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لمرور�ي�ة �ث ا د ا لحو �ي�ة م�ن ا لو�قا ل ا س�ب
المقدمـة

الاهتمام بموضوع السلامة المرورية بصورة عامة والوقاية من حوادث 
الم�رور بصورة خاصة يع�د من الموضوعات الحديثة على المجتمعات العربية 
وفي حقيقة الأمر فإن التزايد المفرط من الحوادث المرورية هو الذي كان وراء 
الاهتمام بهذا الموضوع وبخاصة النتائج السلبية المترتبة عليه، سواء كان ذلك 
فيما يخلفه من ضحايا ومصابين، أو فيما تخلفه من نتائج نفس�ية أو اجتماعية أو 

اقتصادية، سلبية على كل من الفرد والمجتمع.
ولي�س من المبالغ فيه أن نقول إن ح�وادث المرور في المجتمعات العربية 
أصبحت )تنافس( الأمراض والأوبئة كمس�ببات للوفيات، وهذا إن لم يكن 
كذل�ك في جمي�ع المجتمع�ات العربية فعلى الأقل في بعض منه�ا وفي المقابل ما 
زال يلاحظ، الضعف في الاهتمام بهذا الموضوع، أو الأصح بهذه المشكلة من 
طرف وس�ائل الإعلام على اختلاف أنواعها، وحتى من طرف المس�ؤولين، 
أو المختصين، مع أن الأمر يتطلب عكس ذلك، ونعتقد أن هذا الوضع حان 

الوقت لتغييره.
ومن الواضح أن الاهتمام، والتعامل مع الحوادث المرورية لدى شعوب 
العالم يختلف باختلاف درجة تطورها وتقدمها، ودرجة الاهتمام بمواطنيها.

فإذا نظرنا مثلا إلى ما هو عليه الحال في مجال الحوادث المرورية عبر العالم، 
نجد أن حوادث المرور في الدول النامية، تزيد بمقدار عشرين إلى ثلاثين مرة 

في الدول النامية، عنها في الدول المتطورة)1(.

)1( طالب، أحسن، الدراسات التحليلية لحوادث المرور المؤدية للإصابة الجسدية، مركز 
الدراسات والبحوث جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية ، الرياض، 1994م، ص 2.
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وأن الدول الأسكندنافية )فنلندة السويد الدنمارك، النرويج، إيسلندة(. 
لديه�ا أق�ل من نصف مع�دلات حوادث المرور، نس�بة إلى ال�دول الأوروبية 

الأخرى) *،1 (.

إلا أن الاهتامم بالسلامة المروري�ة على العموم، والاهتامم بالوقاية من 
حوادث المرور، في الكثير من الدول النامية معدوم، أو ش�به معدوم، بينما هو 
كبري ج�داً في الدول المتط�ورة، وبالغ الأهمية في الدول الأس�كندنافية، وعلى 
رأس�ها النروي�ج والس�ويد، وهي م�ن الدول الت�ي لديها أقل مع�دل ضحايا 

حوادث المرور في العالم، بمتوسط عدد السكان وعدد المركبات.

 والوقاي�ة م�ن حوادث المرور، مثل السلامة المروري�ة، لا تأتي من فراغ 
أو بالصدف�ة ب�ل هي نتيجة للأبحاث والدراس�ات الميدانية المضنية والش�اقة 
والمتواصلة، طوال س�نين عديدة، حتى تحول إلى تدابير، ميدانية فعلية، تكون 
عامل خير وسلامة على المجتمع وعلى الس�ائقين والمشاة، والمواطنين بصورة 

عامة.

مثل هذه الأبحاث والدراسات والندوات واللقاءات العلمية المتخصصة، 
يج�ب أن تكون هي الأس�اس الذي يعتمد عليه في اتخ�اذ التدابير الوقائية وفي 
اعتماد السياس�ة المرورية في أي مجتمع كان، كما هو الحال في الميادين الأخرى، 

إذا ما أردنا تحقيق الأهداف الاجتماعية بطريقة سليمة وعقلانية وفعالة.

)*( الدول الأوروبية المقصودة هي دول أوروبا الغربية )سابقاً(
  (1) observatoiré National Interministerial de la sécurité Routiere – 1992
¨Grands themes de la     sécurité Routiere¨, in Documentation Fran�
çaise, Paris. 1552. p. 8.
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1. 1 حوادث المرور في العالم
توج�د في الع�الم اليوم أكثر من ثمانمائة وخمسني ملي�ون مركبة) *( تجوب 
مختلف ش�وارع وطرقات العالم، وتزداد، بمقدار 10% س�نوياً، في مقابل نحو 
س�تة )6( مليارات من البشر)1( هم س�كان كوكب الأرض، وهو ما يعني أن 
ارتفاع عدد المركبات عبر العالم يزيد على ارتفاع سكان كوكب الأرض، كما أن 
المركبات التي تجوب طرقات وشوارع العالم أدت في المتوسط )سنة 2004م( 
إلى نحو مليون ومائتي ألف ضحية لحوادث المرور ونحو ثلاثة ونصف ملايين. 
إصاب�ة وفي س�نة 2009م)2(، كانت الدول الأكثر معان�اة من حوادث المرور 

حسب ما أوردته يومية الرياض)3( السعودية كالتالي:
1ـ أثيوبيا
2ـ تنزانيا

3ـ ليسوتو
4ـ كينيا

5 ـ كولومبيا
6ـ الكاميرون

)*( الباحث الأمريكي بوكيلا ير، يشير إلى أن عدد المركبات في العالم هو أكثر من مليار.
(1) Gabrielsen, Carl, Chr. «Global Traffic Safety» In Nordic, 

Road And Transport Research, Review, No. 21 – Linkoping 
(Sweden), 2008, P.14.

(2) De Beukelaer, Robert, «The Good Humanitarians», In Traffic 
Technology International, Review, Surry, (Uk), Feb/Mar. 
2004, Pp. 32-33.

)3( يومية الرياض السعودية، العدد )14816(، الجمعة، 19 محرم، 1430هـ 16 يناير 
2009م، السنة السادسة والأربعون، ص 46.



8 

7ـ بنغلادش
8 ـ سوريا
9 ـ البيرو

10ـ كازاخستان
وأم�ا من حي�ث عدد الإصابات لكل مئة ألف وس�تمائة ف�كان الترتيب 

كالتالي:
1ـ ماليزيا
2ـ كوريا
3ـ لاتفيا

4ـ السعودية
5ـ كولومبيا
6ـ نيوزلندة

7ـ الأرجنتين
8 ـ كازاخستان

9ـ ليستو
10ـ الولايات المتحدة الأمريكية)*()**(.

)*(الولاي�ات المتح�دة الأمريكية يوجد بها أكبر عدد من المركب�ات في العالم ويعادل تقريباً عدد 
الس�كان ح�والي ثلاثمائة ملي�ون وبالرغم من ذلك فإن عدد قتلى ح�وادث المرورية هو نحو 
أربعين ألفاً سنوياً، بينما عدد المركبات في الجزائر يتعدى خمسة ملايين بقليل 2009م، وسكانها 
نحو خمسة وثلاثين مليوناً ، وعدد قتلى حوادث المرور في سنة 2008م، كان نحو أربعة آلاف 

قتيل، وهو ما يساوي عشر 10/1 عدد  قتلى الولايات المتحدة الأمريكية.
)**( ع�دد س�كان الولايات المتح�دة الأمريكي�ة كان في س�نة 2008م )303.824.640( 
http://www.cia.  html.US/print/faccbook  world   the  publicationsr

 gov/Library
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ويتض�ح من المعطيات المذكورة أن الدول النامية »تس�يطر« على القائمة 
الس�وداء س�واء كان ذلك فيما يتعلق بالعدد الإجمالي لحوادث المرور، أو بعدد 
الإصابات الجسدية التي تخلفها حوادث المرور، هذا من جهة، ومن جهة ثانية، 
فإن القائمة الس�وداء لح�وادث المرور تتضمن دولتني عربيتين، وهما المملكة 
العربية السعودية، والجمهورية العربية السورية، هذا رغم أن المعطيات العربية 
المتعلق�ة بح�وادث المرور، كما هو الحال بالمعطيات المتعلقة بمتوس�ط الجريمة 
أو معدل الجريمة، عليها الكثير من الملاحظات في اعتقادنا من حيث إنها، لا 
تظهر بالضرورة المعطيات الحقيقية لحوادث المرور، كما أنها لا تبين بالضرورة 
المعطي�ات الحقيقية للجرائم التي تحصل في المجتمعات العربية، أو على الأقل 
في بعض من المجتمعات العربية، والدليل على ذلك هو أن حوادث المرور في 
المجتمعات العربية، تشكل السبب الثالث للوفيات، حسب ما ذكره )البصول، 

محمد أنور()1، *( إلا أن المعطيات الرسمية المقدمة لا تظهر ذلك.
ويشير الباحث النرويجي قابيرياليسون )Gabrielson. C( إلى أن حوادث 
الس�يارات عبر العالم تؤدي إلى وفاة مليون ومئتي ألف نس�مة كل سنة تقريباً، 
وإصابة خمسني مليوناً، )إصابات جس�دية( وأن 86% منها تحصل في الدول 
النامي�ة)2( وعليه فهـو يشري إلـى أن حركة الم�رور في الدول النامية أصبحت 

)1( البص�ول محم�د أنور ح�وار خاص، حول )الحوادث المروري�ة في العالم العربي( مجلة 
الأمن والحياة، العدد 257، شوال، 1424هـ، جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية، 

الرياض، ص 41.
)*( البص�ول، محم�د أن�ور ه�و لواء شرط�ة متقاعد, ويعم�ل حالياً في مركز الدراس�ات 

الإستراتيجية في دولة الإمارات العربية المتحدة
 (2) Gabrielsen, Carl, Chr. «Global Traffic Safety» In Nordic, Road

And Transport Research, Review No. 21 2008 P. 14.
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.)1(»Traffic in developing countries is becoming a disaster« عبارة عن كارثة
ومن المتوقع أن يتضاعف هذا الرقم بحلول سنة 2030م 

وأن الزيادة المتوقعة في عدد المركبات عبر العالم سوف تحصل في الأساس 
في الدول النامية.

والمشكلة تكمن في أن تزايد عدد المركبات في الدول النامية، لا يصاحبه 
تط�ور، أو مواكب�ة، في البناء القاع�دي )infrastructure( وهو ما يخلق ضغطاً 
كبيراً على الطرقات والش�وارع في النس�يج الحضري في الدول النامية وهو ما 

.)2()Gabrielson( يؤدي بدوره إلى الكارثة التي تكلم عنها، قابريالسون

وإن الزي�ادة في ع�دد المركب�ات في الدول النامية مرتبطة أساس�اً بالزيادة 
السكانية في المدن الحضرية على حساب القرى والريف، وذلك ناتج عن الهجرة 
القوي�ة من الريف، والبادية إلى الم�دن الحضرية، دون أن تكون هذه الأخيرة، 

مجهزة لاستقبال العدد الهائل من المهاجرين الجدد ومركباتهم.

