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تأثیر سرعت گرایى بر تحولات ساختار شهر   د        ر مقیاس جهانى و 
ایران (مطالعه مورد        ى: شهر شیراز*)

    تاریخ   د        ریافت مقاله: 1396/05/24     تاریخ پذیرش نهایى: 1397/03/05

 چکید        ه
ســرعت   د        ر قالب فنّاورى هاى م  د        رن اخیر، به تغییرات گسترد        ه، شتابان و غیرمنطقى بر بستر اجتماعى-کالبد        ى شهرها د      امن زد        ه 
است. هد        ف کلان و نظرى این نوشتار، بررسى ابعاد        گوناگون سرعت، برقرارى ارتباط د       وسویه میان مفاهیم سرعت و ساختار شهر 
از طریق استخراج و د        سته بند        ى اعصار چند        گانه سرعت   د        ر مقیاس جهانى و ایران و مقایسه تحلیلى-انطباقى آنها است. هد        ف خرد        
و عملیاتى موضوع، به د        ست آورد        ن محورهاى چند       حرکتى-چند        سرعتى تأثیرگذار بر شکل د        هى به ساختار شهر شیراز است. بد        ین 
ترتیب با به کارگیرى روش چید        مان فضا و معیار ارزش هم پیوند        ى   د        ر ســاختار شــهر شــیراز   د        ر چهار عصر سرعت به د        ست آمد        ه؛ 
همچنین بررســى تفصیلى عصر حاضر   د        ر قالب تحلیل زیرساخت هاى کالبد        ى، مجازى و شیوه هاى گوناگون سفر، به پراکند        گى و 
تعد       د        محورهاى عمد       تاً شرقى-غربى، چند       حرکتى-چند        سرعتى با تمرکز بیشتر   د        ر بافت میانه شهر شیراز پى برد        ه شد        ه است. بر این 

اساس با پیوستگى و پخشایش متعاد       ل محورهاى به د        ست آمد        ه، د        ستیابى به ساختار شهرى منسجم میسر مى شود       .

 واژه هاى کلید        ى
سرعت، فنّاورى هاى م  د        رن، چید        مان فضا، محورهاى چند       حرکتى-چند        سرعتى، ساختار شهر شیراز

* این مقاله برگرفته از رساله د       کترى نگارند        ه اول   د        ر رشته شهرسازى با عنوان «نقش عامل سرعت بر تحولات ساختار شهرها، نمونه مورد        بررسى: شهر شیراز» 
است که تحت راهنمایى د       کتر سید        حسین بحرینى و مشاوره د       کتر محمد        نقى زاد        ه   د        ر د      انشگاه علوم و تحقیقات تهران   د        ر حال انجام است.
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شماره هشتم/ سال پنجم/ بهار ، تابستان 

 مقد        مه
سرعت مفهومى چند       وجهى و میان رشته اى است که از سویى به چیرگى 
بر فاصله کالبد        ى به وسیله شیوه هاى گوناگون حمل ونقل مى-پرد      ازد        و 
از د        یگر سو قا  د        ر به توزیع د      اد        ه ها و اطلاعات از طریق ابزارهاى ارتباطات 
 از راه د       ور اســت. چالش عام ایجاد       شد        ه   د        ر ارتباط با مقوله سرعت اثرى 
است که   د        ر بازه زمانى کوتاه بر یک محیط (کالبد        ى یا مجازى) برجاى 
مى گذارد        و مى تواند        عــد        م انطباق و نوعى اختلال   د        ر عملکرد        را منجر 
شــود        که به زیان عامل جد        ید       ، محیط یا متضرر کرد        ن مســتقیم سایر 
استفاد        ه کنند        گان از محیط باشد        (مارشال، 1394، 313). بد        ین ترتیب 
ســرعت بار اثرگذارى خود        را بــر وجوه کالبــد        ى و اجتماعى زند        گى 
انســان ها بر جاى مى گذارد       . از سویى د        یگر و   د        ر نگرشى جزءنگرایانه به 
موضوع، تأثیر سرعت هاى چند        گانه   د        ر قالب گزینه هاى متنوع ابزارهاى 
فنّاورانه و تعد       د        زیرســاخت هاى کالبد        ى   د        ر ســاختار کلان شهر شیراز 
منجر به پیچید        گى، گســترد        گى و پراکند        گى شــهر شد        ه و سنجش و 
ارزیابى ابعاد        چند        سویه موضوع را به معضلى جد        ى بد       ل نمود        ه است. بر 
این مبنا هد        ف کلان و نظرى این نگارش بررســى جامع عوامل مؤثر بر 
سرعت و د        ستیابى به رابطه اى متقابل میان د       و مفهوم سرعت و ساختار 
شــهر اســت. با توجه به نهفته بود        ن عامل زمان   د        ر هر یک از مفاهیم 
مذکور، لازم اســت به استخراج اعصار سرعت، بررسى تغییرات هر بازه 
زمانى و مقایســه تحلیلى-انطباقى یافته هاى مقیاس جهانى و ایران با 
استفاد        ه از روش توصیفى-تحلیلى پرد      اخته شود       . هد        ف خرد        و عملیاتى 
تحقیق اســتخراج محورهایى   د        ر ساختار شهر شیراز با بیشترین میزان 
قابلیت حرکتى اســت که با مفاهیم ســرعت معیــن   د        ر مقیاس کلان 
متناظر است (جهت تحلیل یافته ها به بهره گیرى از روش چید        مان فضا 
و معیار ارزش هم پیوند        ى پرد      اخته مى شود       )؛ بنابراین غایت این تحقیق 
د        ستیابى به محورهایى است که با برخورد      ارى از سرعت هاى چند        گانه، 

نقش مهمى   د        ر شکل د        هى به ساختار شهرى شیراز ایفا مى کنند       .
روند        تحقیق   د        ر مقاله پیشــرو به گونه اى است که مبانى نظرى سرعت 
  د        ر مقوله تغییرات حمل ونقل و ارتباطات از راه د       ور بررسى شد        ه، سپس 
به پیشینه ابعاد        کالبد        ى و اجتماعى سرعت پرد      اخته شد        ه است. پس ازآن 
جایگاه سرعت   د        ر نظریات ساختار شهر به اختصار اشاره شد        ه است. پس 
از طــرح مفاهیم پایــه اى مذکور، مقایســه تحلیلى-انطباقى د       و عامل 
سرعت و ساختار شــهر   د        ر مقیاس جهانى و ایران انجام شد        ه است.   د        ر 
پى آن به بررســى تد       قیقى موضوع   د        ر نمونه مورد        مطالعه؛ شهر شیراز، 
  د        ر اعصار چند        گانه ســرعت با استفاد        ه از روش چید        مان فضا پرد      اخته و 
با تأکیــد        بر تغییرات صورت گرفته   د        ر وضع موجود        به تحلیل تفصیلى 

شبکه ها و فنّاورى هاى کالبد        ى و مجازى پرد      اخته شد        ه است.

تغییرات حمل ونقل و ارتباطات از راه د       ور   د        ر اعصار سرعت
حرکت انســان ها   د        ر بیش از یک سد        ه گذشــته به واسطه حمل ونقل 
و فنّاورى هاى ارتباطى رشــد        فزایند        ه اى یافته اســت به گونه اى که این 
«فنّاورى هاى توانمند       » منجر به افزایش ســرعت جهان شد        ه  و به عنوان 
 .(Kellerman, 2006,11)        یک ارزش اجتماعى پیشرو تلقى مى شوند
  د        ر این میــان انقلاب صنعتى یــا آنچه ویریلیو تحــت عنوان انقلاب 
  د        روموکراتیک (ســرعت) نــام مى نهــد        (Virilio, 1986)، مهم ترین 
روید      اد        اجتماعى، اقتصاد        ى و سیاســى مؤثر بر تحــولات جوامع بود        ه 
اســت.   د        ر این بازه زمانى، تغییرات عظیمى   د        ر سیستم هاى حمل ونقل 
  د        ر امتد      اد        کانال ها و خطوط راه آهن به وقوع پیوســت و مکانیزه شــد        ن 
 Rodrigue et al.,)        سیســتم حمل ونقل زمینى و   د        ریایى میسر شــد
2013,18). همان گونه کــه تاریخ د      انانى چون رینهارت کزلک1 مطرح 

مى کنند        حس عمومى سرعت  گرایى حد      اقل از میانه قرن هیجد        هم پد        ید        
مى آید        (Rosa, 2003, 3) که قرین بازه زمانى انقلاب صنعتى   د        ر غرب 
اســت. این د       وره با شکل گیرى د        ید        گاه هایى حول زمان مکانیکى (زمان 
ســاعتى)، صنعت گرایى، ســرمایه د      ارى، م  د        رنیته و روشن فکرى همراه 
بود        ه که به شــیوه زند        گى میلیون ها انســان   د        ر طى نسل ها بد       ل شد        ه 
اســت (Hassan, 2009, 52). به ت  د        ریج با رشد        فنّاورى   د        ر اواخر قرن 
نوزد        هم، تغییر ت  د        ریجى   د        ر نیرومحرکه موتور کشتى بخار از زغال سنگ 
به نفت عامل افزایش سرعت و توانایى حمل ونقل   د        ریایى شد       . با تغییر 
  د        ر سیســتم حمل ونقل عمومى شــهرى ترامواى شهرى روى کارآمد       . 
اولین سیســتم هاى حمل ونقل مترو زیرزمینى شکل گرفت. د       وچرخه 
رونمایى شد        و اولین پیشرفت ها   د        ر سیستم ارتباطات از راه د       ور   د        رروى 
کار آمد        ن تلگراف به منصه ظهور رســید        به گونه اى که تمامى قاره ها با 
خطوط تلگراف به یکد        یگر اتصال یافتند       . با آغاز قرن بیســتم، شیوه اى 
از تولید        تحت عنوان فورد        یســم مطرح شد       ، خطوط مونتاژ به عنوان فرم 
غالب تولید        صنعتى مطرح شــد        و تولید        انبوه میسر شد       ، موتور احتراق 
د      اخلى عامل حرکت سریع شیوه هاى گوناگون حمل ونقل شد       ، گسترش 
روزافــزون اتومبیل، اســتفاد        ه از هواپیماهاى جــت تجارى   د        رحرکت 
بین المللى مســافران و زیرســاخت هاى ارتباطــات از راه د       ور همچون 
تلفن و راد        یو به بازار انبوه رســید        (Rodrigue et al., 2013, 21). از 
تحولات مهم سد        ه بیستم مؤثر بر تفکر سرعت گرایى بیانیه آیند        ه گرایى 
مارینتى2 بود       . وى با مطرح نمود        ن زیبایى ســرعت که تسلط بر زمان و 
فضا را به د        نبال د      ارد        به تولد        سرعت جد        ید        مذهبى اخلاق مد      ارانه اشاره 
مى کند        و مقابله با آهســتگى که   د        ر پى آسود        گى، رخوت و عاد       ت شکل 
 .(Rosa & Scheuerman, 2009, 57)        مى گیــرد        را مطرح مى کنــد
ســه د        هه پایانى قرن بیستم؛ هم زمان با عصر پست فورد        یسم، با توسعه 
عظیم ارتباطات از راه د       ور همچون اینترنت و تلفن هاى همراه هوشمند       ، 
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جهانى شد        ن تجارت، توسعه فنّاورى حمل ونقل هوایى، گسترش شبکه 
ارتباطات ماهواره اى، به کارگیرى قطارهاى با ســرعت هاى بسیار بالا و 
رشد        همچنان شتابان ماشینى شد        ن   د        ر کشورهاى   د        رحال توسعه همراه 
بود        ه اســت (Rodrigue et al., 2013,24). بر مبناى د        ید        گاه ربرت 
حسن جهانى شــد        ن نئولیبرال و انقلاب فنّاورى اطلاعات، فرایند        هایى 
هســتند        که به انفجار زند        گــى   د        ر اواخر د        هــه 1970 و خلق د       ومین 

.(2009,68 ,Hassan)        امپراتورى سرعت (جامعه شبکه اى) انجامید
بد        یــن ترتیب بر مبناى تحولات حاد       ث شــد        ه از بــازه انقلاب صنعتى 
(به عنوان مبد       أ شکل  گیرى ســرعت هاى فزایند        ه) تاکنون، اند        یشمند      ان 
حوزه هاى گوناگون به د        سته بند        ى اعصار سرعت پرد      اخته اند        همان گونه 
که ربرت حســن «د       و عصر ســرعت متشــکل از زمان ساعتى و زمان 
شــبکه اى» را عنوان  مى کنــد       (Hassan, 2009) . جان ارى با طرح 
چهــار د        ســته بند        ى زمان: «زمــان بیولوژیکى و زمــان ترتیبى؛ زمان 
ســاعتى، خطى، صنعتى، م  د        رن و اســتاند      ارد       ؛ زمــان آنى و هم زمانى؛ 
زمان یخ بند      ان (آهســته مد      ارى)» هم زمان به جامعه کالبد        ى، فنّاورانه و 
اجتماعى اشاره د      ارد        (Rosa & Scheuerman, 2009). به عبارتى 
وى بابیان تغییرات مفهومى زمان، ســیر تحول ســرعت را مورد      اشاره 
قرار مى د        هد       . هارتموت رزا   د        ر قیاســى مشابه به تحلیل «چرخه شتاب 
م  د        رنیته و ضد       شتاب م  د        رنیته متأخر» مى پرد      ازد        (Rosa, 2003). آنچه 
از د        ســته بند        ى هاى انجام شد        ه استنباط مى شود        تأثیر قابل توجه مفهوم 
زمان   د        ر بیان ویژگى هاى سرعت   د        ر هر د       وره است که به ریشه مفهومى 
ســرعت   د        ر علم فیزیک (جابجایى   د        ر واحد        زمان) بازمى گرد       د       . ازاین رو 
شناخت مفهوم سرعت   د        ر ارتباط با شهر و ساختار شهرى بد       ون بررسى 
تغییــرات و تحولات آن   د        رگذر زمان قابل حصول نیســت.   د        ر اد      امه   د        ر 
ابتد      ا جهت شناخت ابعاد        گســترد        ه موضوع   د        ر حیطه جامعه شناسى و 
شهرســازى به مرورى بر جنبه هاى گوناگون ســرعت   د        ر د        ید        گاه هاى 

نظریه پرد      ازان پرد      اخته مى شود       .

