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چکیده
یکی از مســائل چالش برانگیز در شهر تبریز مسیرگشایی های متعدد در بافت شهری بوده که معمولاً با هدف 
افزایش دسترسی شهروندان به معابر جدید و حل معضل ترافیک به اجرا در آمده است. پژوهش حاضر با هدف 
"ارزیابی تبعات اجرای پروژه های مسیرگشــایی در بافت شــهری تبریز" می خواهد به این پرسش پاسخ گوید 
که"اجرای پروژه های مسیرگشایی در دو دهه اخیر به عنوان استراتژی و مسیر توسعه شهر تبریز تا چه اندازه منجر 
به عدالت شهری شده و چه تبعاتی برای شهروندان و بافت شهری تبریز به همراه داشته است؟". روش تحقیق 
مورد اســتفاده روش توصیفی-تحلیلی و روش گردآوری اطلاعات نیز کتابخانه ای و میدانی بوده است. نتایج 
حاصل از تحقیق نشان می دهد که آن دسته از خیابان هایی که بر اساس منطق رشد و حرکت شهر و بر اساس 
دستورالعمل های متناسب با ژنوم آن تعریف و تعریض شده اند، موفق تر از خیابان های تک بعدی و تحمیلی عمل 
کرده اند. در شهر تبریز تعریض خیابان ها و گذرهایی مثل تربیت، راسته کوچه و امام خمینی در تناسب با قواعد 
شهر، فضاهایی نسبتاً موفق و قابل قبول در شهر را موجب شده اند. در ارتباط با پروژه های مسیرگشایی  ناقص، 
شــهرداری ها می توانند با استفاده از برخی ابزارهای امتیازدهی، اقدامات عمرانی را با سرعت بیشتری به نتیجه 
برسانند. همچنین با توجه به وجود گسترده بافت باارزش در شهر تبریز، متأسفانه در برخی موارد به دلیل ضعف 
مطالعه و نیازســنجی و در نظر نگرفتن کلیه جوانب و تبعات اجرای طرح ها ، پروژه های مسیرگشایی  منجر به 

آسیب رسانی به میراث فرهنگی و تاریخی شهر شده است.
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مقدمه و بیان مسألهمقدمه و بیان مسأله
شریان ها و مســیرهای رفت وآمد با نام های مختلفی 
مانند شــارع و گذر، همواره به عنوان ساختاری مهم 
در سازماندهی و توسعه شــهرها، مطرح بوده است. 
به مثابه یکی از عناصر شــاخص این توسعه ها، سبب 
پیدایش نظم و کلیتی معنادار در شهر شد. مؤلفه های 
متأثر از نظام هندســی خیابان علاوه بر ســازماندهی 
کالبدی و شکل دادن به کلیت شاکله شهر، بر مفاهیمی 
همچون مفصل ها، جهت ها و محورها، سلسله مراتب، 
ارزش گذاری، مرتبت و منزلت، تعینّ فضایی و به هم 
 پیوســتگی تأکید نمودند. به طوری که هندسه خیابان، 
بــا دارا بودن وجوه معنایی در کنــار وجوه کالبدی و 
کارکردی، سبب پیدایش و تداوم حیات این عنصر مهم 

شد )مدقالچی و صدری کیا، 1397: 246(.
روند شهرســازی و شهرنشــینی ایران از سال 1300 
شمسی به بعد وارد مرحله تازه ای شد که می توان آن را 
مرحله تحول و دگرگونی نامید. در ایران الگوبرداری از 
شیوه های برنامه ریزی شهری به عمل آمد و خیابان های 
بسیاری منطبق با خواســت بورژوازی در حال رشد 
احداث شد )حبیبی و همکاران، 1390: 16(. افزایش 
جمعیت و توسعه شهر و شهرنشینی، چهره اولیه اغلب 
شهرهای کهن را دگرگون ســاخته و گسترش شهر 
با تحولات بســیاری همچون ایجاد اندام های جدید 
شهری و احداث معابر بر اساس الگوهای شهرسازی 
نوین و تحولات منظری و کالبدی در سیمای شهری 
همراه بوده است. ورود خیابان به شکل شهر به عنوان 
مؤلفه اصلی تجددگرایی، بر دگردیسی شهر از سنت 
به مدرنیته تأثیر فراوان داشته است. رونق خیابان های 
جدید موجب بروز تحولات نوین در ســاختار شهر 
ازجمله مبادلات تجاری در بدنه خیابان ها و تعاملات 
شــهروندان شده است )پور زرگر و همکاران، 1399: 

6(. این کار، ســهولت حمل ونقل کالا را در مقایســه 
با بازار فراهم کرد. بدین ترتیب، ســاخت شهرها نیز 
دگرگون شد )حبیبی و همکاران، 1390: 16(. از میان 
اندام هاي شهري، راه ها نقشي انکارناپذیر در تفکیک 
یا ارتبــاط فضاهاي معماري شــهري ایفا مي نمودند. 
امروزه یکی از معضلات مهم، خیابان کشــی های فکر 
نشده ای  است که به خصوص در شهرهای دارای بافت 
تاریخی بر پیکر بخش های باارزش تحمیل می شــود 

)بلیلان اصل، 1388(.
در دهه های اخیر اجرای پروژه های مسیرگشــایی در 
بافت شــهرها که به تبع ورود مدرنیته به ایران سابقه 
تاریخی طولانی دارد، همواره از مسائل مهم در تغییر 
چهره و ساختار سکونتگاه های شهری بوده است. این 
پروژه ها معمولاً در راســتای رفع گره های ترافیکی، 
تسهیل عبور و مرور وسایل نقلیه عمومی، کاهش بار 
ترافیکی، تحکیم و نوســازی بافت های فرسوده اجرا 
می گردند؛ اما اینکه تأثیرات هویتی و معنایی این گونه 
طرح ها بر ساخت شــهری و همچنین تبعات اجرای 
آن ها در بازه های زمانی کوتاه مدت و بلندمدت به چه 
میزان است، همواره از مسائلی بوده که نیاز به بررسی 
ویژه دارد. لذا ارزیابی اثرات خیابان کشی های جدید بر 
بافت شهری در ابعاد مختلف و همچنین توجه ویژه 
به موضوعات فرهنگــی و تاریخی محلات و بافت 
شــهری قبل از اجرای پروژه های مسیرگشایی بسیار 
ضروری به نظر می رســد. علاوه بر این گاهی اجرای 
این پروژه ها منجر به ایجــاد ارزش افزوده در کاربری 
جداره ها، املاک و زمین های مجاور مسیرگشــایی ها 
در بافت شهری خواهد شد. لذا برنامه ریزی و اجرای 
این گونه پروژه ها ممکن است با هدف سودجویی های 

احتمالی افراد و گروه های مختلف نیز صورت پذیرد.
یکی از مسائل چالش برانگیز در شهر تبریز که همواره 
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مورد بحث قرار داشته همین مسیرگشایی های متعدد 
در بافت شــهری بوده که معمولاً بــا هدف افزایش 
دسترســی ســاکنان و شــهروندان به معابر جدید و 
حل معضل ترافیک اجرا شــده اســت؛ اما اینکه این 
پروژه های مسیرگشــایی تا چه اندازه به اهداف مورد 
نظر خود دست پیدا کرده اند و یا اجرای این پروژه ها 
چه اثرات و پیامدهای مثبت و منفی، بر بافت شهری 
و زندگی شــهروندان تبریزی داشته،  از مسائلی است 
که نیاز به ارزیابی و بررســی ویژه دارد. در این راستا 
پژوهش حاضر سعی بر آن دارد تا با ارزیابی برخی از 
پروژه های مسیرگشــایی در بافت شهری تبریز به این 
پرسش پاسخ گوید که "اجرای پروژه های مسیرگشایی 
به عنوان استراتژی و مســیر توسعه شهر تبریز تا چه 
اندازه منجر به عدالت شهری شده و چه تبعات مثبت 
و منفی را برای شــهروندان و بافت شــهری تبریز به 

همراه داشته است؟"
مبانی نظریمبانی نظری

خیابان ها به عنوان یکی از مهم ترین عناصر یادآور در 
شهرها و زندگی شهری هستند. خیابان ها البته گاهی 
نماد خشونت و پاک کردن لایه هایی از شهر و خاطرات 
آن نیز هستند. یکي از بارزترین وجوه تحول کالبدي 
محله هاي شهري، تحول "شبکه معابر" آن بود. ورود 
اتومبیل به نظام رفت وآمد شهري لزوم اصلاح شبکه 
دسترســي و خیابان هاي محله ها را ضروري ساخت 

)رهنمایی و همکاران، 1386: 38(.
وقتــی از خیابان کشــی های جدیــد و درنوردیــدن 
بافت شهری سخن به میان می آید، اقدامات اوسمان در 
پاریس به ذهن خطور می کند. میان سال های 1850 تا 
1870، پاریس به یک باره تبدیل به یک متروپلیتن عصر 
صنعت می شود و گسترش صنعت، باعث دگرگونی های 
بسیار زیادی در این شهر می گردد. اوسمان با رویارویی 

عملی با شهر پاریس به شدت تحت تأثیر شهرسازی 
دوره باروک و همچنین اقدامات انجام شده در بیرون 
از فرانسه ازجمله کارهای کریستوفر رن1 در بازسازی 
شهر لندن )1666 میلادی( پس از آتش سوزی بزرگ 
و همچنین کارهای پاپ سیکستوس پنجم2 و دغدغه 
اصلــی او که پیوند نقاط یادمانی مهم شــهر رم برای 
آســانی و سرعت ارتباط و حرکت میان آن ها بود. در 
برنامه اوسمان مسائل آمدوشد و ترافیک در صدر همه 