 )الوضع الكارثي( لحوادث المرور في دول العالم وتحديداً في الدول النامية، 
يؤدي إلى وفاة، ما يقارب المئة ألف نسمة كل شهر )معظمها في الدول النامية(، 
ومن هؤلاء، نجد أن خمساً وثمانين في المائة منهم من الأطفال وأن ستاً وتسعين 

في المائة من الضحايا الأطفال)3(.
وتشير الإحصاءات الرسمية )Gabrielsen 2008( إلى أن تكاليف حوادث 

(1)Ibid
(2)Ibid
(3) Gabrielsen, op. cit, p. 14.
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الم�رور في الدول النامية تعادل مجمل المس�اعدات الخارجي�ة التي تلقتها  هذه 
الأخيرة في سنة 2005م. مثلًا )1(.

والحقيقة أس�وأ مما ذكر، حيث إن التكالي�ف المرتبطة بحوادث المرور في 
  The Direct( ،الدول النامية تشري فقط إلى التكاليف المباشرة لحوادث المرور

.) Costs of the Accidents

والخرباء الدولي�ون يتوقعون أن إصابات حوادث المرور، س�وف تزداد 
وتؤدي إلى وفاة مالا يقل عن مليونين وأربعمائة ألف نس�مة، س�نة 2030م، 
الغالبي�ة العظمى  منهم س�وف تك�ون في الدول النامي�ة، والدليل على ذلك، 
هو أن منظمة الصحة العالمية )The World Health Organization()*(، تتوقع 
انخف�اض عدد ضحايا الحوادث المرورية في الدول الصناعية المتطورة بنس�بة 
تصل إلى 28% بحلول سنة 2030م، وارتفاعها، بمعدل )44% في دول أمريكا 
اللاتينية، وبنسبة 80%  من دول إفريقيا جنوب الصحراء، وبنسبة 144% في 

منطقة جنوب آسيا)2(.
والحقائق السابقة الذكر، في اعتقادنا تتكلم عن نفسها، ولا تحتاج إلى تعليق 
وبخاصة ما  يتعلق بحوادث المرور في الدول النامية ومنها الدول العربية، التي 

سوف نعود إليها، لاحقا في هذا البحث.

(1)Ibid.
)*( نذكر هنا هذا الموقع للمزيد من المعلومات حول هذا الموضوع:

care.gabrielsen@vegresen.no
(2)Ibid.
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1 .2  حوادث المرور في العالم العربي
تشري المعطي�ات الإحصائي�ة  الت�ي ذكرها الأمني العام لمجل�س وزراء 
الداخلية العرب، )محمد علي كومان( بتاريخ 2009/5/2م، إلى أن الحوادث 
المرورية المميتة في العالم العربي)1( تؤدي إلى مقتل نحو، ستة وعشرين ألف قتيل 
)26000( ونحو ربع مليون مصاب، وهذه المعطيات الإحصائية، هي ما أعلنه 
مجلس وزراء الداخلية العرب، في مناسبة الأسبوع العربي للوقاية من حوادث 
الم�رور )4ـ 10/ 5/ 2009م( وه�ذه الحوادث المرورية، تكلف المجتمعات 
العربية، نحو ستين مليار دولار، هذا زيادة على التكاليف الوخيمة الأخرى، 
في المج�ال الاجتماعي والنفسي والاقتصادي، الت�ي تخلفها الحوادث المرورية 

في المجتمعات العربية.
وذكر الأمين العام لمجلس وزراء الداخلية العرب، أن العامل البشري يعد 
العامل الرئيس وراء الحوادث المرورية المميتة في العالم العربي، وهو ما يشير إلى 
ضعف الوعي المروري وضعف المسؤولية في مجال المرور، لدى السائق العربي، 

ولدى المواطن العربي بصورة عامة.
وهو ما نؤكده بدورنا من خلال بحثنا هذا.

وتشكل حوادث المرور في العالم العربي إحدى أكبر المعضلات الاجتماعية 
الت�ي تعيش�ها المجتمع�ات العربي�ة ويكف�ي أن نذك�ر أن ح�وادث الم�رور في 
المجتمع�ات العربية تش�كل الس�بب الثال�ث للوفيات)2(، كما س�بق وذكرنا ، 
ويشري في هذا الإطار الس�عودي، )عبدالرحمن الهيجان( إلى أن هذه المعضلة 

)1( الأمان�ة العام�ة لمجل�س وزراء الداخلي�ة الع�رب، ومقرهها في تون�س، الجمهورية 
التونسية بتاريخ 9002/5/4م.

)2( البصول، مرجع سابق.
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هي انعكاس لس�لوك أي مجتمع)1(، وه�و ما يعني، أن الحوادث المرورية، من 
حي�ث فداحتها ، وارتفاع معدلاته�ا في المجتمعات العربية هي في واقع الأمر 
انعكاس لس�لوك أفراد المجتمع نفس�ه، حيث تمثل الالتزام من عدمه بقواعد 

المرور، والالتزام من عدمه بالنظام والقانون ككل.
ويضي�ف )أ. عبدالرحمن هيجان(، بأن المش�كلة الأساس�ية )في حوادث 

المرور( تكمن في الإنسان )العربي( نفسه)2(.
وأما السعودي الآخر )عبدالرحمن إبراهيم الجويسر(، فيشير إلى أن مشكلة 
الحوادث المرورية في المجتمعات العربية، ترجع إلى عدم الحزم في تطبيق النظام، 

وعدم وجود الوعي بأهمية الأنظمة )القوانين( المرورية)3(.
إن أف�كار وآراء المختصين، التي س�بق ذكرها س�وف تتضح أكثر عندما 
نعرج على بعض التفاصيل، عن حوادث المرور في العالم العربي لاحقاً في هذا 

البحث.

1 .2 .1 حوادث المرور في الجزائر
الجزائ�ر مثلها مثل بقي�ة المجتمعات العربية الأخرى، تعاني وبش�دة من 
الحوادث المرورية، هذا مع العلم أن الجزائر بها أكبر عدد من المركبات في كل 
القارة الإفريقية )أكثر من خمسة ملايين مركبة(، بعد جمهورية جنوب إفريقيا، 

)1(الهيجان، عبدالرحمن، من خلال مش�اركته، في الحوار  )حول مشاكل المرور في العالم 
العربي(، مجلة، الأمن والحياة، العدد 257 ش�وال، 1424هـ، جامعة نايف العربية 

للعلوم الأمنية، الرياض، ص 42.
)2( نفس المرجع،ص 39.
)3(نفس المرجع،ص 39.
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وربام أيض�اً لديه�ا أكبر عدد من المركب�ات في العالم العربي، )تنافس�ها في ذلك 
المملكة العربية السعودية(.

ولتوضيح فظاعة نتائج الحوادث المرورية في الجزائر، نشير إلى أن الحوادث 
المرورية تؤدي إلى مقتل خمسة عشر شخصاً، وإصابة نحو مئتي شخص يوميا، 
وأن تكلفة الحوادث المرورية في الجزائر تتجاوز الخمسة والسبعين مليار دينار 

.)EURO 750(جزائري، وهو ما يعادل سبعمائة وخمسين مليون يورو

هذه الأرقام، ذكرها وزير التعليم العالي الجزائري بتاريخ 2009/4/14م، 
ونقلته�ا عن�ه، وكالة الأنباء الفرنس�ية )AFP( وأن التكلفة الإجمالية، لحوادث 

المرور السابقة الذكر، كانت من تقدير وزارة النقل الجزائرية)1(.

والجزائر بصورة عامة من بين قائمة الدول الأولى في عدد حوادث المرور 
في العالم العربي، وفي العالم كله، رغم أن سكانها لا يزيدون على خمسة وثلاثين 

مليون نسمة، وعدد المركبات فيها نحو خمسة ملايين مركبة.

وبالرج�وع إلى الإحص�اءات الرس�مية لل�درك الوطني الجزائري لس�نة 
2008م، نجد أن هذه الأخيرة تشري إلى أن 2871 ش�خصاً، قتلوا في الأشهر 
التس�عة الأولى م�ن س�نة 2008م، وأن نحو عشرة أش�خاص يموت�ون يومياً 
ج�راء ح�وادث المرور في الجزائر )حس�ب معطيات ال�درك الوطني الجزائري 

لسنة 2008م(.

وأن س�نة 2008م، خلفت، )31.212( مصاباً، جراء حوادث المرور، 
وهن�اك زيادة بمق�دار، )12.59%( بالمقارنة بس�نة 2007م، في أعداد القتلى 

وزيادة بمقدار، )6.53%(، في إجمالي عدد الحوادث المرورية ككل)2(.

(1) www. Toutsur Paegesier, 6661, html
(2) ALGERIA, NEWS, Mardi, 23 Decembre 2008.
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وبالنسبة لعوامل حوادث المرور في الجزائر يأتي العامل البشري في الدرجة 
الأولى بما مجموعه 18.77% ثم يأتي بعده التجاوز الخطير بنس�بة %11.23 
ث�م بع�ده يأتي عدم احترام الأولوية وبعدها يأتي التغير المفاجئ للمس�ار دون 
الإش�ارة، ث�م ت�أتي القيادة في حالة س�كر، وبعدها يأتي، عدم احرتام التباعد 
الضروري بين المركبات)1(، وهذه العوامل في مجموعها تشري إلى عدم احترام 
قوانين المرور بصورة عامة. وقلة الوعي المروري، لدى كل من السائق والمواطن 
وبالرج�وع لمعطي�ات وبيانات المرك�ز الوطني للوقاية من ح�وادث المرور في 
الجزائر، لس�نة 2008م، فإن عدد قتلى حوادث المرور في الجزائر في المتوس�ط 
الس�نوي نحو أربعة آلاف قتيل س�نوياً، وأنه في س�نة 2008م مثلًا، نتج عن 
ح�وادث المرور في الجزائ�ر )2.746( قتيلاً و)40.871( جريحاً )مصاباً( 

ومنهم، )25.856( خلال الفترة من )يناير( إلى )أغسطس ( 2008م)2(.

وم�ن مجم�وع ح�وادث الم�رور المذك�ورة أعلاه، نج�د أن )60%( منها 
حصل�ت في المناطق الريفية، بع�دد )14928( حادثة، بالمقارنة )10.929( 
حادث�ة حصل�ت في المناطق الحضرية، وأن ولاية وهران في الغرب الجزائري، 
تصدرت قائمة حوادث المرور في الجزائر متبوعة بولاية، تبازة )غرب الجزائر 
العاصمة(، وبعدها أتت ولاية باتنة، متبوعة بولاية سطيف، ثم ولاية الجزائر 

العاصمة، وولاية تلمسان)3(.