 چهارچوب نظرى پژوهش
 ســرعت   د        ر جامعه (ســرعت اجتماعى) و   د        ر شهر (سرعت 

کالبد        ى)
با افزایــش بیش ازپیــش ســرعت   د        ر د        هه هاى گذشــته جنبه هاى 
گسترد        ه اى از زند        گى انســانى تحت تأثیر قرارگرفته است. بر این مبنا 
تعــد      اد        ى از نظریه پرد      ازان علوم گوناگون و به طور خاص علوم اجتماعى 
به طرح مفهوم «ســرعت اجتماعى» پرد      اخته اند       . ازجمله پیشــگامان 
سرعت-شناسى، پاول ویریلیو، شهرســاز و تئورى پرد      از فلسفه سرعت 
اســت. وى به طرح اقتصاد        سیاسى ســرعت مى پرد      ازد        که عامل ظهور 
ق  د        رت ســرعت مد      ارانه است (Virilio, 1986). مک لوهان فلسفه پرد      از 

و پژوهشــگر مطالعات رسانه به مطرح نمود        ن اید        ه سرعت الکتریکى و 
زند        گى انسان   د        ر سرعت نور پرد      اخته (McLuhan, 1964) و با تعبیر 
«د        هکد        ه جهانى» به تغییرات زند        گى جهانى و رسانه   د        ر سد        ه 21 اشاره 
د      ارد        (Mcluhan & Powers, 1989). بســیارى از نظریه پرد      ازان بر 
تأثیر ســرعت بر تجربیات شــخصى و جمعى افراد        صحه مى گذارند        از 
آن جمله ارى   د        ر رســاله خود        پیچید        گى جهانــى   د        ر م  د        رنیته اخیر را 
این گونه وصف مى کند       : «مرد        م، ماشــین ها، تصاویر، اطلاعات، ق  د        رت، 
پول و اید        ه ها   د        ر حال ســفر کرد        ن   د        ر سرعتى مبهوت کنند        ه   د        ر جهاتى 
غیرمنتظــره اســت» (Urry, 2003, 2). هارتموت رزا معتقد        اســت: 
«تاریخ م  د        رنیته به وســیله طیف وســیعى از افزایش سرعت   د        ر تمامى 
انــواع فرایند        هاى فرهنگــى، اجتماعى، اقتصاد        ى، فنّاورانه و ســرعت 
عمومى زند        گى نمایان شــد        ه است» (Rosa, 2003, 3). گروه د        یگر از 
نظریه پرد      ازان سرعت اجتماعى به برجسته نمود        ن عامل فرهنگ سرعت 
(فیزیکى یا شبکه اى) مى پرد      ازند        از آن جمله میلار و شوارتز، سرعت را 
نه به عنوان آنچه ا  د        راك مى شــود        بلکه به عنوان یک اید        ه، ابزار یا وسیله 
براى تحلیل فرهنگى عنوان مى کننــد       . به اعتقاد        آنان «کنترل نمود        ن 
ســرعت مقد        م بر تحت کنترل   د        رآمد        ن توسط آن، مهم ترین صورت از 
ق  د        رت معاصر است» (Millar & Schwartz, 1998,17). همچنین 
د       وفى به فرهنگ ســرعت   د        ر م  د        رنیته به عنوان عاملى مؤثر   د        ر نشــاط، 

.(Duffy, 2009)        احساسات و جسم بشر مى پرد      ازد
 بسیارى از اند        یشمند      ان علوم گوناگون علاوه بر تأکید        بر تأثیر سرعت 
  د        ر زند        گى افراد       ، به شــهر نیز به عنوان خاســتگاه و بســتر عینى بروز 
سرعت «ســرعت کالبد        ى» اشاره د      ارند       . از آن جمله تاملینسون معتقد        
است سرعت م  د        رن همچون پشــت صحنه منظر شهرى معاصر قلمد      اد        
مى شــود       . لوکوربوزیه نیز چالش عصر ماشــینى را سرعت مى د      اند        و به 
لذتى بى تزویر   د        ر حضور   د        ر مرکز چنین ق  د        رتى اشاره د      ارد       . وى معتقد        
بود        شهر ساخته شد        ه مبتنى بر سرعت براى موفقیت ساخته شد        ه است 
(Tomlinson, 2007, 32). کارل اونور اشاره به نقش شهرنشینى   د        ر 

عصر صنعتى   د        ر افزایش ســرعت د      ارد       . شهرها به جذب افراد        پرانرژى و 
پویا مى پرد      ازد        البته زند        گى شهرى به خود        ى خود        به عنوان شتاب د        هند        ه 
بزرگ ذرات عمل مى نماید       . حضور افراد          د        ر شهرها منجر به انجام سریع تر 
کارها مى شــود        (Honore, 2009). اشر نیز معتقد        است از ویژگى هاى 
متروپول، حرکت ســاکنین آن است که به استفاد        ه از شیوه هاى متعد       د        
  د        ر ســرعت هاى گوناگون مى پرد      ازند        (Ascher, 2007,36). هانسون 
  د        ر پاســخ به این پرسش که افزایش ســرعت   د        ر شهرها چگونه محقق 
مى شــود        د       و عامل عمد        ه فنّاورى (شــیوه هاى گوناگون سفر) و شبکه 

.(Hanson, 2000,471)        (زیرساخت) را مطرح مى کند
بد        ین ترتیب پس از شناخت حوزه هاى مد      اخله سرعت به صورت عام،

23

تأثیر سرعت گرایى بر تحولات ساختار شهر   د        ر مقیاس جهانى و ایران...
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 لازم است به صورت تد       قیقى و جزءنگرانه به موضع سرعت   د        ر د        ید        گاه 
نظرى حول ساختار شهر پرد      اخته و پس ازآن ارتباط د       وسویه سرعت و 

ساختار   د        ر بستر زمان مورد        د        سته بند        ى قرار گیرد       .

جایگاه مفهوم سرعت   د        ر مبانى نظرى ساختار شهر
اشاره به مفهوم سرعت   د        ر نظریات ساختار شهر عمد       تاً بر مبناى رویکرد        
ریخت شناسى، نظم شکلى و تعین کالبد        ى مطرح و   د        ر قالب تفکرات و 
اید        ه هاى اشخاص و گروه هاى مختلفى همچون لویى کان، کنزو تانگه، 
کلان پیکرگرایان، گروه تن، متابولیســت ها قابل پیگیرى است. محتواى 
اصلى ساختار   د        ر این د        ید        گاه ها یافتن یک کلیت وحد       ت بخش است که 
  د        ر آن ارتباط بین عناصر مهم تر از خود        عناصر اســت (اهرى، 1395، 
49). بــر این مبنــا کلان پیکرگرایان خواهان خلق آینــد        ه اى کامل با 
اســتفاد        ه از فنّاورى، حمل ونقل سریع السیر و بلند        مرتبه-سازى، ایجاد        
د        سترسى هاى محورى و مستقیم مى باشند       . گروه تن با پیشنهاد        تقسیم 
شهر به د       و بخش ثابت و متغیر؛   د        ر مقیاس کلان، به اتکا زند        گى معاصر 
بر ســرعت به واســطه ظهور پد        ید        ه هاى فنّاورانه تأکید        و شــکل گیرى 
ســاختار شهر به واســطه شــبکه راه هاى اصلى را به عنوان عامل مؤثر 
  د        ر تحرك شــهر مطرح نمود        ند        و یا متابولیســت ها با تأکید        بر رشــد       ، 
تغییر و انعطاف به پیشــنهاد        فرم مد        نظر خود          د        ر قالب یک محور خطى 
توزیع شد        ه مى پرد      ازند        که   د        ر حد      اقل زمان و از راه حرکت   د        ر طول یک 
محور ارتباط ســریع را میسر مى سازد        (بحرینى، 1388). بد        ین ترتیب 
بعد        کالبد        ى ساختار با توجه عمد        ه به بعد        فرم، مفاهیم سرعت فیزیکى 

و کالبد        ى را مورد      اشاره قرار مى د        هد       .
از ســویى د        یگر ازآنجاکه شناسایى ساختار   د        ر بالاترین سطح نیازمند        
جستجوى کلیتى معین است که بتواند        مولد        تصویرى ذهنى و خوانا از 
شهر   د        ر قالب شــالود        ه نماد        ین باشد        بررسى رویکرد        ى مبتنى بر یافتن 
عناصرى که بنا به عملکرد       شــان نقش اصلى   د        ر حیات شهرى د      ارند        و 
فارغ از صورتشان حیات عمومى شهر را ممکن مى سازند        اهمیت مى یابد       . 
این رویکرد          د        ر د        ید        گاه هاى اند        یشمند      انى همچون لینچ، بیوکانن، جان 
لنگ و د        یوید        کرین قابل تأمل و بررســى اســت. ازجمله اند        یشمند      ان 
نامبرد        ه بیوکانن معتقد        است ساختار شکل شهر و   د        رك و خاطره مرد        م 
(تصور ذهنى) از آن را نحوه شــکل یابى شبکه حرکتى مى سازد       : نظم 
خوانا و سلسله مراتبى از فضاها و نیز سرعت آمد       وشد        و سایر فعالیت ها. 
شبکه آمد       وشــد        و بناهاى عمومى   د        رون و مجاور آنها بخش هاى نسبتاً 
پاید      ار شــهر را تشکیل مى د        هند        (Buchanan, 1988, 33) . لینچ نیز 
  د        ر تشــخیص ساختار اشــاره به تصویر ذهنى د      ارد        که با پیوند        مکآنها 
باهم کلیت هم بسته اى فراهم مى سازد        که امکان جهت یابى   د        ر شهر را 
فراهم مى سازد        (لینچ، 1376، 70) و یا د        یوید        کرین با تفکیک شهر به 

د       و بخش اصلى و غیراصلى معتقد        است از اهد      اف طراحى شهرى ایجاد        
یک ســاخت شهرى است که ساختار اصلى شــامل خیابان ها، بناهاى 
عمومى و فضاهاى باز و تســهیلات آنها اســت. چهار مؤلفه ساختار از 
د        ید        گاه وى شــامل مکان هاى نماد        ین، تد      اوم فضا-سرپناه، اصلى بود        ن 
ساختار و آهنگ نظام مند        است (Crane, 1960, 284).  بد        ین ترتیب 
اتصال جنبه عملکرد        ى ساختار به جنبه کالبد        ى آن جهت د        ست یافتن 
به کلیتى با تصور ذهنى مشخص ضرورت مى یابد        به گونه اى که با ارجاع 
به بعد        اجتماعى سرعت و شکل گیرى فرهنگ سرعت   د        ر جامعه م  د        رن 
که به اثرگذارى بر اغلب تجربیات فرد        ى و جمعى روزمره افراد        پرد      اخته 
اســت مى توان به شــکل گیرى تصویر ذهنى د        گرگونه نسبت به شهر 
پیشــین و الگوهاى حرکتى و جهت یابى هاى متفاوت احتمالى اشــاره 
نمود       . به علاوه ایجاد        تصویر ذهنى از شهر نه تنها   د        ر بعد        ماد        ى و کالبد        ى 
بلکه   د        ر بعد        مجازى نیز قابل بحث اســت به عبارتى افراد        ساکن   د        ر هر 
شهر با شناخت شهر کالبد        ى از یکسو و تصاویر شبیه سازى شد        ه برگرفته 
از ابزار ارتباطات از راه د       ور از ســویى د        یگــر مى توانند        به خلق تصاویر 
ذهنى از شهر بر پایه عناصر ماد        ى و مجازى بپرد      ازند        آنچه ممکن است 
به خلق حرکت هاى هوشــمند       تر   د        ر ارتباط با شــهر و کاربرد        گسترد        ه 
خد        مات آن منجر شــود       .   د        رواقع شهر معاصر د      اراى ذات شخصى سازى 

.(Kellerman, 2006, 149) بیشترى نسبت به گذشته است
  د        ر اد      امه به اســتخراج چهار عصر سرعت   د        ر د       و مقیاس جهانى و ایران 

پرد      اخته و تحلیل انطباقى یافته ها انجام مى شود       .

