بين	مسيرهاي	اصلي	و	فرعي	
عمل	مي	كنند	و	داراي	فضاي	طراحي	ش��ده	و	مجهز	به	خدماتي	
همانند	باجه	هاي	روزنامه	فروش��ي،	گل	فروش��ي،	تلفن	عمومي	و	

امكانات	رفاهي	متفرقه	مي	باشند.
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(Garrick,	2006)	اتوبوس	شكل	تيوبي	هاي	ايستگاه	(3):	شماره	شكل

اصلاح طرح جامع در دهه 1970 
در	اين	دهه،	س��ه	مولفه	مهم،	حمل	و	نقل	كوريچيبا	را	تحت	تاثير	
قرار	مي	دهد:	سيستم	يكپارچه	اتوبوسراني،	تلفيق	شبكه	جاده	اي	و	
مقررات	كاربري	اراضي	و	توزيع	مناسب	خدمات	فرهنگي-تجاري.	
در	سال	1974		مهمترين	تغييرات	در	سيستم	حمل	و	نقل	بوسيله	
ايجاد	سلسله	مراتب	دسترسي	و	سيستم	كنترل	اراضي	بوجود	آمد	
و	متعاقب	آن	برنامه	ايجاد	سيستم	حمل	و	نقل	تلفيقي	پيگيري	شد.	
شبكه	حمل	و	نقل	تلفيقي	كوريتيبا،	يك	سيستم	مركزي	است	كه	
از	ترمينالهاي	ترابري،	شريانها	و	خيابانهاي	سريع	السير،	خيابانهاي	
تغذيه	كننده	و	خيابانها	و	مسيرهاي	درون	بخشي	تشكيل	شده	است.	
اين	سيستم	حمل	ونقل	با	خيابانهاي	مركز	شهر،	خيابانهاي	پيرامون	
محله	ها،	خيابانهاي	مخصوص	افراد	ناتوان،	خيابانهاي	داراي	طرح	

ترافيك	و	خيابانهاي	منتهي	به	پارک	تكميل	مي	گردد.
خطوط	اصلي	اين	سيس��تم،	مس��يرهايي	با	حجم	بالاي	ترافيكي	و	
خيابانهاي	سريع	السير	مي	باشند.	اين	خطوط	شمار	بسياري	مسافر	
جا	به	جا	كرده	و	مانند	سيس��تم	مترو	عمل	مي	كنند.	اين	لاينها	با	

خطوط	س��ريع	السير	ديگري	-كه	با	داشتن	تعداد	ايستگاه	اتوبوس	
كمتر	كه	منجر	به	سرعت	بيشتر	جابجايي	مسافر	ميگردد-	تكميل	
مي	گردد.	در	پايانه	هاي	طول	مسير	،	محورهاي	اصلي،	خيابانهاي	
با	حجم	بالاي	ترافيكي	با	خيابانهاي	داراي	حجم	كمتر	ترافيك	و	
خيابانه��ا	و	خط��وط	تغذيه	كننده	ارتباط	مي	يابند.	خيابانهاي	تغذيه	
كننده	به	درون	محلاتي	با	تراكم	پائين	جريان	مي	يابند	تا	دسترسي	
راحت	س��اكنين	به	سيس��تم	حمل	و	نقل	فراهم	گردد	و	همچنين	
خطوط	مش��ترک	با	س��اير	وس��ايل	نقليه	را	به	سيستم	سريع	السير	
محورهاي	اصلي	مرتبط	مي	كنند.	خيابانهاي	درون	بخشي	نيز	به	
پايانه	ها	راه	مي	يابند.	اين	خيابانها	به	مسافران	اجازه	رفت	و	آمد	بين	
	نقاط	مختلف	ش��هري	را	بدون	نياز	براي	عبور	از	مركز	ش��هر	فراهم
	مي	كنند.	مسيرها	و	خيابانهاي	درون	بخشي	محورهاي	سريع	السير	
را	بدون	نياز	به	رفتن	به	مركز	شهر	با	يكديگر	مرتبط	مي	كنند.	اين	
خطوط	اصلي	پنج	گانه	و	ش��اخه	هايش،	كاركرد	ش��بكه	حمل	ونقل	
	تلفيقي	كوريچيبا	را	به	يك	سيس��تم	متروي	كلان	ش��هري	ش��بيه

مي	سازد	(شكل	شماره	4).

شكل	شماره	(4):	ساختار	سيستمي	حمل	و	نقل	تلفيقي
(www.curriculumpress.com,	2007	)	

با	اس��تفاده	از	سلس��له	مراتب	دسترسي	و	اس��تفاده	از	ابزار	مناسب	
منطقه	بندي	و	كاربري	اراضي	در	كوريتيبا	همه	مي	توانند	به	آساني	

سه مولفه مهم، حمل و نقل كوریچیبا را تحت تاثیر قرار 
مي دهد: سیس�تم یكپارچه اتوبوس�راني، تلفیق شبكه 
ج�اده اي و مق�ررات كاربري اراضي و توزیع مناس�ب 

خدمات فرهنگي-تجاري.
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به	حمل	ونقل	عمومي	دسترسي	يابند.	پنج	محور	شرياني	از	مركز	
ش��هر	به	بيرون	ش��هر	گس��ترش	مي	يابند	و	به	عنوان	كريدورها	و	
مسيرهاي	رشد	شهر	عمل	مي	نمايند.	اين	محورها	داراي	تراكم	هاي	
بالاي	تجاري	و	مس��كوني	در	نواحي	مش��ابه	مي	باشند	و	تراكم	در	
آنها	مطابق	با	دسترس��ي	آنها	به	حمل	ونقل	عمومي	مي	باش��د.		دو		
بلوک	با	س��اختمانهاي	بلند	و	با	تراكم	بالا	اين	محورهاي	اصلي	را	
دربر	مي	گيرند	كه	باعث	رشد	شهر	به	صورت	شعاعي	و	در	امتداد	و	
كنار	محورهاي	اصلي	مي	شود	همچنين	جلوي	رشد	شهر	در	مناطق	
مركزي	و	يا	رشد	تصادفي	شهر	را	مي	گيرد	علاوه	بر	اين	استفاده	