اقدامات بود )پاکزاد، 1394: 88(.
از مهم ترین اقدامات اوسمان کشیدن خیابان های تازه 
در محله های قدیمی و بازسازی عماراتی که در اطراف 
خیابان های جدید قرار می گرفتند بود. خیابان هایی باید 
ساخته می شد که مردم بدون تأخیر و ازدحام و به دور از 
خطر حوادث آمدوشد، به آسانی به ایستگاه های راه آهن، 
مراکز بازرگانی و مکان های تفریحی دسترسی یابند. بر 
این اســاس میان سال های 1853-1869، در سه دوره، 
خیابان های پهن و کاملًا مستقیم، بافت شهر پاریس را 
می شکافند. اوسمان اجازه می دهد تا 27000 ساختمان 
از 66575 ســاختمان موجود در پاریس تخریب شود 
و با آن که 100000 ســاختمان تازه ســاخته می شود، 
می باید 25000 نفر از ســاکنان که بیشتر آن ها کارگر 
و پیشه ور هســتند، خانه ها و محله های خود را ترک 
کنند. لذا دل بســتگی او به حل مسائل آمدوشد، سبب 
بی توجهی او به مسائل مسکن شد. در پشت جداره های 
اوسمانی که به سبک رنسانس و همسان طراحی شدند، 
هرج ومرجــی از کوچه های تنگ و باریک پرپیچ وخم 
باقی  مانــد. در واقع بولوارهای اوســمان، بخش های 
مختلف شهر را از هم گسست. تنها ساختمان های رو 
به خیابان، ظاهری آراسته یافت و در پشت آن به انبوه 

درهم خانه ها توجهی نشد )همان، 92-97(.
1 .Christopher Wren
2 .Sixtus V



وهش های مکانے فضایے شماره 23،  تابستان 1401فصلنامه علمی پژ 48

 در ایران نیز خیابان کشــی های جدید با ورود مدرنیته 
بــه ایــران و از نیمه دوم ســلطنت قاجار، با ســفر 
ناصرالدین شاه به اروپا که برای مشاهده مظاهر تمدن 
غرب و ایجاد اصلاحات در ایران صورت گرفت، آغاز 
شد. او با الگوبرداری از بسیاری دستاوردهای جدید، 
خواستار تحول در ایران شد و با دیدن خیابان کشی ها 
و ساختمان های جدید شهرهای اروپایی به فکر تغییر 
در شــهر تهران افتاد. با شروع حکومت پهلوی اول و 
تغییرات گسترده در ساختار شهر و ورود پدیده خیابان، 
تحولی مهم در روند معماری و شهرســازی ایران رخ 
داد. شهر تهران با توجه به خیابان کشی جدید و ایجاد 
مغازه ها و کافه های مشرف به خیابان در رفتار اجتماعی 
شهروندان تأثیر اساسی گذاشته و فضای بسته کافه ها 
و لابی هتل ها محل تردد و تجمع متجددان و نوگرایان 
بوده است. این تحولات را می توان مقدمه ای بر تغییر 
ساختار و پوست اندازی جامعه از زندگی سنتی مبتنی 
بر مذهب به زندگی شبه مدرنیستی دانست )پورزرگر 

و همکاران، 1399(.
تصویب قانون »احداث و توســعه معابر و خیابان ها« 
در تاریخ 23 آبان 1312، راه را برای تخریب گسترده 
بافت ها و بناهای تاریخی شهرها هموار ساخت. خیابان 
15 خرداد در تهران، خیابان امام خمینی سمنان، خیابان 
زند در شــیراز و یا دیگر خیابان های اصلی شهرها با 
بریدن بافت های تاریخی و به خصوص بازار موجبات 
دگرگونی های وســیعی را فراهم آوردند؛ تغییراتی که 
آسیب های آن همچنان قابل مشاهده می باشد )حناچی 

و همکاران، 1386: 55(.
دگردیســی مفهوم خیابان در عصر پهلوی، شاهد دو 
دوره مختلف بود. نخســت در دوره رضاشاه، خیابان 
به مثابه مفهومی نوین که حامل تجدد اقتدارگرای عصر 
بود ظاهر شد. خیابان هایی با مقطع و نقشه تجربه شده 

در اروپا و به دست مستشاران غربی در تهران و سایر 
شهرهای ایران ساخته شد که بافت های کهن را بریدند 
و فریــاد قدرتمند و مدرن خــود را به مراکز تاریخی 
شــهرها رســانیدند. این روند در دوره پهلوی دوم، 
صورت نظام یافته به خود گرفت و شهرها در نواحی 
توسعه یافته و جدید خود، شاهد خیابان هایی بودند که 
پیش از پدیدآمدن شهر، ظاهر می شدند تا بدنه و بافت 
شهری اطراف آن ها شکل بگیرد و بدین ترتیب مفهوم 
جدید خیابان به مثابه عنصر رابط میان عناصر شهری 

شده پدید بیاید )آتشین بار و متدین، 1397: 78(.
سیاستي که دولت پهلوي اول دنبال کرد، بسیار اوسمان 
گونه بود. دوره بارون هوســمان با دخالت و اقدامات 
مستبدانه و با اهداف سیاسي، 400 کیلومتر خیابان در 
پاریس ساخته شد. دولت پهلوي تصمیم گرفت مظاهر 
شــهر مدرن را به شیوه غرب، بر پیکره شهرها ترسیم 
کند. شــیوه اي که در آن خیابان و خیابان سازي مظهر 
اصلي تجدد و گسست از الگوهاي پیشین بود. بر طبق 
نقشه ســال 1309 ش، یک خیابان صلیب شکل در 
تهران ایجاد شد که بافت قدیم و تاریخي شهر را درید 
و خیابان بوذرجمهري )15 خــرداد فعلي( و خیابان 
اکبرآباد )خیام فعلي( از آن بیرون آمد، خندق هاي شهر 
پر گردید و به همراه اراضي بایر و زمین هاي حریم شهر 
در اختیار شهرداري قرار گرفت )وزیني افضل، 1398: 
179-180(. الگوی رایج خیابان کشــی در این دوران 
ایجاد خیابان های عمود برهم اســت. این خیابان های 
چلیپایی شــکل با بریدن بافت های ارگانیک، ابتدا و 
انتهای شهر را به یکدیگر پیوند می زد )سعیدی رضوانی، 

.)1371
با مروری بر تاریخچه خیابان کشــی  در بســیاری از 
شــهرهای ایران، می توان به تأثیر ویــژه احداث این 
خیابان ها بر تغییر و تحولات به وجود آمده در چهره 
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و ســاخت شهرها و همچنین فعل و انفعالات هویتی 
و معنایی جدید پیرو این تحــولات پی  برد. در ادامه 
به تبیین مفهوم معاصر مسیرگشــایی در بافت شهری 

پرداخته شده است.
مفهوم مسیرگشایی در بافت شهری

با افزایش جمعیت و به تبع آن فرآیند توسعه شهری، 
بافت های قدیمی شهر به مرور زمان دچار فرسودگی 
و تراکم جمعیتی بالایی می شــوند کــه نیازمند ارائه 
طرح های موضعی شهری برای تسهیل تردد شهروندان 
از یک سو و نیروهای امدادی و خدمات رسان از سوی 
دیگر هستند. در دهه های اخیر برای رفع این مسئله در 
بسیاری از شهرهای ایران خیابان های جدیدی احداث 
شده اند که مدیران شــهری برای نام بردن از آن ها از 
اصطلاح »مسیرگشایی « استفاده می کنند. به زبان ساده 
این اصطلاح یعنی گشــودن مسیر برای وسایل نقلیه 
موتوری. در ادامه به بررسی تبعات اجرای پروژه های 

مسیرگشایی پرداخته شده است.
تبعات مثبت اجرای پروژه های مسیرگشایی

از مسیرگشــایی به عنــوان یکــی از فاکتورهای مهم 

توسعه شــهری و تنها راه حل توانمند ساختن مناطق 
محروم و بافت فرســوده شــهرها نام می برند که از 
طریق آن ضمن نوسازی ساختمان های اطراف پروژه، 
ارزش افزوده نیز بــرای املاک مجاور ایجاد می گردد. 
همچنین طرح های مسیرگشــایی را دارای نقش حائز 
اهمیتی به جهت تغییر چهره شــهر، روان سازی تردد 
و ایجــاد فضای مناســب برای دســتیابی به اهداف 
توسعه شــهری می دانند؛ بنابراین این پروژه ها معمولاً 
در راستای رفع گره های ترافیکی، تسهیل عبورومرور 
وسایل  نقلیه عمومی، بهبود دسترسی و توسعه امکانات 
فضاهای عمومــی، کاهش بار ترافیکــی، تحکیم و 
نوسازی بافت های فرسوده و توسعه و رونق اقتصادی 

در بسیاری از مناطق شهری اجرا می گردند.
امدادرسانی به آسیب دیدگان یکی از مهم ترین مراحل 
مدیریت بحران اســت که باید پیش از رخداد حادثه 
برای آن برنامه ریزی نمود. امدادرسانی به موقع و بهره ور 
خسارات جانی و مالی را به شدت کاهش خواهد داد 
)سیدی و همکاران، 1399(؛ بنابراین ایجاد مسیر جهت 
تردد و دسترسی سریع خودروهای امدادی و همچنین 

شکل شماره )1(: تبعات مثبت اجرای پروژه های مسیرگشایی در بافت شهری
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امکان خروج شــهروندان از منطقه وقــوع بحران از 
تبعات مثبت اجرای پروژه های مسیرگشایی است.