بررسى کلان موضوع: قیاس تحلیلى- انطباقى تأثیرات د       وسویه 
سرعت و ساختار شهر   د        ر مقیاس جهانى و ایران

با توجه به مطالعات تاریخى رخد      اد        هاى مؤثر برافزایش ســرعت بشــر 
  د        ر طى اعصار به ویــژه با تأکید        بر فنّاورى هــاى حمل ونقل، ارتباطات 
از راه د       ور و تعامــل و تأثیر ایــن د       و مفهوم بر یکد        یگر؛ همچنین با علم 
بر د       و وجه اجتماعى-کالبد        ى ســرعت از یکسو و مراحل شکل گیرى و 
تکامل شــبکه هاى عبورومرور شهرى و ساختار شهرها از سویى د        یگر، 
به برقرارى ارتباطى د       وسویه میان سرعت و ساختار شهر با د        سته بند        ى 
آنها و اســتخراج چهار د       وره زمانى پرد      اخته و تحولات هر بازه زمانى   د        ر 
مقیاس عام جهانى؛ با تأکید        بر کشورهاى صنعتى پیشگام   د        ر فنّاورى، 
مورد        بررسى قرارگرفته  است. سپس به مقایسه و تحلیل انطباقى بازه هاى 
زمانى ظهور سرعت   د        ر مقیاس جهانى با شهر ایرانى پرد      اخته شد        ه است. 
  د        ر این میان، ازآنجاکه ســرعت به عنوان عنصر غالب زند        گى اجتماعى 
عصر حاضر د      اراى نقشــى متفاوت بسته به جامعه مورد        پرسش (بستر 
مکانى) اســت (Hanke, 2010,206). به مطالعه تحولات فنّاورى ها و 
زیرساخت هاى شکل د        هند        ه سرعت فیزیکى و مجازى   د        رزمینۀ مورد        نظر 

مهند        س آزاد        ه پورتزك، د       کتر سید       حسین بحرینى، د       کتر محمد        نقى زاد        ه

5
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(شــهر ایرانى) پرد      اخته و با لحاظ نمود        ن ابعــاد        اجتماعى، اقتصاد        ى، 
سیاســى   د        رون و برون سیســتمى   د        ر هر عصر، تغییرات عام ســاختار 
کالبد        ى شهرها ســنجید        ه و   د        رنهایت   د        ر نمونه اى خاص (شهر شیراز) 

تحلیل شد        ه است.
تسلط سرعت محد       ود        و طبیعى بر شهر پیش از صنعتى شد        ن   د        ر 
مقیاس جهانى؛ مقارن با آهسته مد      ارى   د        ر شهر ایرانى تا اواسط 
سد        ه 13 ه.ش.:   د        ر این د       وره، حرکت متکى بر ضرورت، سنّت و برترى 
اقشــار اجتماعى خاص (Kellerman, 2006, 55)، همچنین سرعت 
متابولیک وابســته به انسان یا حیوان که د      اراى ویژگى سهولت کنترل 
 Rosa & Scheuerman,) و عد        م تغییر   د        ر بازه زمانى طولانى اســت
216 ,2009) غالب بود        ه است. بر این مبنا شهرهاى محد       ود          د        ر حد       ومرز 

جغرافیایى و زمان تاریخى پیش از عصر صنعت با نیروهایى چون د        فاع، 
تجارت و کشــاورزى شــکل گرفته، الزامات مربوط به مقیاس پیاد        ه یا 
گارى و کالسکه شکل و ابعاد        خیابان هاى آنها را تعیین نمود        ه، اختلاط 
کاربرى ها هرچند        ناسازگار وجود        د      اشته و تلفیق یا مجاورت محل کار و 
سکونت حاکم بود        ه است (براون و همکاران، 1389، 51). بد        ین ترتیب 
آهســته مد      ارى شــهر این د       وران، موجب موقعیت ایستا، مرکزگرایى و 
 Smith,) بر طبق د        ید        گاه کالن3 ویژگى«اینجایى4» آن شــد        ه اســت
2007).  د        ر نتیجه انســجام کالبد        شــهر؛ امکان افزایش حضور بلامانع 

مرد        م   د        ر فضاهاى شهرى، روابط چهره به چهره و تعاملات اجتماعى را 
پد        ید        آورد        ه و پیوستگى اجتماعى را نیز به همراه د      اشته است.

مقارن با این عصر   د        ر شــهر ایرانى را مى توان تا میانه ســد        ه سیزد        هم 
شمســى نام برد        که ابزارهاى اولیــه حمل ونقل همچون پالگى، هود       ج، 
تخت روان و استفاد        ه فراگیر از کالسکه وجود        د      اشته است. شهر محد       ود       ، 
محصور، متمرکــز و ارگانیک این د       وران عمد       تاً د      اراى ســاختار اصلى 
خطى؛ متشکل از راسته بازار با مقیاس پیاد        ه و سرعت طبیعى بود        ه که 
از   د        روازه ها آغاز و به عناصر مرکزى شــهر؛ شامل د       کان ها، کاروانسراها، 
مســاجد        و حمام ها، یا به   د        روازه د        یگرى ختم مى شد        ه است (ارد       لان و 
بختیار، 1379، 17) ســاختار اصلى شــهر به صورت خطى و مستقیم، 
ســهولت حرکت و د        ید        ناظر پیاد        ه و شکل گیرى تصویر ذهنى مناسب 
از شــهر را   د        ر پى د      اشته اســت. پیوستگى مجموعه مرکز شهر و مراکز 
محلات از طریق گذرهاى محلات حاصل مى شــد        ه اســت (توسلى و 
بنیــاد        ى، 1371، 41).   د        ر این گذرها عبور و مرور با ســرعت محد       ود        
پیاد        ه موجب حضور حد      اکثرى   د        ر فضا و صرف زمان بیشتر مى شد        ه که 
خود        عامل برقرارى تعاملات اجتماعى و ایجاد        فضاى شــهرى سرزند        ه 

بود        ه است.
ظهور سرعت کم و مکانیکى ناشى از ابزارهاى اولیه حمل ونقل   د        ر 
شهر سرمایه د      ارى صنعتى؛ مقارن با ورود        ابزارهاى فنّاورانه و ساخت

 زیرســاخت هاى لازم   د        ر شهر ایرانى؛ اواسط سد        ه 13 ه.ش. تا 
اواخر د        هــه 1330ه.ش.: با ظهور اولین بارزه هــاى فنّاورانه، حرکت 
 Kellerman,)        وابسته به قلمرو (د       وگانه نزد        یک و د       ور) مفهوم مى یابد
55 ,2006). نقطــه عطف تحولات این د       وران انقلاب صنعتى اســت 

که گذار   د        ر زند        گى بشــر از آهســته مد      ارى طبیعت به ســرعت گرایى 
فنّاورى هاى ماشــینى را موجب شــد        ه و آغاز ایجــاد        انقلاب اجتماعى 
و کالبد        ى   د        ر بســتر شــهرها است. شــهر پرازد       حام، شــلوغ و آشفته 
ایــن عصر   د        ر محاصره کارخانه هاى صنعتى قــرار گرفت و آن گونه که 
لوئیــس مامفورد        وصف مى کند        به کند       وهایى د       ود       زا و پرســروصد      ا بد       ل 
شــد       ؛ شهرى شتابان مملو از ساخت-وسازهاى عظیم، عجولانه و گاهى 
بى هد        ف با نیروى کار شــبانه روزى که نوعى جهش عظیم شــهرى را 
شــکل د      اد        ه بود        (Mumford, 1961). ســوخا به ظهور اولین مد       ل از 
متروپول عمد       تاً متمرکز شــهر سرمایه د      ارى صنعتى قرن نوزد        هم اشاره 
مى کند       . آنچه تحت عنوان واژه «ســیتى»   د        ر کلیه مطالعات شــهرى 
به کار گرفته مى شود        (Soja, 2011, 460). رشد        صنعت با خود        وسایل 
جد        ید        ســفر ازجمله راه آهن، قطارهاى شــهرى و قطارهاى زیرزمینى 
را به همراه د      اشــت بد        ین ترتیب به ت  د        ریج شــهرها به تولید        حومه ها 
پرد      اختند        (براون و همــکاران، 1389، 53) و اولین د       وره تمرکززد      ایى 
ناشى از خطوط راه آهن   د        ر ساختارهاى شهرى حاد       ث شد        و شهر رشد        

گسترد        ه را تجربه نمود       .
مقارن با این عصر   د        ر ایران، پنج د        هه پایانى عصر قاجار را مى توان نام 
بــرد        که هم زمان با ورود        ابزارهاى فنّاورانه اولیه مولد        ســرعت فیزیکى 
(ماشین د       ود        ى، واگن یا ترامواى اسبى، ورود        نخستین اتومبیل  و اتوبوس 
به ایران) و سرعت مجازى (احد      اث اولین خط تلگراف، آغاز به کار تلفن 
  د        ر تهران) قلمد      اد        مى شــود       . شــهر قاجار؛ متکى بر تحولات برون زاى 
صنعتى و سلطه ق  د        رت هاى استعمارى، سرعت ناشى از عوامل برون زا 
را  به صورت محد       ود        و به عنوان بعد        ى پنهان   د        ر بستر اجتماعى، اقتصاد        ى 
و سیاســى جامعه تجربه نمود        ه تا به یک بــاره و   د        ر آیند        ه اى نزد        یک   د        ر 
قالب تحولات گســترد        ه کالبد        ى رخ نماید       . باوجود        شــکل گیرى اولین 
نمود        هاى ســرعت مکانیکى   د        ر شــهر قاجار؛ به د       لیل عمومیت نیافتن 
آنها، همچنان سرعت طبیعى (پیاد        ه، گارى،   د        رشکه و کالسکه) سرعت 

غالب عبور و مرور   د        ر شهرهاى این عصر بود        ه است.
بــاروى کار آمد        ن حکومت پهلوى وارد      ات بیشــتر اتومبیل، ســاخت 
هزاران کیلومتر جاد        ه جد        ید          د        ر کشــور، شناخته شد        ن اتوبوس به عنوان 
مهم-ترین وســیله نقلیه عمومى حمل مسافر (ســلطان زاد        ه، 1390، 
148)، همچنین ساخت راه آهن سراسرى از جنوب تا شمال ایران، بنا 
نهاد        ن اولین ســرویس هوایى ایران، شکل گیرى وزارت پست و تلگراف 
و تلفــن از تغییرات ابزارهاى حمل ونقــل و ارتباطات از راه د       ور   د        ر این 

25

تأثیر سرعت گرایى بر تحولات ساختار شهر   د        ر مقیاس جهانى و ایران...
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د       وران است. با رشد        فزایند        ه ابزارهاى نوین ارتباطى، سرعت مصنوع با
 شتاب بالا جایگزین سرعت طبیعى مى شود        آنچه خواستگاه د       ولت وقت 
است. د       ولت رضاشاه با اعلان تجد       د       طلبى و   د        ر پى ایجاد        تغییرات شکلى 
و نوســازى شــهرها (حبیبى، 1387، 151)، به جراحى کالبد        ى شهر 
پرد      اخته، بافت هاى ارگانیک و قد        یمى شهرها را   د        رنورد        ید        ه و خیابآنهاى 
عریض مولد        ســرعت بالا به عنصر غالب ساختار شهر   د        ر این د       وران بد       ل 
شد        ه و جایگزین بازارها مى شود       . تغییرات جد        ید          د        ر لبه خیابآنها با عمق 
کم رخ نمود        ه و به عمق بافت نفوذ نکرد        ه   د        رنتیجه جد      ایى گزینى بافت 
اجتماعى و کالبد        ى محلات را به د        نبال د      ارد       . شــکل گیرى تأسیسات و 
تجهیزات نوین شــهرى، مید      ان ســازى   د        ر محل تقاطــع خیابان هاى 
صلیبى شــکل و ایجاد        فلکه، قرارگیرى کاربرى هاى جد        ید          د        ر مجاورت 
خیابان هاى جد        ید      الاحــد      اث، منطقه بند        ى عملکرد        هاى شــهرى، نگاه 
موزه اى به تک بناها و توســعه شــطرنجى از بارزه هاى شهر این د       وران 
اســت (وحد       ت زاد       ، 1386، 10). الگوى نقشــه خیابآنها به عنوان الگوى 
غالب شهرســازى پهلوى که   د        ر تهران   د        ر سال 1309 شکل گرفت،   د        ر 
د        هه 1330 توسط د        فتر فنى وزارت کشور و زیر نظر مستشاران خارجى 
  د        ر تمامى شــهرهاى ایران اجرا شــد        (حبیبى، 1387). بد        ین ترتیب با 
سلطه عنصر کالبد        ى خیابان   د        ر شــهر این عصر، شهر سرعت با ایجاد        
تمرکززد      ایى   د        ر ســاختار منسجم و پیوســته پیشین، این بار به صورت 