مردم	از	سيستم	حمل	و	نقل	عمومي	را	تضمين	مي	كند.
ميزان	تراكم	ساختماني	با	فاصله	از	مسيرهاي	حمل	و	نقل	عمومي	
كاه��ش	م��ي	ياب��د.	توزيع	تراكم	در	ش��هر	كوريچيبا	در	چهار	زون	
متف��اوت	ص��ورت	مي	گي��رد.	زون	چهارم	ك��ه	نزديكترين	منطقه	
	به	محورهاي	اصلي	مي	باش��د،	ش��امل	ساختمانهاي	12-8	طبقه
	مي	باشد.	زون	سوم	پس	از	زون		چهارم	بوده	و	داراي	ساختمانهاي	
6	تا	8	طبقه	مي	باش��د.	زون	دوم	داراي	س��اختمانهاي	3	تا	4	طبقه	
بوده	و	زون	اول	ساختمانهاي	يك		و	دو	طبقه	را	در	خود	جاي	داده	
اس��ت.	با	اين	نحوه	منطقه	بندي	شهرس��ازان	در	كوريچيبا	توانسته	
اند	دسترس��ي	هاي	آس��ان	به	سيس��تم	حمل	و	نقل	عمومي	فراهم	
كنند	و	همچنين	از	پديده	گس��ترش	پراكنده	ش��هري2		جلوگيري	

.	(Goodman et al.	1995)	كنند

شكل	شماره	(5):	توزيع	تراكم	ساختماني	و	شبكه	معابر	شهري
(Stadt and Verkehr,	2007)		

برنامه	ريزان	شهري،	خيابانهاي	بزرگ	مركز	شهر	را	به	فضاهاي	باز،	
پلازا	و	خيابانهاي	خاص	عابر	پياده	تبديل	كرده	اند.	اين	پياده	روها	
و	بازارها،	مركز	ش��هر	را	به	محلي	دلپذير	و	مطبوع	تبديل	كرده	اند	

كه	در	عين	حفاطت	از	بافت	سنتي،	عابرين	پياده	را	در	اولويت	تردد	
قرار	مي	دهد.	برخلاف	بيش��تر	ش��هرهاي	جهان	س��وم	-	كه	مركز	
ش��هر	همانن��د	تقاطع	و	چه��ارراه	ترافيكي	عمل	كرده	يا	نقش	يك	
پايانه	بزرگ	را	دارد-	مركزش��هر	كوريچيبا	از	س��ال	1971	به	روي	
همه	وسايل	نقليه	موتوري	بسته	شد	و	صرفا	به	عابر	پياده	اختصاص	

يافت.	مركز	شهر،	اكنون	قلب	تپنده	شهر	محسوب	مي	شود.

دستیابي به شهر پایدار
با	اجراي	طرح	توس��عه	ش��هري،	كوريچيبا	به	سطح	برجسته	اي	از	
پايداري	در	ميان	ش��هرهاي	ديگر	برزيل	دس��ت	يافته	اس��ت،	اين	
پاي��داري	در	زمين��ه	هاي	ترافيكي،	محيطي،	اقتصادي	و	اجتماعي	

حاصل	شده	است.

حمل و نقل پایدار
در	س��ال	1970	تنها	هفت	درصد	از	عبور	و	مرور	ش��هري	توس��ط	
حمل	و	نقل	عمومي	صورت	مي	گرفت.	در	اواخر	دهه	80	اين	رقم	
به	حدود	25%	رسيد.	اما	در	سال	1995،	تقريبا	75%	رفت	و	آمد	
ش��هر	توس��ط	حمل	ونقل	عمومي	ودر	س��ال		2006	اين	نسبت	به	
نزديك	80	درصد	افزايش	يافت.	اين	رش��د	خيره	كننده	در	حجم	
جابجايي	با	سيس��تم	حمل	ونقل	عمومي،	عمدتا	به	دليل	افزايش	

كيفيت	شبكه	اتوبوسراني	مي	باشد.	

شكل	شماره	(6):	روند	استفاده	از	حمل	ونقل	عمومي

 می�زان تراك�م س�اختماني ب�ا فاصل�ه از مس�یرهاي
 حم�ل و نق�ل عمومي كاهش مي یابد. توزیع تراكم در 
شهر كوریچیبا در چهار زون متفاوت صورت مي گیرد. 
 زون چهارم كه نزدیكترین منطقه به محورهاي اصلي
طبق�ه  8-12 س�اختمانهاي  ش�امل   مي باش�د، 

 مي باشد.
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اولوي��ت	دادن	به	ش��بكه	اتوبوس��راني		حمل	ونق��ل	كارآمدي	را	به	
وجود	آورده	است	كه	براي	خانواده	هاي	كم	درآمد	نيز-	كه	معمولا	
10	%درص��د	درآم��د	خود	را	به	حمل	و	نقل	اختصاص	مي	دهند-	
مناسب	مي	باشد.	سرانه	مسافرت	سالانه	با	اتوبوس	در	مركز	برزيل،	
برازيليا	97	س��فر	مي	باش��د.	از	طرفي	ديگر	كيلومتراژ	طي	شده	در	
س��ال	توس��ط	اتوموبيل	ش��خصي	در	كوريچيبا	7900	و	در		برزيليا	
16700		مي	باشد.	استفاده	از	سوخت	سبز	توسط	اتوبوسها	موجب	
كاهش	45	درصدي	انعكاس	نور	توس��ط	ذرات	معلق	در	هوا	ش��ده	
است.	افزايش	استفاده	از	سيستم	حمل	و	نقل،	منجر	به	كاهش	25	
درصدي	ترافيك	و	كاهش	30	درصدي	مصرف	س��وخت	نس��بت	
به	ديگر	ش��هرهاي	برزيل	ش��ده	است.	تراكم	جمعيتي	در	كوريچيبا	
به	3470	نفر	در	كيلومتر	مربع	مي	رس��د	درحاليكه	همين	ش��اخص	
	.(Goodman et al.	1995)	باشد	مي	420	معادل	برازيليا	براي
در	واقع،	ماحصل	برنامه	ريزي	ش��هري	در	اين	دوره،	دس��تيابي	به	
تراكم	شهري	بالا	و	در	عين	حال	توسعه	حمل	و	نقل	عمومي	بوده	

است.		

