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چکیده
وابستگی به خودرو یکی از بزرگ ترین چالش های شهرهای امروزی است که پیامدهای منفی بسیاری داشته و برای 

تدوین راهبردهای کارآمد برای خروج از این وضعیت، سنجش شهرها از این زاویه ضروری است.

در پژوهش حاضر، که در دسته پژوهش های کمی و کاربردی قرار دارد، با هدف ارزیابی میزان وابستگی به خودرو، 

شهر جدید Marne-la-Vallée در شرق پاریس به عنوان نمونه موردی مورد ارزیابی قرار گرفته است. در این پژوهش 

به خودرو  وابستگی  ارزیابی  برای  تبیین شاخص هایی  به منظور  ادبیات موضوع،  بررسی  و  این شهر  معرفی  از  پس 

شش بعد متفاوت شناسایی شده اند. این شش بعد شامل پیوستگی/پراکندگی بافت شهری، دسترسی به مراکز شهری، 

حمل ونقل پایدار، تراکم جمعیتی، خوشه بندی بافت شهری و دسترسی به فضای سبز هستند که در هر یک از این ابعاد 

پارامترهای متعددی مورد بررسی قرار گرفته و در قالب نمودارهایی ارائه شده اند.

پس از بررسی موارد ذکر شده در چهار بخش شهر و با مقایسه آنها با سطح میانگین، نتایج ارائه شده نشان می دهد که 

در این شهر »وابستگی به خودرو« تابعی از فاصله از مرکز اصلی )پاریس( بوده و با دور شدن از مرکز، این شرایط در 

پنج بعد از شش بعد مورد بررسی، تشدید شده و تئوری ترکیب مفهومی»سه گونه بافت شهری« پیتر نیومن در آن تأیید 

می گردد. 

Marne-la-Vallée کلیدواژه ها: شکل شهر، پراکندگی شهری، وابستگی به خودرو، حمل ونقل پایدار، شهر جدید

* مقاله حاضر در چارچوب پژوهشی جدید در سال 20۱۹ و با هدف پایش تغییرات در یک بازه ۱5 ساله از طریق به روز رسانی، 

 Évaluation de la contribution de la" مقایسه و تحلیل داده های جدید با بخشی از آنچه که در رساله دکتری نگارنده با عنوان
forme urbaine aux impacts environnementaux: le cas des villes nouvelles" در سال 2008 انجام شده، شکل گرفته است.
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مقدمه
نیومن و کنورثی در سال ۱۹8۹ معرفی  بار توسط  وابستگی به خودرو مفهومی است که برای نخستین 
شهر  در  زمین  کاربری  و  آمدوشد  از  الگویی  به  مفهوم  این   ،)Newman & Kenworthy, 1989( شد 
اشاره دارد که در آن خواه ناخواه کاربرد خودرو به دلیل نبود گزینه های جایگزین جابه جایی، تشویق 
و ترویج می شود. این الگو به طور ویژه وابسته به پهنه بندی کارکردی و برنامه ریزی و طراحی بر پایه 
آموزه های مدرنیستی شهر است. این بدان معناست که برای افراد بدون استفاده از خودرو دسترسی به 
سواری،  جمله  از  شخصی«  کاربرد  با  »خودرو  منظور  حالت  این  در  است.  دشوار  فعالیت ها  و  خدمات 
وانت، کامیون سبک و موتور سیکلت است. وابستگی به خودرو درجه های مختلفی دارد. غیرقابل تصور 
است که شهری امروزه ۱00 درصد وابسته به خودرو باشد اما با این وجود شهرهای بسیاری در دسته 
شهرهای بسیار وابسته به خودرو دسته بندی می شوند. پارامترهایی چون مالکیت خودرو، میزان مسافرت 
سرانه درون شهری و برون شهری )Buehler et al., 2017(، کمیت و کیفیت آلترناتیوهای جایگزین و 
مکمل خودرو، الگوی کاربری زمین، سامانه حمل ونقل، شکل کلی مختلف شبکه دسترسی در مقیاس های 
گوناگون از نظر میزان پیاده مداری، میزان دعوت کنندگی خودرو توسط مراکز تجاری، چگونگی سفرهای 
برای  به خودرو  وابستگی  میزان  تعیین  معیارهای  مهم ترین  از جمله  کار/آموزش(  )خانه-محل  روزانه 
و شهروندان  به شهر  را  بسیاری  دردسرهای  و  ها  هزینه  به خودرو  وابسته  یک شهر هستند. شهرهای 
تحمیل می کنند. از آن جمله می توان به این موارد اشاره کرد: مالکیت بالای خودرو و مصرف سوخت، 
نیاز به ایجاد زیرساخت ها و تجهیزات لازم مانند راه و پارکینگ که در مجموع هزینه ها و آسیب های 
بسیاری را برای شهر و جامعه به بار می آورد )Conley & McLaren, 2009(. خیابان های هرچه پهن تر 
پیاده مداری و  امکان  بیشتری خودرو را در خود جای داده و  تعداد  به منظر شهری،  ضمن آسیب زدن 
عامل  می سازند. خودرو خود  محدود  را  غیرموتوری همچون دوچرخه  و  آرام  آمدوشد  کاربرد وسایل 
هرچه  شهروندان  دسترسی  یکدیگر  از  تسهیلات  و  خدمات  شدن  دور  با  و  شده  شهری  پراکنده رویی 
محدودتر و وابسته تر به خودرو می شود )Cao & Hickman, 2018, 17(. وابستگی به خودرو و ردپای 
چشمگیر اکولوژیک2 و همچنین نبود بسیاری از کیفیت های زندگی شهری همچون پیاده مداری، آمدوشد 
همگانی پویا و کارآمد، دسترسی به فرصت های شغلی و سایر خدمات همگی دارای رابطه ای پیچیده و در 
هم تنیده اند )Newman & Kenworthy, 2006(. شکل شهر می تواند در میزان وابستگی به خودرو تأثیر 
زیادی داشته باشد. توسعه پراکنده شهری که پیامد دیرآشنای پهنه بندی  کارکردی متأثر از آموزه های 
مدرنیستی شهر است، با دور کردن اجزای شهر از یکدیگر از جمله عوامل ایجاد کننده و تشدید کننده 

پراکنده رویی و به این ترتیب وابستگی به خودرو است. 