در حال حاضر بسیاري از شهرهاي کشور با مسئله ای 
به نام بافت هاي فرسوده مواجه هستند. این بافت ها در 
هسته هاي قدیمي شهرها به مرور زمان دچار فرسودگي 
و عدم کارایي شــده اند و یــا در دوران معاصر بدون 
رعایت ضوابط و مقررات معماري و شهرسازي شکل 
گرفته و ازاین رو اکنون با مسائل و مشکلات بسیاري 
روبرو هســتند )داوودپور و نیک نیا، 1390(. یکی از 
تبعات مثبت مسیرگشایی ها بهبود وضعیت در این گونه 
بافت هاست که می بایست مورد بازآفرینی قرار گیرند. 
بهبود دسترسی و توسعه امکانات فضاهای عمومی نیز 
از اهداف مهم اجرای پروژه های مسیرگشایی است که 

می تواند منجر به بهبود کیفیت زندگی شهری گردد.
با توجه به ارائه برخی از تبعات مثبت اجرای پروژه های 
مسیرگشــایی در بافت شهری در شکل شماره 1، این 
طرح ها همچنین می توانند آسیب ها و تبعات منفی را 

نیز به همراه داشته باشند.
تبعات منفی اجرای پروژه های مسیرگشایی

اولین و اساســي ترین گام در تدوین و اجراي برنامه، 
طرح و پــروژه، اجراي صحیــح و مبتني بر واقعیت 
فرآیند نیازسنجي است. نیازسنجي در حقیقت سنگ 
زیرین ساختمان هر برنامه، طرح و پروژه است و هر 
قدر این ســنگ زیرین بنیاني تر و مستحکم تر باشد، 
بناي روي آن محکم تر و آســیب ناپذیر خواهد بود؛ 
بنابراین به منظور جلوگیری از آســیب های احتمالی 
پس از اجرای مسیرگشــایی ها، مطالعه و نیازسنجی 
دقیق ضروری به نظر می رســد )دفتر برنامه و بودجه 

شهرداری شیراز، 1397(.
از تبعــات منفی مسیرگشــایی ها ، دگرگونی در نظام 
معنایی شــهر از طریق اجرای این گونه پروژه هاست. 

شبکه فضایی و خیابان کشــی هایی که در ابتدای قرن 
پیش بافت شــهرها را دریدند تا راه را برای حرکت و 
تسهیل گردش ماشین، کالا و مردم در شهرها باز کنند، 
علی رغم این که به ظاهر آشنا هستند، می توانند به امری 
ناشناخته تبدیل شوند. دســتگاه انتظام بخش جدید 
علاوه بر بازتعریف نظام حرکت، نظام معنایی شهر را 
هم بازتعریف می کند و عناصــر معنایی جدید را در 
آن نشانه گذاری می کند. مسیرگشایی  ها می توانند شاکله 
هویت شــهر را در بعد معنایی دچار اختلال نموده و 
عاملی برای تضعیف یا تقویت عناصر معنایی گذشته 
و یا خلق عناصر معنایی جدید در بافت شهری باشند.

فضــا علاوه بر کالبد خویش و مضاف بر ویژگی های 
هندسي و زیبایی شناســی این کالبد، واجد معنا و یا 
معاني اي نیز اســت که در خاطره جمعي جامعه نقش 
می بندد. رشــد شهرنشیني و به تبع آن اقدامات توسعه 
شــهری، تبعات مختلف و خاص خــود را دارد که 
یکي از مهم تریــن آن تغییر چهره شــهرها در طول 
ایام و دســتخوش تغییر شدن هویت آن هاست )نصر 
و ماجــدی، 1392: 271-272(. ناهمخوانــی فضا با 
انسان موجبات عدم ارتباط یا ضعف ارتباط را فراهم 
می آورد و در صورت تداوم عدم ارتباط مابین فضا و 
فرد، پدیده بحران هویت عارض می شــود. مکانی که 
هویتش با هویت آرمانی اهلش ناسازگار باشد به طوری 
که شاخصه های کالبدی، عملکردی و معنایی آن برای 
اهلش و حتی برای دیگران که از بیرون نظاره گر هستند 
حامل پیام و معنایی متناســب با آنچه که از آن مکان 
و ســاکنان آن انتظار می رود، نباشد از بحران هویت 
رنج می برد )همــان، 276(؛ بنابراین اگر در تغییرات 
اعمال شده در بافت شهری به واسطه مسیرگشایی ها، 
توجه لازم معطوف به تعاملات انسان با انسان، انسان 
با محیط و انســان با شهر نگردد، فضای شهری مورد 
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مداخله ممکن است دچار بحران هویتی گردد.
شــهر خود، خاطره جمعی مردمش است و همچون 
»خاطره« با اشــیا و مکان ها رابطه دارد. شهر، مهبط و 
تجلی گاه خاطره جمعی اســت )نصــر، 1393: 16(؛ 
بنابراین لــزوم توجه به حافظه تاریخي شــهر نیز از 
مســائل مهمی اســت که باید مدنظر برنامه ریزان در 
اجرای پروژه های مسیرگشایی قرار گیرد. در غیر این 
صورت مداخلات انجام گرفته سبب تغییر و دگرگونی 
ســاختار و بنیان های تاریخی شهر خواهد شد که از 
میان رفتن آن ها درواقع از میان رفتن بخشی از هویت 

تاریخی شهر و مردمان آن است.
یکی دیگر از آســیب های احتمالی که می توان به آن 
اشاره نمود، تخریب بافت تاریخی و باارزش شهری 
تحت تأثیر اجرای این گونه پروژه هاســت. بافت های 
تاریخی هر شــهری، نمودی از پیشینه، قدمت و نوع 
زندگــی مردمان آن در گذار زمان هســتند که حفظ 
این میراث کهن، در واقع ارزش قائل شــدن به تمدن 
دیرینه ای است که در آن سرزمین هویدا گشته و بنیان 
زندگی را در آن بنا نهاده اســت و جاری نگاه داشتن 
حیات در آن ها، سبب حفظ هویت شهر و استمرار آن 

در گذار زمان خواهد بود )نصیری نیا و حجت، 1395: 
43(. امروزه یکي از معضلات شــهرهاي داراي بافت 
تاریخي خیابان کشي هاي فکر نشــده اي است که بر 
پیکر بخش هاي باارزش تحمیل مي شود. برخی از این 
موارد، اگرچه به نجات بخشي از شهر کمک مي کنند 
اما بخشــي دیگر را فدا مي کنند )بلیلان اصل، 1388: 
58(. لذا توجه ویژه به موضوعات فرهنگی و تاریخی 
محلات و بافت شــهری در برنامه ریزی های مرتبط با 
پروژه های مسیرگشایی بسیار ضروری به نظر می رسد. 
این مسئله مهم می بایست قبل و در حین اجرای پروژه 
و همچنین بعد از آن مورد توجه مسئولین، برنامه ریزان 

و طراحان شهری قرار گیرد.
همچنین ایجــاد ارزش افــزوده در کاربری جداره ها، 
املاک و زمین های مجاور مسیرگشــایی ها در بافت 
شــهری همان طور که می تواند به عنوان یک فرصت 
مطــرح شــود، می تواند یــک تهدید نیز باشــد. لذا 
برنامه ریزی و اجرای این گونه پروژه ها ممکن اســت 
با هدف ســودجویی های احتمالی افراد و گروه های 
مختلــف صورت پذیرد. به عنوان مثال کســانی که با 
اســتفاده از رانــت اطلاعاتی خود و قبــل از آگاهی 

شکل شماره )2(: تبعات منفی اجرای پروژه های مسیرگشایی در بافت شهری
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عمومی، املاک مجــاور را به قیمت نازلی خریداری 
کرده و ســپس با ارزش افزوده ایجاد شــده ناشی از 
اجرای پروژه ســود فراوانی کسب می کنند. این گونه 
موارد با هدف برقراری عدالت شهری در تضاد بوده و 

منجر به تضییع حقوق شهروندان می گردد.
نقش مشــارکت شــهروندان در اجــرای پروژه های 
مسیرگشــایی در بافت شهری بسیار مهم و قابل توجه 
اســت. ســوق دهي مردم به ســوی مشــارکت، در 
اعتمادسازي دوسویه بین مردم و مسئولین نقشي مهم 
و ضروري را بازي مي کند. در جوامع توســعه نیافته 
مشارکت صرفاً در اجرا مدنظر است. به عقیده کوهن و 
اپُهوف، مشارکت عبارت است از شرکت شهروندان در 
تصمیم گیري، اجرا، ارزشیابي و تقسیم منافع حاصل از 
یک پروژه. احتمال مشارکت شهروندان در یک پروژه 
و طرح، تابعي از احتمال ذهني و ادراک شــده مردم 
در رســیدن به هدف و انتظار فایده از این مشارکت 
است )خواجه شــاهکوهی و همکاران، 1394: 102-

103(. لذا می توان گفت اجرای پروژه های مسیرگشایی 
بدون مشارکت شــهروندان امکان پذیر نیست و این 
عامل زمینه ســاز اجرای سریع طرح های مسیرگشایی 
است. به عنوان مثال تملک املاک واقع در مسیر طرح 
بازگشایی بدون همکاری شهروندان قطعاً امکان پذیر 

نیست.
روش پژوهشروش پژوهش

با توجه به ماهیت پژوهش با عنوان »بررســی تبعات 
اجرای پروژه های مسیرگشــایی در بافت شهر تبریز« 
اتخاذ رویکردی توصیفی و تحلیلی ضروری اســت؛ 
بنابرایــن روش تحقیق مورد اســتفاده روش تحقیق 
توصیفی- تحلیلی اســت. لذا شــناخت و تحلیل در 
پژوهش های توصیفــی- تحلیلی توأمان با رویکردی 
کیفی خواهد بــود. روش گــردآوری اطلاعات نیز 

کتابخانه ای- اســنادی و میدانی بوده است. در روش 
میدانــی از طریق مشــاهده و مصاحبه بــا متولیان، 
متخصصان و همچنین شهروندان تبریزی که به نوعی 
درگیر اجرای پروژه های مسیرگشــایی و تحت تأثیر 
آن بوده انــد، داده های مورد نیاز جمع آوری گردیده و 
مورد تحلیل قرارگرفته اند. همچنین برای تهیه و تحلیل 

نقشه ها از نرم افزار ArcGIS استفاده گردیده است.
 پژوهش حاضر بــا هدف “ارزیابــی تبعات اجرای 
پروژه هــای مسیرگشــایی در بافت شــهری تبریز” 
می خواهد به این پرســش پاســخ گوید که “اجرای 
پروژه های مسیرگشــایی به عنوان اســتراتژی و مسیر 
توسعه شهر تبریز در دو دهه اخیر تا چه اندازه منجر 
به عدالت شــهری شده و چه تبعات مثبت و منفی را 
برای شــهروندان و بافت شهری تبریز به همراه داشته 
است؟” به این منظور پس از تبیین برخی تبعات مثبت 
و منفی اجرای پروژه های مسیرگشایی از جمله بهبود 
دسترســی در محلات کم  برخوردار و حاشیه نشین و 
توسعه امکانات بخش عمومی، نوسازی بافت فرسوده، 
تغییر در هندسه معنایی شهر، تضییع حقوق شهروندی، 
ضعف مطالعه و نیازســنجی و آسیب رسانی به بافت 
باارزش شهری برای هریک از این تبعات، نمونه ای در 
شهر تبریز معرفی و مورد تحلیل و ارزیابی قرارگرفته 