پایداري محیطي
كوريچيبا	به	عنوان	قطب	اكولوژيك	برزيل	ش��ناخته		مي	ش��ود	و	
دليل	آن	دس��تيابي	به	توازن	زيس��ت	محيطي	است.	از	عوامل		مهم	
دستيابي	به	توازن	محيطي،	ايجاد	پاركها	و	فضاهاي	سبز	و	برنامه	

بازيافت	زباله	ها	مي	باشد.	سرانه	فضاي	سبز	از	7	متر	مربع	فضاي	
س��بز	براي	هر	نفر	در	س��ال	1960	به	54	متر	مربع	فضاي	س��بز	به	
ازاي	هر	نفر	در	سال	2006	رسيده	است.	اين	افزايش	فضاي	باز	و	
سبز	با	كاشته	شدن	1/5	ميليون	درخت	و	ايجاد	26	پارک	و	ساخت	
بيش	از	1000	پلازا	صورت	گرفته	است.	شايان	ذكر	است	اين	رقم	
در	مقايسه	با	سرانه	فضاي	سبز	پيشنهادي	سازمان	بهداشت	جهاني	

(12	متر	مربع)	رقم	بسيار	بالايي	است.

پایداري اقتصادي و اجتماعي     
برزيل	در	دهه	1970	يك	معجزه	اقتصادي	را	تجربه	كرد	و	از	كشوري	
با	كشاورزي	سنتي،	به	كشوري	نسبتا	صنعتي	تبديل	گرديد.	در	اين	
دوره،	كوريچيبا	به	يك	ش��هر	صنعتي	تبديل	ش��د.	منطقه	اي	وسيع	
در	سمت	جنوب	غربي	شهر	براي	ساخت	شهرک	صنعتي	با	اهداف	
ترفيع	اقتصاد	شهر	و	ايجاد	اشتغال	براي	شهروندان	در	نظر	گرفته	
شد.	مكانيابي	شهركهاي	صنعتي	با	توجه	به	عوامل	محيطي	انجام	
ش��د	تا	جريان	بادهاي	جنوب	غربي،	آلودگي	را	از	ش��هر	خارج	كند.	

كوريچيبابرزيل	(متوسط	كشوري)

جمعيت	شاغل	با	درآمد	بالاي	دو	برابر	حداقل	دستمزد(%)70-

واحدهاي	مسكوني	با	دسترسي	به	آب	شرب(%)6697

واحدهاي	مسكوني	داراي	برق(%)6899

واحدهاي	مسكوني	با	دسترسي	به	سيستم	فاضلااب(%)4061

واحدهاي	مسكوني	با	دسترسي	به	سيستم	جمع	آوري	زباله5598

نسبت	نوزادان	مرده	متولد	شده	در	1000	نوزاد	زنده	متولد	شده	3420

تعداد	ايستگاه	هاي	تلفن	به	ازاي	هر	1000	نفر238272

نرخ	مالكيت	اتومبيل	به	ازاي	هر	1000	نفر110267

سطح	سواد(%)8594

سرانه	فضاي	سبز	(مترمربع)54	11
(Nikcky wheeler,	www.newsvine.com,	2006	)					

افزای�ش اس�تفاده از سیس�تم حم�ل و نق�ل، منجر به 
كاه�ش 25 درص�دي ترافیك و كاه�ش 30 درصدي 
مصرف س�وخت نسبت به دیگر شهرهاي برزیل شده 

است.

جدول	شماره	(1):	مقايسه	كيفيت	زندگي	در	كوريچيبا	و	برزيل	در	سال	2006



3550

همچنين	ش��هر	صنعتي	در	مكاني	با	دسترس��ي	مناسب	به	سيستم	
حم��ل	و	نق��ل	عمومي	و	منابع	آب	طراحي	ش��د.	در	حدود	20	هزار	
واحد	مس��كوني	در	اين	منطقه	در	فواصل	نزديك	به	محلهاي	كار	
س��اخته	ش��د	به	طوري	كه	كارگران	قادر	به	پيمودن	مس��ير	خانه	تا	
محل	كار	با	دوچرخه	بودند.	تا	سال	2000	بيش	از550	كارخانه	در	
ش��هركهاي	صنعتي	داير	ش��دند،	كه	50	هزار	شغل	مستقل	و	150	
هزار	ش��غل	وابس��ته	فراهم	مي	كردند.	بنابراين	كوريچيبا	به	عنوان	
ش��هري	صنعتي،	داراي	حدود	6	هزار	بنگاه	و	موسس��ات	صنعتي	و	
اقتص��ادي	ديگر	مي	باش��د	كه	دامن��ه	اي	از	فعاليتهاي	اقتصادي	را	
پوش��ش	مي	دهد.	امروزه	كارخانجات	و	ش��ركتها	تلاش	مي	كنند	
در	اي��ن	ش��هر	به	فعاليت	بپردازند	و	دلي��ل	آن	همانا	برخورداري	از	
محيط��ي	دلپذي��ر،	ك��م	تراكم	و	برخوردار	از	سيس��تم	عبور	و	مرور	

مناسب	مي	باشد.
ارتقاء	س��طح	زندگي	ش��هروندان	از	طريق	اشتغال	زايي،	دسترسي	
مناسب	به	خدمات	عمومي	و	امكانات	رفاهي،	كاهش	فقر	و	حاشيه	
نشيني	و	همچنين	ايجاد	حس	هويت	شهري	و	شهروندي	از	طريق	
ايج��اد	پاركهاي	گروه	ه��اي	قومي	و	بناهاي	يادماني	انجام	گرفته	
اس��ت.	جدول	ش��ماره	(1)	به	مقايسه	كيفيت	زندگي	در	كوريچيبا	و	
كشور	برزيل	در	سال	2006		مي	پردازد.	چنانكه	ملاحظه	مي	شود	
كوريچيبا	توانس��ته	اس��ت	در	زمينه	تامين	زندگي	با	كيفيت	براي	

شهروندان	به	موفقيت	بالايي	نايل	شود.

