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1 . التخطيط المروري وعلاقته بالمحيط الجغرافي
المقدمـة 

ينعك�س النمو العمراني للمدن والتجمعات العمرانية عادة على تخطيط 
الم�رور في تل�ك التجمعات، وم�ن منطلق أن المدينة كائن حي ينمو ش�أنها في 
ذل�ك ش�أن الكائن�ات الحيوي�ة)1( كان لابد م�ن أن تتطور عن�اصر التخطيط 
العمراني بها، س�واء ما يتعلق بالخدمات والمرافق وسائر استعمالات الأراضي 

أو ما يتعلق بالحركة والنقل والمواصلات.
وتش�بيها بالكائ�ن الح�ي وعناصر نم�وه الأولية، فإن الم�دن في مراحلها 
الأولى أش�به بذل�ك الكائ�ن الح�ي، فالمدين�ة وتكوينها من ط�رق متدرجة في 
مس�توياتها وخصائصها من أعلى المستويات إلى الشوارع السكنية أو الحارات 

أشبه بذلك الكائن الحي في تكوينه من شرايين وأوردة وشعيرات دموية.
والمرور في المدينة بكل مكوناته من وس�ائل حركة آلية أو مش�اة أشبه بالدم 
الذي يتح�رك في تلك الشرايين الآدمية وعندما تتضخم المدن جغرافياً وتترهل 
عمراني�اً يصيبها ما يصيب الكائن الحي في مراحل التضخم والترهل الجس�مي 
وانعكاسات ذلك على الصحة العامة. كما ينعكس ذلك على البيئة العامة والبيئة 

السكنية في المدينة من اختناقات وارتباكات مرورية وتلوث بيئي .... إلخ.
وعند هذا الحد من النمو العمراني المفرط للتجمعات الحضرية واتس�اع 
رقعته�ا الجغرافية تزداد المش�اكل المرورية وتتعقد الحرك�ة في النقل متمثلة في 
أط�وال الرح�لات � زمن الرحلة � الأم�ر الذي يدع�و إلى التفكير في المحيط 

الجغرافي للمدينة.

)1( ممفورد، لويس، المدينة على مر العصور، ترجمة: م. نصحي، القاهرة، 1965م.
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ويرك�ز البحث ع�لى إبراز التط�ور في المحي�ط الجغرافي للم�دن عمرانياً 
وانعكاس�ه على التط�ور في النقل والمرور، بمعنى آخ�ر قياس حركة المرور في 
المحيط الجغرافي على ضوء أحجام المدن وانتشار وتوزيع استعمالات الأراضي 

في المحيط الجغرافي.

إن ذل�ك المحي�ط المتمث�ل في م�دن قائمة بذاته�ا، أو في م�دن ذات إقليم 
خ�اص به�ا يتضمن توابعه�ا وامتداداتها المتع�ددة، الأمر ال�ذي ينعكس على 

تخطيط المرور وفق خصائص ذلك المحيط الجغرافي. 

وانطلاق�اً م�ن أن كل تطور في وس�ائل النقل والمرور ينعكس انعكاس�اً 
مباشراً على النمو العمراني للمدن، ومن ثم على محيطها الجغرافي، وهي علاقة 
ش�ائكة تتمثل في التطور الهائل والسريع والمتلاحق في وس�ائل النقل والمرور 
والتطور المقابل أو الموازي للمدن والتجمعات العمرانية. عندما كانت المدن 
صغيرة كانت تتم الرحلات بين مناطق الس�كن ومناطق العمل أو الخدمات 
أو الترفيه � كانت تتم سيراً على الأقدام، وعرفت المدن آنذاك بأنها مدن مشاة 
أمث�ال القاهرة � برلين 1922م وغيرهما باس�تثناء وس�ائل مرور بدائية تجرها 
الحيوان�ات لح�الات الضرورة أو للأغني�اء فقط. ومع ظهور عالم الس�يارات 
أخذت المدن تتوس�ع وتمت�د، ولكن ظل هذا الامتداد ع�لى كل حال ذاتياً أي 
داخ�ل محي�ط جغرافي داخ�ي للمدينة تش�كله الكتلة العمراني�ة، ثم تطورت 
وس�ائل النقل والمرور ودخلت وس�ائل ذات سرعات فائقة وطاقة استيعابية 
عالي�ة، الأمر الذي انعكس مباشرة ع�لى المدينة، فامتدت في إقليمها الجغرافي 
المحي�ط به�ا نم�واً غير ذاتي تمث�ل في المدن الضواح�ي � التوابع � م�دن النوم � 
المدن الجديدة Suburb, Satellites, Dormitory, New Towns ولقد استلزم 
ذلك التطور تدخلًا حاس�مًا م�ن أجهزة التخطيط والدفاع الم�دني والبيئة.... 
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إلخ لتخطيط وتنظيم عمليات المرور وتطويرها أولاً بأول من وسائل تقليدية 
في تخطيط وإدارة المرور إلى وس�ائل إلكترونية وصلت شأناً واسعاً بل وخالياً 
في تخطي�ط المرور على اتس�اع محيط�ه الجغرافي ذلك المحي�ط الذي أصبح الآن 
يس�توعب كث�يراً من عن�اصر المدينة م�ن إس�كان وخدمات ومراف�ق، الذي 
أصبح يمثل بدوره ظهيراً عمرانياً وبيئياً له وظائفه وأنش�طته التي تتكامل مع 

المدينة ويشكل معها وحدة عمرانية واحدة)1(.  

1 .1 مفهوم المحيط الجغرافي 
هو ذلك النطاق الذي يؤثر ويتأثر بالمدينة ويحيط بهيكلها الجغرافي مكونا 
م�ا يع�رف بإقليم المدين�ة The city Region وهو المدخ�ل العلمي والمنهجي 
لدراس�ة المدين�ة، إذ لا يت�م تخطي�ط مدين�ة أو تنميتها بعيداً ع�ن ذلك المحيط 

الجغرافي والإقليم العمراني لها.