است.
پیشینه پژوهشپیشینه پژوهش

در بررسی پیشینه پژوهش، مطالعات بسیار کم و تنها 
چند مقاله داخلی مرتبط با موضوع مورد مطالعه یافته 

شد که در ادامه به معرفی آن ها پرداخته شده است.
صفامنــش و همــکاران )1376( در مقاله ای با عنوان 
"ساختار کالبدی شــهر تبریز و تحولات اخیر آن در 
دو سده اخیر" فشرده ای از تاریخ شکل گیری ساختار 
شــهری تبریــز و دگرگونی های آن را با اســتفاده از 
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بررســی و تجزیه وتحلیل نقشه های تاریخی، اسناد و 
مدارک نوشتاری و همچنین بررسی و برداشت میدانی 
و مصاحبه با افــراد آگاه ارائه می کنند. در این مطالعه 
به تبیین ســاختار و محله بندی تاریخی بافت شهری 
تبریز پیش از سال های دهه 1300 شمسی و همچنین 
اقدامات شهرسازی و ساختار شهری جدید در سال های 
پس از دهه 1300 شمسی شامل تبیین ساختار شهری 
جدید و ویژگی های آن، احداث خیابان های شهری و 
همچنین شکل گیری مراکز و فضاهای شهری جدید 

پرداخته شده است.
بلیلان اصل )1388( در مقاله ای با عنوان "بررسي تأثیر 
راه ها بر شکل گیري نظام ساختاري شهر تبریز در دورة 
قاجار " به شناسایي عوامل مؤثر در شکل گیري راه هاي 
شهر تبریز در دورة قاجار و نیز تأثیرگذاري متقابل آن ها 
بر شکل دهي به نظام ســاختاري شهر پرداخته است. 
مطالعات نشــان مي دهد که شهر تبریز در دورة قاجار 
میراث دار تحولات دوره هــاي پیش از خود بر پیکرة 
شــهر بوده است. دو جادة مهم ابریشم و جادة بغداد- 
ري، از جمله عناصر مؤثر در شــکل گیري و توســعة 
اندام هاي مهم همچون بــازار و مجموعة حکومتي و 
نیز توسعة محلات و در نتیجة گسترش شبکة راه هاي 
درون شهری به شمار مي رفتند. مجموعة این تحولات به 
همراه دگرگوني هاي ایجادشده در دورة قاجار، موجب 
شکل گیري شبکه اي درهم تنیده، کارآمد و منسجم از 
راه ها گردید که از کارآیي لازم براي چنین عملکردي 
برخــوردار بود. راه ها با قرارگیري در نظامي سلســله 
مراتبي و جذب عناصر معماري و شــهري، به بهترین 

نحو ممکن به نیازهاي ارتباطي شهر پاسخ مي دادند.
نصیری نیا و حجت )1395( در مقاله ای با عنوان "تأملی 
در تحولات ساختاری معاصر شهر تبریز و تأثیر آن بر 
هویت شهر" با هدف شناخت تغییرات پدید آمده در 

هویت ساختاری تبریز، به سبب مداخلات معاصر، به 
تحلیل جایگاه سه عرصه تاریخی شهر و مقایسه آن ها با 
نمونه های جهانی پرداخته تا از این طریق بتوان شناختی 
از تأثیرات مداخلات شهری، بر هویت تاریخی آن به 
دســت آورد. درنهایت تحلیل ها روشن می سازد که 
تحولات ساختاری معاصر تبریز، عرصه های تاریخی 
آن را مخدوش و سبب جدایی آ ن ها از جریان زندگی 
شهر شده است. همچنین براساس قیاس های تطبیقی، 
می بایســت با تقویت جایگاه عرصه هــای تاریخی، 
موجبات پویایی آن ها در شــریان حیات شهری مهیا 
شود تا توانایی حضور شایسته در ساختار معاصر شهر 
را به دســت آورند؛ چرا که این عناصر، شکل دهنده 
هویت تاریخی شهرند که از میان رفتن آن ها درواقع از 

میان رفتن بخشی از هویت تاریخی شهر است.
آتشــین بار و متدیــن )1397( در مقالــه ای با عنوان 
"زوال بعد معنایی خیابان در ایران )از دوران باســتان 
تا امروز(" با مبنا قراردادن پرســش هستی شناسانه از 
خیابان درصدد است با بررسی تحلیلی اسناد تاریخی، 
تحولات مفهومی- شکلی خیابان را در تاریخ شهرهای 
ایران تفســیر و طبقه بندی کنــد. بهره گیری از معنای 
خیابان در عصر صفوی به تولید خیابان به عنوان عرصه 
اجتماعی شهری سرایت کرد و توافقی میان خیابان این 
دنیا با خیابان آیینی پدیدار شــد. در عصر قاجار و در 
نخستین تبادلات ایرانیان با اروپا، خیابان های کالبدی و 
کارکردی اروپا به مدد تقلیدهای شاهانه، سایة خود را 
بر اصالت اندیشه در تولید خیابان ایرانی گستراندند و 
اصطلاح مترادف کوچه و خیابان، برای دنیوی سازی 
مفهوم قدســی خیابان به کار گرفته شد. این روند در 
اواخر قاجــار و بعد در دوران پهلوی به تولید خیابان 
کالبدی و عملکردی منتهی شد. خیابانی که سرنوشت 
شوم آن در دوران انقلاب اسلامی، علی رغم توقعات 
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کاملًا متفاوت، با تنزل آن به نقش عبوری رقم خورد. 
درنهایت نتایج مطالعه نشــان می دهــد که خیابان در 
تاریخ ایران، نقشی مفهومی در پدید آمدن شهر بر عهده 
داشته، اما در دورة معاصر، با کمرنگ شدن بعد معنایی 

آن، صرفاً به شکل تنزل یافته است.
پورزرگــر و همــکاران )1399( در مقاله ای با عنوان 
"نقش آفرینی مؤلفه »خیابــان« بر روند تجددگرایی و 
توســعه تهران نمونه موردی خیابان لاله زار" به دنبال 
واکاوی تأثیر خیابان کشی و تحولات کالبدی بر روند 
تجددگرایی و توســعه شــهر تهران است که در این 
مسیر خیابان لاله زار به عنوان نمونه موردی انتخاب شده 
اســت. از این رو چگونگی دگرگون شدن شهر متأثر 
از خیابان کشــی و تأثیر فرهنگی خیابــان لاله زار بر 
تعاملات انســانی از وجوه مختلف مورد بررسی قرار 
گرفت. نتایج مطالعه نشان می دهد که تحولات سیاسی 
و اجتماعی ایران از نیمة دوم ســلطنت قاجار متأثر از 
تجددگرایی صورت گرفته که بسیاری از نمودهای آن 
به اشکال مختلف در شهر تهران بازنمایی شده است. 
یکی از مهم ترین مظاهر ایــن روند پیدایی خیابان با 
الگوی فرنگی آن اســت که در گستره زمان از قاجار 
به پهلوی بر وجوه مختلف نظیر ساختار شهر، مبادلات 
تجاری و تعاملات شهروندان اثرگذار بوده و جلوه ای 

متجدد و نوین به شهر داده است.
با بررســی منابع مطالعاتی مرتبط با موضوع تحقیق، 
می توان فقدان پژوهشی مبسوط پیرامون تبیین مفهوم 
مسیرگشایی در بافت شهری و بررسی تبعات اجرای 
آن را دریافــت. لذا با توجه بــه فقدان مطالعه در این 
زمینه، در پژوهش حاضر سعی بر آن شده تا به بررسی 
تبعات اجرای پروژه های مسیرگشــایی در بافت شهر 

تبریز پرداخته شود.

یافته های تحقیقیافته های تحقیق
مروری بر تاریخچه خیابان کشي ها در شهر تبریز

امروزه برخــی از فضاهای تاریخی شــهرهای ایران، 
تحت تأثیر مداخلات گوناگون، جایگاه شایسته خود در 
ساختار شهر را از دست داده و در جریان حیات شهری 
دچار افول شده اند. تبریز نیز از جمله شهرهایی است که 
دچار این مسئله بوده و غالب عناصر، فضاها و بافت های 
تاریخی ارزشمند آن، منزلت خود را در ساختار شهر و 
جریان زندگی مردم از دســت داده و به مجموعه هایی 
منفرد و کم رونق بدل گشــته اند که هیــچ ارتباطی با 
یکدیگر نداشته و جایگاه معنایی تاریخ ساز خود را از 
دست داده اند. این افول و تجرد در نتیجه مجموعه ای 
از مؤلفه ها و مداخلات در برهه های مختلف تاریخی 
حاصل شده که هر یک از این مسائل، نیازمند پژوهش 
و واکاوی شایسته ای می باشــد )نصیری نیا و حجت، 
1395: 42(. شهر تبریز همچون دیگر شهرهاي سنتي 
ایران، مجموعه اي منسجم و نظام مند بوده که بر مبناي 
مجاورت یا ترکیب اجزاي گوناگون خود شکل گرفته 
است. در تبریز همچون دیگر جاها ظهور پدیده اي به 
نام اتومبیل، عرصه ارتباطي شــهر را به چالش کشید 
و بایدهاي خــود را چه به لحاظ کمي و چه به لحاظ 
کیفي بر نظام دسترسي شــهر تحمیل نمود. از این رو 
خیابان کشي ها تغییري جدي بر چهره و کیفیت حوزه 
مؤثر خیابان هاي تبریز گذاشــت )بلیلان اصل، 1388: 
36(. در ادامه بــه معرفی چند خیابان  احداثی مهم در 
دوره پهلــوی اول و دوم که تأثیــرات مهمی بر بافت 