(1) Ibid
(2) Liberté,Quotidien – Alger,Mercredi, 31.Decembre,2008
(3) Ibid
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1 .2 .2 المملكة العربية السعودية

وفي المملك�ة العربي�ة الس�عودية بلغ�ت المخالف�ات المروري�ة في س�نة 
1422هـ� 2002م، ما مجموع�ه )5.401103( مخالفة مرورية ثم ارتفعت 

إلى )7.932.427( مخالفة مرورية في سنة 1423هـ 2003م)*(.

وفي دراس�ة )النافع والسيف، 1405هـ( عن حوادث المرور في المملكة 
العربي�ة الس�عودية اتض�ح منها أن معدل ح�وادث المرور في المملك�ة العربية 
السعودية لكل 4000 آلاف سيارة بلغت سبع حوادث ينتج عنها وفاة شخص 
واح�د، وخمس إصابات بدنية س�نوياً أي بمعدل عشر وفيات وأربع وس�تين 
إصاب�ة بدني�ة يومياً وهي أعلى معدلات حوادث م�رور في العالم، وأن العامل 
البشرى )السائق( كان مسؤولا عن 84% منها، كذلك فإن معدلات الوفيات 
الناتجة عن حوادث المرور في دول الخليج العربي)**(. تعد هي الأخرى الأعلى 

في العالم، حسب ما جاء في الدراسة نفسها)1(.

وفي مدينة الرياض وحدها ، وفي س�نة 2006م، س�جلت في ش�وارعها 
ملي�ون ومائة وثلاثون ألفا وثمانمائة وتس�ع عرشة مخالفة مرورية، وتصدرت 
السرع�ة المفرطة ـ داخل المدينة، المخالفات برصيد )260129( وجاء حزام 
الأم�ان وع�دم التقيد بربطه)عدم ربط حزام الأم�ان( في المرتبة الثانية برصيد 

)*( لم يرد في التقرير تفاصيل حوادث المرور، لكن المخالفات المرورية المرتفعة هي إش�ارة 
أيضاًَ إلى الحوادث المرورية المرتفعة.

)**( المعني بها، عمان، السعودية، قطر، الإمارات العربية المتحدة، البحرين، الكويت.
)1( النافع عبدالله ، اليوسف خالد، تحليل الخصائص النفسية والاجتماعية المتعلقة بسلوك 
قيادة الس�يارات بالمملكة العربية الس�عودية، جامعة الملك سعود، الرياض، 1988م، 

)ذكر في اليوسف، مرجع سابق، ص 551(.
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)729288( مخالف�ة وأم�ا  قطع الإش�ارة المرورية فج�اءت في المرتبة الثالثة، 
برصيد )70390( مخالفة)1( وأظهرت دراسة أعدها مجلس التعاون الخليجي 
سنة 2005م، أن المملكة العربية السعودية تعد واحدة من أكثر بلدان العالم، 

التي تحدث فيها الحوادث المرورية المميتة)2(.

وفي سنة واحدة فقط )نعتقد أنها سنة 2005م()*( قتل أربعة آلاف شخص 
وأصي�ب اثن�ان وعشرون ألف�ا، نتيجة لحوادث الس�يارات في المملكة العربية 
السعودية، كما تشير الإحصاءات )التي ذكرت في مجلة الأمن العام 2007م(، 
إلى أن مجمل ما قتل في المملكة العربية السعودية جراء الحوادث المرورية خلال 

السنوات العشر الماضية كان أكثر من ثلاثين ألف قتيل)3(.

ومثل ما سبق وذكرنا، فإن المعطيات، والبيانات هذه تتكلم عن نفسها، 
ولا تحتاج إلى تعليق، وإنما تحتاج إلى تأمل، وإعادة التفكير، في أسلوب التعامل 

مع الحوادث المرورية في العالم العربي.

1 .2 .3 في جمهورية مصر العربية
ارتفع�ت حوادث المرور في جمهورية مصر العربية في الس�نوات الأخيرة 
مثله�ا في ذلك مثل بقي�ة الدول العربية الأخرى، حيث يشري )عصام محمد، 

)1( الشاملي، أحمد، مليون مخالفة مرورية س�جلها الاستفسار المروري في الرياض، في مجلة 
الأم�ن الع�ام، وزارة الداخلية، المملكة العربية الس�عودية، الرياض 2006، ص 46، 

العدد العاشر، ربيع الثاني، 1427هـ.
)2( مجلة الأمن العام، العدد العاشر، ربيع الثاني 1427هـ ـ مايو 2006م، الرياض، وزارة 

الداخلية السعودية، ص 50.
)*( التقرير لم يذكر السنة بالضبط.

)3( نفس المرجع.
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2008م(، إلى أن عدد الحوادث الطرقية في جمهورية مصر العربية يزداد باطراد 
وبل�غ عدده�ا أربعة عشر ألف حادثة في س�نة 1986م، ونتج عنها )5200( 
قتيل، زادت في س�نة 2003م، إلى )29.111( حادثاً، ونتج عنها )6766( 
قتيلاً، ونح�و )29658( مصاب�اً)*(، ويشري الباح�ث إلى أن معظ�م القتلى 
والمصابني في الح�وادث المرورية بجمهوري�ة مصر العربية هم من الش�باب، 

وتتراوح أعمارهم بين 17ـ 45 سنة)1(.
وأما عن أس�باب الح�وادث المرورية في جمهورية مرص العربية فيرجعها 
الباحث إلى مايلي، أن ما يقرب من ثلث أسباب عوامل الحوادث على الطرق 
المصرية يرجع إلى عدم يقظة الس�ائق، وذلك بنس�بة 32.69% يليه الأسباب 
والعوامل المتعلقة بالمركبة وتحديداً إطارات المركبة، وذلك بنس�بة %21.43  
وهو ما يعني أن عوامل عدم يقظة السائق، وإطارات المركبات مسؤولة، بنسبة 
54% من حوادث المرور في مصر ثم بعد ذلك تأتي السرعة والفجوة المرورية 
بنسبة 11.8% و 11.16% على الترتيب أي السابقة الذكر مسؤولة عن %75 

من جملة الحوادث المرورية )2( في مصر.
وتضيف الدراسة أن العوامل الجوية)**( )سوء الأحوال الجوية( كان من 
جمل�ة العوامل المهمة والمؤثرة في حص�ول الحوادث المرورية في جمهورية مصر 

العربية، والاحوال الجوية السيئة المقصودة لدى الباحث هي:

)*( نعتقد أن الباحث يقصد هنا الحوادث الطرقية التي فيها إصابات بشرية فقط
)1(عصام محمد إبراهيم محمد، حوادث الطرق في مصر، المجلة العربية للدراسات الأمنية 
والتدريب، المجلد، 23، العدد 46ـ جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية ، الرياض، 

2008م  ص 202.
)2( نفس المرجع، ص 309.

)**( يحيل الباحث هنا إلى محمد فوزي أحمد عطا )المناخ والنقل في ش�به جزيرة س�يناء، 
دراسة في المناخ التطبيقي( المجلة الجغرافية العربية، العدد الثالث والأربعون، السنة 

السادسة والثلاثون ، الجزء الأول، 2004م ص 113.
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1 ـ الشبورة )ضباب الصباح الذي يأتي من البحر(.
2 ـ الضباب.
3 ـ الأمطار.

وهي ما تشكل نسبة 5.36% من أسباب الحوادث المرورية في مصر.

وأضافت الدراسة في هذا الإطار أن الشبورة تعد العامل الأول في مجال 
عوامل الحوادث المرورية في منطقة ش�به جزيرة س�يناء، حيث كانت الشبورة 
مسؤولة عن ما مجموعه 58% من إجمالي عدد الحوادث المرورية في هذه المحافظة 

المصرية.

وبالعودة لتطور الحوادث المرورية في جمهورية مصر العربية، نجد أن عدد 
حوادث المرور التي نتج عنها أضرار بشرية في جمهورية مصر العربية بلغت في 
سنة 2002م ما مجموعه)12644( حادثة، ونتج عنها )3605( قتلى، ونحو 

)18457( جريحاً، ونحو )9739( مركبة تالفة)1(.

وبل�غ المتوس�ط الع�ام لكثاف�ة ع�دد الح�وادث بالنس�بة لع�دد القتلى في 
المحافظ�ات المصرية نح�و )28.5 ( قتيلًا، لكل مئة حادث، )س�نة 2002( 
بينما بلغ المتوس�ط العام لنس�بة الحوادث إلى نس�بة، المركبات والسيارات نحو 
)3.8( حادثة لكل مائة مركبة، أما متوس�ط النس�بة بين الحوادث والسكان، 
فق�د بلغ المتوس�ط الع�ام للمحافظات المصري�ة نح�و، )91.6( حادثة لكل 

مليون نسمة)2(.

)1( عصام محمد إبراهيم، حوادث الطرق في مصر، مرجع سبق ذكره، ص 349.
)2( نفس المرجع، ص 349. 
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وتبين من الدراس�ة والتي قام به�ا، )محمد إبراهيم م2002( أن أكثر من 
نص�ف حوادث السري في جمهورية مصر العربي�ة أي )55.1%( وقعت على 
الطرق السريعة، وأما الحوادث التي وقعت على الطرق الفرعية فش�كلت ما 
نس�بته )4.6%( والحوادث التي وقعت على السكك الحديدية فشكلت نسبة 
)1.3%( وأخيراً حوادث في أماكن أخرى )غير التي س�بق ذكرها( فشكلت 

ما نسبته )1%( من جملة الحوادث المرورية )1(.

1 .3  العوامل وراء حوادث المرور
إذا كان�ت العوام�ل وراء وق�وع حوادث المرور في عمومها تتش�ابه فإنها 
في التفاصي�ل تختل�ف وبخاصة بين الدول المتقدمة والدول النامية، بحيث إن 
العوام�ل وراء ح�وادث المرور في الدول الصناعية المتقدمة، نجدها في مجملها 
ـ)وفي التفاصي�ل( تختل�ف عن العوامل في الدول النامي�ة وبخاصة في الدول 
العربي�ة فف�ي بحث أعدت�ه، إدارة السلامة المرورية على الط�رق السريعة في 
 «The National Highway Traffic Safety ،الولايات المتحدة الأمريكية، مثلًا
Administration» (NHTSA)  )س�نة 2004م( (2)، ع�ن عوام�ل الحوادث 
المرورية المؤدية لإصابة جس�دية يتبين من�ه أن العامل الرئيسي )وبخاصة عند 
الش�باب 18ـ 24(، يع�ود إلى س�وء اس�تخدام، أو عدم اس�تخدام تجهيزات 
السلامة والأم�ان المتوفرة بالمركبة نفس�ها )الس�ائق في الع�الم النامي لا يحترم 
القواعد المرورية أصلًا فكيف يفكر في تجهيزات السلامة والأمن(، فما بالك 
باستخدام تجهيزات السلامة المرورية في المركبة.أو أن تجهيزات السلامة والأمن 

)1( نفس المرجع
(2) «World, Traffic News», in, Traffic Technology International, Feb/

Mar. 2004, Surry (UK). P. 4.
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)للحفاظ على سلامة الس�ائق والركاب( يكون بها عطب فني أو لا تشتغل، 
وبخاصة منها الوسادة الهوائية)*( السائق في الدول النامية في الغالب لا يعترف 

بجدوى الوسادة الهوائية.

 has found that just under half of all vehicles fitted with، on-off«
 switches to the air-bag were incorrectly set، exposing children to

grave risk…»

وه�و ما يزيد من درجة الخطورة على الركاب، وبخاصة منهم الأطفال 
حيث أظهرت الدراس�ة أن الخلل في التجهيزات الأمنية وتجهيزات السلامة 
ي�ؤدي إلى زي�ادة نتائج الح�وادث المرورية المؤدي�ة للإصابة الجس�دية، )وهنا 
نلاح�ظ أيضاً فرقاً في هذه النتائ�ج بين الدول النامية، والدول المتطورة والتي 
 DE ( س�بق ذكرها في هذا البحث.وفي هولندة، مثلًا يشري الباحث الهولندي
BEUKELAER(، دوبيكادي�ر، إلى أن الس�ائق )العامل البشري( يكون عادة 

العامل الأس�اسي في حوادث المرور، وأن الس�لوك الإنساني بصورة عامة هو 
العامل الأهم في وقوع حوادث المرور )1(.وأنه يش�كل الخطر الأس�اسي، على 

المرور.