وترج�ع أهمي�ة هذا المحيط الجغرافي إلى أنه يمكن أن نس�تثمره أو نوظفه 
في ح�ل كث�ير م�ن المش�اكل العمرانية الت�ي تعاني منه�ا المدين�ة، وفي مقدمتها 
مش�كلة المرور والنقل. إن ذلك النطاق الجغرافي يفس�ح المج�ال أمام العديد 
من الوظائف والأنش�طة واس�تعمالات الأراضي التي يمك�ن أن يتم توطينها 
فيه والخروج بها من الحيز العمراني المكتظ للمدينة إلى آفاق أرحب في محيطها 
الجغ�رافي وإقليمها العمراني بغرض الوصول إلى حلول عمرانية أو بيئية بدلاً 
من تكدس�ها داخل الهي�كل العمراني القائ�م للمدينة. علاوة ع�لى ذلك يعد 
المحي�ط الجغ�رافي هو الحي�ز أو النطاق ال�ذي يعطي للمدينة الحري�ة في النمو 
والامت�داد مس�تقبلًا من خ�لال تنميته وإقام�ة مجمعات جديدة ب�ه لتخفيف 

)1( عفيفي، أحمد، نظريات في تخطيط المدينة وإقليمها، القاهرة، 1984م.
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الع�بء ع�ن المدين�ة الأم، ومن خ�لال ذلك المحي�ط يمكن أن نج�د حلولاً 
للكثافات الس�كانية المرتفع�ة ومعدلات التزاحم والكثاف�ات البنائية والنمو 

العشوائي المفرط والضغط على الخدمات العامة والقصور في المرافق .

ويتأثر المحيط الجغرافي للمدن بحجم المدينة )عدد الس�كان( ووظيفتها 
وشكلها العمراني وتركيبها وأنماط استعمالات الأراضي فيها ونموذج شبكة 
الطرق المحلية والإقليمية، وأخيراً على اقتصاديات المدينة ومدى تأثير نطاقها 
الاقتصادي على محيطها الجغرافي)1( . وهناك العديد من المحددات التى تؤثرا 
تأثيرا مباشرا في علاقة المدينة بإقليمها العمراني ومحيطها الجغرافي التي تتمثل 

في التالى: 

1 � الموقع الجغرافي للمدينة في حد ذاته يعد من العناصر المؤثرة في المحيط 
الجغرافي 

2 � الخلفي�ة التاريخي�ة للمدين�ة وتأثيره�ا العم�راني والثق�افي والتاريخي 
والسياسي والاقتصادي 

3 � اس�تعمالات الأراضي وتكامله�ا في كل م�ن المدينة ومحيطها الجغرافي 
وبعدها الإقليمي.

4 � الفرص والامكانيات المتاحة في كل من المدينة والمحيط الجغرافي 

5 � الخصائ�ص الأجنماعي�ة والاقتصادي�ة للس�كان في كل م�ن المدين�ة 
socioـeconomic structure والمحيط الجغرافي أو ما يطلق عليه

(1) Olaf .B. The problem of big cities, perlcne74.
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1 .2 المحيط الجغرافي ونمو المدن 

1 .2 .1 النمو العمراني والسكاني في المحيط الجغرافي

اتسمت المراكز الحضرية Urban Center بارتفاع معدلات النمو السكاني 
بها، حيث يصل هذا المعدل في المتوس�ط نحو 2.5% س�نوياً في كثير من المدن 
العالمي�ة، في ح�ين أن�ه يصل إلى كث�ر من 4% في الم�دن العربي�ة نتيجة لموجات 
الهج�رة المتعاقب�ة من الريف إلى المراك�ز الحضرية، وكان لارتف�اع هذا المعدل 
نتائجه التي انعكس�ت على أحجام المدن العربية التي وصلت إلى المليونية كما 
في القاهرة والإس�كندرية، والخرطوم، وجدة، ودمش�ق والرياض، والجزائر 

العاصمة ... الخ.

ورغ�م المح�اولات التي بذلت وتب�ذل لحل المش�اكل العمرانية، إلا أنها 
مازالت قاصرة عن الشمولية، إنها أشبه بسياسات الترقيع العمراني لاختلال 
عم�راني في جزء من أجزاء المدينة. والتح�دي الذي يفرضه القرن الحالي هو، 
هل س�تظل المدينة العربية تنمو وفق تلك الخط�وات الرتيبة بما يحقق زيادة في 
النمو العمراني والس�كاني المف�رط؟ وأن تصبح المدين�ة العربية تجمعاً مترهلًا 
هلامي�اً تضيع معه المع�الم الحضرية للم�دن المتداخلة فيما بينه�ا، وأن تتلاحم 
الكتلة العمرانية للدولة الواح�دة وتضيع معه الحدود الإدارية والتخطيطية، 
ويفقد الانتماء الجغرافي لها س�مته المميزة، كما نجد بوادر ذلك في المدن العربية 

في كل من مصر وسوريا والأردن مثلًا)1( .

)1( فؤاد. ح؛ عفيفي. أحمد ، تخطيط المرور والنقل في مدينة، القاهرة، 2004م.
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ه�ل يفرض علين�ا القرن الحادي والعشرين تص�وراً عمرانياً ينتج محاور 
عمراني�ة جديدة واعدة، تكون بمثابة نقلة عمرانية للتنمية الش�املة بما تحمل 
م�ن تجمع�ات عمراني�ة جدي�دة ريفي�ة وحضري�ة، وتنمي�ة ش�املة للصناعة 
والزراع�ة والتج�ارة والس�ياحة، حي�ث تتدف�ق الاس�تثمارات وتتوفر فرص 
العمالة، ويتم الاس�تيطان الب�شري على أرض بكر، تراعى في�ه كل المقومات 
الحديث�ة في التخطي�ط والتصمي�م العم�راني وتخطيط تجمعات جدي�دة تقابل 
ذل�ك النمو الس�كاني وتقلل من درج�ة الترهل العمراني للم�دن القائمة، إن 

المحيط الجغرافي هو الوسط المؤهل لاستيعاب ذلك.