شهری تبریز بر جای گذاشته اند، پرداخته شده است.
خیابان پهلوی )امام خمینی کنونی(

خیابان پهلوی اولین و اصلی ترین خیابان تبریز است که 
در فاصله سال های 1300 تا 1305 در دوران سلطنت 
پهلوی از شــرق تا غرب شهر تبریز به دستور عبدالله 
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خان طهماسبی فرمانده لشکر آذربایجان احداث شده 
است. خیابان پهلوی در بخش شرقی بر بستر “خیابان” 
کــه از زمان قاجاریه جاده فراخ ورود به شــهر بود و 
در بخش میانی بر جای باروی تخریب شده شهر قرار 
گرفت. این خیابان که پــس از انقلاب به نام خیابان 
امام خمینی نام گذاری شد، به عنوان مسیر ارتباطی میان 
جاده تهران- تبریز و تبریز- مراغه، از حوالی چهارراه 
منصور تا میدان گونگاباشــی کشیده شــده است. در 
سال های بعد، خیابان پهلوی از دو سو امتدادیافته، از 
شــرق به دروازه تهران و از غرب به جاده های مرند 
)در شمال غرب( و مراغه )در جنوب غرب( می پیوندد. 
بخش شرقی این خیابان نیز منطبق بر بستر “خیابان” 
به دروازه تهران می رســد. توسعه بخش غربی آن نیز 
با اســتفاده از مســیر حرکت گونگا )واگن اسبی( در 
حدفاصل میدان گونگاباشــی و ایســتگاه راه آهن به 
انجام رسیده است. خط واگن اسبی تبریز، برای انتقال 
مسافران از شهر به واغزال1 که در بیرون از شهر و در 
سمت غرب قرار داشت احداث شده بود. این خیابان از 
شمال محوطه ارگ علیشاه می گذرد و دروازه های نوبر 
و مهادمهین همراه با بخش جنوبی باروی شهر در مسیر 
آن قرار داشــته اند. هم زمان با احداث خیابان پهلوی، 
1. واغزال، نام روسی ایستگاه راه آهن تبریز- جلفا است که در فاصله 
سال های 95-1290 شمسی با سرمایه بانک استقراضی روس احداث شد.

محوطه پیرامون ارگ علیشــاه به باغ ملی و گردشگاه 
عمومی تبدیل شــد. در مجاورت آن و در بخشی از 
زمین های محوطه ارگ در سال های بعد مراکز خدماتی 
و تفریحی مانند بیمارســتان شــیر و خورشید، سالن 
تئاتر، دبیرستان، کتابخانه و ... ساخته شدند )صفامنش 
و همــکاران، 1376: 45(. خیابان امام خمینی از اولین 
خیابان های تبریز می باشد که در سال 1325 یعنی در 
زمان حکومت ملی آذربایجان آسفالت شد. در گذشته 
مردم تبریز به این خیابان قیرقوم یعنی آسفالت یا باش  

خیاوان یعنی خیابان اصلی می گفتند.
پس از احداث خیابان پهلوی، از سال 1306 اقدامات 
وسیعی در زمینه بازگشایی خیابان های متعدد منشعب 
از خیابان پهلوی آغاز شد. در سال 1307 محمدعلی 
تربیت به سمت شهردار تبریز منصوب شده و عملیات 
عمرانی و مربوط به احداث چندین خیابان شــمالی- 
جنوبی آغاز گشت. در گزارشی از این عملیات آمده 
است که ". . . این دو روزه مشغول امتداد خیابان نظامیه 
از محله نوبر و اتصــال آن به خیابان پهلوی و افتتاح 
خیابان جدیدی کــه از خیابان پهلوی مقابل باغ ملت 
شروع و از بازار عبور کرده به محله شتربان می رسد و 
ایجاد خیابانی که خیابان پهلوی را به پل آجی متصل 
می نماید و امتداد خیابان فعلی گورک از خیابان پهلوی 

تصویر شماره )1(: احداث خیابان پهلوی )امام خمینی(                             تصویر شماره )2(: خیابان پهلوی )امام  خمینی( دهه چهل خورشیدی
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به محله سرخاب هستند و خیابانی که سال گذشته بین 
خیابان پهلوی و ششگلان شروع شده بود این اوقات 

به اتمام رسیده ...".
ایــن خیابان ها که بعدتر به ترتیب شــاهپور جنوبی، 
فردوسی، منجم، خاقانی و منصور )همنام با استاندار 
وقت آذربایجان علی منصور( نامیده شدند در فاصله 
سال های 1307 تا 1310 که محمدعلی تربیت شهردار 
تبریز بود، تکمیــل گردیدند. در همیــن دوره، گذر 
حدفاصل دروازه نوبر و دیگ باشی، تعریض و به نام 

شهردار وقت "خیابان تربیت" نامیده شد.
خیابان تربیت

پس از احداث خیابان پهلوی در تبریز، از سال 1306 
اقدامات وسیعی در زمینه بازگشایی خیابان های متعدد 
منشــعب از خیابان پهلوی آغاز شــد. در سال 1312 
محمدعلی تربیت شهردار وقت تبریز با احداث خیابانی 
که محله نوبر را به هسته اصلی بازار متصل می نمود، 
دومین خیابان مدرن تبریز را پایه گذاری نمود )عمرانی 
و سنگری، 1385(. خیابان تربیت در قلب شهر و درون 
بافت تاریخی قرار دارد و هسته مرکزی شهر را از خیابان 
امام خمینی به بازار تبریز پیوند می دهد. مهم ترین مراکز 
پیرامون این محور میدان ساعت )که عمارت قدیمی 
شهرداری تبریز در آن واقع است( و بازار تبریز است. 
همچنین خیابان تربیت بخشــی از مسیر راه تجاری 
ابریشــم بوده که از تبریز می گذشته است. بناهای دو 
ســمت این خیابان، بناهای قدیمی و دارای معماری 
خاصی هستند که به ســیمای خیابان حالتی سنتی و 
باارزش می بخشند )طلایی و حقیقی، 1400: 75-74(. 
این خیابان نیز قســمت زیادی از بازار تبریز را از بین 
برد و باعث شکافته شدن قسمت جنوبی بازار گردید 
)عمرانی و سنگری، 1385(. چگونگی شکل گیری و 
سیر تحول تاریخی خیابان تربیت را می توان به چهار 

مقطع زمانی مهم به شرح زیر تقسیم نمود )طلایی و 
حقیقی، 1400: 75(:

1. شــکل گیری خیابان تربیت؛ در فاصله ســال های 
1307-1310 طبق برنامه ای گذر حدفاصل دروازه نوبر 
و دیگ باشی تعریض گشت و خیابانی جدید ایجاد شد 
که حتی بدنه های مشرف به آن نیز مطابق با اصول آن 
زمان ساختمان دوطبقه در برگیرنده واحدهای تجاری 
در همکف و واحدهای دفتری-خدماتی در طبقه بالا، 

نماسازی شده بودند.
2. شکل گیری خیابان فردوسی و انفصال خیابان تربیت 

)شکل گیری تربیت بزرگ و کوچک(.
3. سیر تغییر و تحولات محور تربیت تا قبل از انقلاب؛ 
در سال 1326 مقارن با دوره حکومت پیشه وری رئیس 
حکومت خودمختار آذربایجان عملیات آسفالت این 

معبر همچون کثیری از معابر تبریز انجام شد.
4. اقدامات صورت گرفتــه پس از انقلاب؛ تغییرات 
ساختاری محور، تبدیل کاربری سواره به کاربری پیاده 
در سال 1374 که مهم ترین اقدامات در زمینه زیباسازی 

در این برهه شکل گرفت.
اما در آخرین اقدامات صورت گرفته در ســال 1383 
این راسته دســتخوش تغییرات اساسی شد که بعضاً 
باعث تخریب منظر شهری تاریخی آن از طریق نصب 
تابلوهای تبلیغاتی، برداشــتن نیمکت ها، به کارگیری 

مصالح جدید در بدنه های تاریخی و ... گردید.
خیابان فردوسی

در بیــن ســال های 1307 تا 1310، گــذر حدفاصل 
ارگ علیشــاه )باغ ملت( و بازار تحت عنوان خیابان 
فردوســی احداث گشت که از میان خیابان تربیت که 
تقریباً هم زمان با آن شــکل گرفته بود می گذشت. این 
خیابان که حاصل شهرسازی شتاب زده اوایل پهلوی 
بوده و بافت کهن و تاریخی شهر را شکافته است، خود 
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در حــال حاضر با دارا بودن جداره های باارزش دوره 
مذکور، واجد هویت و ارزش های تاریخی و معماری 
بوده و بناهای واقع شــده در آن، هم به عنوان یک اثر 
مستقل در طراحی نما و هم به عنوان یک جز در محیط 
و در ترکیب با نماهای مجاور ارزشــمند می باشند و 
سیمای شهری هماهنگ و موزونی را پدیدار نموده اند 

)شجاع دل و اسمعیلی، 1384(.
در ســال پایانی این دوره، احداث خیابان شاه بختی 
)جمهوری امــروزی(، حدفاصل خیابــان خاقانی و 
فردوســی در دستور کار شــهرداری قرار گرفت. در 
همین رابطــه، روزنامه اطلاعات خبــر می دهد: "... 
بلدیه شهر شروع به خاک ریزی خیابان مقابل عمارت 
ایالتــی را نموده ..." و چند مــاه بعد در خبری دیگر 
آمده است: "... همچنین جهت ساختمان خیابان جلوی 

شمس العماره اقدام و مشغول کار هستند".

تصویر شماره )5(: خیابان فردوسی تبریز سال 1335 شمسی

خیابان شاهپور )ارتش کنونی(
یکی از اصلی ترین معابری که در دوره پهلوی اول برای 
ارتباط محلات با بازار ایجاد گردید، خیابان شــاهپور 
)ارتش کنونی( می باشد. بخشی از باغ ها و بناهای حول 
این محور تاریخی نیز با احداث این خیابان، تخریب 
شدند. در ادامه بخش شمالی خیابان شاهپور، از میدان 
شهرداری تا مقابل استانداری امتداد یافت و در محل 
برخورد آن با خیابان شاه بختی در محل توپخانه قدیم، 
میدان قیام )شــهدای امروزي( در برابر استانداری و 

شهربانی شکل گرفت.