)*( أظه�رت التج�ارب الميدانية على عينه المركبات في الولاي�ات المتحدة الأمريكية أن 
48% منها كان بأجهزتها المتعلقة بالأمن والسلامة والوسادة الهوائية تحديداًَ، خلل، 
وأن اس�تعمالها لم يكن حس�ب المطلوب وبخاصة فيما يتعلق بأمن وسلامة الأطفال 

أقل من 12 سنة.
(1) De Beubelaer, Robert, «The Good Humanitarian», In Traffic Tech�

nology, Review, International, Feb/Mar. 2004, Surry (Uk), P. 32.
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concern� factor deciding the be to seem still behavior Human«
»…]traffic[ mobility this of dangers the ing

إلا أن ذلك في التفاصيل يختلف بين ما هو عليه الحال في الدول الصناعية 
 ،) World Bank ( وفي ال�دول النامية حيث، تشري معطي�ات البنك ال�دولي
ومعطيات منظمة الصحة العالمية ) World Health Organizatio()*(، إلى أن 
السياقة غير السليمة، أو السلوك غير السليم )Unsafe behavior( من طرف 

السائقين تكون وراء ثلث، الحوادث المرورية المميتة، في العالم)1(.

هنا أيضاً تجدر الإش�ارة إلى الفرق، بين مفهوم الس�لوك غير الس�ليم ما 
بين الدول الصناعية والدول النامية، وتشري الدراس�ة الهولندية التي قدمتها 
)دوبيكيلار(  )De Beunkelear(، إلى أن ثلاثني في المئ�ة م�ن كل الح�وادث 
المرورية )في هولندة( تعود إلى السرعة المفرطة)2(وبخاصة عند الش�باب، ولو 
قارنا هذا في العالم المتقدم والعالم النامي فإن مفهوم السرعة المفرطة أيضاً سوف 

نجده يختلف.

أش�ارت نتائج مماثلة في بريطانيا  إلى زيادة حالات الوفيات بين الأطفال 
مثلًا، بمقدار ثلاثين حالة وذلك بس�بب عدم اس�تخدام، وأعطال في رس�ائل 
السلامة داخل المركبة، في بريطانيا وهو ما يتطلب )وأصبح فعلًا من متطلبات 
السلامة الإجبارية( إغلاق )   Switch-off( الوس�ادات الهوائية آلياً إذا كان 
ركاب المركب�ة م�ن الأطف�ال )فـي الخلـف( تحت س�ن الثانية عشـ�رة وهـو 
المعتم�د الآن في الولاي�ات المتح�دة الأمريكي�ة وفـي بريطاني�ا، وانطلاقا من 

(*)World Health, Organization, «Global Road Safety Report» 2004 New, 
York, 2004.

(1) Ibid. 
(2) Ibid.
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نتائ�ج الأبح�ـاث الميدانيـة فـي الـدول المتطـورة )هـل هـذا مطبق في الدول 
الناميـة؟(.

أعدت إجراءات وتدابير وقائية جديدة )تعتمد ابتداء من سنة 2013م( 
وتف�رض على مصنع�ي المركبات، تجعل، م�ن فتح وإغلاق الوس�ادة الهوائية 
يت�م آلي�اً)1(، وهو ما يشري إلى اختلاف واضح في التدابري الوقائية بين الدول 
النامية، والدول الصناعية، حيث أصبحت هذه الأخيرة تركز على التدابير التي 
تتعلق بالمركبة وبالطرق، وما يتبعها، أي أن الدول المتطورة تركز على التطور 
والتق�دم التكنولوجي، لمواجهة حوادث المرور بعدما تخطت التدابير الموجهة 
للس�ائق، وبخاصة منها تلك المتعلقة بالوعي، لدى السائقين كما أن المواطنين 
في الدول المتطورة لديهم فعلًا وعي مروري ولديهم فعلًا سلوك مروري إيجابي 

وحضاري فهل هو نفس الشيء في بلادنا العربية؟؟

1 .4  الوقاية من حوادث المرور
الوقاية في اللغة العربية لها عدة معان، نذكر منها الحفظ وقى  الرجل ماله 
إذا حفظه وبمعنى الستر )وقيت فلاناً من الخطر(، وبمعنى الحاجز، )واجعل 

بينك وبين الظلم وقاية(.
فضلن�ا البداية بهذه المعاني اللغوية، نظ�راً لمدلولاتها وعلاقتها بالموضوع 
فالوقاية من حوادث المرور، نريد بها فعلًا  الحفاظ على أرواح أبنائنا وبناتنا من 
الأخطار المرورية، والسرت نريد به سرت مجتمعاتنا العربية من مضار ومهالك 
الحوادث المرورية، والحواجز، نريد أن نجعل من الوقاية المرورية حاجزاً بيننا 

وبين حوادث المرور.

(1) Ibid 
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وأما من الناحية العلمية فإن مفهوم الوقاية من حوادث المرور، لا يمكن 
فهم�ه كمفه�وم علم�ي، )As a Scientific Concept( إلا م�ن خلال مدلوله 
 )crime prevention( الأصلي الذي اس�تخدم فيه، وه�و الوقاية من الجريمة

وذلك بالنظر للتشابه الكبير بين مثلث الجريمة ومثلث الحوادث المرورية.
العوامل الأساسية للحوادث المرورية: فالجريمة هي قبل كل شيء خرق 
للقان�ون الجنائ�ي، والحوادث المرورية في الغالب تحدث نتيجة لخرق القوانين 
المرورية، الفعل الإجرامي، لا يحدث إلا بتوفر ثلاثة شروط. )مجتمعة( وهي:

أولًا: الإرادة الإجرامية
ثانياً: المقدرة

ثالثا: توفر الفرصة وهو ما يسمى )مثلث الجريمة(.
والح�وادث المروري�ة هي الأخ�رى ترج�ع في غالبيته�ا إلى ثلاثة عوامل 

أساسية وهي:
1ـ السائق )إرادة وسلوك السائق(.

2ـ المركبة )السيارة(.
3 ـ الطريق )أو المحيط بصورة عامة(.

وعليه يتشكل لدينا أيضاً مثلث الحوادث المرورية على الشكل التالي:

التدابير الوقائية

الإنذار والتدخلالمراقبة والكشف
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وفي المقاب�ل نج�د أن المجتمع هو الآخر وضع مثلثاً )على ش�كل تدابير( 
لمواجهة الجريمة )المثلث الأمني(.

1 ـ الأفراد والتأهيل )يتكون إرادة مضادة، للإرادة الإجرامية(.
2 ـ المعدات والتجهيز.

3 ـ  التدابير والتعليمات.
ففي المثلث الخاص بالفعل الإجرامي نجد أن رأس المثلث يتش�كل من 
الإرادة الإجرامي�ة وه�ي الأس�اس في حدوث أي فع�ل إجرامي، وفي مثلث 
عوامل الحوادث المرورية  نجد أن رأس المثلث يتمثل في الس�ائق وهو بذلك 
يش�كل الأس�اس في وق�وع الح�وادث المروري�ة، وه�و بذلك يع�ادل الإرادة 
الإجرامي�ة ل�دى المجرم في حص�ول الفع�ل الإجرامي، وفي المقاب�ل نجد أن 
المثل�ث الأمني الذي أعده المجتم�ع لمواجهة الجريمة ممثلًا في الأجهزة الأمنية 
على اختلاف أنواعها يتكون رأس المثل�ث فيه، من الأفراد )وتأهيلهم( وهم 
بذلك يش�كلون إرادة مضادة للفعل الإجرامي، فإذا كان المجرم )الذي لديه 
إرادة إجرامية( يهدف إلى القيام بالفعل الإجرامي، فإن الأجهزة الأمنية لديها 
ه�ي الأخرى )بفض�ل تأهيلها( إرادة مضادة، للفع�ل الإجرامي وهي بذلك 
تعم�ل على الحيلول�ة دون حصول الفعل الإجرامي وتعمل على إلقاء القبض 

على من قام بالفعل الإجرامي، أو باشر به أو حرض عليه.
والنشاط الوقائي، والمجهودات الوقائية في مجال الحوادث المرورية تهدف 
هي الأخرى إلى تش�كيل إرادة مضادة للحوادث المرورية في أوساط المجتمع 
بمختل�ف فئات�ه وذلك بما يتخ�ذه المجتمع من تدابير وبرام�ج وقائية في مجال 

الوقاية من حوادث المرور.
وتكون على الشكل التالي:
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عوامل الفعل الإجرامي)إرادة إجرامية( = 3+3 = عوامل الوقاية = 3،  
)إرادة مضادة للجريمة( النتيجة صفر، أي تحييد، إزالة عوامل حوادث المرور، 

أو على الأقل، التقليل في تأثير العوامل بقدر الإمكان.
أي معادلة إعادة التوازن الضروري للنظام الاجتماعي والحياة الاجتماعية 

الضرورية )في كل مجال، ومنه مجال حوادث المرور(.