پیشینه نظری پژوهش
در طول تاریخ فرم شهرها همواره متأثر از حمل ونقل و جنبه های وابسته به آن بوده است. از جمله دلایل 
مکان یابی شهرها در طول تاریخ در کنار رودها و دریاها می توان به موضوع حمل ونقل اشاره نمود. فرم 
بسیاری از شهرهای بندری با دایره هایی هم مرکز به مرکزیت اسکله اصلی شکل گرفته است. در آمریکا در 
سال های ۱8۳0 کانال های آب که اساساً نقش راه را داشتند تعیین کننده ساختار بسیاری از شهرها در آمریکا 
بوه اند، گرچه در سال های ۱850 به تدریج ریل جای آنها را گرفت. ایستگاه های اصلی قطار عمدتاً مهم ترین 
مراکز شهرها را شکل داده اند )Pohlman, 1989, 14(. در شهر مدرن با تأثیر تئوری هایی چون شهر پهن دشتی۳ 
با سوداگری زمین و دسترسی عادلانه تر  به ویژه در راستای مبارزه  ایده ای پیشرو  فرانک لوید رایت4 که 
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شهروندان به مراکز و خدمات شهری بود )Wright, 1935(، نتیجه گسترش بی رویه یا پراکنده رویی بود که خود 
مشکلات بی شماری را به وجود آورد که از آن جمله می توان به وابستگی به خودرو اشاره نمود. فرم شهری و 
 McIntosh et al.,( حمل ونقل دارای رابطه ای نزدیک هستند و در این راستا مطالعات زیادی انجام شده است
96 ,2014(. مطالعات بسیاری افزایش روزافزون کاربرد سرانه خودروی شخصی پیامدهای چشمگیر محیطی، 
 Boarnet & Sarmiento, 1998;( اجتماعی و اقتصادی را بر فرم، کارکرد و سرزندگی شهری نشان داده اند
Giuliano & Dargay, 2006; Hong et al., 2014; van de Coevering & Schwanen, 2006(. وابستگی به 
خودرو چه از نظر اقتصادی و چه اجتماعی بسیار آسیب زاست چون باعث استفاده بیش از حد خودرو و فراتر 
از حد بهینه آن می شود )Litman, 1999( و کاهش آن، نیاز به فهم این پدیده و عوامل ایجاد کننده آن دارد 
)McIntosh et al., 2014, 96(. مطالعات در مورد تأثیر فرم شهر بر روی الگوهای سفر موجب جهت گیری به 
سوی فرم های فشرده تر شهری به عنوان شکل پایدارتر شهرها شده است و سیاست گذاران تغییر در فرم شهری 
 Buehler( و چگونگی کاربری زمین را به عنوان یک ابزار به منظور کاهش درخواست سفرهای شهری یافته اند
et al., 2017(. بر همین اساس اگر شهرها وابسته به خودرو باشند به دلایل گوناگون نمی توانند به عنوان مدل 
پایدار تلقی شوند )Burton et al., 2003; Williams et al., 2000(. یکی از مهم ترین این دلایل مصرف بسیار 
بالای سوخت است که شهرهای وابسته به خودرو دچار آن می شوند. بسیاری از حومه های شهری وابسته به 
خودرو در عصر طلایی نفت )بنزین ارزان و فراوان( ساخته شده اند و کمبود آن در آینده نزدیک به فرسایش 
و نابودی آنها منجر خواهد شد )Campbell, 1991(. در مطالعه انجام شده در سال ۱۹8۹ در ۳7 شهر در سراسر 
دنیا نیومن و کنورثی نشان می دهند که تفاوت بسیار چشمگیری میان شهرهای متراکم و غیرمتراکم از نظر 
میزان مصرف سوخت وجود دارد و به این ترتیب یکی از متغیرهای کلیدی مرتبط با فرم شهری در این رابطه 

»تراکم« است )Newman & Kenworthy, 1989( )شکل ۱(.

شکل 1. رابطه میان تراکم شهری و میزان مصرف سوخت در رابطه با جابه جایی با خودرو
Newman and Kenworthy, 1989 :منبع

زمینه  این  در  استدلال های خود  ارائه  به  زیادی  مخالف  و  موافق  دیدگاه های  البته  در همین چارچوب 
آن  برای  دارند  شهر  پایدارتر  الگوی  به عنوان  فشرده  شهر  دیدگاه  با  موافق  نظر  که  کسانی  پرداخته اند. 
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مزایایی را در ابعاد مختلف قائل اند )Dieleman & Wegener, 2004, 318(. یکی از مهم ترین ویژگی های 
مثبت این مدل، حفظ زمین های کشاورزی و به طورکلی پوشش سبز با متراکم تر بودن شکل شهر است. 
تراکم شهر با نزدیک بودن مراکز شهری به هم، خود باعث دسترسی بهینه به خدمات و تسهیلات برای 
فعال تر و زندگی شهری  ایجاد فضاهای شهری  امر موجب  این   .)Masnavi, 2000( همگان خواهد شد
امن تر خواهد شد که خود به رونق فعالیت های تجاری و اقتصادی منجر خواهد شد )Hillman, 1996(. در 
چنین شهری به دلیل فشردگی آمدوشد همگانی و ایجاد زیرساخت های مربوطه مقرون به صرفه خواهد 
بود و با کاهش حمل ونقل موتوری از آلاینده ها کاسته شده و محیط زیست بهتری برای شهروندان فراهم 
خواهد شد )Newton et al., 2000( و همچنین نرخ تصادفات شهری کاهش یافته و پیامدهای ناشی از 
آنها از جمله خطر مرگ ومیر و جراحات و از بیماری های تنفسی و ریوی نیز کاسته می شود. در توسعه 
بیشتر  ناکارآمد  بافت های موجود و  احیای  امکان  بافت های موجود  بر  به دلیل تمرکز  شهرهای فشرده 
و  کاربری ها  اختلاط  امکان   .)Williams, 1999, 2000( است  توجیه پذیر  آن  انجام  هزینه های  و  بوده 
فعالیت های شهری و به تبع آن اختلاط و تعامل بیشتری فراهم بوده و محیط اجتماعی بهتری ایجاد خواهد 
انرژی  انرژی مصرفی ساختمان ها که سهم عمده ای از کل  شد )Burton, 2000(. در فرم فشرده تر شهر 
 Elkin et al., 1991; Hillman,( مصرفی در شهرها را به خود اختصاص می دهد نیز کاهش خواهد یافت
 1996; Kenworthy et al., 2013; McLaren, 1992; Newman, 1992, 2001; Smyth, 1996; Stretton,