موفقیت كوریچیبا در سایر زمینه ها
برنامه بازیافت زباله

در	ده��ه	70،	نگران��ي	مدي��ران	ش��هري	در	م��ورد	مق��دار	زبال��ه	
	توليدي	و	دفن	ش��ده	و	رش��د	س��ريع	ش��هر	بالا	گرفت.	از	س��ال	
1972	برنامه	هاي	بازيافت	از	سطح	مدارس	و	از	آموزش	به	كودكان	
ش��روع	ش��د.	كودكان	اين	ايده	را	به	خانه	ها	بردند	و	والدين	خود	را	
به	مش��اركت	در	برنامه	هاي	بازيافت	زباله	تشويق	كردند.	بسياري	
از	مردم	فقير	س��اكن	روس��تا	به	ش��هر	مهاجرت	كرده	و	در	سواحل	
خالي	رودخانه	زاغه	ها	را	تش��كيل	داده	بودند.	اين	مناطق	به	دليل	

راه	هاي	باريك	و	نامناسب	غير	قابل	دسترس	بودند،	در	نتيجه	در	
مكانهاي	خاصي	در	آنها	محل	تحويل	و	بازيافت	زباله	ايجاد	گرديد.	
برنامه	هاي	بازيافت	در	اين	مناطق	باعث	كاهش	مش��كلات	دفن	
زباله	و	هم	چنين	استفاده	مجدد	از	مواد	مضر	و	پر	خطري	از	قبيل	
لاس��تيك	ماش��ين،	پلي	استرين،	پلاستيكها	و	ساير	مواد	غير	قابل	
تجزيه	بود.	عوايد	حاصل	از	اين	كار	به	موسسات	خيريه	اختصاص	

مي	يافت.

پروژه مبادله سبز3   
اين	برنامه	در	مناطق	حاشيه	نشين	به	اجرا	گذاشته	شد	و	طي	آن	از	
شهروندان	خواسته	شد	تا	زباله	هاي	خود	را	به	دو	دسته	قابل	تجزيه	
و	غير	قابل	تجزيه	تفكيك	كنند.	كارخانه	هاي	بازيافت،	افراد	فقير	
و	بي	خانمان	را	اس��تخدام	كرده	و	باعث	ارتقاء	س��طح	زندگي	آنها	
ش��دند.	مواد	بازيافت	ش��ده	به	صنعتگران	محلي	فروخته	مي	ش��د.	
در	مكانهاي	حاش��يه	نش��ين	كه	به	علت	باريكي،	انحناء	و	آس��فالته	
نب��ودن	خيابانه��ا	امكان	جمع	آوري	زباله	ها	توس��ط	كاميون	نبود،	
مردم	تش��ويق	ش��دند	تا	زباله	هاي	خود	را	به	محلهاي	تحويل	زباله	
بياورند.	در	اين	مكانها	به	ازاي	تحويل	زباله،	مواد	غذايي	اساسي	از	
قبيل	تخم	مرغ،	برنج،	لوبيا،	موز	و	..	كه	ش��هرداري	با	قيمت	نس��بتا	
	ارزان	از	كش��اورزان	منطق��ه	خريداري	ك��رده	در	اختيار	مردم	قرار
مي	گرفت.	به	طور	كلي	هزينه	هاي	بازيافت	زباله	نه	تنها	از	هزينه	
هاي	دفن	زباله	كمتر	مي	شد	بلكه	باعث	افزايش	بهداشت	عمومي،	
بوس��يله	جلوگيري	از	پخش	ش��دن	زباله	در	مناطق	حاشيه	نشين	و	
بهبود	رژيم	غذايي	در	بين	قشرهاي	بسيار	فقير	جامعه	و	هم	چنين	

ايجاد	اشتغال	شد.
مطاب��ق	برنامه	كامبيووردا4	محصولات	مازاد	كش��اورزان	را	از	آنها	
خري��داري	ك��رده	و	آنها	را	در	ازاي	جمع	آوري	و	تحويل	زباله	هاي	
مناطق	حاش��يه	نش��ين،	در	اختيار	حاش��يه	نش��ينان	قرار	مي	داد.	با	
	اين	پروژه	ش��هر	هم	به	كش��اورزان	و	هم	به	حاشيه	نشينان	كمك
	مي	نمود.	با	اجراي	اين	برنامه	كش��اورزان	در	روس��تا	ابقا	ش��دند،	
فقي��ران	ش��هري	غذا	دريافت	كردند	و	زبال��ه	ها	بدون	هيچ	هزينه	
اضافي	براي	ش��هر	جمع	آوري	گرديدند	(ش��كل	شماره	7).		در	اين	
برنامه	داوطلبانه	70	درصد	خانوارها	مش��اركت	داش��تند	و	بنابراين	
برنامه	بازيافت	زباله	كه	از	س��ال	1989	توس��ط	افراد	محلي	به	اجرا	
درآمده	بود	با	ش��عار	»زباله	اي	كه	زباله	نيس��ت«5	در	س��ال	2006	
به	اوج	خود	رسيده	بود.	در	حدود	70	درصد	زباله	هاي	جمع	آوري	

شده	در	كوريچيبا	بازيافت	مي	گرديد.