1 .5  مفهوم الوقاية من حوادث المرور
وعلي�ه فإن مفه�وم الوقاية من ح�وادث المرور، يع�ادل المفهوم العلمي 
للوقاي�ة من الجريمة، ويصب�ح مفهوم الوقاية من حوادث الم�رور تبعاً لذلك 
هو تدابير مجتمعية)*( قبلية محس�وبة ذات طابع عملي ميداني احترافي يمكن أن 

تكون على شكل واحدة أو أكثر أو كلها من تدابير على شكل:
1 ـ برامج توعوية

2 ـ تأهيلية
3 ـ تدريبية

على شكل تدابير إدارية قانونية في مجال 
)Traffic system( 1 ـ النظام المروري ككل

2 ـ قواعد المرور 
3ـ تعليمات وتوجيهات يومية حسب الظروف والحاجة )تعليمات موقفية( 

 تدابير تتعلق بالمحيط ـ والتجهيزات

)*( التدابري المجتمعية تشري إلى كل التدابير الت�ي تتخذها الدولة أو المجتمع المحلي، أو 
الجهات المختصة، أو الجمعيات الأهلية والحكومية ذات العلاقة في مجال الوقاية من 

حوادث المرور.
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1 ـ الطرق والشوارع
2 ـ إشارات المرور

3 ـ استخدام وسائل تقنية )تكنولوجية(

وعليه فالوقاية من حوادث المرور هي قبل كل شيء تدابير فعلية عملية، 
وليست مجرد  نصائح أو وعظ أو إرشاد لأن هذه الأخيرة موجودة فعلًا ولكنها 
ليست مرادفة أو بديلة عن الوقاية المرورية، بل إن الوقاية المرورية هي تدابير 
فعلية عملية قبلية وليس�ت بعدية أي بعد حصول الحوادث المرورية، التدابير 
الوقائي�ة تك�ون إذن بهدف الحيلولة دون وقوع الح�وادث المرورية من أصله، 
أو على الأقل التقليل منها، ومن نتائجها السلبية على الفرد والمجتمع على حد 

سواء.

)Brown John( وهنا نحيل إلى ما أشار له الباحث البريطاني جون براون

) إن فش�ل الشرطة )البريطانية( في التص�دي للجريمة والانحراف )كما 
هو الحال في التصدي لحوادث المرور(، هو التركيز على المكافحة الميدانية فقط 
)التركيز على الأنش�طة التي تأتي بعد حدوث الفعل(، مما أدى إلى أن الشرطة 
)البريطاني�ة( أهملت، أو وضعت جانب�اً، أو تفاوضت عن الجانب )التدابير( 

الوقائي في عملها...()1(.
وعليه فالوقاية المرورية، تشير إلى التدابير، والإجراءات والبرامج، التي 
تتخذها الدولة والمجتمع والجماعات المحلية )البلديات( والأجهزة المختصة، 

(1) Brown, John, «La prevention de la criminalité¨: A la Recherche de 
concept et de strategie¨, Revue de science criminelle, Paris – 1998, 
cited, by GASSIN, R. - ¨La notion de la prevention de criminalité¨ 
in, La prevention de la criminalité en Milieu urbain, Presses Univer�
sitaires, D Aix – Marseille – 1992. 9. 27.
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والمجتم�ع، والجمعي�ات الحكومية ذات العلاقة في مج�ال الوقاية من حوادث 
المرور  بهدف التأثير على العوامل المؤدية لحوادث المرور، الحيلولة دون حصول 
الح�وادث المروري�ة أو التقليل منها وم�ن تأثيراتها في الف�رد والمجتمع وذلك 
بالتعامل مع العوامل المؤدية للحوادث المرورية )السائق ـ المركبة ـ الطريق(.
بغية القضاء على تلك العوامل أو السيطرة عليها، أو التقليل من تأثيراتها، 
وه�و ما يعن�ي في النهاي�ة الوصول إلى إدارة وتس�يير أفض�ل للمحيط المادي 
والاجتماع�ي )العوامل الاجتماعية، والمادية( التي من ش�أنها أن تخلق عوامل 

مواتية للحوادث المرورية.
وعلي�ه، فنحن نعتقد، بعدم جدوى سياس�ة المكافح�ة الميدانية، وحدها 
في مواجه�ة الح�وادث المرورية، وهذا بكل بس�اطة لأن المكافحة الميدانية )أو 
القم�ع(، ه�ي تدابري بعدية )بعد ح�دوث الفعل( وهي موجه�ة للمخالفين 
أنفسهم وهم مهما كان الأمر أقلية، بينما الوقاية المرورية هي تدابير قبلية )قبل 
حدوث المخالفات المرورية(، لأنها تهدف لعدم ارتكابها، أو حصولها من أصله، 
وه�ي بذلك موجهة لعامة الناس، وللس�ائقين المنضبطني ليبقوا منضبطين، 
وعليه نعتقد أن الاسرتاتيجية  الحديثة والسياس�ة الحديثة في المجال المروري 
يجب أن تبنى على المثلث الوقائي، بدل المثلث المكافحاتي، والمثلث الوقائي في 

اعتقادنا يتشكل حسب التالي:
السياسة الوقائية المثلث الوقائي

أ ـ الوقاية
ب ـ المراقبة والكشف
ج ـ الإنذار والتدخل 

د ـ المثلث المكافحاتي 
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)لأن المكافحة الميدانية تعني في الأساس الاعتماد على ثلاثة أجهزة(

أ ـ الأجهزة الأمنية

ب ـ الحاكم

ج ـ السجون

الأجهزة الأمنية التدخل

السجونالمحاكم

)*( يجب أن يكون واضحاً، أننا لا نعني أن المكافحة الميدانية، غير مجدية، أو غير مطلوبة، 
ب�ل الذي نعنيه ه�و أن المكافحة الميدانية وحدها، في مجال الحوادث المرورية )كما هو 
الح�ال في مج�ال الجريمة( لم تعطن�ا النتائج المرجوة، أو النتائ�ج المطلوبة، والدليل هو 
استمرار تزايد الحوادث المرورية )كما هو الحال في استمرار تزايد معدلات الجريمة(، 
وعليه من الضروري تغيير الاستراتيجية دون التخلي عن المكافحة الميدانية ، بل نعيد 

النظر في مكانه بين أولويات السياسة والاستراتيجية المرورية.

لأن السياس�ة والاسرتاتيجية الأخرية )سياس�ة المكافح�ة)*( وحدها( 
اعتمدناه�ا لم�دة طويلة الآن، ولم تعطنا النتائج المرجوة، وهو ما يعني أنها غير 
كافية وحدها ، في مجال الس�يطرة على الحوادث المرورية، هذا من جهة، ومن 
جهة ثانية فإن السياس�ة المكافحتية وحدها، قد تصل بنا )هذا إن لم تفعل( إلى 

.)vicious Cercle( حلقة مفرغة
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وه�و م�ا يعني أنه كلام، زادت الحوداث المرورية، وكلما  فش�لنا في مجال 
التعامل مع حوادث المرور، طالبنا بمزيد من الأجهزة الأمنية في مجال المرور، 
ومزي�د من العقوبات والمزيد من العقوب�ات يؤدي إلى المزيد من المحكومين، 
والمزيد من المحكومين يؤدي إلى المزيد من الس�جون، وهو ما نس�ميه سياس�ة 
 .)Vicious Cercle Trinity( ،أو ثالوث الحلق�ة المفرغ�ة ،)الحلق�ة المفرغ�ة(

ولتوضيح الأمر أكثر نذكر مايلي:

أولًا: أن سياسة الوقاية في المجال المروري يجب أن تنطلق من السياق الزماني 
والم�كاني الذي تعتمد فيه، وهو م�ا يعني أنها يجب أن تكون مبنية على 
معطي�ات، وبيانات وحقائق ميدانية م�ن المجتمع المعني، ومن الفترة 
الزمنية المحددة، )عوامل الحوادث المرورية في التعامل في التفاصيل قد 
تختلف باختلاف الزمان والمكان وباختلاف الأولويات(، وهو ما يشير 
إلى ضرورة الانطلاق من بحوث ودراس�ات ميدانية، ومن معطيات 
وبيان�ات حقيقي�ة عن حوادث المرور، وعوامله�ا في فترة زمنية محددة 

وفي مكان )أو مجتمع( معين.

ثاني�اً: الوقاية من الح�وادث المرورية تنطلق من تحديد عناصر ومكامن الخطر 
نفس�ها )عوام�ل الخط�ر( أي العوام�ل المح�ددة، والواضح�ة المؤدية 
للح�وادث المروري�ة في الم�كان المعن�ي )الأمكن�ة المعني�ة( والمجتم�ع 
المعني نفسه، وهو يعني أن عدم تحديد عناصر أو مكامن الخطر يعني 

بالضرورة عدم إمكانية التصدي لها.

ثالثا: الوقاية من حوادث المرور يجب أن تنصب على »الشيء« أو القيمة العليا 
المراد الحفاظ عليها، وهي في هذه الحالة الإنس�ان نفس�ه )القيمة هنا = 
الإنسان(، وذلك بهدف وقايته وإبعاد الخطر عنه،بينما تنصب المكافحة 
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الميدانية على الخطر نفسه، وهنا نجد فرقاً واضحاً بين جوهر السياسة 
الوقائي�ة، وجوهر السياس�ة المكافحتي�ة، وبصورة عامة ف�إن المعادلة 
النظرية في هذا المجال، تشري إلى أنه )كلما زادت التدابير الوقائية كلما 

قلت التدابير المكافحتية والعكس بالعكس()*(.

رابع�اً: السياس�ة الوقائية تنطلق م�ن التفريق بين الأخطار الت�ي تواجه الفرد 
)السائق أو الراجل، المشاة( وبين الأخطار التي تواجه النظام المروري 
)ككل( وه�و المنطل�ق الذي يحدد طبيعة السياس�ة المكافحتية وطبيعة 

السياسة الوقائية.

خامسا: السياسة الوقائية تنطلق من تحديد  التدابير الوقائية الموجهة للسائق، 
والتدابري الوقائي�ة، الموجهة للمركب�ات والتدابير الوقائي�ة الموجهة، 

للمحيط والطرقات.

سادساً: السياسة الوقائية تركز على تعزيز الإرادة، أي على تعزيز إرادة المواطن 
وقناعته في احترام قوانين وقواعد المرور والسلوك المروري الحضاري 
وبصورة أعم تركز على الوصول إلى رأي عام مضاد للحوادث المرورية 
وهذا باتباع برامج التوعية الطويلة الأمد، المحترفة الإعداد والتطبيق.

وفي النهاية، من المفيد أن نشير إلى أن الفعل )والمقصود به هنا هو الحادث 
المروري( يس�بق ردة الفع�ل، )وهو هنا ردة الفع�ل الاجتماعي تجاه الحوادث 
المرورية )والتي تكون عادة عن طريق الأجهزة الأمنية والمحاكم والسجون(، 
تك�ون بع�د الفعل وهو مايعن�ي أن ردة الفعل بعد أن يفتق�د العامل الردعي 

)*( لزي�ادة الاطلاع، انظر، طالب، أحس�ن، الوقاية من الجريم�ة، دار الطليعة بيروت، 
2002م، ص ص 20-1
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)العقوب�ات والجزاءات مفعوله وهو ما يشري مرة أخ�رى إلى أفضلية التدابير 
الوقائي�ة الت�ي ته�دف إلى تعزي�ز الإرادة ـ في احترام القان�ون، وقواعد المرور 
والسلوك المروري الحضاري ليس فقط الاعتماد على التدابير الردعية وحدها 

)في مجال التعامل مع الحوادث المرورية(.