 تصویر شماره )6(: احداث خیابان شاهپور )ارتش( سال 
1308 شمسی

تصویرشماره )3(: ورودی خیابان تربیت از خیابان امام  خمینی    تصویر شماره )4(: پیاده راه تربیت تبریز
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خیابان شهناز )شریعتی کنونی(
در آغاز دهه 1330، خیابان شــهناز )شریعتی امروزي( 
از محله لیلاوا رو به شمال گشوده شد و بخش شمالی 
آن در بالای خیابان پهلوی تا دیگ باشــی امتداد یافت 
و به انتهای غربی خیابان تربیت و ابتدای راســته کوچه 
متصل گردید. با احداث بخش شمالی خیابان شهناز )که 
دقیقاً از نقطه ای که پیش تر دروازه مهادمهین در آن قرار 
داشت می گذشت( کلیسای پروتستان که در مسیر خیابان 
قرارگرفته بود تخریب گردید و بخشــی از زمین آن در 
ضلع غربی خیابان باقی ماند. این کلیسا، بعدها در سال 
1335 در نقطه دیگری در جنوب محله ارمنستان از نو 
ســاخته شــد و در زمین باقیمانده از محل سابق آن در 
خیابان شهناز شمالی نیز در سال 1342، مجموعه هتل 
و ســینما آسیا )آذربایجان امروزی( احداث گردید. این 
خیابان در مسیری از شمال به جنوب با خیابان های بازار، 
امام خمینی، هفده شهریور و آزادی )کمربندی( تقاطع 
دارد. امروزه خیابان شریعتی به عنوان یکی از کانون های 
خرید واقع در بافت قدیم کلانشهر تبریز شناخته می شود.
خیابان شمس تبریزی و ملل متحد )فلسطین امروزی(
در سال 1337، خیابان شمس تبریزی که شمالی ترین 
خیابان شــرقی- غربی تبریز به شمار می رود، با عبور 
از محله های شــتربان و امیرخیز ثقه الاسلام را به پل و 

میــدان منجم متصل نمود. در همین زمان خیابان ملل 
متحد )فلسطین کنونی( نیز از میدان گوشه شمال شرقی 
باغ گلســتان، به خیابان شمس تبریزی وصل گردید. 
دروازه گجیل که تا آن زمان پابرجا بود، با اینکه در لبه 
غربی خیابان ملل متحد و بیرون از حریم خیابان قرار 
می گرفت، در اثر بی توجهی مسئولان وقت شهرداری 
تخریب شــده و از میان رفت. با ایجاد دو خیابان یاد 
شده، محدوده مرکزی و هسته تاریخی شهر در درون 
یک چهارضلعی قرار گرفت که مجموعه بازار، دقیقه 

در بخش مرکزی آن جای دارد. 

تصویر شماره )8(: قسمت هایی از خیابان شمس تبریزی 
تبریز

ایــن چهارضلعی که لبه های جنوبی و شــرقی آن با 
خیابان های پهلوی ســابق و خاقانی و لبه های شمالی 

تصویر شماره )7(: قسمت هایی از خیابان شریعتی تبریز
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و غربی آن با خیابان های شمس تبریزی و ملل متحد 
تعریف می شوند از سه لبه جنوبی، شرقی و غربی به 
محدوده هسته مرکزی مماس است. ولی لبه شمالی آن 

بافاصله از هسته مرکزی قرارگرفته است.
خیابان دارایی

خیابان دارایی در ســال 1345 در لبه شرقی مجموعه 
بازار، از خیابان شاه بختی تا کرانه جنوبی میدان چای 
کشیده شد و امتداد خیابان خاقانی در شمال رودخانه، 
با نام ثقه الاسلام تا بخش های مرکزی محله سرخاب 
احداث گشت. با احداث خیابان دارایی، ارتباط میدان 
صاحب الامــر با عنصر شــاخص آن، یعنی مســجد 
صاحب الامر قطع شــده و بدین ترتیب مسجد که از 
عوامل اصلی حضور و تجمع مردم شهر بود، از میدان 
جدا شد. از این رو مراجعه کنندگان به مسجد دیگر نه از 
طریق راسته ها و صحن میدان بلکه از طریق خیابان به 
آن مراجعه کرده و بدین ترتیب زنجیره ای از فعالیت ها 
از عرصه میدان حــذف گردید )نصیری نیا و حجت، 
1395: 45(. همچنیــن از تبعات احداث خیابان هایی 
مانند دارایی، خاقانی، ارتش شمالی و فردوسی تخریب 
قسمتی از بازار تاریخی تبریز و جدا نمودن بخشی از 

بازار از کل مجموعه جنوبی بوده است.

تصویر شماره )9(: مسجد صاحب الامر در حاشیه خیابان 
دارایی

در ادامه به منظــور درک بهتر موقعیــت خیابان های 
احداث شده و روند گســترش آن ها در بافت شهری 

تبریز، تصویر شماره 10 تهیه و ارائه گردیده است.
با مرور تاریخچه خیابان کشــی ها در بافت شــهری 
تبریــز در دوره پهلوی می توان نتیجه گرفت که ایجاد 
خیابان های شــهری در این دوره از یک الگوی ساده 
ولی هدفمنــد پیروی می کند. در چارچوب این الگو، 
محور خیابان معمولاً با اســتفاده از مســیر گذرهای 
موجود تعیین می شــود. این ویژگی، در خیابان هایی 
مانند منصور، خاقانی، تربیت و فردوسی به آسانی دیده 
می شود. درنهایت می توان گفت یکی از پیامدهای مهم 
مجموعه خیابان کشی های یادشده در این دوره، تغییر 
ساختار ارتباطی شهر از یک ساختار مبتنی بر حرکت 
پیاده و دارای هندســه ارگانیک به یک ساختار دارای 
هندسه خطی منظم، مستقیم و مناسب حرکت سواره 
می باشد. در این میان نکته درخور تأمل، تفاوت کیفی 
اقدامات شهرسازی دوره پهلوی اول با اقدامات مشابه 

در دهه های بعدی است.
بررسی تبعات مسیرگشایی ها در  بافت شهری تبریز

پس از مروری بر تاریخچه خیابان کشــی ها در شهر 
تبریز، در راستای رسیدن به هدف اصلی پژوهش، در 
ادامه به بررسی اثرات اجرای پروژه های مسیرگشایی  در 
 بافت شهری تبریز پرداخته شده است. در دهه های اخیر 
در بسیاری از مناطق شهر تبریز خیابان ها یا به اصطلاح 
مدیران شــهری مسیرگشــایی هایی به اجــرا درآمده 
است. با بررســی اجرای این گونه پروژه ها می توان به 
تفاوت مسیرگشایی های امروز در بافت شهری تبریز 
با خیابان کشــی های گذشــته از جنبه های گوناگون 
پی بــرد. در ادامه با تبیین تبعــات اجرای پروژه های 
مسیرگشایی ها، نمونه ای در شهر تبریز معرفی و مورد 

ارزیابی قرارگرفته است.
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بهبود دسترسی و توسعه امکانات فضاهای عمومی
مسیرگشــایی ها می تواننــد در بهبود دسترســی به 
فضاهای عمومی و توســعه امکانات محلی و به تبع 
آن افزایش کیفیت زندگی شــهروندان نقش مؤثری 
ایفا کنند. مسیرگشایی محله »ملازینال« تبریز نمونه ای 
از ایــن اثرگذاری اســت. ملازینــال، متراکم ترین و 
پرجمعیت ترین منطقه حاشیه نشین تبریز است که بیش 
از 10 هزار نفر از جمعیت این کلان شــهر به صورت 
متراکم در آن ســاکن هســتند. ملازینال به دو محله 
»کنار اتوبان« و »ســید جواد« تقســیم می شود. محله 
کنار اتوبان، نزدیک کوه و تفرجگاه عینالی واقع شــده 
اســت و محله سیدجواد در پایین دست ملازینال قرار 
دارد. این محلات بر روی تپه ای شــیب دار بناشــده 
است، بدین صورت که سقف خانه پایینی، کف خانه 

بالایی اســت و حداکثر متراژ خانه ها اکثراً به 50 متر 
هم نمی رســد. اکثر ســاکنین، جهت انجام نیازهای 
روزمره ازجمله خرید و رفتن به مدرسه، مجبور به بالا 
رفتن از 200 الی 300 پله ی غیراستاندارد و فاقد نرده 
حفاظتی هستند. تردد در چنین مسیری در فصول سرد 
و یخبندان، مخصوصاً برای کودکان و سالمندان بسیار 
خطرناک است. ساختار پله ای واحدهای مسکونی و 
کوچه های دراز و باریک محله ملازینال باعث شــده 
اســت که ساکنان این محله در ســال های گذشته از 
دسترســی به خدمات رفاهی عمومی از قبیل بوستان 

محله، خطوط اتوبوس رانی و مانند آن بی بهره باشند.
مسیرگشایی ملازینال یکی از پروژه های مهم شهرداری 
منطقه 1 تبریز در راستای احیای بافت فرسوده و بهبود 
دسترسی و توسعه امکانات مناطق کم برخوردار بوده 

تصویر شماره )10(: موقعیت خیابان کشی ها در بافت شهری تبریز
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است. این مسیرگشایی با هدف پاسخگویی به مطالبات 
به حق و طولانی شهروندان این منطقه اجراشده است. 
پیش از اجرای پروژه، ورودی این خیابان سه متر بود. 
طرح مسیرگشایی 16 متری ملازینال علاوه بر تسهیل 
دسترسی مردم این منطقه به کمربندی پاسداران، ازنظر 
تغییر چهره شهر در این نقطه و احیای سکونتگاه های 

غیررسمی بسیار حائز اهمیت است.