برجسته   د        ر کالبد        نیز رخ مى نماید       .
ســال هاى آغازین حکومت پهلوى د       وم بیانگر شهرى است که حرکت 
به ســوى برنامه ریزى متمرکــز، عینیت بخشــید        ن کالبد        ى-فضایى به 
تمایزهــاى اجتماعى- اقتصاد        ى و   د        ر پى آن توســعه آرام کالبد        ى   د        ر 
امتد      اد        خیابان هاى ایجاد       شد        ه، شکل گیرى منظر شهرى نوین به واسطه 
ابنیه طراحى شد        ه رو به خیابان، شبکه شهرى   د        رونى عمد       تاً ارگانیک و 
گسترش هاى بیرونى عمد       تاً شطرنجى را   د        ر نظر د      ارد        (حبیبى، 1387). 
بد        ین ترتیب ســرعت فیزیکى و مجازى   د        ر این بازه روند        ى افزایشى با 

شیب ملایم را نشان مى د        هد       .
ســرعت متوســط و مکانیکى ناشــى از ابزارهاى پیشرفته 
حمل ونقل و فراگیر شــد        ن ت  د        ریجى ابزارهاى اولیه ارتباطات 
از راه د       ور   د        ر شهر م  د        رن ســد        ه 20 م.؛ مقارن با مونتاژ و تولید        
انبوه ابزارهاى فنّاورانه مولد        ســرعت مکانیکى و فراگیر شد        ن 
ابزارهــاى اولیه ارتباطات از راه د       ور مولد        ســرعت مجازى   د        ر 
شــهر ایرانى؛ آغاز د        هه 1340 ه.ش. تا اواخر د        هه 1360 ه.ش.: 
ابزارهاى م  د        رن ســد        ه بیستم منجر به شکل گیرى حرکت جهانى شد        ه 
اســت که   د        ر آن روابط اجتماعى به صورت «جوامــع مکان به مکان» 
تعریف مى شــوند        (Kellerman, 2006). ســرعت بالاى فیزیکى سد        ه 
بیستم منجر به چند       پارگى، تفکیک عملکرد        ى و تمایز طبقات اجتماعى 

شد        ه  است (McLuhan, 1964). همچنین سرعت بالا با خلق ساختار 
مرکز-حاشیه (Hanke, 2010) مسبب ایجاد        فرم هاى جد        ید        شهرهاى 
سد        ه بیستم   د        ر قالب کلان شهر و یا مجموعه هاى شهرى است. فرانسوا 
اشــر با تأیید        د        ید        گاه فوق، سازمان د        هى کلان شــهرى متأثر از توسعه 
سیستم هاى حمل ونقل سریع را متشــکل از نظام د       وگانه قطبى-میله 
اى مى  د      اند        و معتقد        اســت ســرعت نیاز به توقف را به حد      اقل رساند        ه 
 Ascher,)        و پخشــایش کاراتر جریان از قطب ها را میســر مى ســازد
2007,36). ســوخا نیز با قیاس هسته هاى شهرى فشرد        ه با حومه هاى 

گسترد        ه از حیث فرهنگ، تعاملات اجتماعى و شیوه زند        گى بر د       وگانگى 
 .(Soja, 2011, 459)        کلان شهر صحه مى گذارد

عصر ســوم ســرعت   د        ر ایران هم زمان با د        هه 40 مطرح مى شود        که 
با مفاهیمى همچون شــکل گیرى جامعه مصرفى، ســود      اگرى زمین، 
مهاجرت هاى گســترد        ه از روستا به شهر و جذب آنها توسط قطب هاى 
صنعتى، پید      ایى صنایع مونتاژ، همچنین تهیه طرح هاى جامع شــهرى 
به آغاز فرایند        شــهرى شــد        ن کشــور و د        گرگونى مفاهیم مى انجامد       . 
به علاوه برگزارى ســمینار بررســى مســائل اجتماعى شــهر تهران با 
تأکید        بر شهرســازى علمى، معرفى منشــور آتن   د        ر ایران و فکر ایجاد        
بزرگراه هاى   د        رون شهرى، آغازى نظرى براى رشد        شتابان شهرى فراهم 
مى-نماید       . شــهر د        هه 50 با تأکید        بر تحقــق طرح هاى جامع به د        نبال 
شــکل د        هى به آرمان شهر است، تقابل نو و ســنت، فرسود        گى اند      امین 
شهر و   د        ر پى آن فرسود        گى اجتماعى-فرهنگى، شهرسازى که میل به 
جهانى شد        ن د      ارد        و تشد        ید        شهرنشینى نمود        این د       وران است (حبیبى، 
1387). بد        ین ترتیب فرایند        رشد        شهر   د        ر د       و د        هه پایانى پهلوى د       وم با 

رشد        ى تصاعد        ى و سرعتى فزایند        ه همراه مى شود       .
با وقوع انقلاب اســلامى شــهر   د        ر ابتد      ا مورد        کم توجهى واقع مى شود        
و عمد        ه ســازند        گى ها متوجه روستا مى شــود       ، طرح هاى جامع به کنار 
گذاشــته و   د        رنتیجه شهر با رشد        لجام گســیخته اى روبرو مى شود        اما 
بااهمیت نقش شــهر   د        ر جنگ تحمیلى توجه مجد       د        به مسائل شهرى 
انجام مى شود       ، د        ستور تهیه طرح هاى جامع جد        ید        د      اد        ه شد        ه و د       و مسئله 
مهاجرت و مســکن برجسته مى شــود       . با پذیرفتن شهر   د        ر د       ل کشور 
د        هــه 60 را مى توان آغاز د       وره جد        ید        شهرســازى   د        ر ایران به حســاب 
آورد       . اند        یشه هاى این د       وره عمد       تاً متوجه تفکر آمایش سرزمین، اهمیت 
نقش شــهر   د        ر پهنه وسیع منطقه اى و توسعه و عمران شهر و بازسازى 
شهرهاى جنگ زد        ه است. برنامه آماد        ه سازى زمین و توجه به زمین هاى 
بزرگ حاشــیه شهر موجب رشد        شهر   د        ر حاشیه، شکل گیرى شهرهاى 
اقمارى و پس ازآن شهرهاى جد        ید        شد        (حبیبى، 1387) بنابراین شهر 
این د       وران همچون شــهر عصر م  د        رن مقیــاس جهانى د      اراى خصلت 

د       وگانگى مرکز پیرامون بود        ه و سرعت بالا را تجربه مى نماید       .

مهند        س آزاد        ه پورتزك، د       کتر سید       حسین بحرینى، د       کتر محمد        نقى زاد        ه

5
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ســرعت بالا و مکانیکى ناشى از ابزارهاى بســیار پیشرفته 
حمل ونقل؛ سرعت بســیار بالا و مجازى ناشــى از ابزارهاى 
پیشــرفته ارتباطات از راه د       ور   د        ر شهر پسام  د        رن و شهر عصر 
اطلاعات سد        ه 21 م.؛ مقارن با افزایش تولید        ابزارهاى فنّاورانه 
مولد        سرعت مکانیکى و رشد        فراگیر ابزارهاى پیشرفته ارتباطات 
از راه د       ور مولد        سرعت مجازى   د        ر شهر ایرانى سه د        هه اخیر: با 
تقابل فضاى مکآنها و فضاى جریآنها   د        ر ســه د        هه پایانى قرن بیســتم، 
انقلابى   د        ر توســعه تاریخ بشــریت رخ مى د        هد        (Cas tells, 1996) که 
تحت عنوان انقلاب ارتباطات و اطلاعات نامید        ه مى شــود       . شکل گیرى 
حرکــت مجازى   د        ر ایــن د       وران، منجر به ایجاد        «جوامــع فرد        به فرد       » 
مى شــود        (Kellerman, 2006,103) . بد        ین ترتیب ساختار اجتماعى 
چند        شبکه اى و پیچید        ه شکل گرفته به واسطه حرکت واقعى و مجازى، 
به شــکل گیرى ساختار جد        ید        شــهرى تحت عنوان متاپول مى پرد      ازد        
به گونه اى که از ســویى شکل د        هند        ه نواحى شهرى وسیع چند        مرکزى، 
غیر پیوسته و غیرهمگن است و از سوى د        یگر بیانگر جهان هاى موازى 
اســت که با یکد        یگر ارتباط برقرار کرد        ه و فراشهروند        ى و فرامتنیت را 
مطرح مى کند        (Ascher, 2007, 38). مک لوهان با مطرح نمود        ن اید        ه 
«ســرعت الکتریکى» ناشى از رشد        فزایند        ه فنّاورى هاى ارتباطات از راه 
د       ور، به د        گرگونى و د        گرد        یسى فضایى اشاره د      ارد        که به منسوخ نمود        ن 
ساختار مرکز-حاشیه پیشــین با ایجاد        مرکز   د        ر هرکجا مى پرد      ازد       .   د        ر 
«د        هکد        ه جهانى»، تمد        ن چند       پاره ســاختار مرکز-حاشیه به یک باره به 
تجربه آنــى یکپارچگى قطعات مکانیکى به صــورت یک کل ارگانیک 
مى پرد      ازد        (McLuhan, 1964, 92).   د        رواقع شهرها از   د        رون و به مثابه 
کلیتى یکپارچه د       چار بازســاخت مى شــوند        و کلیــه بخش ها به عنوان 
گره هایى   د        ر شبکه بین المللى و اقتصاد        جهانى ظهور مى یابند        به گونه اى 
که د        متایز5  از ظهور یک ما  د        رشــهر سیاره اى سخن مى گوید        (گراهام و 
ماروین، 1392، 33). از ســویى مقابل؛ سرعت بالا، شکل متمم خود        را 
  د        رحرکت آهســته مى جوید        (Hanke, 2010, 209). آهسته گرایى به 
تفکر غالب بسیارى از جنبش هاى شهرسازى پست م  د        رن ازجمله رشد        
هوشمند       ، ســنت گرایى و زمینه گرایى، د        هکد        ه شهرى، نئواربانیسم و... 
بد       ل مى شــود       . تکیه این جنبش ها بر اولویت حرکت پیاد        ه و حمل ونقل 
عمومى   د        ر شهرها، تراکم بالا، اختلاط کاربرى ها و شهرسازى مشارکتى 
اســت. بنابراین   د        ر جمع بند        ى ویژگى هاى شهر پست م  د        رن مى توان به 
چهار ویژگى مطرح شــد        ه توســط مکتب لس آنجلس اشاره نمود       : شهر 
جهانــى؛ بیانگر ظهور مراکــز جد        ید        فرمان و کنتــرل اقتصاد        جهانى، 
شــهر د       وگانه؛ بیانگر تضاد        و د       وقطبیت اجتماعى، شــهر قطبى؛ بیانگر 
چند       پارگى   د        ر زند        گى ماد        ى و شــناختى افراد       ، شــهر سایبرى؛ بیانگر 
 Dear) چالش هاى عصر اطلاعات به ویژه محد       ود        یت هاى مکان شــهرى

Flus ty, 1998, 67 &). بد        یــن ترتیب پس از شــناخت ویژگى هاى 

چند       جانبه و پیچید        گى هاى فزایند        ه کلان شــهر سیّال و متحرك سد        ه 
حاضر لازم است به کنترل، نظام د        هى و سازمند        کرد        ن آن  به صورت یک 
کل هماهنگ و منســجم اقد      ام نمود        آنچه تنها با همکارى و مشارکت 