.)1996; Thomas & Cousins, 1996; Williams et al., 1996
در همین چارچوب برخی از اندیشمندان این حوزه با ایده شهر فشرده به عنوان الگوی پایدارتر مخالف 
هستند تا جایی که حتی برخی هزینه های ایجاد شهر فشرده را بیشتر از مزایای به دست آمده در شهر پراکنده 
با خودرو می دانند )Levinson & Kumar, 1997(. از جمله استدلال های آنان برای مخالفت می توان به این 
موارد اشاره کرد: شهر فشرده با عدالت اجتماعی در تعارض است چرا که با تقاضای زیاد برای زمین به 
دلیل فشردگی شهر در مراکز متراکم شهری، اقشار متوسط و ضعیف به بیرون رانده می شوند تا در حاشیه 
مسکن با قیمت مناسب تری را جستجو کنند )Van der Valk & Faludi, 1997(. در الگوی فشرده شهر 
دسترسی به فضای سبز به دلیل محدودیت زمین و به عنوان پیامد آن کاهش سطوح اختصاص داده شده به 
این کاربری، کاهش می یابد. همچنین در چنین الگویی به دلیل نیاز به زیرساخت های پیچیده برای ایجاد 
حمل ونقل عمومی با مشکل هزینه کرد سنگین و شفافیت و کنترل اجتماعی وسیع در همین زمینه روبرو 
خواهد بود )Green, 1996( و تمرکز در این الگو به قدرت تصمیم گیری در مقیاس محلی آسیب خواهد 
زد )McHarg, 1992(. هزینه صرفه جویی شده در شهر متراکم ممکن است با هزینه های مربوط به ترافیک 
 Breheny,( سنگین در مدل فشرده از جمله زمان هدر رفته در ترافیک، آلودگی هوا و تبعات آن جبران شود
نمی یابد و  بهبود  کیفیت زیست محیطی  این مدل ضرورتاً  در   .)1995; Simmonds & Coombe, 2000
فشردگی ترافیک شهری خود می تواند عامل ایجاد جزایر گرمایی و نیز آلودگی هوای موضعی در فضاهای 
شهری شود )Knight, 1996(. در این الگو با وجود بارگذاری سنگین، پوشش سخت و نفوذناپذیر سطح 
زمین باعث آسیب های محیطی از جمله عدم تأمین سفره های آب زیرزمینی و همچنین فرسایش زمین 
ناشی از روان آب خواهد شد. در این مدل به دلیل فشردگی توسعه منطقه ای دچار اختلال بوده و شهرهای 
 Breheny,( کوچک و نقاط روستایی به دلیل فاصله با شهر مرکزی، برای توسعه با مشکل مواجه خواهند بود
1992(. عده ای از مخالفان این الگو بر این باورند که با توسعه هرچه بیشتر شهر الکترونیک بسیاری از 
جابه جایی های غیرضروری در آینده نزدیک خودبه خود حذف شده و سرمایه گذاری و تمرکز بیش ازحد 
وجود  با  انرژی  صرفه جویی  و  شهر  فشرده  شکل  بین  ارتباط  بود.  خواهد  غیرمنطقی  شهر  فشردگی  بر 
پژوهش های زیاد انجام شده همچنان محل تردید بوده و برخی شواهد نشان می دهد که شهرهای متراکمی 
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 Bramley et al.,( چون لندن در مقایسه با شهرهای متوسط و کوچک تر، لزوماً از این لحاظ کارآمد نیستند
Chen et al. ,2008 ;2009(؛ در عین حال به جای ایجاد شهر فشرده می توان شکلی از تمرکز غیرمتمرکز، 

.)Banister, 1992( یعنی ایجاد مراکز فشرده متعدد و ارتباط قوی آمدوشد بین آنان را پیشنهاد نمود
بافت های شهری  و همکارانش،  نیومن  توسط  بافت شهری«  گونه  »سه  عنوان  با  شده  مطرح  تئوری  در 
برای  فیزیکی و محیطی  بوده که مستلزم عناصر  به آمدوشد  وابسته  فراورده کارکردها و سبک  زندگی 
ویژه  الگوهای  و  ساختمان  گونه شناسی  فضایی،  روابط  از  دسته ای  دارای  بافت  هر  هستند.  شکل گیری 
 Newman et al., 2016,( کاربری زمین است که بر پایه اولویت های زیرساختی حمل ونقل ایجاد شده اند

438(. شکل 2 این سه گونه را نشان می دهد. 

شکل ۲. ترکیب مفهومی سه گونه بافت شهری

 Newman et al., 2016 :منبع

بر این اساس ، بافت هر شهری می تواند در قالب آنچه در شکل نشان داده شده است، تقسیم بندی شود. 
هر یک از پهنه ها به مرکزیت بافت عمدتاً ارگانیک یا هسته اولیه شهر دارای اندازه بهینه خواهند بود. این 
اندازه بهینه می تواند با شکل شماتیک دایره های هم مرکزی نشان داده شود که هر یک با کیفیت سیستم 
حمل ونقل ویژه در بافت خود و آمدوشد روزمره شهروندان با بودجه سفر-زمان متفاوت، قابل شناسایی 
خواهند بود: دسته اول بافت پیاده مدار5 است که در تاریخ بیشتر شهرها در آغاز به عنوان تنها راه جابه جایی 
مردم با سرعتی نزدیک به ۳ تا 4 کیلومتر بر ساعت، وجود داشته است. این شهرها فشرده بوده )بیشتر با 
تراکمی نزدیک به ۱00 نفر در هکتار(، دارای کاربری مختلط و با خیابان های باریک بوده و در پهنه ای 
به شعاع تقریبی 2 کیلومتر شکل گرفته اند. این بافت ها شکل عمده بیشتر شهرها در حدود 8000 سال 
تاریخ شهرها بوده اند. هسته مرکزی متراکم تر این بافت دارای شعاع نزدیک به یک کیلومتری است. دسته 
دوم شهر یا بافت های ترانزیتی6 هستند که با راه اندازی نخستین قطارها و سپس ترامواها از سال های۱850 
میلادی به وجود آمدند. قطارهایی )با میانگین سرعتی بین20 تا 40 کیلومتر بر ساعت( که مبنای شکل گیری 
حومه های مبتنی بر جابه جایی ریلی بودند و سپس از سال های ۱8۹0 ترامواها )با میانگین سرعتی بین ۱0 
تا 20 کیلومتر بر ساعت( کامل کننده بافت های ترانزیتی بودند و به این ترتیب گستره شهرها از شهر پیاده 
فراتر رفت. این پهنه در دایره محیطی به شعاع 8 کیلومتر قرار می گیرد. به این ترتیب گسترش شهر در این 
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گام به دو شکل رخ می دهد. یکی »بافت شهری ترانزیت ریلی درونی7« مبتنی بر تراموا که بافت شهری 
دارای ساختاری با یک شبکه شطرنجی است که دایره ای به شعاع نزدیک به 5 کیلومتر را پوشش می دهد و 
دیگری »بافت شهری ترانزیت ریلی بیرونی8« که هاله ۱0 تا 20 کیلومتری شهر را با قطار پوشش می دهد. 
فرم شهری شکل گرفته بر اساس این دو نوع ابزار جابه جایی ریلی به دلیل تفاوت های این دو از جمله 
سرعت، فاصله ایستگاه ها و گنجایش با هم متفاوت هستند. دسته سوم بافت های مبتنی بر خودرو یا شهر 
خودرومدار۹ است که در عمل می توان گفت هر جایی از بافت ارگانیک تاریخی تا حومه های بسیار دور 
که در آن جاده و پارکینگ در دسترس باشد را پوشش دهد. به این ترتیب هرجا که ابزارهای جابه جایی 
ذکر شده وجود نداشته باشند به دلیل انعطاف پذیری بالا می تواند به سادگی جایگزین شود. شهرهای خودرو 
مدار از سال های ۱۹50 به بعد در خارجی ترین گستره شهر و محورهای خارج از پوشش حمل ونقل ریلی 

.)Newman et al., 2016, 438( )2 تا شعاع 20 کیلومتر و بیشتر را پوشش می دهند )شکل
 به این ترتیب با توجه به قرارگیری نمونه موردمطالعه در یک منطقه کلان شهری و گستره آن در پهنه های 
متفاوت و دارای ویژگی های منطقه کلان شهری با هر سه گونه بافت شهری، شناسایی بستر قرارگیری و تطبیق 
آن با نمونه مفهوم پردازی شده کمک اساسی به شکل گیری یک تحلیل مناسب در خصوص میزان وابستگی 
به خودرو، می نماید. در شکل ۳ نحوه استقرار شهر جدید در بستر کلان شهری پاریس نمایش داده شده است.