1 .5. 1  الوقاية من حوادث المرور مسؤولية من؟
 )  Mechanism ( الوقاي�ة م�ن حوادث المرور هي قب�ل كل شيء ميكانزم
دفاع�ي، يعتم�ده المجتمع لحماية أفراده للدفاع عن نظمه ومؤسس�اته وأنس�اقه 
الاجتماعية، فهي إذن ليست عملًا إحسانياً أو تصدقياً نقوم به متى ما أردنا، أو 
مت�ى رغبنا في ذلك بل هو نش�اط وعم�ل ضروري للمحافظة على حياة الناس 
وعلى السلامة والأمن المروري، وللمحافظة على الحياة الاجتماعية السلمية في 

المجتمع.

م�ن يق�وم بذل�ك إذن هل هي الدول�ة أم المجتمع، أم المجتم�ع المحلي، أم 
المجتمع المدني، أم الأفراد العاديون في المجتمع..؟

كان الاعتقاد في السابق أن الدولة هي المسؤولة عن كل شيء وهي بذلك 
المس�ؤولة ع�ن كل شيء في المجتمع، بما في ذلك الوقاي�ة من الحوادث المرورية، 
وما على المواطن إلا الانصياع للقوانين والنظم في مجال المرور »وكل شيء سوف 
يكون على ما يرام«، فهل هذا صحيح طبعاً لا وحتى إن كان هذا صحيحاً جدلًا، 
فإنه لا يمكن أن يكون صحيحاً في مجال السلامة المرورية لأن السائق مطلوب 
منه أن يس�وق لنفس�ه وللغير في نفس الوقت بمعنى لا بد على الس�ائق أن ينتبه 
لس�ياقة الآخري�ن، ولا بد أن ينتبه للمركبات الأخ�رى في الطرقات إذا ما أراد 
أن يتجنب التورط في الحوادث المرورية وعليه فالوقاية من حوادث المرور هي: 
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مسؤولية الجميع، )سواء كان ذلك في الطرقات أو غيرها(، هي مسؤولية الدولة 
والمجتمع المحلي، والمجتمع المدني، كل حسب اختصاصه وقدراته والوقاية من 
حوادث المرور هي مسؤولة الأجهزة الرسمية، والمنظمات الأهلية والحكومية، 
وفي نفس الوقت، كل حس�ب اختصاصه وقدراته، فهي إذن عبارة عن تضافر 

الجهود في مجال الوقاية المرورية يقوم بها الجميع وفي نفس الوقت.

إن الاعتقاد الس�ائد بمس�ؤولية الدولة وحدها في مجال السلامة والأمن 
المروري ثبت بطلانه، لذا فمشاركة المجتمع )برمته( أصبحت ضرورية وحتمية، 

ولا يمكن الاستغناء عنه أو التهرب منه.

1 .5 .2  طرق وأساليب الوقاية من الحوادث المرورية
س�بق وذكرن�ا أن المفهوم العلم�ي للوقاية من الح�وادث المرورية، يدخل 
ضمن المفهوم العلمي للوقاية من الجريمة، الذي استمدت منه مختلف البرامج 
والنماذج  الوقائية )الوقاية من المخدرات الوقاية من إدمان الكحول الوقاية من 
التسرب المدرسي، وخلافه كثير(، وعليه لو حاولنا التمعن في الأساليب الوقائية 
التطبيقية من الحوادث المرورية لوجدناها دائمًا لها علاقة وطيدة بخصوصيات 
المجتمعات المطبقة فيها)1( وعلى علاقة وطيدة بالقوانين والنظم الس�ائدة فيها، 
وه�ي م�ن الضروريات التي يج�ب أخذها بعين الاعتبار، عن�د إعداد وتطبيق 
البرام�ج الوقائي�ة في أي مج�ال كان ول�و رجعن�ا الآن إلى الأس�اليب التطبيقية 
المعتمدة في مجال الوقاية من حوادث المرور، لوجدناها ثلاثة أساليب، حسب 

تطورها الزمني، وهي كالتالي:

)1( انظر، طالب، أحسن، )دور المؤسسات التربوية في الحد من تعاطي المخدرات، مركز  
الدراسات والبحوث، جامعة نايف العربية للعلوم الأمنية، الرياض، 2007م، ص 

12ـ 14.
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أ ـ الأساليب الوقائية المعتمدة على الجهود التطوعية
ب ـ الأساليب الوقائية شبه الرسمية

ج ـ الأساليب الرسمية

وتفاصيلها حسب التالي:

 الأسلوب الأول: الوقاية من حوادث المرور المعتمدة على الجهود التطوعية

 يعتبر هذا النمط من الأس�اليب التقليدية في مجال الوقاية المرورية، وبدأ 
تطبيقه في الأساس في الولايات المتحدة الأمريكية )كأسلوب منظم ومعترف 
به( في الخمس�ينيات من القرن الماضي)1(، وله ما يماثله في المجتمعات المتطورة 
الأخرى، وهذا الأس�لوب يعتبر من أبس�ط الأس�اليب في ميدان الوقاية من 
ح�وادث الم�رور، لأنه يعتمد أساس�اً على المبادرة والجه�ود الفردية التي يقوم 
به�ا بعض أفراد المجتمع في إطار الوقاية من حوادث المرور )ومجالات أخرى 
كثيرة(، حيث يقوم بذلك الأفراد المتطوعون في إطار العمل الخيري الإحساني 
بص�ورة عامة )مثله مثل بقية الأنش�طة الخيري�ة الأخرى( التي يقوم بها بعض 

أفراد المجتمع بمبادرة شخصية، أو جماعية منهم.

هذا النوع، وإن كان هو الأسبق تاريخياً، فإنه قليل المردود لأنه لا يعتمد 
على الاحترافية ولا على البرامج والأساليب الطويلة أو المتوسطة الأجل، بل 
يعتمد في المقابل على الحملات الإرشادية النصحية القصيرة المدة، أو في فترات 
زمنية محددة )فترة المناسبات( ولهذا بدأت الكثير من الدول الآن تتخلى عنه.

)1( طالب، المرجع السابق الذكر، ص 12.
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الأسلوب الثاني: الوقاية المرورية شبه الرسمية

ويشري هذا الأس�لوب إلى تل�ك الجه�ود الوقائية ) في مج�ال الوقاية من 
ح�وادث الم�رور( التي تقوم بها الجمعيات الأهلي�ة، ومنظمات المجتمع المدني 
بمعرف�ة، وموافقة، وتش�جيع م�ن الدولة، وهذا الأس�لوب ه�و أكثر نضجاً 
وفعالي�ة م�ن الأس�لوب الأول، لأن في�ه بعضاً من الاحترافية وهو يشري إلى 
تلك الجهود والحملات التوعوية بالأساس التي تقوم بها الجهات المختصة، أو 
المجتمع المحلي، أو الجمعيات الأهلية والحكومية بمعرفة مسبقة من السلطات 
الرس�مية، الوقاية ش�به الرسمية تنفذ بصفة مؤسس�اتية جماعية وليس فردية، 
أي أن الأنش�طة والجهود الوقائية تقوم بها الجمعيات والمؤسسات والأجهزة 
بصفتها كمؤسس�ات وكجمعيات وكأجهزة وليس كأفراد وتقوم بذلك وفق 
نظ�ام محدد ومعروف مس�بقاً )نظام وقوانين أنش�طة الجمعيات والمؤسس�ات 
الرسمية وغير الرسمية(. كذلك فإن المنظمات والجمعيات تنشط ضمن العمل 
المشروع المرخص له )المؤسس�ات والمنظامت الأهلية يجب أن تكون مرخصاً 
لها رس�مياً( ولها مجالات نش�اط مح�ددة ومعروفة وكذلك تك�ون علاقتها مع 
الدولة محددة في إطار نظامي يكون من طرف المؤسس�ات والمنظمات نفس�ها، 

ومن طرف الدولة.

م�ع ملاحظة أن هذا الأس�لوب ب�دأ يتجه الآن إلى الأنش�طة الاحترافية 
ويعتمد أكثر على البرامج )على مختلف أنواعها( المتوس�طة الأجل وليس على 
الحملات الطرفيه، أو المناس�بات ويتجاوز حملات التوعي�ة إلى تقديم برامج 

وقائية متكاملة.
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الأسلوب الثالث: الوقاية من حوادث المرور الرسمية

هذا الأسلوب هو الأحدث في ميدان الوقاية من حوادث المرور وأفضلها 
مردوداً وتنظيمًا وأكثرها قدرة على تقديم البرامج والتدابير والتقنيات الوقائية 

المحترفة والناجحة.

ويه�دف هذا الأس�لوب إلى تحوي�ل البرامج والتدابري الوقائية في ميدان 
الوقاية من حوادث المرور من جهود تطوعية إحسانية إلى جهود تقدم في إطار 
الخدم�ة الاجتماعية العام�ة، التي يقدمها المجتمع أو م�ن المفترض أن يقدمها 
المجتم�ع والدول�ة، وهنا تصب�ح الجهود الوقائية في مجال الم�رور، خدمة عامة 
ضروري�ة ومن المفروض على كل مؤسس�ة اجتماعية ق�ادرة على القيام بها، أن 
تقوم بذلك على الأقل أو أن تسهم في الجهود الوقائية مع مؤسسات اجتماعية 

أخرى.

وعملياً يهدف هذا الأسلوب إلى إنشاء جهاز وطني )أو أي مسمى آخر( 
للوقاية من حوادث المرور. مهمته الأساس�ية توجيه السياسة الوطنية للوقاية 
من حوادث المرور والإشراف عليها وإعداد وتقديم برامج وقائية محترفة، وقد 
يكون هذا الجهاز أو هذا المجلس تابعاً للدولة، أو لإحدى الوزارات  المعنية، أو 
تابعاً للولاية أو المحافظة ولا تسيره هذه الأخيرة، بل فقط تشرف عليه رسمياً، 
وتقدم له الدعم المادي والمعنوي والمؤازرة وترأسه شخصية اجتماعية مرموقة 
سياس�ية أو علمية أو إحدى الشخصيات الأخرى التي لديها اعتبار اجتماعي 
قوي )انظر خطوات تطبيق الوقاية من الجريمة في كتابنا الوقاية من الجريمة(.

ويعط�ى له�ذا المجلس صلاحيات وإمكانات )مادي�ة وغيرها( من أجل 
إعداد وتحقيق البرامج الوقائية على المس�توى المحلي، أو الإقليمي، أو الوطني 
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وتس�ند رئاسته كما سبق ذكره، إلى ش�خصية مرموقة اجتماعياً )عادة ما تكون 
وزيراً أو محافظاً أو رئيس بلدية(.