از س�ال 1972 برنامه هاي بازیافت از س�طح مدارس 
و از آموزش به كودكان ش�روع ش�د. كودكان این ایده 
را ب�ه خان�ه ه�ا بردند و والدین خود را به مش�اركت در 

برنامه هاي بازیافت زباله تشویق كردند.
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شكل	شماره	(7):	برنامه	هاي	جمع	آوري	زباله	ها	در	كوريچيبا
(Stadt and Verkehr,	2007)	

پروژه هاي تامین مسكن مطلوب
ش��هرداري	كوريچيبا	با	ش��عار	»آموزش	ماهيگيري	به	جاي	دادن	
ماهي«		داراي	نوآوري	هايي	در	مورد	تامين	مسكن	بخصوص	براي	
اقش��ار	كم	درآمد	مي	باش��د.	برآوردن	تقاضاي	مسكن	در	شهري	با	
رشد	سريع،	در	عمل	آسان	نبود.	مسئولان	با	توسعه	و	تهيه	مساكن	
براي	ش��هروندان	و	هم	چنين	مردمي	مواجه	بودند	كه	از	روس��تاها	
به	ش��هر	مهاجرت	كرده	و	فاقد	هرگونه	مهارت	فني	بودند.	پروژه	
هاي	زيادي	در	اين	زمينه	براي	تامين	مسكن	به	كار	گرفته	شد	كه	
داراي	مزاياي	جانبي	همچون	ايجاد	مشاغل	آزاد،	كمكهاي	رايگان،	
تحصي��لات	راي��گان	و	...	نيز	ب��ود	(2004	Friberg,).	در	پروژه	
ايمپرگ6	كه	با	مش��اركت	ش��هرداري،	بنگاه	داران،	تجار	و	سرمايه	
گذاري	بانك	توسعه	جهاني	انجام	شد،	توسعه	هاي	تجاري	در	كنار	
خيابانهاي	اصلي	و	از	مركز	محله	به	پيرامون	گسترش	يافت.	خطوط	
انتقال	نيرو	و	ساير	تاسيسات	در	طول	اين	مسيرهاي	در	حال	توسعه	

ايجاد	شده	و	در	دسترس	پروژه	هاي	ساختماني	قرار	گرفتند.	
پروژه	افيو7	نيز	فرايندي	مشابه	با	پروژه	ايمپرگ	داشت.	اين	توسعه	
ب��ه	ش��هروندان	ام��كان	خريد	خان��ه	را	م��ي	داد	و	مزايايي	در	نظر	
گرفته	مي	ش��د	تا	بتوانند	كارگاه	و	مش��اغل	كوچكي	در	منازلش��ان	
بوجود	آورند.	س��اختمانها	به	گونه	طراحي	ش��دند	كه	طبقه	همكف	

ب��ه	كارگاه	و	بن��گاه	تج��اري	و	طبقه	دوم	به	مس��كوني	اختصاص	
م��ي	ياف��ت.	پروژه	روراي��س8		به	منظور	فراهم	ك��ردن	فرصتها	و	
امكان��ات	براي	روستانش��ينان	و	جلوگي��ري	از	مهاجرت	آنها	اجراء	
گرديد.	براساس	اين	پروژه،	در	روستاها	امكانات	زيربنايي	از	قبيل	
مدارس	و	مراكز	بهداشتي	ساخته	شدند.	برنامه	آتوگستا9	به	منظور	
ترغيب	به	مش��اركت	مردمي	در	س��اخت	ارايه	ش��د.	با	الهام	از	اين	
ايده	به	تدريج	مردم	در	تمام	تصميم	گيري	هاي	مربوط	به	مديريت	
شهر	مشاركت	داده	شدند.	برنامه	رورال	ويليچ10		برنامه	اي	بود	كه	
با	مش��اركت	ش��هرداري	و	دولت	ايالتي	به	منظور	ابقا	و	نگهداشتن	
كارگران	كشاورزي	فصلي	در	روستاها	به	اجرا	درآمد.	با	اين	برنامه	
قطعات	بس��يار	بزرگ	زمين	خريداري	ش��دند	و	به	قطعات	5	هزار	
متر	مربعي	تفكيك	ش��دند	كه	در	هر	قطعه	زمين	مجوز	س��اختماني	
45	متر	مربعي	داده	ش��د.	كارگراني	كه	در	زمان	برداش��ت	محصول	
به	صورت	كارگران	روزمزد	اش��تغال	داش��تند،	هر	كدام	يك	زمين	و	
خانه	دريافت	مي	كردند	و	مي	توانستند	در	فصلهاي	غير	برداشت،	
براي	خود	روي	زمين	كار	كرده	و	محصول	توليدي	خود	را	به	فروش	
برسانند.	به	اين	افراد،	به	مدت	دو	سال	آموزش	داده	مي	شد	و	اين	
زمينها	دسترس��ي	مناس��ب	به	مدرسه	و	امكانات	بهداشتي	داشتند.	
74	هزار	نفر	با	حدود	15	هزار	خانواده	هم	اكنون	از	اين	طرح	سود	
مي	برند.	دولت	ايالتي	به	منظور	دسترسي	بهتر	به	خدمات	زيربنايي	
جاده	ها	را	بهبود	بخش��يد	و	ش��بكه	مخابرات	و	ارتباط	از	راه	دور	و	

همچنين	شبكه	زهكشي	آب	را	توسعه	داد.

برنامه توسعه پاركها،  فضاهاي باز و كنترل سیلاب
تعداد	پاركها	و	سرانه	فضاي	سبز	به	صورت	غير	قابل	باوري	در	طول	
30	سال	گذشته	در	شهر	كوريچيبا	افزايش	داشته	است.	درحالي	كه	
در	سال	1970	سرانه	فضاي	سبز	5	متر	مربع	به	ازاي	هر	شهروند	

مردم تش�ویق ش�دند تا زباله هاي خود را به محلهاي 
تحوی�ل زبال�ه بیاورند. در این مكانه�ا به ازاي تحویل 
زبال�ه، مواد غذایي اساس�ي از قبیل تخ�م مرغ، برنج، 
لوبی�ا، م�وز و .. كه ش�هرداري با قیمت نس�بتا ارزان از 
كشاورزان منطقه خریداري كرده در اختیار مردم قرار 
م�ي گرف�ت. به طور كلي هزینه ه�اي بازیافت زباله نه 
تنها از هزینه هاي دفن زباله كمتر مي شد بلكه باعث 
افزایش بهداشت عمومي، بوسیله جلوگیري از پخش 
ش�دن زبال�ه در مناط�ق حاش�یه نش�ین و بهبود رژیم 
غذایي در بین قشرهاي بسیار فقیر جامعه و هم چنین 