تصویر شماره )11(: مسیرگشایی 16 متری ملازینال   

تصویر شماره )12(: رمپ خروجی ملازینال به کمربندی 
پاسداران

تغییر در هندسه معنایی شهر
شــبکه فضایی جدید علاوه بر اینکه هندسه حرکتی 
جدیدی را در شــهر تعریف می کند، می تواند هندسه 
معنایی شهر را هم دچار تغییر کند. مسیرگشایی ها نیز 
در تغییر هندســه معنایی شهر تبریز بی تأثیر نبوده اند. 
اینکه تــا چه اندازه مسیرگشــایی ها در مقایســه با 

خیابان های شکل گرفته در دوره های گذشته از لحاظ 
عملکردی و معنایی مورد اقبال واقع شده  و توانسته اند 
زمینه رضایت شــهروندان را فراهم کنند از مســائلی 
اســت که جای تحلیــل و ارزیابــی دارد. در جهت 
تبیین عامل "تغییر در هندسه معنایی شهر" به مقایسه 
خیابان امام خمینی )پهلوی سابق( که در زمان پهلوی 
اول احداث شــده با خیابان ارک جدید که در دو دهه  
اخیر با عنوان مسیرگشایی در بافت شهری تبریز ایجاد 
گردیده، پرداخته شــده است. دو خیابان امام خمینی و 
ارک جدید در تبریز بافاصله زمانی بیش از 80 ســال 
به موازات هم و در یک محله یعنی نوبر ساخته شده اند. 
محله نوبر بخش های جنوبی بافت شــهر را در غرب 
خیابان در برمی گیرد. قسمت بسیار کوچکی از آن در 
پیرامون دروازه نوبر در درون بارو قرار داشته است و 
»مقصودیه« شناخته شده ترین کوی آن است )صفامنش 
و همکاران، 1376: 42-43(. این محله از شــمال به 
محلات راســته کوچه و مهادمهیــن )میارمیار( و از 
جنوب به کوه های یانق، از مشــرق به محله مارالان و 
از مغرب به چرنداب و مهادمهین محدود است. مرکز 
محله آن میدان مقصودیه است که به عنوان مفصل محله 

عملکرد دارد.

تصویر شماره )13(: موقعیت دو خیابان ارک جدید و امام 
خمینی

اما روایت نحوه ایجاد )فرآیند( و محصول نهایی )فرآورده( 
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خیابان امام خمینی و ارک جدید باهم یکی نیستند.
خیابان امام خمینی

خیابان پهلوی به فاصله اندکی پس از شــکل گیری به 
یکی از مهم ترین فضاهای جدید شهر تبدیل شد. برای 
اهمیت این فضای شهری دلایل روشنی وجود داشت. 
نخســت آن که این محور، به دلیل هم جواری با ناحیه 
پاساژ و موقعیت ویژه آن در شهر، بخشی از اعتبار آن 
را به خود جذب کرد. دیگر آن که، این بخش از خیابان، 
دونقطه شــهری مهم و دو مرکز تفریحی جدید شهر 
یعنی »باغ ملی« در محوطه ارگ علیشــاه در شــرق و 
»باغ گلستان« در غرب را به هم پیوند می زد. وجود این 
دو فضا در دو ســوی محور خیابان، باعث شد که این 
بخش از خیابان، رفته رفته به معتبرترین محل زندگی 
شهری امروزی جهت گذران اوقات فراغت، خرید و 
گردش بدل شود. از سوی دیگر، ارزش و اهمیت این 
محور، باعث جذب و استقرار عملکردهایی در آن شد 
که به نوبه خود مایه افزایش اعتبار این محور شــهری 
گردیــد )صفامنش و همــکاران، 1376: 82-83(. در 
ســال 1307 در گزارشی راجع به تحولات شهر تبریز 
و خیابان پهلوی آمده است: »شهر تبریز دارای خیابان 
عالی و باغ قشنگی است که اهالی وقت غروب از هر 
طبقه برای تفریح و رفع خستگی از مشاغل روزانه خود 
به آنجا می روند...« )صفامنش و همکاران، 1376: 45(.

این خیابان که حدود یک صد سال قبل و به موازات دیوار 
باروی قاجاری با رایزنی با ریش سفیدان محله و با ایجاد 
یک الگوی نمای شهری آجری منحصر به فرد ایجاد شد 
تا به امروز توانسته به واسطه درختان سرسبز، پیاده روهای 
عریــض و کاربری های متنوع، فضایی بــرای گذار از 
شــهر قدیمی به شهر معاصر را تعریف کند. فضایی که 
اگرچه برای حرکت اتومبیل ها در شــهر ایجادشده بود 
اما به عنوان یک خواســت اجتماعی تا به امروز توانسته 

به عنوان یکی از فضاهای سرزنده، پویا و به عنوان میراث 
معاصر جایگاه خود را در شهر حفظ و تثبیت نماید.

تصویر شماره )14(: نمایی از خیابان امام خمینی   تصویر 

شماره )15(: قسمتی از پیاده روی خیابان امام خمینی

خیابان ارک جدید
اما خیابان ارک جدید یا به اصطلاح مدیران شــهری 
»مسیرگشــایی« در مقایسه با نیای قدیمی اش، ناتوانی 
شهرســازی با همه ضوابط، مقــررات و مطالعات را 
در ایجاد یک الگوی ارزشــمند در نماهای شــهری، 
پیاده روی آرام و جذاب بــرای عابرین و یک فضای 
سبز قابل قبول نمایان می سازد. گویی هدف خیابان ارک 
جدید نه ایجاد فضایی برای انسان بلکه مسیری برای 
اتومبیل ها، لبه های تجاری و آپارتمان های مســکونی 
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بوده اســت. اختلاف ارتفاع در بخشی از مسیر پیاده 
عبور معلولیــن را تقریباً غیرممکن می ســازد. حتی 
سرعت خودروهایی که در این خیابان همچون اتوبان ها 
می راننــد و عبور از آن را برای عابران بخت برگشــته 
به یک ســفر ماجراجویانه تبدیل می کنند، قابل تأمل 
است. پیاده رو های باریک، عرض زیاد سواره و پارک 
حاشیه ای، رانندگان را تشویق می کند تا با تمام توان در 
این مسیر جولان دهند. در واقع خیابان ارک جدید این 
پیام را به عابرین منتقل می نماید که "این فضا برای شما 

احداث نشده است".

تصویر شماره )16(: نمایی از خیابان ارک جدید    تصویر 

شماره )17(: قسمتی از پیاده روی خیابان ارک جدید 

بحثبحث
نگاهی بــه زندگی و زیســت پذیری در خیابان های 
اضافه شده به شهرهای تاریخی این فرضیه را تقویت 
می کند که آن دسته از خیابان هایی که بر اساس منطق 
رشــد و حرکت شهر و بر اســاس دستورالعمل های 
متناسب با ژنوم آن تعریف و تعریض شده اند، موفق تر 
از خیابان های تک بعدی و تحمیلی عمل کرده اند. در 
شهر تبریز تعریض خیابان ها و گذرهایی مثل تربیت، 
راســته کوچه و امام خمینی در تناسب با قواعد شهر، 
فضاهایی نســبتاً موفق و قابل قبول در شهر را موجب 
شده اند. برعکس خیابان هایی مثل دارایی که موازی با 
راسته کوچه و در شــرق بازار ایجادشده و همچنین 
خیابان ارک جدید اقبال و ســرزندگی راســته کوچه 
را کســب نکرده اســت. عدم فهم منطق حرکتی در 
راســته های بازار و اتصال آن ها با میدان صاحب آباد 
و بازارچه دوه چی هم باعث شــده تا مســیر و منطق 
حرکت در پاساژ جدید ولی امر که عمود بر راسته های 
بازار و نه در امتداد آن ها تعریف شده شکست بخورد 
و ماحصل این عناصر جدید و نامربوط با ژنوم شهر، 
تولید فضاهایی بی مقیاس، مرده، غیرجذاب و تک بعدی 

بوده است.
تضییع حقوق شهروندی

تملک واحدهای مســکونی برای اجرای پروژه های 
مسیرگشایی  در شــهر تبریز در برخی موارد منجر به 
تضییع حقوق شهروندی و اجحاف در حق شهروندان 
گردیده است. به عنوان مثال بانویی تبریزی حدود 10 
سال پیش خانه اش را به دلیل اجرای پروژه مسیرگشایی 
ازدست داده و در بهزیستی حضور دارد. پس از بازدید 
از محل تملک شده مشخص گردید پس از حدود 10 
سال از تملک، مسیرگشایی نیز به انجام نرسیده است. 
این مسئله مورد تائید شهرداری و شورای شهر وقت 
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نیز قرارگرفته و لایحه مساعدت 200 میلیونی به این 
شهروند با توجه به لحاظ نمودن تورم در دستور کار 
قرارگرفته اســت. اعضای شورای اسلامی شهر تبریز 
پس از بررسی نامه رئیس هیئت تطبیق و فرماندار در 
خصوص اعمال مســاعدت به این شهروند اصرار بر 
این موضوع داشته و مجدداً آن را برای تجدیدنظر به 

هیئت تطبیق ارجاع دادند.
یکی از اصلی ترین معضلات شهرداری تبریز و عامل 
اعتراض شهروندان، مسیرگشایی های ناقص و نیمه تمام 
است. برخی طرح های مسیرگشایی  شهر تبریز، پس از 
گذشت ســال ها هنوز پیشرفتی ندارد. برخی محلات 
تبریز به دلیل وجود پروژه های نیمه تمام در شــرایط 
نامســاعدی قرار دارند. حتی پروژه هایی وجود دارند 
که کمتر از بیست درصد برای اتمام آن ها باقی مانده و 
با همتی کوچک به اتمام خواهند رسید اما اقدامی در 
جهت تکمیل آن ها صورت نمی گیرد. از دلایل اصلی 
نیمــه تمام ماندن این طرح ها، نبــود بودجه کافی در 
شهرداری و هزینه کلان برای اتمام این پروژه ها است. 
این ناتمام ماندن، تبعات منفی اجتماعی و روانی برای 
شهروندان و ساکنین محلی داشته و باید حتی المقدور 
خسارات تأخیر در تکمیل پروژه، برآورد و پرداخت 