1 .2 .2 التطور الهائـل فـي وسائـل المـرور كمًا وكيفاً والمحيط 
الجغرافي

م�ن المس�لم ب�ه أن امتداد الم�دن وتطوره�ا ما ه�و إلا اس�تجابة للتطور 
الملح�وظ في وس�ائل النق�ل والم�رور س�واء كان ه�ذا التطور في الك�م أو في 
الكي�ف، والمقص�ود بالكم هنا هو تطور عدد الس�يارات بالنس�بة للأفراد أما 
الكي�ف، فهو التط�ور في السرعة والتطور في حجم المنقولات والأش�خاص 

وزيادة عدد الرحلات .... الخ.

لقد تطورت مدن مش�اة كثيرة إلى مدن تخدمها ش�بكات من المواصلات 
مث�ل الحافلات، القطارات، ومترو الأنفاق )Under ground( إلى مدن تخدم 
بش�بكة عالي�ة م�ن قط�ار الضواح�ي )Suburban Train( لربطه�ا بإقليمها، 
ولقد شاهدنا وقرأنا جميعاً عن ذلك النوع الجديد من القطارات الذي ابتكره 

اليابانيون بسرعة تفوق 500كم/ساعة، حيث يسير على قضبان ممغنطة.

إن مجرد الحس�ابات البس�يطة لمس�افة 150كم بين مدينتين تس�اوي 20 
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Commut�  دقيق�ة من الزمن أم�ر مقبول. وإن كثيراً من الرح�لات البندولية
er ب�ين مناطق العمل ومناطق الس�كن، التي تعاني منه�ا كثير من المجتمعات 

س�تصبح أمراً هيناً ويس�يراً في ظل هذه السرعة العالية، علاوة على ذلك فإن 
المب�دأ التخطيطي الذي كان يهدف إلى تخطيط مناطق الس�كن ومناطق العمل 
في حيز عمراني واحد ونطاق محدد يمكن اس�تيعابه سيراً على الأقدام، سوف 
يصبح هذا المبدأ في الغد القريب لا قيمة له، مادامت هناك وسيلة مواصلات 
تنقله بهذه السرعة وتلك الكفاءة في أقل وقت إلى ما يريد بما يزيد من الترابط 

بين المدينتين ومحيطها الجغرافي.

إن التط�ور المرتق�ب في ع�الم النق�ل والمرور س�يقلب كثيراً م�ن المفاهيم 
العمراني�ة المألوف�ة مث�ل علاق�ة المس�كن بالمدرس�ة وبالخدم�ات الصحي�ة 
والاجتماعية ... كما س�ينعكس على أنماط الحياة المعيشية وسلوكياتها وخاصة 
ع�لى العلاقات والروابط الاجتماعية إما إيجابياً أو س�لباً س�واء على مس�توى 
المدينة كوحدة عمرانية قائمة بذاتها أو على مس�توى محيطها الجغرافي ونطاقها 
العمراني التي تؤثر فيه المدينة وتتأثر به مرورياً وخدمياً. وبذلك س�وف يزيد 
التلاحم بين المدينة ومحيطها الجغرافي الذي يصبح هو الوعاء الواعد للتنمية، 
الأمر الذي يزيد من أهمية هذا المحيط، ومن ثم س�وف يكون مجالاً ومسرحاً 
للعديد من الرحلات المرورية س�واء تلك الرحلات الخاصة به أو الرحلات 
البندولية بينه وبين المدينة الأم. لذا كان لابد من التفكير في تخطيط المرور على 

هذا المستوى التكامي بين المحيط الجغرافي والمدينة.

1 .3 النظريات العمرانية والمحيط الجغرافي 
إن هن�اك العدي�د م�ن النظري�ات العمراني�ة الت�ي تعاملت م�ع المحيط 
 The city and الجغ�رافي والم�رور في المدن ضمن م�ا يعرف بالمدينة وإقليمه�ا
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its region أو المدينة والإقلي��م The city and Region ، حيث ناقشت تلك 

النظريات منذ نحو مائة عام تلك العلاقة بين المدينة ومحيطها الجغرافي المتعدد 
الخصائ�ص والمح�ددات وأنماط الحرك�ة والمواصلات وأش�كال التجمعات 

العمرانية من مدن وتوابع إلى غيرها)1( .

ولقد خلصت هذه النظريات إلى امكانية تقسيم النظريات العمرانية عند 
معالجتها للنمو العم�راني في المحيط الجغرافي وتخطيط المرور فيه تبعاً لمكوناته 

إلى قسمين أساسيين:

1 � نظري�ات تعامل�ت م�ع المدينة كوحدة عمرانية مس�تقلة ع�ن نظامها 
الخارج�ي أو إقليمه�ا المحي�ط به�ا أو محيطه�ا الجغ�رافي مث�ل المدينة 
الشريطي�ة، وكذل�ك الم�دن الت�ي اقترحه�ا كل م�ن سرت وهوفمان 

وغيرهما)2(.