ایجاد اشتغال شد.
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بود،	در	سال	2006	اين	رقم	به	54	متر	مربع	رسيده	است.	پاركهاي	
بسياري		در	كنار	رودخانه	ها	ساخته	شدند	تا	به	حفظ	حريم	رودخانه	
ها	كمك	نمايند	و	از	ش��هر	در	مقابل	هجوم	س��يل	حفاظت	نمايند.	
درختس��تانها	و	باغها	باعث	نفوذ	بيش��تر	آب	شده	و	از	حركت	سريع	
آن	جلوگي��ري	م��ي	كنند	و	مقدار	آب	رس��يده	به	رودخانه	راكاهش	
مي	دهند.	براي	هر	پارک	يك	درياچه	تعبيه	شد	تا	به	عنوان	ذخيره	
آب	عمل	نموده	و	مقدار	آبي	را	كه	بعد	از	بارانهاي	شديد	و	سيلابي	

به	رودخانه	مي	رسند	تنظيم	كند.
پاركه��اي	فصل��ي	كوريچيبا	يكي	از	معدودترين	نوع	پاركها	در	دنيا	
	مي	باش��د.	مهندس	شهرس��از،	كلاپل		اين	ايده	را	مطرح	كرد	كه
	م��ي	ت��وان	پاركها	را	با	توجه	به	جري��ان	رودخانه	ها	و	دوره	تناوب	
بازگشت	سيلابها	طراحي	نمود	و	در	نتيجه	دشتهاي	سيلابي	را	به	
پاركهاي	زيبا	و	مفيد	تبديل	كرد.	وي	معتقد	بود	كه	شكل	منحني	
	رودخانه	كنترل	كننده	حجم	آبهايي	است	كه	در	مواقع	سيلاب	جريان
	م��ي	يابن��د.	هدايت	اجب��اري	و	كاناليزه	كردن	رودخانه	ها،	به	علت	
اينكه	رودخانه	شكل	طبيعي	خود	را	از	دست	مي	دهد	باعث	شديد	
تر	شدن	جريان	آب	مي	گردد.	علاوه	بر	كنترل	جريان	سيلاب	اين	
پاركها	داراي	فضاهاي	طراحي	شده	براي	شهروندان	و	گردشگران	
و	امكاناتي	از	قبيل	رستوران،	گردشگاه	و	ساير	خدماتي	اند	كه	هزينه	

ايجاد	اين	پاركها	را	جبران	مي	كنند.

آفرینندگان كوریچیبا
رهبر	اصلي	بازس��ازي	و	توس��عه	كوريچيبا،	جيمي	لرنر	مي	باشد	كه	

در	س��ال	1937	در	كوريچيبا	متولد	ش��د.	در	س��ال	1962	در	رشته	
معماري	از	دانشگاه	ايالتي	پارانا	فارغ	التحصيل	گرديد	و	در	1965	
موسس��ه	تحقيقات	و	برنامه	ريزي	ش��هري	كوريچيبا	را	تاس��يس	
نمود.	افراد	تيم	او	در	اين	موسس��ه	روي	كاهش	رش��د	گس��ترده	
شهري،	كاهش	ترافيك	در	مركز	شهر،	حفاظت	از	بخش	تاريخي	
	ش��هر،	و	سيس��تم	حم��ل	و	نقل	عمومي	با	كفاي��ت	و	كارآمد	تأكيد	
مي	كردند.	جيمي	لرنر	س��ه	دوره	ش��هردار	كوريتيبا	گرديد.	در	اولين	
دوره	ش��هرداري	خود	(1975-1971)	بر	تحول	و	دگرگوني	ش��هر	
از	طري��ق	تكمي��ل	و	اجرا	كردن	سيس��تم	اتوبوس��راني	تاكيد	كرد.	
لرنر	در	دوره	دوم		(1983-1979)		و	دوره	س��وم		(1989-1992)	
شهرداري	خود،	علاوه	بر	تعقيب	ايده	هاي	شهرسازانه	اش،	روشها	
و	ابزاره��اي	اجتماع��ي	و	اقتصادي	را	به	منظور	قرار	دادن	كوريچيبا	
در	بين	ش��هرهايي	با	بالاترين	س��طح	كيفت	زندگي	در	جهان	مد	
نظ��ر	ق��رار	داد.	او	درس��ال	1994	ب��ه	عنوان	فرمان��دار	ايالت	پارانا	
	انتخاب	گرديد	و	در	س��ال	1998	مجددا	به	اين	مقام	انتخاب	ش��د.
جيمي	لرنر	هم	اكنون	به	عنوان	پرفس��ور	شهرس��ازي	و	طرح	ريزي	
ش��هري	در	دانش��كده	شهرس��ازي	و	معماري	دانشگاه	ايالتي	پارانا	
	و	هم	چنين	اس��تاد	مدعو	در	دانش��گاه	بركل��ي	كاليفرنياي	جنوبي
مي	باشد.	از	ديدگاه	لرنر«	شهرها،	خود	راه	حل	مي	باشند	نه	مسأله«.	
او	معتقد	اس��ت	كه	آرزوي	داش��تن	شهري	بهتر،	هميشه	مهمترين	
آرزوي	شهروندان	يك	شهر	مي	باشد.	لرنر	فعاليتهاي	اخير	خود	را	
بر	دو	موضوع	محيط	زيست	و	كودكان	متمركز	كرده	است،	چنانكه	
خود	مي	گويد:	»هيچ	چيز	مهمتر	از	احساس	مسئوليت	مشترک	در	
مورد	شهروندان	فردا	نمي	باشد،	كودكان	و	محيطي	كه	اين	كودكان	

بايد	در	آن	زندگي	كنند«.
نيكلا	كلاپل،	مهندس	شهرس��از		فعاليت	خود	را	به	منظور	س��اختن	
مكاني	بهتر	از	كوريچيبا	از	س��ال	1950	ش��روع	كرد.	با	ايده	هاي	
كلاپ��ل	در	س��الهاي	1967-1966	،	كوريچيب��ا	فعاليتهاي	ايجاد	
پاركها	و	فضاي	س��بز	و	هم	چنين	برنامه	هاي	بازيافت	زباله	را	به	