وي�دار هذا الجه�از من طرف الرئيس والأعض�اء المعينين، أو المنتخبين، 
الذين يمثلون مختلف الهيئات والمؤسسات الحكومية، والأهلية سواء أكان ذلك 
من الإدارات  أو المصالح المعنية، أو غيرها، أو من بعض المنظمات الأهلية)1(.

إن جهود المجلس الوقائي لا تعني مطلقاً إلغاء جهود ونشاط، المؤسسات 
الوقائي�ة الأخرى )غير الرس�مية( ولكن تش�كيل المجال�س الوقائية يعني أن 
الدولة نفسها تأخذ المبادرة وتتحمل مسؤولياتها من جهود الوقاية من حوادث 
المرور وأن المؤسسات الأخرى )سواء كانت حكومية أو أهلية(. تصبح تقوم 

بمجهوداتها الوقائية تحت رقابة ورعاية الدولة.

ويمك�ن له�ذا الأس�لوب أن يحق�ق نتائ�ج إيجابي�ة وبسرع�ة انطلاقاً من 
الاستفادة من التجارب الميدانية للدول والمجتمعات التي طبقت هذا الأسلوب 

من الوقاية من حوادث المرور ومن مميزات هذا الأسلوب نذكر مايلي:

ـ القدرة على التطبيق الفعلي للبرامج والتدابير والأساليب الوقائية العالمية 
المحترفة.

ـ القدرة على توفير المختصين والمحترفين، وذوي الكفاءات المطلوبة

ـ الجدية في العمل وفي التطبيق الفعلي للبرامج والتدابير والوقائية.

ـ المتابعة والتقييم للبرامج والتدابير الوقائية.

ـ  أهمية إسناد برامج الوقاية من حوادث المرور للمختصين.

)1( أحسن طالب، الوقاية من الجريمة دار الطليعة بيروت، 2002م
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يرى المختصون في علم الإجرام أنه من الأنسب أن تعهد البرامج الوقائية 
على اختلاف أنواعها ومنه�ا الوقاية من حوادث المرور إلى الذين تتوفر فيهم 
الرشوط العلمية والخربة، والذين لديهم المق�درة والقناعة بجدوى البرامج 
الوقائي�ة)1( وتجدر الإش�ارة هن�ا إلى أن العلم والخبرة وحدهم�ا أحياناً يكونان 
غري كافيين، ب�ل المطلوب إلى جانب ذلك هو توف�ر القناعة بجدوى البرامج 

والتدابير الوقائية نفسها.

وبص�ورة أكثر وضوحاً نش�دد على انتقاء العنصر البرشي المتخصص 
والمقتن�ع بجدوى البرام�ج والتدابير الوقائية الشيء الرضوري جداً لإنجاح 
ه�ذه البرامج أو التدابير الوقائية ولا يكفي على الإطلاق إنش�اء جهاز وطني 
أو مجل�س وطن�ي للوقاية من حوادث المرور، لتنجح البرامج الوقائية نفس�ها 
وبخاصة منها تلك المعدة خصيصاً للوقاية من حوادث المرور. المطلوب إذن 
هو تشكيل فريق من المتخصصين والخبراء لإعداد وتصميم البرامج الوقائية 
والمطلوب أيضاًَ أن يكون هذا الفريق من  الراغبين والمقتنعين بجدوى البرامج 
والتدابري الوقائي�ة في مج�ال الوقاية من ح�وادث المرور مثله�م مثل المشرفين 

)المسؤولين( عن المجالس الوقائية نفسها.

1 ـ  التطبيق الميداني للوقاية من حوادث المرور

في الكثير من الحالات وفي مجال الانتقال إلى التطبيق الفعلي العملي للوقاية 
من حوادث المرور )كما هو الحال في الوقاية من الجريمة( نسمع تحججات بأن 

(1) Raymond, Gassin, La Natin De Preventin De La Criminalité, Insti�
tute Des, Sciences, Pénales, Et, De Criminologie, Aix – Marseille, 

Université – Marseille, 1992, Pp. 36-45.
ـ  انظر أيضاً: حسني، نجيب، علم العقاب، دار النهضة العربية، القاهرة، ص، 28
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الوقاية من حوادث  المرور التطبيقية صعبة التطبيق بل حتى مستحيلة لأنها مجرد  
نظريات تجريدية من الصعب نقلها إلى التطبيق الميداني والحقيقة غير ذلك تماماً، 
بحي�ث إن الانتقال من النظري إلى التطبيق في مجال التدابير والبرامج الوقائية 
من حوادث المرور )مثله في ذلك مثل الانتقال إلى التطبيق في مجال الوقاية من 
الجريمة(، لايحتاج إلا إلى الاقتناع والعزم والعمل الفعلي الميداني لأن الخطوات 
الضرورية للانتقال إلى التطبيق الميداني الفعلي للتدابير والبرامج الوقائية في مجال 
الوقاي�ة من حوادث المرور )مثلها في ذل�ك مثل الوقاية من الجريمة( معروفة 

وواضحة وسهلة وهي عبارة من خمس خطوات أساسية كالتالي:

أولًا: تشكيل جهاز وطني، أو مجلس وطني للوقاية من حوادث المرور

ثانياً: إعداد وتصميم البرامج الوقائية أو التدابير الوقائية 
ثالثاً التمويل )البحث عن التمويل للبرامج الوقائية(.

رابعاً:  التطبيق الميداني للبرامج الوقائية
خامساً: التقييم.

وسوف نقوم، بشرح كل نقطة من النقاط السابقة الذكر وذلك بإيجاز

أولًا: تشكيل الجهاز الوطني المكلف بالوقاية من حوادث المرور

هنا نذكر أن أي سياسة وطنية جدية أو علمية أو احترافية في مجال الوقاية 
م�ن حوادث الم�رور، لا يمكنها أن ترى الن�ور، إذا لم يكن هناك جهاز وطني 

رسمي مكلف بذلك، وهو ما برهنت عليه التجارب الدولية)1(.

)1( انظ�ر للتفاصي�ل، طالب، أحس�ن، الوقاية من الجريم�ة، دار الطليعة، بيروت، ص 
ص 81 ـ 1
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وهذا الجهاز يأخذ مسميات عدة مثل )الجهاز الوطني للوقاية من حوادث 
الم�رور، المجلس الوطني للوقاية  من ح�وادث المرور، المعهد الوطني للوقاية 
من حوادث المرور، اللجنة الوطنية الدائمة للوقاية من حوادث المرور، اللجنة 
الوزارية أو ما بين الوزارات الدائمة المكلفة بالوقاية من حوادث المرور المهم 
ليس في المس�مى بل المهم في وجود مثل هذا الجهاز الذي س�بق لنا أن وضحنا 
مهمام�ه واختصاص�ه نضيف هنا فقط وفي علاقته بالمج�ال التطبيقي وأن هذا 
الجهاز يشكل بمقتضى مرسوم جمهوري، أو مرسوم ملكي، والسبب في ذلك 

يعود إلى ثلاثة أمور مهمة جداً وهي:
1 ـ إعطاء  الصفة الرسمية والثقل الأدبي، المطلوب لهذا الجهاز

2ـ كل مرسوم جمهوري، أو ملكي يتبع عادة، بلوائح تنفيذية وهي إشارة 
إلى توصيف، المهام، والوظائف وطريقة العمل.

3 ـ كل مرسوم جمهوري، أو ملكي، يتبع عادة بميزانية والميزانية، تشمل، 
التس�يير والتجهي�ز، وهي إش�ارة إلى الوظائف ومس�مياتها )تفصل 
في اللوائ�ح التنفيذية(ورواتبه�ا، وإش�ارة إلى توفري الدع�م المادي، 
الضروري لعمل، وتسيير، الجهاز بما في ذلك ميزانية، إعداد البرامج 

الوقائية.

وعلي�ه الجه�از الوطن�ي للوقاي�ة من ح�وادث الم�رور )مهما كان مسامه 
الرس�مي( ومنذ إنش�ائه يتوفر على المتطلبات المادية، للبداية في النشاط وهذه 
نقطة مهمة جداً في مجال الانطلاق في تطبيق البرامج الوقائية أو تجسيد الوقاية 

المرورية.

م�ع العل�م أن من مهام هذا الجهاز إعداد البرام�ج والتدابير الوقائية )في 
مجال الوقاية من المرور(، ويتم ذلك بكل بس�اطة باللجوء إلى الخبرة )الخبراء 
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والمختصني( المحلية )إن توفرت( أو الخبرة الدولية إن لم تتوفر الخبرة المحلية 
هذا من جهة ومن جهة ثانية يس�تطيع أن يكلف أو يش�كل الجهاز لجنة إعداد 
البرام�ج مهمتها الأساس�ية إعداد البرامج س�واء كان ذلك م�ن  الداخل، أو 

بالاستعانة بالخبراء من الخارج )ريثما يتم إعداد الخبراء المحليين(.

ويتم أيضاً الاستعانة بما هو موجود فعلًا من البرامج والنماذج والتدابير 
الوقائي�ة العالمية، مع تطويعها لتصبح تناس�ب المجتمع المعني الذي تطبق فيه 
تل�ك البرامج وهي متوفرة وبكثرة وحتى على الش�بكة العنكبوتية، هذا رغم 
أن أفضل البرامج والتدابير الوقائية هي التي تكون نتيجة لدراسات وبحوث 
ميدانية في المجتمع المعني نفسه، )وسبق ذكرنا هذا ( وفي الحالة هذه يعهد لفريق 
من الباحثين )المختصين الجامعيين( للقيام بذلك وتنتهي بحوثهم بمجموعة 
توصيات أو تدابير أو برامج وقائية مس�تخرجة من معطيات وبيانات ونتائج 

البحوث الميدانية.

ثانياً: وضع وإعداد البرامج والنماذج والتدابير الوقائية

 الخط�وة الثاني�ة في حقيق�ة الأمر متضمن�ة في الخط�وة الأولى ولا يمكن 
تحقيقها، بدون الخطوة الأولى للأسباب التي سبق وذكرناها وتتمثل في إعداد:

أ ـ البرامج الوقائية في مجال حوادث المرور 
ب ـ النماذج التطبيقية الوقائية من حوادث المرور

جـ ـ التدابير الوقائية )على مختلف أنواعها( للوقاية من حوادث المرور
د ـ التكليف بالدراس�ات والبحوث الميدانية في مجال الوقاية من حوادث 

المرور
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ثالثاً:البحث عن التمويل 

سبق وذكرنا، أن تشكيل الجهاز الوطني للوقاية من حوادث المرور يعني 
أيض�اً، توفري ـ التموي�ل  اللازم، لذل�ك الجهاز  )ميزانية( وهو م�ا يعني، أنه 
وبالضروري، توفر ميزانية ولو مبدئية مخصصة لإعداد البرامج التطبيقية رغم 
ه�ذا فإننا نضيف هنا أن البرامج الوقائية )في مجال المرور وغيرها (المدروس�ة 
جي�داً، والمعدة باحترافية تجد دائمًا طريقها للتمويل وذلك بالنظر لوجود عدة 

جهات رسمية وغير رسمية توفر التمويل بالنظر لكونها:
1 ـ جهات مختصة )وزارة النقل، وزارة الداخلية(.