2� نظري�ات تعاملت مع المدينة بالدراس�ة والتحليل باعتبارها جزءاً من 
نس�يج عمراني إقليم�ي متكامل، يضم المدين�ة وتوابعها وضواحيها 
واستعمالات الأراضي الإقليمية حولها موزعة على محيطها الجغرافي. 
وي�أتي في مقدمة هذه النظريات أعمال كل من هوارد، ولوكربوزييه، 
وهلليبرش�ت وغيره�م، ولقد أصبح ه�ذا الاتجاه الث�اني هو الأكثر 
واقعي�ة، ف�إن الظه�ير الإقليمي للمدين�ة هو المجال الجغ�رافي الذي 
يمكن أن تنمو وتتط�ور فيه المدينة، فهو الظهير الزراعي والصناعي 
والترفيهي، وهو الذي يحت�وي المدن التوابع والضواحي التي تحمل 
العبء ع�ن المدينة الأم من خلال ش�بكة الطرق والم�رور الإقليمية 

)1( علام وآخرون، تخطيط المدن، الأنجلو، القاهرة، 1985م.
)2( يوسرت، يودي، نظرية تخطيط المدينة، 1975م.
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وهو المحيط الجغرافي والوعاء العمراني للمدينة. ولقد خلصت هذه 
النظريات إلى أن توزيع السكان والخدمات على صفحة إقليم المدينة 
كلها قد حل كثيراً من المشاكل العمرانية التي تعاني منها المدن المبتورة 
ع�ن إقليمها، أو عن محيطها الجغ�رافي  ويجب أن نفرق هنا بين إقليم 
المدين�ة The City Region وه�و النط�اق الذي تؤثر في�ه المدينة فيما 
حولها وتتأثر هي الأخرى به اقتصادياً واجتماعياً وطبيعياً، كما س�بق 
توضيحه، وبين المدين�ة الإقليمية Regional City كعاصمة للإقليم 
متع�ددة الوظائ�ف وه�و النطاق الأرح�ب والمحيط الأكثر اتس�اعاً 
جغرافي�ا، وتهتم به عملي�ة التنمية الإقليمي�ة والمخططات الإقليمية 
ضمن مكونات الإقليم ومش�تملاته من مدن وقرى متدرجة جميعها 
في أحجامه�ا وأش�كالها وتوزيعه�ا في المحي�ط الإقليم�ي وعلاقتها 

بالمدينة الإقليمية العاصمة وليس هذا المبحث هو موضعه.

الشكل رقم )1 ( إقليم المدينة ومحيطها الجغرافي كما تصورها لوكوربوزيه



162

الشكل رقم )2(
 العلاقة بين محاور الحركة والنقل في إقليم المدينة ومحيطها الجغرافي وفيه يتضح أن 
المحاور العمرانية تشق طريقها في المحيط الجغرافي في إقليم المدينة وفق الخصائص 

العمرانية والبيئة والمحددات المتعددة التي تشكل هذا المحيط الجغرافي

الشكل رقم )3( 
محاور الحركة في المحيط الجغرافي الإشعاعي كما تصورها باول وولف
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الشكل رقم )4 ( نظرية إقليم المدينة ـ هلليبرشت الذي قسم فيه المحيط 
الجغرافي إلى عدة مستويات تبعاً لتوزيع السكان والخدمات والمرور
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الشكل رقم )5( نماذج من أقاليم المدن ومحيطها الجغرافي كما وردت في أفكار 
بعض المخططين العمرانيين
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1 .4 التخطيط المروري وعلاقته بالمحيط الجغرافي
يلزم أن نفرق بين عدة أشكال من التخطيط المروري في المحيط الجغرافي 
للمدينة. إذ تخضع هذه الأش�كال لعلاقة المدين�ة بإقليمها المحيط بها أو بالحيز 

الجغرافي والعمراني لها. وذلك على النحو التالي :
1� علاق�ة المرور المحي للمدينة وعلاقت�ه بإقليم المدينة ومحيطها الجغرافي 
الذي يتم عادة في ش�كل مرور سريع بوس�ائل نقل ذات كفاءة عالية 
وسرع�ة عالي�ة وكاف�ة اس�تيعابية عالية إذ يت�م نقل أع�داد كثيرة من 
الس�كان من المدينة إلى إقليمها أو العكس ولذا يستخدم في مثل هذه 
الح�الات القط�ارات السريع�ة Rapid Transit Metro الت�ي تعرف 
بم�ترو الأنفاق أو القطار الس�طحي مادامت تحت الهي�كل العمراني 
للمدينة Under ground عندما تكون سطحية خارج العمران المحي 

للمدينة وفي إقليمها ومحيطها الجغرافي.
وفي حالة وجود مدن ضواحي للمدينة في إقليمها أو محيطها الجغرافي   
يس�مى بقطار الضواح�ي Suburban Train. ويعتم�د تخطيط المرور 
في ربط المدينة، حيث توج�د مناطق العمل منتشرة بالمحيط الجغرافي 
في إقليمه�ا وحي�ث توجد مناطق س�كنية. لذا يراع�ى في هذا المرور 

العوامل التالية:
أ � تقليل زمن الرحلة بقدر الإمكان من خلال السرعة المفترضة.

ب � حل جميع التقاطعات السطحية لتصبح تقاطعات حرة.
ج�� � العمل على تقليل تكلفة النقل للمس�تعملين تش�جيعاً لهم على 

استعمال تلك الوسيلة.
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د � الاستعاضة عن السيارات الخاصة التي تسبب الكثير من المشاكل 
المروري�ة مثل الازدحام�ات والاختناق�ات المرورية والحوادث 
والتل�وث البيئ�ي وضي�اع الوقت في الإش�ارات وع�دم وجود 
أماك�ن انتظار بالمدين�ة ناهيك عن الإرهاق النف�ي من القيادة 

ذاتها.
2 � يمكن أن يعتمد تخطيط هذا النوع من المرور على التكامل بين السيارة 
الخاصة في جزء من الرحلة ثم تركها عند محطة المترو واستعمال المترو 
في بقي�ة الرحل�ة إلى المدينة، وفي رحل�ة العودة يتم العك�س تماماً، إذ 
يمكن استعمال القطار أو المترو، حيث المحطة التي ترك فيها سيارته 
 Park & )الخاص�ة فيما يعرف بنظام )اترك الس�يارة وارك�ب القطار