روش شناسی پژوهش
پژوهش حاضر کاربردی بوده و از نظر داده ها و تحلیل آنها، کمی است. داده ها از طریق روش اسنادی 
گردآوری شده است. منبع داده ها انستیتوی ملی آمار و پژوهش های اقتصادی فرانسه است که به شکل 
هدفمند و به تفکیک نواحی )کمون ها( که یکی از واحدهای اصلی داده و تحلیل در مطالعات شهری در این 
کشور است، برای 26 ناحیه و در 4 بخش گردآوری شده است. متأثر از ادبیات موضوع، به منظور شناخت و 
تحلیل وابستگی به خودرو شش شاخص استخراج و تبیین شده و هر یک به تفکیک با تکنیک ویژه خود 
مورد شناسایی و تحلیل قرار گرفته است. این شش شاخص عبارتند از: پیوستگی/پراکندگی بافت شهری، 
دسترسی به مراکز شهری، حمل ونقل پایدار، تراکم جمعیتی، خوشه بندی بافت شهری و دسترسی به فضای 

سبز. در هر یک از این موارد چگونگی گردآوری داده ها و تحلیل آنها توضیح داده شده است.

معرفی نمونه موردمطالعه
در پژوهش حاضر میزان وابستگی به خودرو در شهر جدید Marne-la-Vallée در حومه شرقی پاریس 

مورد بررسی قرار گرفته است.

شکل 3. راست: موقعیت شهر جدید Marne-la-Vallée، چپ:  موقعیت شهرهای جدید در رابطه با پاریس و حومه آن )ایل 
دو فرانس(

Imbert et al., 2011  منبع: بر اساس



57

ه(
نس

را
 )ف

س
ری

 پا
ه ،

وَل
-

-لهَ
رن

د مَ
دی

 ج
هر

 ش
در

و 
در

خو
ه 

ی ب
تگ

بس
وا

و 
ر 

شه
ل 

شک
ی 

یاب
رز

ا

ی 
وی

عه ن
 قل

ود
حم

م
۱۳

۹۹
ن 

ستا
زم

  •
  2

۹ 
ره

ما
 ش

 • 
م 

ده
یز

 س
ال

س با مساحتی  مشخصات کلی ساخت این نوشهر به سال های ۱۹60 میلادی برمی گردد که در سال 20۱۳ 
برابر با ۱7۱ کیلومتر مربع، جمعیتی در حدود ۳20 هزار نفر و میانگین ۱846 نفر تراکم جمعیتی در هر 
کیلومتر داشته است. این شهر از چهار بخش۱0 به شرح زیر تشکیل شده است که در کل دارای 26 ناحیه۱۱ 

می باشد )شکل 4، جدول ۱(:
۳ ناحیه )کمون(  Porte de Paris بخش ۱ : 

6  ناحیه  Val Maubuée بخش 2 : 
۱2  ناحیه  Val-de-Bussy بخش ۳ : 

5  ناحیه  Val-d'Europe بخش 4 : 
 ۱2)RER A( این شهر دارای ساختار خطی در طولی نزدیک به بیست کیلومتر است که توسط خط ویژه ریلی
مانند یک ستون فقرات به عنوان حمل ونقل همگانی و همچنین بزرگراه A4 حمایت می شود )شکل ۳(. 
داده های جمعیتی )سال های 2000 و 20۱5(، مساحت و تراکم ناخالص جمعیتی این شهر جدید به تفکیک 
بخش و ناحیه ها در جدول ۱ ارائه شده است. از جمله ویژگی های خاص این شهر جدید این است که در 
نقاطی از آن هسته های قدیمی روستایی وجود داشته و همه شهر به رغم تصور متعارف از شهرهای جدید 
دارای برنامه ریزی و طراحی از پیش نمی باشد. یکی از دلایل این رخداد توجه برنامه ریزان به وجود نقاط 
موجود و به نوعی لنگرگاه های هویتی برای این شهر بوده است تا یکی از بزرگ ترین چالش های شهرهای 
جدید یعنی هویت را به نوعی با وجود این نقاط از پیش موجود برطرف نمایند. در دو بخش ۱ و 2 که به 
ترتیب از نزدیک ترین بخش های این شهر به مرکز )پاریس( هستند، هسته های قدیمی بیشتری وجود دارند. 

در این دو بخش به همین دلایل، تراکم جمعیتی بالاتری مشاهده می شود. 

Marne-la-Vallée شکل 4. چهار بخش و ۲6 ناحیه شهر جدید

IAURIF, 2006 :منبع
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جدول 1. داده های جمعیتی، گستره، تراکم ناخالص به تفکیک بخش و ناحیه  

 تیعمج هیحان 
2000 

 تیعمج
 صلاخان مکارت )راتکه( تحاسم 2015

2015 یتیعمج  

 1 شخب

Bry-sur-Marne 15000 16594 67/334 58/49 

Noisy-le-Grand 58217 66213 19/1317 27/50 

Villiers-sur-Marne 26632 28511 37/431 09/66 
44/53 41/694 37106 33283 نیگنایم  

Porte de Paris 99849 111318 23/2083 95/165 عومجم  

 2 شخب

Champs-sur-Marne 24553 25052 66/767 63/32 

Croissy-Beaubourg 2236 1996 94/1086 84/1 

Emerainville 7027 7681 80/531 44/14 

Lognes 14215 14021 80/399 07/35 

Noisiel 15502 15627 24/434 99/35 

Torcy 21595 23558 30/609 66/38 
 93/23 42/612 14656 14188 نیگنایم

Val Maubuée 85128 87935 08/3062 64/158 عومجم  

 3 شخب

Bussy-St-Géorges 9194 26346 19/1527 25/17 

Bussy-St-Martin 573 698 59/248 81/2 

Chanteloup 1780 3775 16/319 83/11 

Collegien 2983 3418 83/336 15/10 

Conches 1716 1727 45/151 40/11 

Ferrières 1655 3012 17/616 89/4 

Gouvernes 1024 1156 62/276 18/4 

Gueremantes 1392 1139 59/127 93/8 

Jossigny 530 670 26/965 69/0 

Lagny-sur-Marne 19368 21488 71/579 07/37 

Montévrain 3149 10337 27/548 85/18 

St-thibault 6382 6341 60/464 65/13 
 00/13 45/513 6676 4146 نیگنایم

 Val de Bussy 49746 80107 44/6161 70/141 عومجم

 4 شخب

Bailly-Romainvillier 3393 7500 79/785 54/9 

Chessy 1667 5131 71/572 96/8 

Coupvray 2713 2811 20/806 49/3 

Magny-le-Hongre 1791 8428 81/466 05/18 

Serris 2320 8621 30/565 25/15 
 16/10 36/639 6498 2377 نیگنایم

 Val d'Europe 11884 32491 81/3196 30/55 عومجم
 57/521 56/14503 311851 246607 عومجم دیدج رهش