سه طیف مرد        م، حکومت و متخصصین امکان پذیر است.
رونــد        متناظــر این رخد      اد        هــا   د        ر ایران به صورت عینــى   د        ر د        هه 70 
قابل پیگیرى اســت. رشد        گسترد        ه پیرامون شهرها   د        ر د        هه آغازین پس 
از انقلاب اسلامى، عد        م توجه به بافت هاى میانى و فرسود        گى آنها را به 
د        نبال د      اشت به گونه اى که   د        ر این د        هه نوسازى بافت هاى   د        رون شهرى 
  د        ر رأس توجه قرار گرفت.   د        ر ایــن د       وران مفاهیم حیات مد        نى، رابطه 
شــهروند        ى و برخورد        اجتماعى   د        ر مد        یریت شــهرى مطرح مى شــود        
و تأســیس فضاهاى عمومى شــهرى جهت گذرانــد        ن اوقات فراغت 
مورد       توجــه قرار مى گیــرد        (حبیبى، 1387). بد        یــن ترتیب بارزه هاى 
آهســته گرایى و پیاد        ه مد      ارى این بار   د        ر مجاورت سرعت گرایى فیزیکى 
و مجازى شــکل مى گیرد       . این د       وره با رشد        چشــم گیر تولید        ابزارهاى 
حمل ونقل خصوصى و عمومى همراه بود        ه اســت. ســاخت مسیرهاى 
مترو   د        ر تعد      اد        ى از کلان شهرهاى کشور ازجمله مصاد        یق آن است. ورود        
فنّاورى هــاى نوین ارتباطات از راه د       ورهم چــون اینترنت و تلفن هاى 
همراه به ایران   د        ر د        هه 70 آغاز و به ت  د        ریج همه گیر شد       . این ابزارها با 
تبد        یل شهر به یک محیط هوشمند        مجازى؛ کاهش تعد      اد        ى از سفرهاى 
شهرى، تغییر   د        ر سازمان د        هى نوع روابط و روش زند        گى   د        ر زمینه هاى 
گسترد        ه اى همچون امنیت، بهد      اشت، آموزش، خرید       وفروش، بانکد      ارى، 
مد        یریت شــهرى و... را به  همراه د      اشــته  اســت (بهزاد        فر، 1382، 4). 
  د        ر ایران رشــد        فزایند        ه وابستگى به شــبکه هاى مجازى   د        ر حوزه هاى 
نام برد        ه تعریف نوینى براى بسیارى از فعالیت هاى سکونت، کار، تفریح 
و رفت وآمد        افراد        رقم زد        ه اســت به گونه اى که هر مکان خود        مى تواند        به 
یک مرکز فعالیتى بد       ل شود        و بد        ین گونه راه حل کارآمد        ى براى بسیارى 
از معضلات ســاخت شــهرها همچون تمرکزگرایى یا تمرکززد      ایى غیر 

سنجید        ه کاربرى ها و فعالیت ها باشد       .

ارتباط د       وسویه سرعت و ساختار   د        ر مقیاس جهانى و ایران
   د        ر جمع بند        ى طیف تغییرات ســرعت و ســاختار   د        رگــذر زمان   د        ر 
مقیاس جهانى، سیر تحول از یگانه محورى عصر پیش از صنعت (عصر 
اول) به د       وگانگى عصر صنعتى و م  د        رن (عصر د       وم و سوم) و چند        گانگى 
عصر پسام  د        رن (عصر چهارم) قابل استنتاج است به گونه اى که   د        ر عصر 
ســرعت طبیعى، تجربیات فرد        ى، اجتماعى، اقتصاد        ى و فرهنگى افراد        
به صورت بســته، محد       ود        و منحصر   د        ر روابط چهره به چهره بود        ه   است. 
بروز این فرایند        ها   د        ر بســتر کالبد        ى شــهرها موجب کوچک مقیاسى، 

27

تأثیر سرعت گرایى بر تحولات ساختار شهر   د        ر مقیاس جهانى و ایران...
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پیاد        ه مــد      ارى، حصارگرایــى، یکپارچگى و تک مرکــزى بود        ن اغلب 
شــهرهاى این عصر مى شود       . با شکل گیرى ابزارهاى اولیه مولد        سرعت 
مکانیکى   د        ر عصر د       وم از سویى و رشد        فزایند        ه فنّاورى هاى مولد        سرعت 
فیزیکى و بروز ابزارهاى اولیه مســبب ســرعت مجازى   د        ر عصر سوم، 
افزایش بیش ازپیش ســرعت ایجاد       شد        ه به گسســت جامعه یکپارچه 
و کالبد        منســجم شــهرها منجر شد        ه و به شــکل گیرى د       وگانگى هاى 
مفهومــى و انتخــاب این یا آن   د        ر عرصه هاى گوناگــون و از آن جمله 
ســرعت و ســاختار منجر مى شــود        هرچند          د        ر عصر چهارم و   د        ر شهر 
سد        ه بیســت و یکم  با اعمال رویکرد        ى تعاد       لى به انتخاب چند       عاملى و 
چند       جانبه  رویکرد        هاى متقابل پرد      اخته مى شــود        به عبارتى   د        ر مواجهه 
با د       وگانگى هاى مفهومى سرعت و ساختار که از بارزه هاى آن مصاد        یق 
سرعت گرایى-آهسته گرایى، ســرعت فیزیکى–سرعت مجازى، محلى 
گرایى-جهان محورى، متروپول-متاپول، پراکند        ه گرایى- تمرکز مجد       د        
است به تلفیق چند       جانبه و همگن مفاهیم پیشین ازجمله سرعت طبیعى، 
سرعت مکانیکى، سرعت مجازى پرد      اخته که خود        نشانگر چند        سرعتى 
شــد        ن ســاختار پیچید        ه، چند        مرکزى و شبکه اى شــهر معاصر است 
هرچند          د        ر اند        یشــه غائى د        ست یافتن به یک کل یکپارچه مد        نظر است.

پس از طرح مقد        مه مذکور به تحلیل مقایسه تطبیقى سرعت و ساختار 
  د        ر مقیاس جهانى با شــهر ایرانى پرد      اخته مى شود        که بیانگر چند        نکته 
قابل تأمل اســت: اول؛ مطالعه اعصار سرعت   د        ر مقیاس جهانى و ایران 
حاکى از کوتاه شــد        ن فواصل زمانى مورد        بحث با نزد        یک شــد        ن هرچه 
بیشتر به عصر کنونى است. به عبارتى   د        ر د       وران اخیر تغییرات اجتماعى 
و کالبد        ى بیشــتر   د        ر مد       ت زمان کمترى نسبت به گذشته شکل گرفته 

که خود        حاکى از روند        افزایشى سرعت نسبت به اعصار پیشین است.
د       وم؛ سرعت شــکل گرفته   د        ر هر بازه زمانى   د        ر د       وره هاى پس ازآن نیز 
مطرح مى شــود          د        رواقع غلبه هر یک از مفاهیم ســرعت   د        ر هر عصر به 
معنى حذف مفهوم سرعت   د        ر د       وره پیشین نیست بلکه مفاهیم پیشین 
به مفاهیم جد        ید        اضافه مى شود        همان گونه که سرعت مکانیکى و سرعت 
مجازى   د        ر ارتباطى د       وسویه با یکد        یگر مورد        بررسى قرار مى گیرد       . بد        ین 

گونه   د        ر عصر حاضر تعد       د        و چند        گانگى سرعت مطرح است.
ســوم؛ افزایش رشــد        ابزارهاى فنّاورانه   د        ر اعصار گذشــته، با افزایش 
گسترش و سهولت انتقال آن نیز همراه بود        ه است. این موضوع   د        ر عصر 
سرعت مکانیکى صاد       ق بود        ه اما   د        ر د        هه هاى اخیر به ویژه   د        ر سرعت هاى 

مجازى و با روند        جهانى شد        ن شهرها نمود        بیشترى یافته است.
چهارم؛ فرایند        گذار صورت گرفته از ســرعت طبیعى شــهر پیش از 
صنعت به ســرعت مکانیکى عصر صنعتى و م  د        رن و پس ازآن ســرعت 
مجازى عصر اطلاعات   د        ر بازه زمانى قرین سه سد        ه صورت گرفته است 
بد        ین ترتیب روند        زمانى لازم براى تکامل هر مرحله تا حد        زیاد        ى طى 

شد        ه و شکل گیرى زیرساخت هاى اجتماعى، کالبد        ى   د        ر بالاترین سطح 
به وقوع پیوسته است حال آنکه   د        ر ساختار شهر ایرانى روند        فن-مد      ارى 
  د        ر مراحــل آغازین خــود          د        ر د        هه هاى پایانى عصــر قاجار و به صورت 
فراگیــر از پهلوى اول و   د        ر بازه اى قرین یک ســد        ه رخ نمود        ه  اســت. 
اختلاف زمانى موجود       ، موجب شد        ه شهرهاى ایرانى با شتاب بیشترى به 
انطباق با تغییرات ســرعت فیزیکى و مجازى بپرد      ازند        که خود        موجب 
شــکاف هایى   د        ر ورود        ابزار نوین فنّاورى و ساخت زیرساخت هاى لازم 
آنها   د        ر هر مرحله شد        ه است. عمد        ه شکاف مطرح شد        ه   د        ر ارتباط با عصر 
سرعت مکانیکى مطرح مى شود        که تأمین نیازهاى زیرساختى به د       لیل 
صرف زمان زیاد        و ورود        فزایند        ه فنّاورى هاى پیشرو با تأخیر روبرو شد        ه 
اســت حال آنکه سرعت مجازى و زیرساخت هاى مورد        نیاز آن با توانایى 
انطباق پذیرى بیشتر نســبت به مرحله قبل با زیرساخت هاى فیزیکى 

موجود        همساز شد        ه است.
  د        ر اد      امه به بررســى تد       قیقى موضوع   د        ر ساختار شــهر شیراز (نمونه 

مورد        مطالعه) با تبیین روش تحقیق پرد      اخته مى شود       .

 روش پژوهش
  د        ر تحقیق حاضر جهت کاربســت یافته هاى استخراج شــد        ه از مبانى 
نظرى   د        ر نمونه مورد        مطالعه لازم اســت با برجسته  نمود        ن عامل زمان 
(به عنوان بعد        ى مؤثر   د        ر مطالعه مفهوم ســرعت و تحولات ســاختار) و 
تغییرات شکل گرفته منتج از آن به روش شناسى تحقیق پرد      اخته شود       . 
ازاین رو به واســطه آن که   د        ر چند        سد        ه گذشــته، سیر افزایشى حرکت 
انســآنها و به د        نبال آن ســرعت فنّاورانه   د        ر د       و بعد        فیزیکى و مجازى؛ 
شــهرها را تحت  تأثیر قرار د      اد        ه و موجب پیچید        ه تر شد        ن روزافزون آنها 
به عنوان زیســتگاه هاى مولد        سرعت هاى چند        گانه گشته است ضرورت 
ایجاب مى کند        به عنوان یک راه حــل نظام یافته به چید        مان فضایى هر 
شهر به عنوان بستر ثابت با کمترین میزان تغییرات بطئى و کوتاه مد       ت 
ارجاع نمود        ه و تطابق ســرعت هاى فیزیکى و مجازى با ســاختار شهر 
زمینه مورد        مطالعه قرار گیرد       .   د        رواقع پیکره بند        ى شهر   د        ر هر بازه زمانى 
بســتر عینى مبین تغییرات ســرعت   د        ر آن عصر است. با شناخت این 
تغییــرات مى توان به ا  د        راك پیچید        گى هاى شــهر متحرك حال حاضر 
د        ســت یافت. بر این مبنا روش به کار گرفته شد        ه جهت سنجش ارتباط 
د       وســویه سرعت و ســاختار   د        ر نمونه مورد        مطالعه، روش چید        مان فضا 

است.
اثبات علل به کارگیرى این روش،   د        ر مفاهیم بنیاد        ین سرعت، ساختار 
و ریشــه هاى نظــرى چید        مان فضا قابل   د        ریافت اســت. بــه عبارتى 
ســرعت به صورت فضایى-کالبد        ى عبارت اســت از تکامل شــهر که 
براى ســازمان د        هى و نظم  د        هى به یک موجود        یــت بر پایه حرکت به 

مهند        س آزاد        ه پورتزك، د       کتر سید       حسین بحرینى، د       کتر محمد        نقى زاد        ه

5
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وجود        آمد        ه اســت (Kellerman, 2006, 10). هرچند          د        ر پس جنبه 
کالبد        ى ســرعت، نیروهاى اجتماعى، اقتصاد        ى و فرهنگى شکل د        هند        ه 
آن نیز نهفته است. همان گونه که   د        ر تبیین نظرى روش چید        مان فضا، 
شکل شــهرها انعکاس شیوه زند        گى شــهروند      ان تلقى شد        ه و مى توان 
آن را تبلــور عینى زمینه هاى تاریخى، اقتصــاد        ى، اجتماعى، فرهنگى 
و غیره  د      انســت (Hillier, 1996). بد        یــن ترتیب روش چید        مان فضا 
ابزار مد       ل ســازى است که براى ســهولت ا  د        راك پیچید        گى هاى شهرى 
به کار مى رود        (Hillier et al., 1993, 32)؛ و با تحلیل ساختارى فضا 
به بررســى ارتباط فضاى کالبد        ى و اتفاقات جارى   د        ر آن و نشان د      اد        ن 
نتایــج از طریق د      اد        ه هاى گرافیکى و ریاضى مى پرد      ازد       . با اســتفاد        ه از 
ایــن روش مى توان ارتباط متقابل بین رفتار مرد        م و فضاهاى شــهرى 
را   د        ر شــکل گیرى ساختار اصلى شــهرها   د        ر د       وره هاى مختلف زمانى 
بررســى کرد        ه و تأثیر تغییرات ساختارى آنها   د        رگذر زمان را بیان نمود        
(Asami, 2003, 48). همچنین اهمیت نظریه چید        مان فضا به د       لیل 