.Ride

3 � في المدن التي يتكون إقليمها من تجمعات عمرانية في شكل ضواحي 
أو م�دن جدي�دة يعتم�د التخطيط المروري فيها علاوة على ما س�بق 
م�ن ربط المدينة بإقليمه�ا، يعتمد التخطيط الم�روري على ربط تلك 
المدن الجدي�دة أو الضواحي ببعضها البعض من جهة أخرى علاوة 
على ربطها بالمدينة الأم. ويتم ذلك أيضاً بش�بكة من الطرق أولاً ثم 
بش�بكة من القطار أو المترو الذي يصل ه�ذه المدن الجديدة في إقليم 

المدن وفي محيطها الجغرافي ببعضها البعض.
4� م�ن أج�ل تخطيط مت�زن للحرك�ة المروري�ة في إقليم المدين�ة ومحيطها 
الجغرافي يمكن العمل على فصل الرحلات حسب أغراضها بمعنى 
فص�ل رحلات العم�ل اليومي�ة أو الرح�لات التعليمي�ة باعتبارها 
تشكل المرور البندولي اليومي الذي يتحرك بين نقطتين أساسيتن هما 
المنبع والمصب O&D يمثل المسكن Origin ومقر العمل أو الدراسة 
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Distination. أي أن تل�ك الرح�لات التي تعرف بالم�رور البندولي 

Commuter Traffic في ح�ين أن هناك رح�لات تقصد المدينة أيضاً 

لأغراض أخرى يمكن استقطابها في الحيز الجغرافي للمدينة وداخل 
إقليمه�ا، وذل�ك بتخطيط إقلي�م المدين�ة بالمراكز الخدمي�ة التجارية 
والصحية والترفيهية والتعليمية ... الخ التي من شأنها أن تستقطب 
تل�ك الرح�لات بدلاً م�ن دخوله�ا إلى المدينة الأم الت�ي تعاني أصلًا 
من مش�اكلها المروري�ة الداخلية والمحلية، التي تعرف باس�م المراكز 

الجانبية في إقليم المدينة ومحيطها الجغرافي)1(.

5 � عندما يكون النمو العمراني للمدينة في شكل محاور ذا أصابع عمرانية 
فيما يعرف ب� Finger Plan تمثله في ش�كل طرق إش�عاعية تنطلق من 
المدينة نحو خارجها. حينئذ يكون تخطيط المرور في إقليم المدينة وفي 
محيطه�ا الجغرافي يعتمد على نفس النمط الإش�عاعي المتمثل في ربط 
المدينة الأم بتلك المحاور العمرانية حول ش�بكة الطرق الإشعاعية. 
ويت�م تخطيط المرور هنا أيضاً في ش�كل قط�ارات سريعة ذات كفاءة 

استيعابية عالية كما سبق.

6 � في جميع الأحوال سواء في النموذج العمراني الذي يعتمد على التوابع 
والضواحي في إقلي�م المدينة ومحيطها الجغرافي، أو في ذلك النموذج 
ال�ذي يعتمد على الش�كل الإش�عاعي للط�رق. فإن تخطي�ط المرور 

يخضع في جميع تلك الحالات لعدة عناصر أساسية منها :

أ � عدد السكان في المحيط الجغرافي عامة.

)1( عفيفي، أحمد، دراس�ات في التخطيط العمراني، جامع�ة الإمارات العربية المتحدة، 
1988م.
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ب � الكثافات السكانية.

ج� � توزيع استعمالات الأراضي في المدينة وإقليمها.

د � زمن التقاطر والجدول الزمني على مدار اليوم.

ه�� � التكامل ب�ين النقل العام والس�يارة الخاصة في�ما يعرف بنظام 
.Park & Ride

و � ط�ول القط�ار )ع�دد العرب�ات ب�كل قط�ار( لتجدي�د الطاق�ة 
الاستيعابية.

ز � تكلفة الرحلة بالنسبة للشخص الواحد أو للأسرة بأكملها.

ح� � زمن الرحلة.

ط � إمكاني�ة توزي�ع الرح�لات تبع�اً لأغراضه�ا ع�لى م�دار اليوم 
والليلة.

ي � مدى تأثير المحفزات Incentives على استعمال القطارات.

ك � مدى تأثير البعد البيئي للقطار.

ل � دقة المواعيد للقطارات ودقة إدارتها.

م � مراع�اة الخصائ�ص الاجتماعي�ة والس�كانية والقي�م والتقالي�د 
السائدة.

إن نجاح تخطيط المرور في أي وسط جغرافي أو عمراني يعتمد على نجاح 
هذه العوامل ومدى تحقيقها أو توازنها.
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1 .5 آليات تخطيط المرور في الحيز الجغرافي 
هناك العديد من العوامل التي تعمل كآليات مس�اعدة في تخطيط المرور 

في الإقليم الجغرافي منها:

1� تشجيع استعمال وس�ائل النقل العام Public Transportation للحد 
من حج�م الرحلات الخاصة المتدفقة إلى قلب المدينة والاس�تعاضة 

بالحافلات عن السيارة الخاصة.

2� إنش�اء ش�بكات من وس�ائل النقل السريع غير تقليدية ذات الكفاءة 
Subur� مثل مترو الأنفاق وقطار الضواحي Mass Traffic  العالي�ة
ban Train الت�ي تنقل آلاف الأش�خاص في زمن قياسي من مناطق 

السكن إلى مناطق العمل.

3� تخفي�ض أجور الس�فر بوس�ائل النقل الع�ام في غير س�اعات الذروة 
كأس�لوب لتوجي�ه الس�كان إلى توزي�ع الرح�لات على م�دار اليوم 

وللتقليل من حدة ساعات الذروة الصباحية والمسائية.