 INSEE  )2015( منبع: انستیتوی ملی آمار و پژوهش های اقتصادی فرانسه۱۳ 
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س در راستای مسئله مطرح شده یعنی شناسایی و تحلیل میزان وابستگی به خودرو در شهر جدید مورد اشاره، 
در گام بعدی با مروری بر ادبیات موضوع، پارامترها و متغیرهای مختلف مرتبط با وابستگی به خودرو در 

بخش های مختلف شهر مورد بررسی قرار می گیرد.
با توجه به آنچه که مطرح شد، در این بخش روش شناسی برگزیده به منظور ارزیابی جایگاه شهر جدید 
Marne-la-Vallée از دیدگاه وابستگی به خودرو در حومه شرقی پاریس تبیین می گردد. در چارچوب 
پژوهش در زمینه شهرسازی شاید هیچ موضوعی مهم تر از فرم شهری نباشد. روش های شناخته شده کمی 
تحلیل و ارزیابی فرم شهری در پنج گروه اکولوژی منظر۱4، ساختار اقتصادی۱5، برنامه ریزی حمل ونقل 

)شهری(۱6، طراحی باهمستان۱7 و طراحی شهری۱8 قابل دسته بندی هستند )جدول 2(. 

Clifton et al., 2008 .منبع: بر اساس

جدول ۲. پنج چشم انداز پژوهش و ارزیابی فرم شهری

به این ترتیب پارامترها و معیارهای برگزیده برای ارزشیابی میزان وابستگی به خودرو از دسته بندی بالا 
گرفته شده است. طبیعی است که با توجه به ماهیت این پژوهش و همچنین هر یک از دسته های مورد 
اشاره، برخی از این دسته ها انطباق کمتری با پارامترهای تبیین شده داشته باشند. از آن جمله می توان به 
دسته اکولوژی منظر اشاره کرد که بنا به تعریف ارائه شده، و به فراخور رشته و تخصص اکولوژیست ها 
که علاقمند به مطالعه منظر طبیعی هستند، به پهنه هایی توجه دارد که فضاهایی عمدتاً غیرشهری هستند و 

.)Clifton et al., 2008( فضاهای شهری برای آنان از اهمیت کمتری برخوردار است

ابعاد شش گانه ارزیابی

1. پیوستگی/پراکندگی بافت شهری
نمونه مورد پژوهش، به عنوان بخشی از پهنه کلان شهری پاریس، یک قطب شهری با جمعیت نزدیک به 
سیصد هزار نفری را شکل داده که در حوزه نفوذ پایتخت قرار دارد. یکی از شاخص های مورد بررسی 
اینجا »پراکندگی بافت شهری« است که با توجه به موقعیت خطی شهر و ارتباط آن با مرکز اصلی قابل 
توضیح می باشد. شعاع های شماتیک 20، ۳0 و 40 کیلومتری نشانگر میزان پراکندگی و کاهش تراکم 
پیوسته  بافت شهری  تعریف  بنابر  از مرکز می باشد.  فاصله  تناسب  به  جمعیتی و »سطح ساخت«22 شهر 
به بافتی گفته می شود که 80% سطح واحد مربع مورد بررسی، ساخته شده باشد. با همین روش، »بافت 
شهری پراکنده« یا ناپیوسته بافتی است که در آن بین 50% تا 80% از سطح موردنظر، دارای ساخت باشد. 
همچنین شعاع 40 کیلومتری بر پایه بسیاری از مطالعات بر روی شهرها بیانگر حد نهایی گسترش بافت 

  هاداده  تيماه  اسيمق  رشته   اندركاراندست  ياصل دغدغه  انداز چشم

  ن يزم  پوشش  اي منطقه   يعيطب  دانش  دانشمندان  زيستمحيط   ينگهدار  منظر  ياكولوژ

  ت يجمع  و  مشاغل  شهري كلان  اقتصاددانان   ي اقتصاد  ييكارا  ياقتصاد ساختار

  ١٩شهري كلان -ء جز  ونقل حمل  ريزانبرنامه   ي دسترس  ونقل حمل ريزيبرنامه 
  شبكه  و  تيجمع  مشاغل،

  ونقلحمل 

 GIS  يمحل  هايداده   محله  ن ي زم  يكاربر  زانيربرنامه   ي اجتماع  رفاه  باهمستان  يطراح

  يشهر يطراح
  و  يشناسييبايز

  ي مدار اده يپ
  ٢١ي ز يمم  و  شيمايپ  ر،يتصاو  ٢٠ي شهر   يفضا  ي شهر   طراحان

 

 
1919 Sub-metropolitan 
20 Block face 
21 Audit 
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شهری با پیوستگی کم بافت شهری است. در فاصله 40 کیلومتری نواحی شهری دارای مرکزی با جمعیت س

بین پانصد هزار تا یک میلیون نفر دارای سطح ساختی معادل ۹% هستند. این رقم برای شهرهای دارای 
جمعیت ۱ تا 2 میلیون نفر به ۱4% و برای شهرهای 2 تا 5 میلیون نفر به ۱7% و برای کلان شهرهای پاریس 

و لندن به ترتیب به ۳7% و 40% می رسد )Guérois, 2003( )شکل 5(. 

)RER A( و چهار بخش آن در حومه شرقی پاریس و چگونگی دسترسی ریلی Marnr-la-Vallée شکل 5. جانمایی شهر جدید

IAURIF, 2006 منبع: بر اساس

این وضعیت در مورد Marne-la-Vallée کمابیش صادق بوده و چگونگی پخشایش جمعیت و سطح 
ساخت زمین به دلیل ساختار خطی و شعاعی شهر قابل توجیه خواهد بود. بنابراین کاهش تراکم جمعیتی 
و تفاوت چشمگیر میان 4 بخش تشکیل دهنده شهر بر پایه داده های مربوط به کاربری زمین، وضعیت 
بافت شهری را از نظر میزان پیوستگی یا پراکندگی مشخص می کند. شکل 6 نشان می دهد که بر اساس 
داده های )IAURIF )2015 2۳ تقاضای ساخت در بخش ۱ نسبت به سایر بخش ها بسیار بالاتر بوده و بیش 
از 85% زمین موجود در این بخش به زیرساخت رفته است و این در حالی است که در بخش 4، کمتر از 

40% زمین زیرساخت رفته است. 
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Marnr-la-Vallée شکل 6. چگونگی سطح ساخت زمین در چهار بخش شهر جدید

IPR, 2015 منبع: بر اساس داده های

در  که  می دهد  نشان  را  شهری  بافت  پیوستگی/پراکندگی  همچنین  و  زمین  کاربری  وضعیت   7 شکل 
بخش های 2، ۳ و 4 عمدتاً دارای بافتی پراکنده است.
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Marnr-la-Vallée شکل 7. کاربری زمین در شهر جدید

EPA-Marne, 2005 منبع: بر اساس

 INSEE )2015( شکل 8. چگونگی پخشایش مراکز شهری در چهار مقیاس گوناگون در چهار بخش شهر جدید بر اساس داده های