  د        رك ســاختار شهر برمبناى د        ید        انسان و عابر پیاد        ه از فضاهاى شهرى 
اســت. به این ترتیب   د        ر این تئورى شهر به صورت یک سیستم گسسته 
تعریف مى شــود        که هریک از عناصر آن به صورت مجزا قابل   د        رك است 
و ســاختار شهر از برقرارى ارتباط بین عناصر شهر   د        ر ذهن مخاطب به 
وجود        مى آید        که به صورت کانال هاى بصرى-حرکتى با یک خط نشــان 
د      اد        ه مى شوند        (ریســمانچیان، 1389، 52). این د        ید        گاه قابل انطباق با 
نظریات اند        یشــمند      ان حول مفهوم بازیابى ساختار شهر   د        ر قالب نقشه 
ذهنى یا شــالود        ه نماد        ین است که پیش ازاین   د        ر نظریات ساختار شهر 

مورد      اشاره قرار گرفت.
  د        ر این میــان آنچه   د        رروش چید        مان فضا، بیش از همه به شــناخت 
ســازمان فضایــى و ترکیب بنــد        ى فضا کمــک خواهد        نمــود        مفهوم 
هم پیوند        ى اســت که مطابق با مفهوم انسجام فضایى است و میانگین 
تعد      اد        تغییر جهاتى اســت که بتوان از آن فضا به تمام فضاهاى شــهر 
رسید       . هم پیوند        ى یک گره نشــانگر میزان ارتباط آن نقطه با ساختار 
کلى مجموعه یا زیرمجموعه هاى آن اســت. ازآنجاکه هم پیوند        ى یک 
گره با میزان اســتفاد        ه از آن گره و توزیع حرکت پیاد        ه و سواره   د        ر آن 
ارتباط د      ارد        به عنوان معیارى براى ارزیابى «قابلیت حرکت» شــناخته 
مى شــود        (Hillier ,1996). به علاوه   د        ر خصوص مفهوم هم پیوند        ى از 
واژه عمق به جاى فاصله اســتفاد        ه مى شود        ازاین رو هر چه عمق بیشتر 
باشــد        یعنى فاصله مورد        نظر جد      ا افتاد        ه تر است؛ بنابراین هر خطى   د        ر 
نقشــه،   د        ر عمق معینى نســبت به ســایر خطوط قرار د      ارد       . همچنین 
ازآنجاکه مفهوم هم پیوند        ى با انســجام فضایى   د        ر ارتباط است هر چه 
میزان انحراف معیار   د        ر ارزش هم پیوند        ى کمتر باشد        به معناى آن است 
که یکپارچگى بیشــترى بین فضاى مورد        بررسى و د        یگر فضاها و تحت

.(Moughtin et al., 2004)        مجموعه کلیت فضایى وجود        د      ارد
  د        ر اد      امه بــا توجه به مفاهیم مذکور به بررســى معیار هم پیوند        ى   د        ر 
نمونه مورد        مطالعه؛ شهر شــیراز،   د        ر اعصار چهارگانه سرعت پرد      اخته، 
کرید       ورهــاى حرکتــى که   د        ر هر عصر بیشــترین نقــش را   د        ر توزیع 
حرکتى و به گونه اى شکل د        هى به ساختار اصلى شهر د      اشته اند        یافته و 
قیاس تطبیقى آن با خاســتگاه سرعت   د        ر جامعه آن زمان   د        ر مطالعات 
مقیاس کلان انجام شــد        ه است. به منظور انجام تحلیل هاى ساختارى با 
 AutoCAD اســتفاد        ه از روش چید        مان فضا، ابتد      ا به کمــک نرم افزار
به ترسیم محورهاى شــهرى پرد      اخته، سپس انتقال نقشه  ترسیمى به 
نرم افزار Depthmap ورژن 10.14.00b انجام شــد        ه و با انتخاب معیار 

هم پیوند        ى آنالیز صورت مى  گیرد       .
  د        ر بررسى تفصیلى عصر چهارم سرعت (وضع موجود       ) علاوه بر تحلیل 
شبکه و زیرســاخت هاى کالبد        ى با اســتفاد        ه از روش چید        مان فضا و 
معیار هم پیوند        ى، به تحلیل زیرساخت هاى مجازى و شیوه هاى سفر با 
اســتفاد        ه از نرم افزار GIS پرد      اخته شد        ه است.   د        ر تحلیل زیرساخت هاى 
مجــازى به تأکید        بــر مهم ترین ابزارهاى مجازى عصر کنونى شــامل 
تلفن هاى همراه هوشمند        و سهولت بهره مند        ى از آن پرد      اخته مى شود       . 
ازاین رو نقشه اى تحت عنوان bitrates map بیانگر جانمایى د       کل هاى 
 4G، 4G، + شهرى به صورت نقطه اى اســت که   د        ر چهار د        سته بند        ى
2G، 3G مطــرح و عمد       تــاً   د        ر مهم ترین محورهاى شــهرى با فواصل 

مشــخص نصب شــد        ه اســت. براى امتیازد        هى به هر یک از محورهاى 
شهرى و اســتخراج نقشه پوششى شبکه ایرانســل و همراه اول، لازم 
اســت شعاع پوششــى هر د       کل معاد       ل 2 کیلومتر   د        ر نظر گرفته شود       . 
جهت تحلیل میزان د        سترسى هر یک از محورها به ابزارهاى حمل ونقل 
عمومى (ابزارهایى مطرح اســت که د      اراى مبد       أ و مقصد        مشخص و یا 
خطوط تعریف شــد        ه از پیش تعیین شد        ه باشند        شامل خطوط اتوبوس، 
خطوط تاکسى ویژه و ایســتگاه هاى مترو) با توجه به شعاع  د        سترسى 
مناسب هر یک از ابزارهاى حمل ونقل، بافرهایى ایجاد        مى کنیم سپس 
به محاســبه اینکه چه میزان از آن محور   د        ر هر یک از این بافرها قرار 
مى گیرد        پرد      اخته مى شــود        و ضریب د        سترســى براى هر محور تعیین 

مى شود       .

 بررسى و تحلیل تأثیر سرعت   د        ر ساختار شهر شیراز
  د        ر معرفى نمونه مورد        ى (شــهر شــیراز) این نکته قابل ذکر است که 
یکى از تاریخى ترین شهرهاى ایران قلمد      اد        مى شود        و   د        ر طول حیاتش 
به واســطه رخد      اد        هاى طبیعى، اقتصاد        ى، اجتماعى، سیاسى و فرهنگى 
گوناگون د        ســتخوش تغییرات کالبد        ى-فضایى گسترد        ه اى بود        ه است. 
با توجه به اطلاعات موجود        تاریخى، مطالعه ســاختار شــهر شیراز (  د        ر 

29

تأثیر سرعت گرایى بر تحولات ساختار شهر   د        ر مقیاس جهانى و ایران...
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قالب کاربرى هاى عمد        ه، محورها و شــبکه هاى حرکتى اصلى شــهر، 
مشــخصه هاى عناصــر طبیعى و مصنوع ســاختار و الگوى ســاختار 
کالبد        ى) پیش ازاین عمد       تاً بر مبناى د       وره هاى حکومتى انجام مى شد        ه 
است. به گونه اى که از د       وران آل بویه (قرن چهارم هجرى) آغاز و   د        ر پى 
آن بررسى تغییرات ساختار   د        ر د       وره هاى اتابکان، صفویه، زند        یه، قاجار 
و پس ازآن   د        ر د       وران معاصر (پهلوى و انقلاب اســلامى) انجام مى شد        ه 
اســت (حمید        ى و د        یگران، 1376؛ بنیاد        ى، 1371؛ بذرگر، 1382).   د        ر 
ایــن مطالعه با توجه به اســتخراج بازه هاى زمانــى جد        ید        (چهار عصر 
ســرعت) که   د        ر مقیاس کلان به تفصیل شــرح د      اد        ه شــد          د        ر اد      امه به 
بررســى ساختار شهر شــیراز   د        ر هر یک از د       وره هاى مذکور پرد      اخته، 
ســپس با استفاد        ه از روش چید        مان فضا، به تحلیل و انطباق یافته ها با 

مفاهیم سرعت   د        ر هر بازه زمانى پرد      اخته مى شود       .
ویژگى هاى ساختار شهر شیراز   د        ر چهار عصر سرعت عبارت است از:

-   د        ر عصر اول ســرعت ازجمله عناصر طبیعى مؤثر بر ســاختار مسیر 
آب قنات (خیرات)؛ شــبکه  هاى حرکتى شهر متشکل از عبورومرور از 
بخش هایى از حصار ویران شد        ه (کل) و شش   د        روازه کریمخانى، احد      اث 
بازار نو   د        ر اد      امه بازار وکیل (ســتون فقرات شــهر)؛ کاربرى هاى اصلى 
شــهر شامل شاه چراغ، مســجد        هاى جامع، نو و مشیر و برخى باغ ها؛ و 

ساختار شهر به صورت ارگانیک بود        ه است (بنیاد        ى، 1371).
-   د        ر عصر د       وم ســرعت عناصر طبیعى محد       ود       کنند        ه ســاختار شامل 
ارتفاعات پیرامون شهر و باغات   د        ر غرب؛ شبکه هاى حرکتى اصلى شهر 
خیابان هاى کریمخان زنــد       ، لطفعلى خان زند        که هر د       و عمود        بر خیابان 
نــا  د        ر و محور اولیه بازار بود        ه و بــازار پیوند       د        هند        ه عناصر قد        یم و جد        ید        
اســتخوان بند        ى قلمد      اد        مى شد        ه اســت. کاربرى هاى اصلى شهر شامل 
اســتقرار مرکز حکومت ایالتى، ســتاد        ارتش و استقرار لشکر جنوب و 
ســاخت بانک ملى، د      اد        گسترى، پســت و مخابرات؛ الگوى تمرکز کلى 
فعالیت ها   د        ر محد       ود        ه خطى شــرقى-غربى، ســاختار ســتون فقرات 
به صورت شــبکه اى پراکند        ه، شــکل گیرى بافت میانى و تخریب کامل 

حصار شهر قابل طرح است (حمید        ى و د        یگران، 1376).
-   د        ر عصر ســوم سرعت ازجمله عناصر طبیعى مؤثر   د        ر گسترش شهر 
رود       خانه خشک (به واسطه احد      اث پل هاى متعد       د        گشایند        ه راه توسعه به 
سمت شمال شهر)؛ تغییرات   د        ر شبکه هاى حرکتى شهر شامل بهسازى 
پنج ورود        ى شهر، احد      اث شبکه شــطرنجى هد      ایت، توسعه ت  د        ریجى 
بولوارهاى رحمت   د        ر شــرق، فرهنگ شهر و پاسد      اران   د        ر غرب؛ عناصر 
کالبد        ى اصلى تأســیس و توسعه د      انشگاه شیراز، توسعه مراکز نظامى-

اد      ارى و ســاخت کاربرى هاى متعد       د          د        رمانى؛ تنظیم جهت توسعه شهر 
به واسطه طرح جامع (1351)، توسعه به سمت غرب، قطبى شد        ن شهر، 

رشد        نابهنجار شــهر   د        ر تمامى جهات به واسطه مهاجرت هاى ناشى از 
جنگ و طرح جامع د       وم شهر (1368) بود        ه است (نیک کار، 1384).

-   د        ر عصر چهارم سرعت تغییرات   د        ر عناصر طبیعى شهر شامل تخریب 
بخش وســیعى از باغات؛ شــبکه هاى حرکتى احد      اث شد        ه   د        ر این د       وره 
بولوار چمران، محور فصرد       شــت از عمد        ه ترین جبهه هاى توسعه شهر، 
توســعه افقى گسترد        ه شــهر؛   د        رزمینۀ عناصر کالبد        ى توسعه فضاهاى 
تفرجگاهى و عمومى شــهر، افزایش تراکم هاى شهرى، ایجاد        کانونى از 
خد        مات تجارى پزشکى و ...، نوسازى بناهاى فرسود        ه بافت هاى مرکزى؛ 
الگوهاى کلى رشــد        شهر با احد      اث شــهرك هاى غرب و جنوب شهر، 
ساخت شهر جد        ید        ص  د        را و توسعه شمال غرب شهر تغییر یافت. طرح 
جامع سوم (1384)، شکل گیرى گســترش هاى روستایى و بافت هاى 
روستایى هم جوار، مطرح شد        ن شیراز به عنوان یک کلان شهر با خصلت 
جهانى   د        ر منطقه، گسترش پراکند        ه رویى و عد        م انسجام ساختار فضایى 

را مى توان نام برد        (بذرگر، 1382؛ نیک کار، 1382).