4� العمل على تحقيق نوع من التكامل بين وسائل النقل العام )الجماعي( 
والنق�ل الخاص س�واء ع�لى مس�توى الرحل�ة بأكمله�ا أو جزء من 

.)P+R( الرحلة كما في نظام

ورغ�م ذلك ظلت تلك الحلول ق�اصرة عن تحقيق هدفها كاملًا. وذلك 
لعدة أسباب منها:

أ � أدى اختلاف أمزجة الناس وأس�اليبهم في الحياة إلى عدم الإقبال على 
وسائل النقل العام كما في القاهرة مثلًا.
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ب � يلعب الطقس دوراً مهمًا في اختيار وسيلة للنقل العام، ويفضل بدلاً 
منها السيارة الخاصة. خاصاً في الدول المرتفعة الدخول. كما في دول 

الخليج العربي.

ج� � تخطيط اس�تعمالات الأراضي داخل الحيز الجغرافي للمدينة وتوزيع 
استعمالات الأراضي والخدمات والأنشطة بما لا يؤدي إلى العشوائية 
أو التلقائي�ة وم�ن ثم يصب�ح تخطيط المرور في ه�ذا المحيط هذا أحد 

معطيات ونتائج التخطيط العام لإقليم المدينة ومحيطها الجغرافي.

1 .6 تخطيـط اسـتعمالات الأراضي كأسـاس لتخطيـط 
المرور في المحيط الجغرافي 

تخطيط وتوزيع الأنشطة والاستعمالات التي تحتاج إلى مسطحات كبيرة 
يصع�ب توفيرها ضمن الكتلة العمراني�ة للمدينة إلى المحيط الجغرافي لإقليم 
المدينة، حيث تتوفر المس�احات اللازمة خاصة الأنش�طة الترفيهية والملاعب 
الرياضية والأندية الاجتماعية. إن وجود تلك الأنشطة داخل الكتلة العمرانية 
للمدينة سوف يؤدي إلى اختناقات وارتباطات مرورية، أما وجودها في إقليم 
المدين�ة وفي محيطها الجغرافي فس�وف ي�ؤدي إلى تلافي هذه المش�اكل المرورية. 
خاصة أن هذه الأنش�طة تتطلب بيئة ومناخاً مناس�باً لها يتلاءم مع خصائص 
المحيط الجغرافي، حيث المس�احات المفتوح�ة والمناخ الخالي من التلوث الذي 
تس�ببه المكون�ات العمراني�ة بالمدين�ة الأم وضم�ن كتلته�ا العمراني�ة القائمة 
واس�تعمالاتها وأنش�طتها المتداخلة مع بعضها البعض، فإذا أضفنا إلى ذلك ما 
 Parking تتطلبه تلك الأنشطة من مسطحات كبيرة لأماكن انتظار السيارات
يصع�ب توفيرها ضمن الكتلة العمرانية القائمة للمدين�ة لكان لزاماً ومطلباً 
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تخطيطياً ومرورياً تواجد تلك الأنشطة في المحيط الجغرافي.

تتطلب عملية تخطيط المرور في المحيط الجغرافي للمدينة وضمن إقليمها 
تخصي�ص أماكن انتظار س�يارات على محاور الحركة المروري�ة إلى المدينة الأم. 
بمعنى أنه كلما كانت صعوبة توفير أماكن انتظار سيارات Parking في المدينة 
الأم وخاصة في مركز المدينة، الأمر الذي يس�اعد على تفعيل دور النقل العام 
أو النق�ل الجماعي Public Transportation وبكفاءة عالية لمواجهة متطلبات 

الحركة والانتقال من وإلى تلك الأنشطة.

إعادة دراسة العلاقة بين المدينة ككتلة عمرانية ومحيطها الجغرافي كنطاق 
عمراني وإقليمي ويتمثل ذلك في النقاط التالية:

1� إع�ادة توزي�ع اس�تعمالات الأراضي في المدين�ة وإقليمه�ا أو محيطه�ا 
الجغ�رافي ب�ما يحقق إع�ادة توزيع الرح�لات المرورية وم�ن ثم إعادة 
تش�كيل مصفوفة المرور ب�ين المدينة ومحيطها الجغ�رافي فيما يعرف ب� 
Traffic Matri. ويمكن من خ�لال إعادة صياغة وتوزيع الأراضي 

نقل أو تحريك الاس�تعمالات الجاذبة للمرور التي تس�بب ارتباكات 
مروري�ة في المدينة وخاصة إذا كانت تلك الاس�تعمالات والأنش�طة 
تتمركز في وس�ط المدينة وتعد مصباً للعديد من الرحلات سواء من 
المدين�ة ذاته�ا أو من خارجه�ا، وهنا يصبح نقل تلك الاس�تعمالات 
إلى خ�ارج الكتل�ة العمرانية للمدين�ة وتوطنه�ا في إقليمها ومحيطها 
الجغرافي بمثابة اس�تقطاب لتلك الرحلات المروري�ة وتحويلها بدلاً 
من المدينة إلى إقليم المدينة ومحيطها الجغرافي. إن ذلك التصور سوف 
يساعد على حل كثير من الارتباطات المرورية خاصة في منطقة مركز 

.C&D المدينة ومنطقة الأعمال المركزية
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2� نق�ل الخدم�ات الإقليمية التي تقدمه�ا المدينة لس�كان الإقليم التابع 
له�ا إذا كان�ت المدين�ة عاصم�ة إقليمي�ة Regional City إلى المحيط 
الجغ�رافي للمدينة مثل الخدمات الصحية من مستش�فيات أو مراكز 
علاجية متخصصة أو دور النقاهة وليس الخدمات الصحية الأولية 
الت�ي يقصده�ا س�كان المدين�ة. إن ذلك س�وف يس�اعد كث�يراً على 
تخطيط المرور واحتوائه ضمن الحيز الجغرافي بدلاً من المدينة الأم أو 

العاصمة الإقليمية)1(. 