شكل	شماره	(8):	آفرينندگان	كوريچيبا

نيكلا	كلاپل رافائل	دلي

جيمي لرنر

 از دی�دگاه لرن�ر » ش�هرها، خود راه حل مي باش�ند نه 
مس�أله«. او معتقد اس�ت كه آرزوي داش�تن ش�هري 
بهتر، همیش�ه مهمترین آرزوي ش�هروندان یك شهر 
م�ي باش�د. لرنر فعالیتهاي اخیر خ�ود را بر دو موضوع 
محیط زیس�ت و كودكان متمركز كرده اس�ت، چنانكه 
خود مي گوید: »هیچ چیز مهمتر از احساس مسئولیت 
مش�ترك در مورد شهروندان فردا نمي باشد، كودكان 

و محیطي كه این كودكان باید در آن زندگي كنند«.
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اجرا	درآورد.	درآمد	به	دس��ت	آمده	از	بازيافت	به	موسس��ات	خيريه	
اختصاص	مي	يافت.	شعار«	زباله	اي	كه،	زباله	نيست«	به	صورت		
منبع	درآمدي	براي	افراد	بس��ياري	گرديده	است.	پاركهاي	طراحي	
شده	توسط	كلاپل	علاوه	بر	كاركرد	زيبايي	داراي	كاركردي	مهمتر،	
يعني	كنترل	سيلابهاي	فصلي	هستند.	رافائل	دلي،	معمار	و	طراح	
سيس��تم	خيابانهاي	س��ه	گانه	مي	باشد.	اين	سيستم	باعث	كاهش	
مش��كلات	در	حال	رش��د	ترافيكي	و	كارايي	سيس��تم	حمل	و	نقل	
عمومي	شد.	كازيو	تاني	گوشي	يك	مهندس	شهرساز	ژاپني	الاصل	
است	كه	از	سال	1971	براي	كوريچيبا	فعاليت	مي	كند.	وي	دو	بار	به	
سمت	شهرداري	كوريچيبا	رسيده	است.	در	دوره	وي	ايستگاه	هاي	
بزرگ	اتوبوسهاي	سريع	السير	و	شهرک	صنعتي	كوريچيبا	تاسيس	
گرديدند.	اما	مهمترين	نتيجه	حاصل	شده	در	دوره	شهرداري	وي،	
توس��عه	اقتصادي	و	اجتماعي	ش��هروندان	بود،	كه	از	طريق	ايجاد	
اش��تغال	براي	خانواده	هاي	كم	درآمد	وس��اير	شهروندان	از	طريق	
توس��عه	صنايع	بزرگ	و	كارگاه	ها،	بنگاه	ها	و	موسس��ات	بازرگاني	
كوچك	بود.	كارلوس	سينويوا	معمار	و	طراح	بسياري	از	اتوبوسهايي	
است	كه	در	كوريچيبا	درحركت	اند.	او	در	سال	1971	به	گروه	تهيه	

و	اجراي	طرح	جامع	كوريچيبا	پيوست.

 آنچه از تجربه كوریچیبا مي توان آموخت 
تجربه	كوريچيبا	نش��ان	داد	كه	گامهاي	كوچك	در	مس��ير	هدفي	
صري��ح	و	روش��ن	در	درازمدت	ب��ه	تغيرات	بزرگ	منتهي	مي	گردد.	
اين	اقدامات	پلكاني	و	مرحله	به	مرحله	همانند	تجربياتي	است	كه	
مش��كلات	موجود	را	حل	مي	كنند	و	مي	توانند	مش��كلات	جديد	را	
پاس��خ	دهند.	اين	رهيافت	عملي	و	در	حال	رش��د	(برنامه	ريزي	گام	
ب��ه	گام)	ب��ه	طور	قابل	ملاحظه	اي	از	مدلهاي	قديمي	برنامه	ريزي	
متفاوت	مي	باش��د.	در	رهيافت	س��نتي،	اختلاف	فاز	زيادي،	مرحله	
جمع	آوري	اطلاعات	را	از	مراحل	تحليل	و	اجرا	جدا	مي	كند.	از	نظر	
زمان��ي،	برنام��ه	ريزي	در	كوريچيبا	طي	يك	فرايند	پلكاني	و	مداوم	
تحليل	و	بهبود	مي	يابد.	برنامه	ريزان	مشكلات	را	پيش	بيني	كرده	

و	براي	مقابله	با	آنها	به	ارايه	راه	حل	مي	پردازند.	
	توس��عه	حمل	ونقل	و	كنترل	كاربري	اراضي	ابزارهاي	قدرتمندي	
	ب��راي	هداي��ت	توس��عه	در	امت��داد	خط��وط	و	محوره��اي	اصلي

	مي	باشند.	براي	استفاده	موثر	از	اين	ابزار،	شهر	بايد	بداند		كجا،	چرا	
و	چگونه	در	حال	رشد	و	توسعه	مي	باشد.	كنترل	كاربري	اراضي	و	
سيستم	حمل	ونقل	بايد	مكمل	يكديگر	باشند	و	امكان	انتقال	آسانتر	
مسافران	را	بين	فعاليتهاي	گوناگون	افزايش	دهند.	هدف	از	كنترل	
كاربري	اراضي	ايجاد	مناطقي	مجزا،	منطقي	و	خش��ك	نمي	باشد.	
مق��ررات	كنترل	كاربري	اراضي	بايد	تامين	كننده	فرصتها،	مكانها	