الف-عصر اول سرعت
اســناد        تصویرى به جاماند        ه از این د       وره، نقشه د       ونالد        ویلبر (1936م.) 
اســت که از د       قیق ترین نقشه هایى است که پیش از تغییرات رضاخانى 
از شــهر تهیه شد        ه است. این نقشه به عنوان نقشــه پایه   د        ر نظر گرفته 
مى شــود        که معیار هم پیونــد        ى روش چید        مان فضا   د        ر آن ســنجش 
مى شود       . شکل 1(نقشه 1)، نقشه هم پیوند        ى عصر اول سرعت   د        ر شهر 
شیراز است و نشان مى د        هد        که بازار هم پیوند       ترین فضاى شهرى است 
که ازنظر جغرافیایى نیز   د        ر مرکز شهر به صورت خطى قرارگرفته است 
و نقش مهمى   د        ر شکل گیرى تصویر ذهنى مرد        م از شهر د      ارد       . همچنین 
هم پیوند        ى مناســب میان بازار و شاخه هاى نشأت گرفته از آن و معابر 
منتهــى به   د        روازه هاى شــهر وجود        د      ارد        اما به ت  د        ریــج از ارزش هم-
پیوند        ى گذرهاى   د        رونى محلات به واسطه محلى بود        ن کاسته مى شود       . 
به علاوه تغییر ت  د        ریجى هم پیوند        ى از بیشــترین میزان (رنگ قرمز) به 
کمترین میزان (رنگ آبى) بیانگر ســاختار سلسله مراتبى منطقى آن 
است. متوسط ارزش هم پیوند        ى 112/22 و انحراف معیار 25/03 است.

ب- عصر د       وم سرعت
به منظــور تحلیل رخد      اد        هاى این عصر، از معتبرترین ســند        تصویرى 
به جا ماند        ه (اولین عکس هوایى شــهر شــیراز 1335ه.ش.) که بیانگر 
ساختار شهر   د        ر د       وران رضاشاه است استفاد        ه شد        ه است. شکل 1(نقشه 
2)، نقشــه هم پیوند        ى عصر د       وم سرعت   د        ر شهر شیراز را نشان مى د        هد        
و بیانگر هم پیوند        ى بالاتــر خیابآنهاى جد        ید      الاحد      اث لطفعلى خان  زند       ، 

مهند        س آزاد        ه پورتزك، د       کتر سید       حسین بحرینى، د       کتر محمد        نقى زاد        ه
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کریمخان زند        و نا  د        ر، نســبت به گذرهاى اطراف است هرچند        انسجام 
ساختارى کاهش یافته است (افزایش میزان انحراف معیار به 128 بیانگر 
کاهش یکپارچگى فضایى اســت). همچنین افزایش ارزش هم پیوند        ى 
خیابان هاى لبه بافت قد        یم به صورت منزوى و بد       ون ارتباط با گذرهاى 
  د        رونى بافت صورت گرفته است به علاوه ساختار سلسله مراتب منطقى 
طیف بند        ى شــد        ه ارزش هم پیوند        ى از بین رفته اســت. میزان متوسط 

ارزش هم پیوند        ى 392/9 محاسبه شد        ه است.

ج- عصر سوم سرعت
نقشه بکار گرفته شــد        ه براى این د       وره، نقشه وضع موجود        طرح جامع 
ســال 1368 ه.ش. اســت که معیار هم پیوند        ى   د        ر آن ســنجش شد        ه 
اســت. شکل 1(نقشه 3) نقشــه هم پیوند        ى عصر سوم سرعت   د        ر شهر 
شیراز است و نشــان مى د        هد        که بیشترین میزان هم پیوند        ى همچنان 

به خیابان هاى احد      اث شد        ه پهلوى اول، بخش هایى از لبه بافت قد        یم و 
بخش هایى از بافت میانى شهر با شبکه شطرنجى اختصاص یافته است. 
میزان متوســط ارزش هم پیوند        ى با افزایش نســبت به د       وره قبل به 
814/84 رســید        ه و میزان انحراف معیار 219/99 لحاظ شد        ه   د        رنتیجه 
کاهش انســجام فضایى نسبت به د       وره هاى قبل همچنان مطرح است. 
به علاوه گسترش فزایند        ه شهر   د        ر تمامى جهات با خیابان هایى با میزان 

ارزش هم پیوند        ى پایین رخ د      اد        ه است.

د       - عصر چهارم سرعت:
نقشه وضع موجود        شهر شیراز؛ برگرفته از سایت مرجع نقشه خیابان ها 
اســت (OpenStreetMap contributors, 2015).   د        ر نقشــه خام  
اخذشــد        ه معیار هم پیوند        ى سنجش شد        ه است. شکل1(نقشه 4) نقشه 
هم پیوند        ى عصر چهارم ســرعت اســت. این نقشــه بیانگر پراکنش و 

31

تأثیر سرعت گرایى بر تحولات ساختار شهر   د        ر مقیاس جهانى و ایران...

شکل 1. ارزش همپیوند        ى محورها. توضیحات نقشه  ها: نقشه بالا سمت چپ (نقشه -1 هم  پیوند        ى عصر اول سرعت   د        ر شهر شیراز)؛ نقشه بالا سمت راست 
(نقشه-2 هم  پیوند        ى عصر د       وم سرعت   د        ر شهر شیراز)؛ نقشه پایین سمت چپ (نقشه-3 هم  پیوند        ى عصر سوم سرعت   د        ر شهر شیراز)؛ نقشه پایین سمت 

راست (نقشه-4 هم  پیوند        ى عصر چهارم سرعت   د        ر شهر شیراز). 
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گسترد        گى شهر و تعد       د        خیابان هاى با میزان هم پیوند        ى بالا   د        ر مقایسه 
با عصر پیشین اســت. تمرکز محورهایى با هم پیوند        ى بالا   د        ر محد       ود        ه 
بافت میانى شــهر به ویژه محور شمالى-جنوبى آزاد        ى- انقلاب-عد      الت 
است به گونه اى که این محد       ود        ه به قلب شهر بد       ل شد        ه و تا شعاع چند        
بلوك پیرامون ارزش هم پیوند        ى بالا را نشــان مى د        هد        و تنها بخشى از 
شــهر اســت که به صورت پهنه اى با هم پیوند        ى بالا قابل توجیه است. 
ســایر محورهاى با ارزش هم پیوند        ى بالا مهم ترین محورهاى شرقى-
غربى شهر شامل بولوار نصر-گلستان-آزاد        ى، خیابان هاى کریمخان زند        
و لطفعلى خان زند       ، بولوار م  د        رس، سیبویه، رحمت، استقلال، امیرکبیر 
است. همچنین سه محور قصرالد       شت، قد       وسى و پاسد      اران-فرهنگ شهر 
مهم ترین محورهاى غربى شــهر بــود        ه و اتصال د        هند        ه بخش مرکزى و 
شمال غرب شیراز مى باشــند       .   د        ر تحلیل نقشه مذکور چند        نکته حائز 
اهمیت وجود        د      ارد       : تعد       د        محورهاى شــرقى-غربى با هم پیوند        ى بالا که 

توزیع حرکتى بالا و اقتصاد        حرکتى بیشــتر را   د        ر برگرفته   د        ر مقایسه با 
تنها محور شمالى-جنوبى شــهر به چشم مى خورد        که عد        م تعاد       ل   د        ر 
ساختار شهر را موجب شد        ه است. به علاوه هم پیوند        ى پایین شهرك هاى 
بلافصل و پیرامونى نشــانگر پیوستگى پایین آنها با ساختار شهر است. 
همچنین افزایش شــد        ید        میزان متوســط هم پیونــد        ى (4407/37) و 
همچنین انحراف معیار (1315/73)، چند        برابر شــد        ن توزیع حرکت و 
افزایش سرعت را   د        ر برد      ارد          د        رحالى که با کاهش شد        ید        انسجام فضایى 

شهر همراه است.
به منظور انجام بررسى جامع  تر تأثیر سرعت   د        ر ساختار شهر شیراز   د        ر 
عصر چهارم (وضع موجود       )، علاوه بر نقشه ارزش هم  پیوند        ى (برمبناى 
روش چید        مان فضا) که بیانگر تحلیل شــبکه و زیرساخت  هاى فیزیکى 
اســت به تحلیل زیرســاخت هاى مجازى   د        ر قالب نقشه پوشش شبکه 
ایرانسل پیرامون محورها (نقشــه 5) و نقشه پوشش شبکه همراه اول 

مهند        س آزاد        ه پورتزك، د       کتر سید       حسین بحرینى، د       کتر محمد        نقى زاد        ه

32

شکل 2. نقشه پوشش شبکه ها و میزان د        سترسى. توضیحات نقشه ها: نقشه بالا سمت چپ (نقشه -5 میزان پوشش شبکه ایرانسل پیرامون محورها)؛ 
نقشه بالا سمت راست (نقشه -6 میزان پوشش شبکه همراه اول پیرامون محورها)؛ نقشه پایین سمت چپ (نقشه -7 میزان د        سترسى محورها به خطوط 
اتوبوس شهرى)؛ نقشه پایین وسط (نقشه-8 میزان د        سترسى محورها به خطوط تاکسى ویژه)؛ نقشه پایین سمت راست (نقشه -9 میزان د        سترسى محورها 

به ایستگاه هاى مترو)؛
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پیرامون محورها (نقشــه 6) پرد      اخته مى  شــود       . بر این مبنا شــکل 2 
(نقشــه 5) بیانگر تمرکز د       کل  ها   د        ر محد       ود        ه شــرقى، میانى (شمال و 
مرکز شهر) و غربى شهر شیراز   د        ر محورهاى اصلى عمد       تاً شرقى-غربى 
نظیر جمهورى، نصر، گلســتان، ساحلى شرقى، م  د        رس، کریمخان زند       ، 
ســیبویه، اســتقلال، ارتش، امیرکبیر، قصرالد       شت، فرهنگ  شهر است. 
محور شــمالى-جنوبى انقلاب نیز   د        ر این د        ســته  بند        ى قرار مى  گیرد       . 
شــکل 2(نقشه 6) نشان  د        هند        ه پراکنش د       کل  ها   د        ر بخش  هاى گوناگون 
شــهر و تراکم بیشتر آن   د        ر مقایسه با شــبکه ایرانسل   د        ر بافت میانى، 
غرب و جنوب شــهر اســت. تحلیل و انطباق نقشه-هاى مذکور نشان 
مى  د        هد        پوشش شــبکه + 4G با برخورد      ارى از سرعت بالا، پخشایش 
نسبتاً نامناسبى   د        ر جنوب شهر د      ارد        که عد        م توازن   د        ر ساختار یکپارچه 
شــهرى را به د        نبال د      اشــته اســت. همچنین تمرکز بیشتر د       کل  ها   د        ر 
محورهاى بافت میانى شهر بیانگر نقش خد        ماتى بالاى این محد       ود        ه به 

نسبت سایر نقاط شهر است.
علاوه بر تحلیل شبکه و زیرساخت هاى کالبد        ى و مجازى شهر، عامل 
مهم د        یگر مؤثر بر ســرعت، بررسى شــیوه  هاى گوناگون سفر است. بر 
این مبنا بررســى میزان د        سترســى محورها به خطوط اتوبوس شکل 
2 (نقشــه 7)، خطوط تاکسى ویژه شــکل 2 (نقشه 8) و خطوط مترو 
شکل 2 (نقشه 9)   د        ر نظر گرفته شد        ه است. بر مبناى شکل2 (نقشه 7)، 
مى  توان به پخشایش نسبتاً فراگیر خطوط اتوبوس   د        ر خیابان  هاى اصلى 
شهر و   د        ر پى آن شکل  گیرى د        سترسى فرامحلى به بخش  هاى گوناگون 
شــهر پى برد       . شکل 2 (نقشــه 8) بیانگر تمرکز بیشتر خطوط تاکسى 
ویژه   د        ر بخش شــمالى، مرکزى و غرب شهر بود        ه و عمد       تاً د        سترسى به 
ورود        ى  هاى شــهر را میسر مى  ســازند       . نقصان د        سترسى برابر به تمامى 
نقاط شهر   د        ر نقشه نامبرد        ه به چشم مى خورد       . شکل 2 (نقشه 9) بیانگر 
پخشایش ایستگاه  هاى مترو مصوب   د        ر د       و راستاى شرقى-غربى (بولوار 
م  د        رس به عنوان ورود        ى جنوب شــرقى شــهر-خیابان کریمخان  زند       -
خیابان قصرد       شــت و ختم شد        ه به مید      ان احســان و ایستگاه راه  آهن 
شیراز) و شــمالى-جنوبى شهر (محور آزاد        ى-انقلاب-عد      الت) است که 
عد        م د        سترسى متوازن شهرى به ایستگاه  هاى نامبرد        ه را به د       لیل تجمع 

  د        ر محد       ود        ه  اى محد       ود          د        ر پى د      اشته است.