شود.
شهرداری ها می توانند با اســتفاده از برخی ابزارهای 
امتیازدهی، اقدامات و پروژه های عمرانی را با سرعت 
بیشــتری به نتیجه برســانند. برای تکمیل پروژه های 
مسیرگشایی باید سیاست های تشویقی در نظر گرفته 
شود تا شــهروندان در راســتای اتمام این پروژه ها، 
مدیریت شــهری را همراهی کنند. همچنین پیشنهاد 
می شــود در تعرفه عوارض محلی، تبصره ها را چنان 
تعریف نمود تا پروژه ها با پیشــرفت همراه باشند. در 
این راســتا می توان با تهیه نقشه ای، موقعیت و درصد 

پیشرفت پروژه های مسیرگشایی  در سطح شهر تبریز را 
ارائه نموده تا پروژه های ناتمام مسیرگشایی  مشخص 
و به منظــور تکمیل آن ها برنامه ریــزی صورت گیرد. 
همچنین صفحه ای جهــت توضیحات در خصوص 
پروژه ها ایجاد گردد تا هر سال با به روز کردن اطلاعات، 

هزینه ها را بتوان به درستی تخمین زد.
ضعف مطالعه و نیازسنجی

اجرای پروژه های مسیرگشایی در بافت شهری تبریز 
در نگاه اول با توجه به افزایش جمعیت شهری و تردد 
وسایل نقلیه موتوری شاید ضروری به نظر می رسد، 
اما نکته ای که نباید در این میان فراموش شود مطالعه 
و نیازســنجی طرح ها قبل از عملیاتی شدن آن هاست. 
مطالعه نیازسنجي به عنوان یکي از مؤلفه های اساسي 
و ضروري فرآیند برنامه ریزي در نظر گرفته مي شــود 
و مبناي منطقي هر برنامــه، طرح و پروژه وجود نیاز 
یا مجموعه اي از نیازهاســت )دفتــر برنامه و بودجه 
شهرداری شــیراز، 1397(. مسیرگشایی های اخیر در 
تبریز و نقاط مختلف این شهر با در نظر گرفتن مزایایی 
که دارد، به بروز برخی مشــکلات در آن دامن زده و 
بیشتر این مسیرگشایی ها به خیابان هایی منتهی می شود 
که به دلیــل باریکی، توان تحمل ترافیک بیش از حد 
را ندارند و یا در تقاطع ها به دلیل مســدود بودن ادامه 

مسیر، به مشکل برخورده اند.
 به عنــوان نمونه در منطقه 3 تبریــز، به دنبال تحویل 
اراضی پادگان ارتش به شــهرداری، در امتداد خیابان 
ارتش جنوبی با هدف کاهش حجم ترافیک در محدوده 
کمربندی و افزایش خیابان های شمالی- جنوبی شهر، 
مسیرگشــایی به انجام رســید. پس از اجرای پروژه، 
مسیری که تا قبل از آن دچار ترافیک نبود، به یک باره 
گرفتار ترافیک های سنگین شد و شهرداری را مجبور 
به طرح ریزی برای ساخت تقاطع غیرهم سطح در این 
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مســیر نمود. این طرح که برای اجرای آن 38 میلیارد 
تومان در نظر گرفته شــده، به دلیل نبود منابع مالی، در 
واقع تعطیل شده و نشانه ای از فعالیت عمرانی در این 
مسیر پرتردد دیده نمی شود و با چنین روندی، افتتاح 

آن شاید چندین سال زمان ببرد.
آسیب رسانی به بافت باارزش شهری

در مسیرگشایی ها موضوعات فرهنگی و تاریخی بسیار 
مطرح می شود که می بایست پیش از هر مسیرگشایی 
نســبت به این موضوعات مطالعه صــورت گیرد. با 
توجه به وجود گســترده بافت باارزش و تاریخی در 
شهر تبریز، اجرای پروژه های مسیرگشایی نباید منجر 
به آسیب رســانی به میراث فرهنگی و تاریخی شهر 
گــردد. یکی از گذرهای تاریخی پیوســته به خیابان 
شهناز )شریعتی کنونی(، محله و کوچه تاریخی بارون 
آواک است. محله بارون آواک از دیرباز تا امروز محل 

سکونت شهروندان تبریزی مسیحی شامل آشوریان و 
ارمنی ها بوده است. در امتداد محله قدیمی بارون آواک 

کوچه والمان واقع شده است.
به دلیل پهن تر کردن کوچه های قدیمی پیوسته به خیابان 
شهناز در واپسین ســال های دهه هشتاد خورشیدی 
بسیاری از ساختمان های قدیمی بارون آواک و والمان 
تخریب شدند تا کوچه دیرینه بارون آواک را تبدیل به 
خیابان نمایند. در پی این تصمیم بســیاری از خانه ها 
و ابنیه  قدیمی واقع در دو ســوی گذر بارون آواک از 
میان برداشته شــده و با صدور پروانه از سوی سازمان 
شــهرداری به مالکان زمین های واقع در نبش خیابان 
تازه گشــوده شــده، تعداد فراوانی ســاختمان های 
بلندمرتبــه و آپارتمان های نوپا ســاخته و جایگزین 
بناهای دیرینه ســاخت دو سوی گذر بارون آواک شد. 
همچنیــن در پی مسیرگشــایی در کوچه بارون آواک 

تصویر شماره )18(: مسیرگشایی شهدای ارتش و احداث تقاطع غیرهمسطح ارتش
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تعداد زیادی از باغ های وســیع همچون باغ قدمت دار 
»بنکداریان« و خانه های مسکونی قدمت دار به همراه 

دیگر ساختمان های تاریخی از میان برداشته شدند.
هم اکنون در گذر بارون آواک، تنها یک بنای ارزشمند 
سنگک پزی در گوشــه ای از آن گذر تاریخی به جای 
مانده و از روی تقاضا و واخواهی شهروندان تبریزی، 
سازمان شــهرداری از ویران سازی آن بنای سالخورده 
چشم پوشی نموده است. با این همه بیم آن می رود در 
سالیان آتی ساختمان قدیمی آن سنگک پزی که قدمتی 

بیش از یک قرن دارد نیز تخریب گردد.
نتیجه گیرینتیجه گیری

با افزایش جمعیت و به تبع آن فرآیند توســعه شهری، 
بافت های قدیمی شــهر به مرور زمان دچار فرسودگی 
و تراکــم جمعیتی بالایی می شــوند کــه نیازمند ارائه 
طرح های موضعی شهری برای تسهیل تردد شهروندان 
از یک سو و نیروهای امدادی و خدمات رسان از سوی 
دیگر هســتند. در دهه های اخیر برای رفع این مســئله 
در بســیاری از شــهرهای ایــران خیابان های جدیدی 
احداث شده اند که مدیران شهری برای نام بردن از آن ها 
از اصطلاح »مسیرگشایی « استفاده می کنند. مسیرگشایی  

تصویر شماره )19(: بنای تاریخی سنگک پزی محله بارون آواک تبریز مربوط به دوره قاجار

یکی از راه حل های مدیریت شهری تبریز جهت تسهیل 
در حرکت وســایل نقلیه و بازآفرینی شهری محسوب 
می شود؛ اما اجرای بدون مطالعه و نیازسنجی این گونه 
پروژه ها همواره مسائل و چالش هایی را به همراه داشته 
که می بایست مورد آسیب شناسی قرار گیرند. از تبعات 
اجرای این گونه پروژه ها در بافت شهری تبریز می توان به 
بهبود دسترسی در محلات کم برخوردار و حاشیه نشین 
و توسعه امکانات بخش عمومی، نوسازی بافت فرسوده، 
تغییر در هندسه معنایی شهر، تضییع حقوق شهروندی، 
ضعف مطالعه و نیازســنجی و آسیب رســانی به بافت 
باارزش شهری اشاره نمود. برای هریک از این تبعات، 
نمونه ای در شهر تبریز معرفی و مورد ارزیابی قرارگرفته 
است. نتایج حاصل از تحقیق نشان می دهد که آن دسته 
از خیابان هایی که بر اساس منطق رشد و حرکت شهر 
و بر اساس دستورالعمل های متناسب با ژنوم آن تعریف 
و تعریض شــده اند، موفق تر از خیابان های تک بعدی و 
تحمیلی عمل کرده اند. در شهر تبریز تعریض خیابان ها 
و گذرهایی مثل تربیت، راسته کوچه و امام خمینی در 
تناسب با قواعد شهر، فضاهایی نسبتاً موفق و قابل قبول 

در شهر را موجب شده اند.
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در ارتبــاط با پروژه های مسیرگشــایی های ناقص و 
نیمه تمام در شــهر تبریز، شــهرداری ها می توانند با 
اســتفاده از برخی ابزارهای امتیازدهــی، اقدامات و 
پروژه های عمرانی را با ســرعت بیشــتری به نتیجه 
برســانند. برای تکمیل پروژه های مسیرگشــایی باید 
سیاست های تشویقی در نظر گرفته شود تا شهروندان 
در راســتای اتمام این پروژه ها، مدیریت شــهری را 
همراهی کنند. همچنین در مسیرگشــایی ها توجه به 
موضوعات فرهنگی و تاریخی بســیار حائز اهمیت 
است و می بایست پیش از هر مسیرگشایی نسبت به 
این موضوعات مطالعه صورت گیرد. با توجه به وجود 
گسترده بافت باارزش و تاریخی در شهر تبریز، اجرای 
پروژه های مسیرگشایی نباید منجر به آسیب رسانی به 
میراث فرهنگی و تاریخی شهر گردد. متأسفانه به دلیل 
ضعف مطالعه و نیازسنجی و همچنین در نظر نگرفتن 
کلیه جوانب و تبعات اجرای طرح ها ، در برخی موارد 
بافــت تاریخی تبریز تحت تأثیر اجــرای پروژه  های 

مسیرگشایی دچار خدشه گردیده است.
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