1 .7 ثورة الاتصالات وانعكاسها على تخطيط المـرور في 
المحيط الجغرافي 

إن الأنماط الس�ائدة الآن أن يذهب الن�اس إلى المناطق المركزية في المدينة 
للتسوق Shopping وللمطاعم وللمقاهي وللمناطق الخضراء والترفيهية، 
فهل هذه الصورة التقليدية ستس�تمر؟ أم أنه في ظل التطور في وس�ائل النقل 
والمرور والاتصالات واتس�اع النطاق الجغرافي والعلاقات الإقليمية ستصل 
تل�ك الخدم�ات بش�كل أو بآخر إلى من يري�د، وكيف يريد، ومت�ى يريد، إن 
وجب�ات الطع�ام تصل إلى الكث�ير من الن�اس قبيل الأكل مب�اشرة، هل هذه 
إرهاصات بتغير متوقع في الأنماط الخدمية وخاصة المعيش�ية، إننا نستطيع أن 
نحصل على أي سلعة تجارية سواء منزلية أو مكتبية بواسطة الهاتف ولا نكبد 
أنفس�نا عناء التس�وق. وإنك تس�تطيع أن تحصل على س�لعة ما تنتج في مدينة 
بعيدة عنك، وتدفع الثمن عندما تس�تلمها في منزلك، أو مكتبك رغم اتساع 

المحيط الجغرافي.

)1( هلليبرشت، نظرية إقليم المدينة )مترجم إلى العربية(، القاهرة، 2001م.
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إن هذه الأنماط الخدمية وغيرها س�تتغير حتما في ظل كثير من المتغيرات 
التي يحملها للمدينة القرن المقبل. ولعل السؤال الآن ما مدى استجابة مدننا 
ومجتمعاتن�ا وتكيفنا مع تلك المتغيرات والتح�ولات الحضرية، وبمعنى آخر 
موقع المدرس�ة والمكتبة والسوق في الأحياء السكنية والمجاورات، هل ستظل 
تخضع لتلك الأفكار السابقة في النظريات أو أن هناك تصوراً جديداً سينعكس 

على توزيع استعمالات الأراضي في المدينة وعلى توزيع الخدمات فيها.

تش�ير كثير من الدلائل إلى أن المحيط الجغ�رافي للمدينة ينمو ويتطور بلا 
قي�ود وبلا حدود. تزي�د الرقعة العمراني�ة متمثلة في مناطق إس�كان جديدة، 
خدم�ات تعليمية وصحي�ة وترفيهية جدي�دة، طرق وشراي�ين حركة جديدة 
لربط ذلك النمو العمراني الجديد بالمدينة الأم. ويتم ذلك الارتباط من خلال 

أنماط جديدة من المرور.

وم�ن البده�ي أن المدينة يتعدى نط�اق خدمتها حدوده�ا المحلية، وربما 
تلع�ب المدينة أيضاً دوراً إقليمي�اً أو دولياً، وهذا الدور يتوقف على قوة المدينة 
وحجمه�ا وتأثيره�ا الاقتص�ادي ومؤسس�اتها العلمي�ة والثقافي�ة والترفيهية 
والحكومي�ة، والسياس�ية، علاوة ع�لى موقعها وسياس�تها العمراني�ة ... الخ 
مم�ا ينعكس بصورة مباشرة ع�لى المحيط الجغرافي الذي تش�كله هذه العناصر 
العمرانية. إلا أنه لوحظ في الس�نوات الأخيرة وبسبب النمو العمراني المفرط 
للم�دن التداخ�ل في الهي�اكل العمراني�ة وتلاح�م العم�ران وتش�ابك المحيط 
الجغ�رافي وتعقي�ده م�ن الوس�ائل المرورية بس�بب تلاحم العمران في ش�كل 
شريطي حول الطرق الرئيس�ية والفرعية وخاصة مع امتداد ش�بكات المرافق 

على هذه المحاور العمرانية.

ولعل السؤال الذي يطرح نفسه أخيراً. ما هو تأثير ثورة الاتصالات على 
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التخطي�ط المروري في المحيط الجغرافي والنطاق العم�راني للمدينة. وللإجابة 
على ذلك تجدر الإشارة إلى أن التطور الهائل في ثورة الاتصالات والمواصلات 
مع�اً Communication and Transportation كان ل�ه تأثير واضح على الحيز 
الجغ�رافي ال�ذي أخذ في الانتش�ار والاتس�اع إلى ح�د الالتحام م�ع المكونات 
الجغرافي�ة لتجمع�ات حضري�ة أخ�رى، وم�ن ث�م س�اعد ذل�ك على انتش�ار 
الاس�تعمالات المختلفة للأراضي وتعدد الأنش�طة والوظائف في ذلك المحيط 
ولم تع�د وس�يلة النق�ل أو المرور إليها مش�كلة إذ يمكن أن يت�م الحصول على 
كثير من الخدمات بدون انتقال، وإنما يتم ذلك باستدعاء تلك الخدمة بإحدى 
وس�ائل الاتص�ال. كما كان للتطور الهائل في وس�ائل النق�ل السريع انعكاس 
واض�ح أيضاً على ذل�ك المحيط الجغرافي، حيث كان ذلك المحيط س�ابقاً يتم 
إدراكه ضمن مس�افة س�ير ع�لى الأقدام، ثم ضمن مس�افة رك�وب للدواب 
ثم تطور الآن إلى اس�تعمال الس�يارة الخاصة والحافلات التقليدية ثم وس�ائل 
النق�ل غير التقليدية حالياً مثل المترو والأنواع الحديثة من القطارات السريعة 
التي تتميز بطاقة اس�تيعابية عالية وبسرعة فائق�ة تمكن من احتواء ذلك الحيز 

الجغرافي مهما كانت أبعاده)1(.