و	مسيرهايي	براي	سكونتگاه	هاي	انساني	و	خدمات	باشد.
	سيستم	حمل	ونقل	شهري	با	توجه	به	الگو	و	مسير	توسعه	سكونتگاه	
ها	بايد	مورد	برنامه	ريزي	قرار	گيرد	و	گس��ترش	يابد.	مش��خص	
كردن	مكانها	و	مس��يرهايي	كه	براي	آنها	سيس��تم	حمل	ونقل	بايد	
	تعريف	ش��ود	بس��يار	مهمتر	از	نوع	خاصي	از	ش��بكه	حمل	ونقل
	مي	باشد	(2005	Cervero,).	كيفيت،	زمان	سپري	شده	در	سفر،	
قابليت	انعطاف	و	هزينه	ها	ويژگي	هاي	اساسي	در	انتخاب	استفاده	
كنندگان	از	شبكه	حمل	ونقل	مي	باشند.	يك	سيستم	حمل	ونقل	
پايدار	حاصل	مش��اركت	بين	دولت،	بخش	خصوصي	و	شهروندان	
مي	باشد.	در	يك	حمل	و	نقل	موثر	نقش	شهر	مشخص	كردن	و	بيان	
منافع	جامعه	مي	باشد.	اين	كار	به	وسيله	مشخص	كردن	مسيرها،	
استانداردهاي	خدماتي،	كنترل	و	بازبيني	مقررات	و	انجام	واجراي	
آن	صورت	مي	گيرد.	حمل	و	نقل	توس��ط	ش��ركتهاي	خصوصي	و	
در	رقابت	با	يكديگر	صورت	مي	گيرد	و	ش��هرداري	استانداردهايي	
اجب��اري	را	در	م��ورد	كيفيت،	مدت	زمان	و	خدمات	مش��خص	مي	
كند.	نقش	ش��هروندان	پرداخت	كرايه	براي	پوش��ش	هزينه	هاي	
س��وخت	و	خدمات	مي	باش��د.	يك	سلسله	مراتب	مناسب	و	واضح	
از	خيابانها	و	جاده	هاي	ش��هري	دسترس��ي	به	خدمات	را	فراهم	مي	
كنند	وكيفيت	زندگي	شهروندان	را	بالا	مي	برند.	خيابانهاي	شرياني	
اج��ازه	حمل	ونقل	گس��ترده	را	بي��ن	فعاليتهاي	تجاري،	تفريحي	و	
مسكوني	فراهم	مي	كنند.	خيابانهاي	جمع	كننده	و	با	تراكم	پائين،	
اس��اس	و	ش��الوده	اي	براي	محلات	مسكوني	ساكت	و	آرام	فراهم	

مي	كنند.

جمع بندي و نتیجه گیري
حمل	ونقل،	كاربري	زمين،	مسكن	و	سياستهاي	توسعه	اقتصادي	
همه	عناصري	از	جعبه	ابزاري	مي	باشند	كه	مي	تواند	رشد	شهري	
را	هدايت	كرده	و	كيفيت	زندگي	ش��هري	را	بهبود	بخش��د.	موقعي	
ك��ه	سياس��تها	و	برنامه	ريزي	حمل	ونق��ل	در	ارتباط	و	هماهنگي	
با	س��اير	سياس��تها	و	طرح	هاي	ش��هري	تدوين	ش��ود	مي	تواند	
	تبديل	به	ابزاري	مناس��ب	جهت	رش��د	و	توسعه	شهر	تبديل	گردد.
	برنامه	ريزان	ش��هري	كوريچيبا،	برنامه	ريزي	حمل	و	نقل	را	جدا	

تجربه كوریچیبا نشان داد كه گامهاي كوچك در مسیر 
هدفي صریح و روش�ن در درازمدت به تغیرات بزرگ 

منتهي مي گردد.
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از	س��اير	جنب��ه	هاي	زندگي	ش��هري	نمي	بينن��د	و	بر	ويژگي	هاي	
ديناميك	فعاليتهاي	شهري	و	رابطه	بين	فرم،	فضا	و	اندركنشهاي	
متقابل	تأكيد	مي	كنند.	كوريچيبا	از	تجربه	موفق	خود	درحمل	ونقل	
براي	بهبود	س��اير	سياس��تهاي	شهري	همانند	سياستهاي	مسكن،	
بازيافت	زباله،	آموزش	مهارتهاي	شغلي	و	توسعه	فضاي	سبز	بهره	

گرفته	است.
	از	مدل	توس��عه	حمل	ونقل	كوريچيبا	در	85	ش��هردر	دنيا	به	نوعي	
استفاده	شده	ونتايج	مثبتي	به	بار	آمده	است.	شهرهايي	مانند	بوگوتا	
(مركز	كلمبيا)،	لس	آنجلس		و	ش��هر	پكن	در	اين	زمينه	پيش��تازند.	
مدل	كوريچيبا،	مدلي	مناس��ب	براي	كش��ورهاي	در	حال	توسعه	و	
از	جمله	كشور	ايران	مي	باشد.	سيستم	حمل	و	نقل	كوريچيبا	يك	
سيس��تم	تلفيقي	اس��ت	كه	بين	مسكن،	كاربري	زمين،	شبكه	هاي	
خيابان،	توس��عه	هاي	تفريحي	و	تجاري	ارتباطي	مناس��ب	برقرار	
كرده	اس��ت.	كوريچيبا	اولويت	را	به	انتخاب	سيس��تم	حمل	و	نقل	
موثر	به	جاي	تاكيد	روي	روش��ي	خاص	قرار	داد.	كوريچيبا	توس��عه	
خود	را	با	اتوبوس	شروع	كرد	زيرا	داراي	شبكه	حمل	ونقل	عمومي	
	اتوب��وس	ب��ود	و	به	جاي	جايگزين	كردن	سيس��تم	اتوبوس��راني	با	
ط��رح	ه��اي	پر	هزينه	تر	و	بزرگتري	همانند	مترو	و	قطار	ش��هري،	
به	بهبود	شبكه	حمل	ونقل	موجود	توسط	مجموعه	اي	از	اقدامات	
معمولي	و	كوچك	پرداخت.	در	ابتدا	سيس��تم	جاده	اي	س��ريع	السير	
با	خطوط	مخصوص	اتوبوس	را	به	شبكه	حمل	و	نقل	اضافه	كرد.	
در	طول	30	س��ال	بعد،	روش��هاي	جديد	ديگري	را	براي	گس��ترش	
و	بهب��ود	ش��بكه	حمل	و	نقل	اس��تفاده	ك��رد.	در	نتيجه	اين	فرايند،	
	يك	سيس��تم	اتوبوس��راني	با	قابليتي	مشابه	با	شبكه	مترو	و	البته	با

هزينه	هاي	بسيار	كمتر	فراهم	آمده	است.
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