جمع  بند        ى و تحلیل یافته  هاى ارتباط د       وسویه سرعت و ساختار 
شهر شیراز   د        ر عصر کنونى (عصر چهارم سرعت)

بررسى سرعت   د        ر ساختار شهر شیراز   د        ر عصر چهارم از طریق تحلیل 
زیرســاخت هاى کالبد        ى، زیرســاخت هاى مجازى، همچنین بررســى 
شیوه هاى گوناگون سفر نمایانگر محورهایى (عمد       تاً خیابان  هاى اصلى

 شهر مد        نظر است) است که متشکل از ترکیبى از سرعت  هاى طبیعى، 
مکانیکى و مجازى   د        ر طیف متنوعى مابین حد      اقل (سرعت صفر که   د        ر 
ترافیــک انســانى، حمل  ونقل یا حتــى ارتباطــات از راه د       ور حاصل 
مى شــود       ) تا حد      اکثر میزان سرعت (ســرعتى قرین سرعت نور که   د        ر 
قالب ابزارهاى ارتباطات از راه د       ور حاصل مى  شــود       ) بود        ه و این قابلیت 
وجود        د      ارد        که   د        ر صورت تقویت و تأکید        بر اختلاط و تنوع شکل گرفته، 
بتوان به ســاختارى منسجم، کارآمد        و پاید      ار د        ست یافت. بر این مبنا و 
از مقایســه، بر هم پوشانى و تطبیق نقشه  هاى فوق  الذکر   د        ر شهر شیراز 
مشــخص شــد        که اولاً مهم  ترین محورهاى چند       حرکتى-چند        سرعتى 
کــه جمیع ویژگى  هاى مذکــور را با میزان بــالا   د        ربرد      ارند       ، محورهاى 
متصل به پنج ورود        ى شــهر شیراز شــامل ورود        ى جنوب شرق (بولوار 
م  د        رس)، ورود        ى جنــوب غرب (بولوار امیرکبیر)، ورود        ى شــمال غرب 
(خیابان قصرد       شــت و امتد      اد        آن با   د        رجه اهمیــت پایین  تر بولوارهاى 
میرزاکوچک  خان، میرزاى شــیرازى و د       کتر حسابى همچنین موازى با 
راستاى مذکور بولوار پاسد      اران و بولوار شهید        رجائى �فرهنگ  شهر  � را 
مى  توان اشــاره نمود       )، ورود        ى شمالى (بولوار ربانى   د        ر راستاى شمالى-
جنوبى و امتد      اد        آن   د        ر راســتاى شــرقى-غربى بولــوار آزاد        ى، خیابان 
حافظیه، بولوار گلســتان) و ورود        ى شمال شــرق (اد      امه بولوار نیستان 
  �شهرك ســعد        ى  �   د        ر بولوار شمالى-جنوبى ســلمان فارسى و بولوار 
شــرقى-غربى نصر) اســت. ثانیاً تمرکز و پیوســتگى بالاى محورهاى 
چنــد        عملکرد        ى واجــد        ویژگى  هاى فوق، عمد       تاً پیرامــون بافت قد        یم 
و   د        ر بافــت میانه شــهر (حد        فاصل خیابان  هاى شــمالى-جنوبى قانى 
شــمالى تا خیابان ملاص  د        را و   د        ر راســتاى شــرقى-غربى حد        فاصل 
بولــوار کریمخان زند        تا خیابان مشــیر و انتهــاى جنوبى آن تا مید      ان 
بســیج) به چشم مى  خورد       . ثالثاً ســتون  فقرات اصلى چلیپایى شهر که 
د      اراى بیشــترین قابلیت برخورد      ارى از سرعت  هاى چند        گانه مى  باشند        
راســتاى شــمالى-جنوبى آزاد        ى-انقلاب-عد      الت و راســتاى شرقى-
غربى م  د        رس- کریمخان  زند       -ملاص  د        را-قصرد       شــت است.   د        ر این میان 
محورهاى برخورد      ار شرقى-غربى متعد       د        ى موازى با راستاى نامبرد        ه به 
چشــم مى  خورد       . ازجمله مهم  ترین محورهاى مذکور، بولوارهاى نصر-
گلســتان-آزاد        ى، لطفعلى  خان زند       ، سیبویه-مشیر، رحمت، امیرکبیر، 
پاسد      اران-شهید        رجائى است. حال آنکه تعد      اد        محورهاى شمالى-جنوبى 
چند       حرکتى-چند        سرعتى معد       ود        بود        ه و این موضوع عد        م توازن و تعاد       ل 
ســاختار شهر را به د        نبال د      اشته است؛ بنابراین به نظر مى  رسد        با ایجاد        
و تقویت راستاهاى شــمالى-جنوبى   د        ر موازات تنها راستاى ق  د        رتمند        
موجود        (آزاد        ى-انقلاب-عد      الت) بتوان به توازن ســاختارى و پیوستگى 

محورهاى هر د       و راستا د        ست یافت.

33
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 نتیجه  گیرى
این پژوهش   د        ر د       و مقیاس کلان و خرد       ، به بررســى ارتباط د       وســویه 
ســرعت و ساختار شــهر   د        ر قالب چهار عصر ســرعت استخراج شد        ه، 
پرد      اخته اســت. بر این مبنا با بررسى مقیاس جهانى و قیاس تطبیقى 
آن با شهر ایرانى   د        ر چهار د       وره زمانى ارائه شد        ه مى  توان به روند        عمومى 
افزایش ســرعت پس از انقلاب صنعتى   د        ر غرب و با بیش از یک سد        ه 
تأخیــر   د        ر اواخــر د       وران قاجار   د        ر ایران پى برد       . عــد        م همگام بود        ن با 
کشــورهاى پیشگام   د        ر فنّاورى موجب فشرد        گى و کوتاه شد        ن بازه  هاى 
زمانــى هر عصر و   د        رنتیجه عد        م طى مراحل تکامل ســرعت   د        ر ایران، 
ایجاد        شــکاف   د        ر ورود        تعد      اد        ى از ابزارهاى مولد        ســرعت و   د        ر پى آن 
عد        م ایجاد        زیرســاخت هاى لازم، انطباق شتاب  زد        ه افراد       ، جامعه و شهر 

با تغییرات نوین رخ د      اد        ه به ویژه   د        ر اعصار آغازین سرعت شد        ه است.
بررســى جزءنگرایانه ارتباط متقابل سرعت و ســاختار شهر   د        ر چهار 
عصر سرعت به د        ست آمد        ه   د        ر نمونه مورد        مطالعه؛ شهر شیراز، با استفاد        ه 
از روش چید        مان فضا و معیار هم  پیوند        ى انجام گرفته است. بر این مبنا 
شناســایى محورهایى با قابلیت حرکتى بالا   د        ر هر عصر انجام شد        ه که 
با مفاهیم سرعتى مشــخص و معین   د        ر مقیاس جهانى متناظر بود        ه و 
نقش مهمى   د        ر ساختار شهر ایفا نمود        ه است. به گونه اى که سیر تحول 
از محور بازار با ســرعت طبیعى، به خیابان  هاى عریض صلیبى شــکل 
لطفعلى  خــان زند       ، کریمخان زنــد        و نا  د        ر با غلبه ســرعت مکانیکى و 
پس ازآن با پراکند        گى و تعد       د        محورهاى شهرى به واسطه ظهور سرعت 

مجازى   د        ر جوار سرعت مکانیکى و طبیعى همراه بود        ه است.
با بررسى د       قیق  تر ابعاد        گوناگون سرعت   د        ر عصر چهارم (وضع موجود       )، 
بر مبناى تحلیل زیرساخت  هاى کالبد        ى، مجازى و شیوه  هاى گوناگون 
ســفر، محورهاى چند       حرکتى-چند        ســرعتى شــهر شــیراز استخراج 
مى  شود        به گونه اى که محورهاى نام برد        ه با اختلاط سرعت  هاى طبیعى، 
مکانیکــى و مجازى د      اراى قابلیت برخورد      ارى از طیف گســترد        ه  اى از 
سرعت مابین حد      اقل تا حد      اکثر میزان مى  باشند       . این محورها   د        ر قالب 
فرایند        ى تکاملى   د        ر طى تاریخ و تحت تأثیر عوامل اجتماعى، اقتصاد        ى، 
سیاسى گوناگون   د        ر جوار تغییرات کالبد        ى، به ویژگى چند        گانه و چند        
عملکرد        ى خود        د        ســت یافته و قا  د        رند        بیشــترین نقش را   د        ر شکل  د        هى 
به ســاختار کنونى شهر شــیراز ایفا نمایند       ؛ بنابراین با تحلیل نقشه  ها، 
محورهــاى متصل به پنج ورود        ى اصلى شــهر، محورهاى با تمرکز بالا 
  د        ر بافت میانى شــهر که شکل  د        هند        ه پهنه  اى چند        عملکرد        ى بود        ه  اند        و 
محورهاى متعد       د        واجد        قابلیت حرکتى بالا   د        ر راستاى شرقى-غربى   د        ر 
مقایسه با معد       ود        محورهاى راستاى شمالى-جنوبى به چشم مى  خورد       . 
محورهاى نامبرد        ه   د        ر صورت پخشایش مناسب و توزیع متعاد       ل مکانى، 

همچنین پیوســتگى و اتصال بــه یکد        یگر، قا  د        ر به تســهیل حرکت، 
ایجاد        تنوع طیف ســرعت براى کاربران و برقرارى انســجام فضایى   د        ر 
ســاختار شــهر خواهند        بود       . بد        ین ترتیب بر مبناى نتایج به د        ست آمد        ه 
با افزایش قابلیت حرکتى راســتاى شمالى-جنوبى شهر شیراز همگام 
با راستاى شــرقى-غربى آن، تأکید        بر محورهاى جنوبى و شرقى شهر 
همگام با محورهاى شمالى و غربى، همچنین تقویت محورهاى متصل 
به شــهرك هاى پیرامونى یکپارچگى بیشتر ساختار شهر شیراز میسر 

خواهد        شد       .
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Abs tract
Speed as a matter of mobility lies at the core of the modernity. It overcomes the physical dis tances by various modes of 
transportation, and is able to dis tribute data and information through telecommunication tools. Generally, the challenge 
created by speed is its sudden and has ty effect in a physical or even virtual environment which can lead to non conformities 
and a kind of disruption in present function of the sys tem and would be harmful to the new agent, the environment itself 
or other users of it. So the pervasive impact of speed in changing communities and the human settlements is revealed.
In detailed point of view, the s tudy of variety of technological tools and the plurality of physical infras tructures in 
Shiraz urban s tructure shows the emergence of multiple speeds that led to the complexity, extension and dispersion of 
the city. Therefore, this amount of change in a short period of time caused a serious problem especially in measurement 
and evaluation of the city's s tructure. On this basis, the goal of this article is to gain a comprehensive view of speed, 
furthermore achieving an interrelationship between speed and urban s tructure is considered.
This is inves tigated and analyzed through four speed ages extracted in both global and national scale. The objectives 
would be obtaining the urban corridors in the s tructure of Shiraz city in four speed ages which has the highes t potential 
of mobility and this is coinciding with the definition of speed extracted in the epochs mentioned before. The proof of 
this claim is performed through space syntax analysis and its mos t practical criterion which is called the integration 
value. Moreover, in order to carry out a comprehensive and detailed inves tigation of speed in the present age, the 
s tudy of different modes of transportation comprised of bus corridors, special taxi corridors and metro s tations is 
done. Also the network analysis in physical context which has been done through space syntax, is applied. Besides, 
the virtual infras tructure of two main telephone portables in Iranian networks including Irancell and MCI coverage is 
s tudied. The overlapping of the above maps results the multi mobility-multi speed corridors in the s tructure of Shiraz 
which is comprised of a wide range of speed between minimum and maximum rate in the categories of natural speed, 
mechanical speed and virtual speed. These corridors achieve their multi functional characteris tics through a his torical 
and evolutionary process. The aforementioned corridors are the main s treets ending to the five entrances of Shiraz city, 
number of corridors agglomerated in central part of city, and many eas t-wes t corridors versus few north-south corridors 
scattered in different city directions.
As a result, in order to make a coherent and integrated s tructure, it is important to consider proper dis tribution of 
corridors in the north-south direction along with eas t-wes t direction also making an appropriate connection between 
these directions is sugges ted. The augmentation and reinforcement of south and eas t corridors together with north and 
wes t, also s trengthening and emphasizing on the corridors connected to the peripheral settlements is recommended. 

Keywords: Speed, Modern Technologies, Space Syntax, Multi Mobility-Multi Speed corridors, the Structure of Shiraz 
City.
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