1 .8 التوصيات
يس�فر البحث ع�ن مجموعة م�ن التوصي�ات تصلح كأس�اس لتخطيط 
الم�رور في المحيط الجغرافي لإقلي�م المدينة. وتتناول ه�ذه التوصيات مجموعة 
م�ن العناصر التي تتصل اتص�الاً مباشراً بتخطيط الم�رور والنقل بوجه عام. 

وتتمثل هذه التوصيات فيما يي :

)1( عفيف�ي، أحم�د، المراكز الهامة وتأثيرها على النقل والم�رور في إقليم القاهرة الكبرى، 
بحث )مجلة جمعية المهندسين المصرية(، القاهرة، 1984م.
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1 � يعد المحيط الجغرافي لإقليم المدينة جزءاً لا يتجزأ من المدينة ذاتها ولا 
يمكن تنمية المدينة أو تخطيطها عمرانياً إلا من خلال دراسة وتحليل 

محيطها الجغرافي باعتبارهما وحدة واحدة.

2� يعد المحيط الجغرافي هو المجال العمراني الذي يمكن أن تنمو به المدينة 
وفق معطياتها ومحدداتها العمرانية والبيئة والاقتصادية والاجتماعية.

3� يت�م إع�داد مخط�ط لاس�تعمالات الأراضي Land Use Plan يتعامل 
م�ع المكونات العمراني�ة للمدينة والمكون�ات العمرانية بإقليمها من 
منطل�ق التوزيع الأمثل للاس�تعمالات المتعددة ل�لأراضي وعلاقتها 
بالسكان وخصائصهم وأسلوب وأنماط الحركة إلى هذه الخدمات.

4 � التكامل بين النقل المروري في المدينة ككتلة عمرانية والمحيط الجغرافي 
لها كإقليم عمراني لها أيضاً.

5 � تأكي�د العلاق�ة الش�ائكة والمهمة ج�داً في تخطيط الم�رور بين كل من 
تخطي�ط الاس�تعمالات المختلفة ل�لأراضي من جهة وتخطي�ط النقل 
والم�رور من جه�ة أخ�رى باعتبار تلك الاس�تعمالات ه�ي منبع أو 
مصب لتلك الرحلات التي تشكل منظومة النقل ومصفوفة المرور.
6 � م�ن منطل�ق الحفاظ ع�لى البيئ�ة واقتصاديات النق�ل وتكلفة الوقت 
يل�زم تأكيد اس�تراتيجية في النقل والمرور تعتمد ع�لى النقل الجماعي 
أساساً مع تأكيد التنمية Park & Ride System كأسلوب التخطيط 

المروري في إقليم المدينة ومحيطها الجغرافي)1(.
7 � أن يراعى عند تخطيط المرور في إقليم المدينة ومحيطها الجغرافي عنصر 

)1( عفيفي، نظريات في تخطيط المدن، القاهرة، 2000م.
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 Commuter زمن الرحلة والتكلفة خاصة ما يتعلق بالمرور البندولي
Traffic بين المدينة ومحيطها الجغرافي أو إقليمها المحيط بها.

8 � أن يك�ون اختيار النم�وذج أو النمط العمراني لنمو المدينة في إقليمها 
ومحيطه�ا الجغرافي س�واء كان من مدن جديدة مس�تقلة أو ضواحي 
أو تواب�ع أو مح�اور عمرانية .... أن يراعى أنس�ب هذه النماذج لحل 

مشكلة المرور، وما هو النموذج الأمثل مرورياً.
9 � إمكاني�ة اس�تغلال المحي�ط الجغ�رافي للمدينة في تخطيط اس�تعمالات 
جاذب�ة Attractive uses يكون من ش�أنها جذب العمران وخلخلة 
التجمع�ات الكثيفة والأحي�اء المكتظة بالمدينة ويتم ذلك باس�تعمال 
وس�ائل نقل غير تقليدية في تخطيط المرور في المحيط الجغرافي لإقليم 

المدينة.

10 � إع�داد المحفزات incentives التي تش�جع الس�كان على اس�تعمال 
وس�ائل النقل العام public transportation في رحلاتهم إلى المحيط 
الجغ�رافي لإقليم المدينة مثل عنصر الأم�ن والتكلفة وعنصر الوقت 

والراحة ومتعة السفر.ودقة المواعيد والنظافة البيئية.

11� أن يكون الأساس في تخطيط المرور في المحيط الجغرافي لإقليم المدينة 
ه�و تخطيط وتوزيع اس�تعمالات الأراضي في ذلك المحيط الجغرافي.
باعتبارتل�ك الاس�تعمالات ه�ى منبع ومص�ب الرح�لات المرورية 

وهى الأساس في تخطيط المرور .

12� تأكي�د توط�ين الاس�تعمالات والأنش�طة الجاذب�ة للم�رور في إقليم 
المدينة ومحيطها الجغرافي كأس�لوب لاستقطاب الرحلات إليها بدلاً 

من توجهها الى المدينة الأم التي تعانى أصلا من المرور المحي بها. 
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13 �  حل مشكلة انتظارالسيارات بالمدينة الأم من خلال تخطيط أماكن 
انتظار الس�يارات بديلة على محاور الحركة المرورية التي تربط المدينة 

بإقليمها ومحيطها الجغرافي.

14� توطين الأنش�طة التي تتطلب مس�احات واس�عة مثل المستشفيات 
والجامع�ات والحدائ�ق العامة والمراك�ز الطبية المتخصص�ة في إقليم 
المدينة لما لها من جاذبية مرورية تؤثر على المدينة بالتلوث والضوضاء.  
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