EPA-Marne, 2005 و IPR, 2015 منبع: بر اساس نقشه پایه

۲. دسترسی به مراکز شهری
بر اساس داده های )INSEE )2015 در شکل 8، چهار سطح از مراکز شناسایی و بر سطح شهر نمایش 
داده شده است. به این ترتیب، مراکز دارای اهمیت بیشتر در طول خط ویژه ریلی )RER A( در پیرامون 
ایستگاه ها به ویژه در دو بخش ۱ و 2 شکل گرفته اند، در حالی که با حرکت به سمت شرق و با دور شدن 
از پاریس از شمار و اهمیت آنها کاسته می شود. مرکزیت ضرورتی است که هسته های زندگی شهری 
را پویا می سازد. پیوند قوی بین مراکز به شکل سلسله مراتبی نیز به منظور تضمین دسترسی به سطوح 

مختلف مرکزیت لازم است.
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این مرکزیت می تواند با ماهیت  گوناگون از جمله تجاری، سیاسی، فرهنگی، ورزشی، صنعتی و یا ترکیبی س

از آنها در مقیاس های و سطوح مختلف باشد. 

شکل 9. مقایسه سطح خدمات و تجهیزات و فاصله با سایر مراکز برای 4 بخش شهر جدید

INSEE, 2015  منبع: بر اساس داده های

 

0

2.4

4.2

8

0

5

10
15

20
25

30

35
40

Average S1 Average S2 Average S3 Average S4

 تامدخ حطس

 )36( تازیهجت حطس نیرتلااب هناتسآ

 )رهش( تامدخ حطس نیگنایم

(km( طابترا نیرتشیب ياراد نومک ات هلصاف

به منظور مشخص کردن مراکز، شاخص هایی به این شکل موردنظر بوده است: تجهیزات و خدمات و دارا 
بودن ماهیت قطب از نظر تجاری، مشاغل و شرکت ها، دانشگاهی، ترانزیتی که در این شهر جدید عمدتاً 
24 شکل گرفته است؛ 

 TOD در پیرامون ایستگاه ها در قالب الگوی )RER A( با محوریت خط ویژه ریلی
محوری که خود به کمک برخی محورهای بزرگراهی ارتباط خوبی را میان مراکز به وجود آورده است. 
تعیین این مراکز، به کمک فهرست داده ها به تفکیک ناحیه از )IPR )2015 انجام شده است. در همین 
راستا مفهوم »سطح خدمات و تجهیزات25« تعریف شده که شامل لیستی از ۳6 نوع خدمات و تجهیزات 
همچون: آتش نشانی، ژاندارمری، پمپ بنزین، انواع فروشگاه ها، مراکز آموزشی و فرهنگی، خدمات 
ساخت و ساز، خدمات بهداشتی و درمانی می باشد. در این فهرست به فراخور میزان برخورداری هر ناحیه 
از این خدمات و تجهیزات، 4 سطح از مراکز به این ترتیب در نظر گرفته شده است. الف: مراکز دارای 
سطح کمتر از ۱0 )سطح 4(؛ ب: مراکز دارای سطح بین ۱0 تا ۱۹ )سطح ۳(؛ ج: مراکز دارای سطح بین 20 

تا 2۹ )سطح 2( و د: مراکز دارای سطح بین ۳0 تا ۳6 )سطح ۱( )شکل ۹(.

3. حمل ونقل پایدار
زیرساخت های مربوط به آمدوشد همگانی بسته به گونه و تکنولوژی مورد کاربرد نیازمند سرمایه گذاری 
بسیار کلان هستند. به همین دلیل برای ایجاد آن نیاز به حداقلی از تراکم است. در این شهر جدید هم 
کاهش  پایین تر،  ساختمانی  و  جمعیتی  تراکم  دارای  بخش های  در  ایستگاه ها  شمار  که  می شود  مشاهده 
چشمگیری دارد. در Marne-la-Vallée خط ویژه ریلی )RER A( همه ناحیه ها را پوشش نمی دهد و 
تنها از ۱0 ناحیه موجود گذر می کند )شکل 5(. در این شهر دو گونه وسیله حمل ونقل همگانی وجود دارد. 

 )RATP( یکی شبکه قطار ویژه و دیگری شامل ۳7 خط اتوبوس شبکه اتوبوس شهری
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شکل 10. جابه جایی در Marn-la-Vallée به تفکیک بخش ها  در رابطه با پارامترهای مربوط به تراکم و جمعیت

INSEE, 2015 منبع: بر اساس

شکل 11. چگونگی پراکنش تراکم جمعیتی در چهار بخش شهر جدید

INSEE, 2015  منبع: بر اساس داده های
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شکل ۱0 نشان می دهد که به طور کلی میزان استفاده از وسایل حمل ونقل عمومی با شیب ملایمی هرچه به سمت 

بخش های دورتر از پاریس رفته کمتر شده و با تناسب مشابهی کاربرد خودروی شخصی به عنوان تنها وسیله 

جابه جایی افزایش پیدا می کند، به گونه ای که در بخش ۱، این دو نزدیک به هم و حدود 40% هستند در حالی 

که در بخش 4 انتخاب حمل ونقل همگانی به عنوان وسیله جابه جایی نسبت به خودروی شخصی نصف می شود.

4. تراکم جمعیتی
اهداف  از جمله  پراکنده رویی شهری  از  برنامه ریزی و طراحی شهر جدید جلوگیری  که در  با وجودی 
در نظر گرفته شده بوده است و تلاش در راستای توسعه پایدارتر شهر نیز از جمله این اهداف بوده، در 
مجموع مقایسه شهر با سایر ناحیه ها با موقعیت و شرایط مشابه نشان می دهد که تفاوت چشمگیری میان 
پارامترها و متغیرهای مربوطه وجود ندارد. شکل ۱۱ نشان می دهد که تراکم جمعیتی با شیب نسبتاً ثابتی 
با دور شدن از مرکز )پاریس( کاهش یافته و پهنه های دارای تراکم بالا به ویژه در دو بخش ۳ و 4 بسیار 
کم هستند. این موضوع همچنین می تواند بیان کننده این واقعیت باشد که رشد جمعیتی مطابق پیش بینی 
با توجه به وجود پهنه های روستایی و شبه روستایی  نبوده و توسعه دو بخش مورد اشاره  برنامه ریزان 
کمابیش به شکل سابق خود باقی مانده، هرچند بررسی آمار نشان می دهد که تمرکز توسعه در سال های 

اخیر بر روی همین دو بخش ۳ و 4 بوده است.
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5. خوشه بندی۲7 بافت شهریس

این  تبیین  به منظور  دارد.  تأکید  شهری  مراکز  خوشه ای  شکل گیری  و  پیوستگی  میزان  بر  شاخص  این 
شاخص هر ۱000 واحد مسکونی به عنوان یک واحد شهری تعریف شده و در تصویر با یک دایره نشان 
داده شده است. پیوستگی تعداد بیشتری از این واحدها در قالب خوشه امتیاز بیشتری را برای بافت شهری 
در بر خواهد داشت. این شاخص کمی بوده و عبارت است از مجموع میانگین تعداد همجواری مستقیم 
واحدهای شهری با سایر واحدها؛ شکل ۱2 یک خوشه شماتیک با 5 واحد شهری را نمایش می دهد که 

میزان خوشه شدگی آن ۳/2 است.

شکل 1۲. میزان خوشه شدگی واحدهای شهری

Marne-la-Vallée شکل 13. خوشه شدگی و چگونگی پراکندگی خوشه ها در بافت شهر در سطح شهر جدید

با اعمال روند توضیح داده شده برای تعیین میزان خوشه شدگی، و محاسبه میانگین خوشه ها در هر بخش، 
در شهر جدید مشخص می شود که در بخش شماره یک بیشترین میزان خوشه شدگی برابر با ۳/۹7 و 
سپس بخش شماره دو با میانگین 2/44، بخش سه با میانگین ۱/4۹ و بخش چهار بدون خوشه شدگی 
تأمین دسترسی  برای  بالاترین و کمترین میزان خوشه شدگی هستند. شکل ۱۳ تلاش  به ترتیب دارای 

خوشه های بزرگ تر و بیشتر در مسیر حمل ونقل ریلی پرسرعت منطقه ای )RER( را نشان می دهد.
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شکل 14. دسترسی چشمگیر به فضاهای سبز در شهر جدید

EPA-Marne, 2005 منبع: بر اساس نقشه های

6. دسترسی به فضای سبز
به طورکلی، تراکم پایین در شهر که خود دلیل وابستگی به خودرو است از سویی تبدیل به یک جنبه مثبت 
از نظر دسترسی به فضاهای سبز در سطح شهر جدید و تقریبا در همه بخش ها شده است که طبیعتاً سهم 
بخش های دورتر که دارای تراکم ساختمانی پایین تری هستند از این لحاظ بیشتر است. به این منظور با 
در نظر گرفتن بافر به شعاع پیاده مداری )اینجا 600 متر یا ۱0 دقیقه پیاده روی( از لبه سطوح دارای سطح 

اشغال بیانگر پوشش بسیار مناسب دسترسی به فضای سبز است.
دارای  جدید  شهر  این  در  مسکونی  شده  ساخته  سطوح  از   %67/55 میانگین  به طور  بافر  این  ترسیم  با 
دسترسی بسیار مناسب به فضاهای سبز هستند. نمودار موردنظر دسترسی نزدیک به ۱00 درصد در بخش 
دو را نشان می دهد و این در حالی است که بخش یک به عنوان متراکم ترین بخش شهر جدید با %۱5/55 
پوشش، دارای کم ترین میزان پوشش دسترسی مناطق مسکونی در مقیاس پیاده به فضاهای سبز است. 
بخش 5 با 8۳/4۹% و همچنین بخش ۳ با 72/44% به ترتیب دارای سطوح پوشش دسترسی مناسبی به 
فضای سبز می باشند )شکل ۱4(. در این نمودار با بررسی شیب کلی نمودار وضعیت در بخش 2 دارای 
وضعیت ویژه ای بوده و وضعیت پوشش دسترسی پیاده به فضای سبز در آن مطابق انتظار و شیب جدول 
نبوده است. با مشاهده شکل ۹ با وجود خوشه بندی نسبتاً مناسب بافت شهری در این بخش به رغم فاصله 
کمتر آن از مرکز )پاریس( نسبت به دو بخش ۳ و 4، به دلیل پراکنش مناسب بافت و حفظ پوشش سبز 

در پیرامون خوشه ها دسترسی به فضاهای سبز از وضعیت بسیار مناسبی برخوردار است.

به این منظور با درنظرگرفتن بافر به شعاع پیاده مداری )اینجا 600 متر یا ۱0 دقیقه پیاده روی( از لبه سطوح 
دارای سطح اشغال بیانگر پوشش بسیار مناسب دسترسی به فضای سبز است. با ترسیم این بافر از میزان 

6۱/76% از سطوح ساخته شده شهر دسترسی مناسبی به فضاهای سبز دارند )شکل ۱5(.
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32.45
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 )%( ششوپ نودب ینوکسم )راتکه( ینوکسم هقطنم )راتکه( هدشن هداد ششوپ ینوکسم

)۲015( IPR شکل 15. میزان دسترسی به فضای سبز در شهر جدید بر اساس داده های

یافته ها و بحث
با توجه به اینکه هدف پژوهش ارزیابی شهر جدید Marne-la-Vallée از نظر میزان وابستگی خودرو 
بعد اصلی که در بخش  ارزیابی فرم شهری(، شش  تأکید بر جدول 2 )پنج چشم انداز پژوهش و  با  بود 
با  ترتیب  به  شده،  ارائه  آنها  ارزشیابی  و  کمی سازی  و  محاسبه  چگونگی  و  شده  تشریح  روش شناسی 
با خودروی  به مراکز شهری، ۳. ۳. جابه جایی  عنوان های ۳. ۱. میانگین سطح ساخت، ۳. 2. دسترسی 
شخصی، ۳. 4. تراکم جمعیتی )نفر در هکتار(، ۳. 5. درصد خوشه شدگی )حداکثر 8( و ۳. 6. دسترسی پیاده 
به فضای سبز، مشخص شده و وضعیت به تفکیک هر یک از چهار بخش و با مقایسه پیوسته با میانگین 
کل، مورد بررسی قرار گرفته است. یافته ها نشان می دهد که در بعد اول از ابعاد شش گانه، یعنی »میانگین 
سطح ساخت« که تأکید آن بر پراکندگی/عدم پراکندگی بافت شهری است با تأکید بر شکل های 4 و 5 
تراکم، تابعی از فاصله از مرکز اصلی )پاریس( بوده و با دورشدن از آن به ترتیب از بخش یک به چهار 

کاهش یافته است.

شکل 16. بررسی هر یک از شش بعد بررسی شده به تفکیک هر بخش

    
 

بعد  در  می شود.  خودرو  به  وابستگی  افزایش  به  منجر  شده،  ارائه  ادبیات  مطابق  پراکنده رویی  افزایش 
دوم یعنی »دسترسی به مراکز شهری« نیز شرایط مشابهی حاکم بوده و با دور شدن از مرکز اصلی، سطح 
دسترسی به مراکز )با کاهش شمار آنها( کم می شود و این امر وابستگی به خودرو را تشدید می نماید. بعد 
سوم »جابه جایی با خودروی شخصی« را بررسی نموده و در این بعد نیز با دور شدن از مرکز به ترتیب از 
بخش یک به چهار، استفاده فزاینده از خودوری شخصی دیده می شود. در بعد چهارم »تراکم جمعیتی )نفر 
در هکتار(« به عنوان یک پارامتر نشان دهنده وابستگی به خودرو بیانگر این است که تراکم جمعیتی نیز 
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س تابعی از فاصله تا مرکز بوده و هر چه از مرکز دور شده، تراکم جمعیتی نیز کاهش یافته که خود عاملی 
تأثیرگذار بر افزایش وابستگی به خودرو با دور شدن از مرکز است. در بعد پنجم »درصد خوشه شدگی« که 
مطابق شکل 8، حداکثر می تواند 8 باشد با نرمالیزه شدن در نمودارهای اسپایدری )%( با دور شدن از مرکز 
به شدت با کاهش مواجه شده است. در بعد ششم »دسترسی پیاده به فضای سبز« بررسی شده که شاخص 
با اینکه  بیانگر ترغیب به پیاده مداری و کاهش استفاده از خودرو است، از شیب کلی تبعیت نکرده و 
به طورکلی روند افزایش داشته در بخش 2 شکلی نزدیک به ایده آل دارد و از دو بخش 4 و 5 مطابق شکل 

۱6 شرایط مناسب تری را نشان می دهد.
5. نتیجه گیری

هدف اصلی پژوهش حاضر ارزیابی میزان وابستگی به خودرو در شهر جدید مرن-له-وله در حاشیه 
بافت شهری« )شکل 4( مطرح شده  تئوری »سه گونه  یا رد  تأیید  شرقی پاریس و در بطن آن بررسی 
توسط پیتر نیومن بود. این پژوهش با روش ارائه شده و بر اساس یافته هایی که پیشتر ملاحظه شد، تئوری 
مورد اشاره را تأیید می نماید و این در حالی است که شهر جدید بر اساس برنامه ای متفاوت از توسعه 
متعارف پیرامون کلان شهرها شکل گرفته است. عملًا این شهر که بر اساس برنامه ریزی متفاوت و در 
چارچوب برنامه شرکت عمران شهرهای جدید به عنوان یکی از پنج شهر جدید اطراف پاریس ساخته 
شده در زمینه وابستگی به خودرو تفاوتی با سایر بافت های موجود در اطراف کلان شهر پاریس نداشته و 
در برخی معیارها نیز دچار ضعف های جدی است. به نظر می رسد پیش بینی جمعیتی برای شهر جدید با 
توجه به زیرساخت های موجود محقق نشده و به این ترتیب با عدم دستیابی به جمعیت و تراکم های مدنظر 
برنامه ریزان در اهداف دیده شده در چشم انداز توسعه شهر، میزان وابستگی به خودرو تا حدی چشمگیر 
است. با توجه به خطی بودن شهر و گسترش آن در پهنه ای به طول بیش از بیست کیلومتر، بررسی حاضر 
در چهار بخش و با ابعاد و پارامترهای تبیین و تدوین شده به تفکیک این چهار بخش انجام شد تا تأثیر 
فاصله از مرکز در ارتباط با شکل شهر به عنوان یک متغیر بسیار مهم، مورد بررسی قرار گیرد. پژوهش 
حاضر با تأکید بر شکل شهر انجام شده گرچه این ارزشیابی می تواند جنبه ها و ابعاد دیگری را در رابطه با 
وابستگی به خودرو مورد بررسی قرار دهد )جدول 2(. افزودن ابعاد و پارامترهای دیگر از جمله بررسی 
انواع تراکم، انواع روش های حمل ونقل با تأکید بر حمل ونقل همگانی، جنبه های اجتماعی حمل ونقل و 
استفاده از فضاها و مراکز شهری می تواند چشم اندازی برای ادامه پژوهش در همین راستا به منظور افزایش 

دانش در این چارچوب باشد.

پی نوشت ها

1. Marne-la-Vallée
2. Ecological footprint
3. Broadacre city
4. Frank Lloyd Wright
5. Pedestrian or walkable city
6. The transit urban fabric and transit cities
7. Inner transit city
8. Outer transit urban fabric
9. The auto urban fabric and automobile cities
10. Sector
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11. Commune
در فرانسه کمون کوچک ترین واحد شهری است که دارای شهرداری )در مواقعی دارای شهرداری همکار( است. در   

سال 20۱8 کشور فرانسه دارای ۳5۳57 کمون بوده است.
12. Réseau Express Régional: شبکه ]ریلی[ ویژه منطقه ای
13. L'Institut National de la Statistique et des Etudes Economiques
14. Landscape ecology
15. Economic structure
16. Transportation planning
17. Community design
18. Urban design
19. Sub-metropolitan
20. Block face
21. Audit
22. Emprise au sol: به تمامی سطوحی اطلاق می شود که با مداخله انسانی به هرمنظور و کاربری، جزئی از سطح 
.)Guérois, 2003( ساخته شده شهر محسوب می شوند
23. IAURIF: l'Institut d'Aménagement et d'Urbanisme de la Région d'Île-de-France:

  انستیتوی ساماندهی شهری »ایل دو فرانس« )منطقه شهری پاریس( 
24. Transit Oriented Development
25. Niveau d'équipement
26. Régie Autonome des Transports Parisiens: شرکت مستقل حمل و نقل پاریس
27. Clustering
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Abs tract
Automobile dependence is one of the most important symptoms of modern cities which have negative impacts on 
environmental, social, and economic aspects. The impacts such as injuries in accidents, air, water, and soil pollution, 
noise, townscape perturbation, traffic jams, and waste of time and energy are more known examples. In order to establish 
efficient strategies and policies to improve the situation, a complete and detailed evaluation of automobile dependence is 
necessary. The objective of the research is to evaluate the new town of Marne-la-Vallée in the east of Paris in France as 
the case study from the "automobile dependence" viewpoint. This research also confirms that the theory of "conceptual 
combinations of three urban fabrics" developed by Peter Newman is applied in this new town. As explained in this 
theory, usually in a metropolis the urban form is classified into three distinct urban fabrics: the first one is "walking 
urban fabric" which contains the core of the city, the second one is "transit urban fabric" which contains inner and outer 
urban fabrics and finally the third one "auto urban fabric" which is relatively automobile-dependent urban fabric. With 
a total population of 311851 in 2015, this new town has been planned as a hub of employment and residence in Parisian 
suburb. Marne-la-Vallée is formed by 4 sectors of )1( Porte de Paris, )2( Val Maubuée, )3( Val-de-Bussy, and )4( 
Val-d'Europe, which are consisted of 26 "communes". The key literature of automobile dependence is investigated in 6 
dimensions: compactness/sprawl of urban fabric, accessibility to urban centers, sustainable transportation, population 
density, urban fabric clustering, and accessibility of green and open spaces, in each dimension a set of parameters has 
been defined and quantified to evaluate the state of automobile dependence related to the urban fabric. In this research, 
quantitative method has been used and data collection has been carried out with the assistance of the INSEE )The 
National Institute of Statistics and Economic Studies( database. The findings show that the new town of Marne-la-
Vallée is relatively automobile-dependent and this dependency is a dependent variable of "distance from center" )Paris(, 
which means the further away from the center, the more the rate of automobile dependence in 6 investigated dimensions.  
Finally, in a spider chart, the result of car dependence is shown separately for each of the four parts of this new town. 
Despite the objectives of the planners for this new town, the urban form of Marne-la-Vallée is not successful according 
to sustainable urban transportation and automobile dependency concept. Also, the typical principles and rules concerning 
other suburbs are present here and this new town has to take the necessary measures to resolve the problem of automobile 
dependence.
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