2 ـ جهات معنية )وزارة العدل، وزارة الصحة(
3 ـ جهات مهتمة )وزارة الشؤون الاجتماعية، وزارة التربية(

هذا بالإضافة إلى الجمعيات والمنظمات الأهلية، التي يمكنها هي الأخرى 
أن تسهم في التمويل ولا ننسى الشركات ، والمؤسسات التجارية والإنتاجية 
والأف�راد القادري�ن على ذلك لكل الأطراف الس�ابقة الذكر، س�وف تس�هم 
)مالي�اً( في تمويل البرامج والنماذج الوقائية الجادة، وعليه فالمش�كلة الحقيقية، 
ليست في التمويل بقدر ما هي في الوصول إلى إعداد وتصميم البرامج الوقائية 

الاحترافية الفعالة والجادة)*(.
رابعاً: التطبيق الميداني للبرامج الوقائية 

في هذا المجال يمكننا القول، إنه لا توجد طريقة مثلى أو طريقة نموذجية 
واحدة معتمدة ومقبولة في جميع المجتمعات والدول، إن ذلك يعود في حقيقة 

)*( وهناك أسباب أخرى نحيل إلى، طالب، أحسن، المرجع السابق لمعرفة المزيد حول 
هذا الموضوع.
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الأمر إلى خبرة وخصوصية وقوانين كل مجتمع لكن هناك في المقابل الخطوات 
الأساسية المعهودة في هذا المجال، ونحددها باختصار في النقاط التالية:

أ ـ اختيار مسؤول الفريق التطبيقي.
ب ـ اختيار الفريق نفسه )يكون من طرف رئيس الفريق أو بموافقته(.

جـ ـ تحديد مهام ووظائف كل عضو من أعضاء الفريق التطبيقي.
د ـ تحديد الخطوات التنفيذية بدقة )واحدة، تلو الأخرى(.

هـ ـ تحديد الفترة الزمنية لكل خطوة ـ لكل مرحلة ـ تطبيقية وتحديد الفترة 
الكلية للبرنامج نفسه.

و ـ ت�رك المج�ال للتغيرات الاحتمالية ـ أثن�اء التطبيق ـ وتحديد الخطوات 
البديلة في حال تعثر أي خطوة ـ أي مرحلة من مراحل البرنامج .

ز ـ إعداد تقارير دورية عن سير العمل التطبيقي.
خامساً: عملية التقييم

هنا نشير إلى ضرورة التقييم، أو عملية التقييم للبرنامج في شكله النهائي، 
وفي مختل�ف خطوات�ه )مراحل�ه( ومكوناته، لمعرفة ما هو ال�ذي نفذ، وما هو 
الذي تعذر تنفيذه، ومعرفة الصعوبات، والاختلالات والنقائص في البرامج 
الوقائية  بغرض تدعيم ما هو مناسب، واستبدال أو إصلاح، ما هو غير فعال، 
أو صعب التنفيذ وإلغاء الجزء )أو الاجزاء( التي لم تقدم أية نتيجة، أو التي لم 

يمكن تطبيقها ميدانياً.
المه�م في  الأم�ر أن عملية التقويم، للبرام�ج الوقائية في المجال المروري، 
ضرورة وحتمية وتبدأ بالتقييم القبلي، أي بمعرفة ما كان عليه الحال قبل تطبيق 
البرام�ج الوقائية أو بالتقييم خلال عملي�ة  التطبيق للبرامج الوقائية والتقييم 
البعدي، وهو الذي يتم بعد، الانتهاء من تطبيق البرامج الوقائية، وذلك بالنظر 

للأهداف التي سبق ذكرها.
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1 . 6 النرويج مثال للوقاية المرورية الناجحة
ينظ�ر في النروي�ج للح�وادث المرورية على أنها من الأم�ور والمعضلات 
الوطني�ة الج�ادة س�واء أكان ذلك من ط�رف الحكومة أو من ط�رف المجتمع 
النرويجي، هذا على الرغم من أن حوادث المرور بصورة عامة، وحوادث المرور 
المؤدي�ة لإصابة جس�دية في النرويج، تعتبر من أق�ل الحوادث والإصابات في 
العالم، حيث لم تتعد في سنة 2006م، مثلًا )242(، نعم مئتين واثنين وأربعين 
حادثاً فقط أدت إلى أضرار جسدية ولم يتعد عدد قتلى حوادث المرور في المملكة 
النرويجية س�نة 2006م، المئتين وس�تة وعشرين )226( قتيلاً)1( مع أن عدد 
س�كان النرويج يقارب الخمسة ملايين نس�مة)*(، كذلك يعد النرويجيون من 
أكثر ش�عوب العالم تقيداً وتطبيقاً لقواعد المرور بحيث مثلًا نجد أن اس�تعمال 
حزام الأمان ) Seat belt( كان في س�نة 2004م يش�كل نس�بة )84%( ارتفع 
س�نة 2007م إلى ما نس�بته )89.4%( وهذا في المدن الحضرية أما في المناطق 
الريفية والحواضر الصغيرة فإن النس�بة كانت ) 91.4%( في س�نة 2004م، 

وارتفعت إلى )93.7%(، في سنة 2007م )2(.

وعليه تعتبر النرويج المثال الذي يقتدى  به في مجال السلامة المرورية وفي 
مجال الوقاية من حوادث المرور.

(1) Haldorsen, Ivar, «Depth Analysis Of Fatal Road Accident», In 
Nordic Road And Transport Research (Review) No. 2 – 2008, 
Linkoping, (Sweden), P. 8.

)*( عدد سكان المملكة  النرويجية هذا )41.644.457( 2008م.
     Http://Www.Cia.Gov./Library/Publications
(2) Waterloo, Cecilie, «Traffic Safety Campaigns In Norway, In, 

Nordic Road And Transport Research (Review) No. 2 – 2008. 
Linkoping, (Sweden), P. 34.
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ويعترب المواطن النرويجي )كما هو الحال للمواطن الإس�كندنافي بصورة 
عامة( من أكثر المواطنين في العالم وعياً وإدراكاً بالسلامة المرورية وهذا لم يأت 
م�ن فراغ، ب�ل كان نتيجة لجهود مضنيه في هذا المج�ال لكنها جهود احترافية 
وواقعي�ة وفعال�ة المعطيات والبيان�ات المرورية في المملك�ة النرويجية هي من 
أفض�ل البيان�ات في العالم )إن لم تكن أفضله�ا على الاطلاق( )*( حيث يتضح 
منها أن النرويج لديها أقل معدل للوفيات الناتجة عن حوادث المرور في العالم، 

)انطلاقاً من معطيات سنة 2008م)**(.
وتعتبر النرويج أيضاً من أكبر المسهمين في العالم في مجال تدعيم ونشر ثقافة 
وقيم المرور، والتوعية والوقاية المرورية في الدول النامية وذلك بما قدمته، وتقدمه 

من خبرة وتمويل وبرامج من هذا المجال.
وبالعودة إلى مجال الوقاية في النرويج نشير إلى أنها تنطلق من نشر المعلومات 
 ongoing  بطريق�ة وأس�لوب احرتافي )Provide Information( والمع�ارف
(campaign ( مس�تمر ولا تعتم�د على الحملات الظرفية المؤقت�ة والمعلومات 
تكون مس�تقاة أصلاً من الحوادث المرورية نفس�ها )التي حدث�ت في النرويج( 
ومن المعارف العلمية المتعلقة بالمرور والسلامة المرورية وذلك بواس�طة جهاز 
مختص )NPRA( وهو جهاز احترافي مختص في السلامة المرورية أنشأته الحكومة 

النرويجية لهذا الغرض.

(*) National Annual Report Of The Accident Group – 2006»
- Ivar – Haldorsen – Ivar. Haldorsen@Vegvesen.No

(**) Road Dorectorate, Road And Traffic Department – Report No. 
09/2007 Issn – 15035743. Oslo – Norway

- Publud@Vesesn.No
- Www.Hordicroads.Com
- Gabrielsen, Carl, Chr. «Global Traffic Safety», In, Nordic, 
Road And Transport Research (Review), No. 2/2008. Linkop�
ing, (Sweden). P. 8.
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قدمت الحكومة النرويجية خطة وقائية متطورة جداً في مجال الاسرتاتيجية 
الوطنية للوقاية والسلامة المرورية وهي خطة عشرية )لمدة عشر سنوات(، هذه 
الخط�ة اعتمدت في س�نة 2008م، ويب�دأ تطبيقها في س�نة 2010م، وتنتهي في 

سنة، 2019م)1(.
) National Transport Plan- NTP( والهدف من هذه الخطة الوقائية هو 
تخفيض عدد الحوادث  المرورية وعلى الخصوص تخفيض عدد الإصابات الجسدية 
الناجمة عن الحوادث المرورية، بمقدار الثلث في مدة عشر سنوات، وهو ما يعني 
تخفيضه�ا من نحو )1200( ألف ومئتين إصابة س�نة 2008م إلى أقل من ثماني 

مائة )800( إصابة بحلول سنة 2020م)2(.
الخط�ة الوقائية النرويجية هي، عبارة عن بداية الطريق للنقطة الصفرية كما 
يشري له مصدر هذه الخطة وهو ما يعني محاولة الوصول إلى، صفر، وفيات، في 

مجال الحوادث المرورية.
خص�ص له�ذه الخطة ميزاني�ة تفوق عشر مرات ما كانت عليه في الس�ابق، 

)في سنة 2007م()3(.
والخطة الوقائية النرويجية هي خطة متكاملة، بل اسرتاتيجية نقل متكاملة 
وتهدف بصورة عامة إلى تحقيق أكبر قدر من الأمن والسلامة المرورية وأكبر قدر 
من الفاعلية في مجال نظام المرور وأكبر قدر من الرفاهية في مجال النقل العمومي، 

والنقل بصورة عامة.

(1)Gabreilsen, op.cit, p. 8
(2)Ibid
(3)Ibid
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المحاور الأساسية للخطة الوقائية النرويجية

أولًا: انطلقت الخطة الوقائية )أو الاستراتيجية النرويجية( من دراسات وأبحاث 
ميدانية، أعدت خصيصاً لهذا الغرض، وانطلقت من المعطيات والبيانات 
المتراكم�ة، في مج�ال حوادث المرور، وفي مجال أنظمة المرور في النرويج، 
ومن المعارف والعلوم والمستجدات في مجال المرور وأنظمته عبر العالم. 

ثانياً: اعتمدت الخطة النرويجية على نشر  المعلومات والمعارف حول، عوامل 
ومس�ببات حوادث المرور، في النرويج، انطلاق�اً من تحليل المعطيات 

والدراسات والبحوث المتوفرة في هذا المجال.

ثالثاً: تهدف الخطة النرويجية إلى تعزيز )Enforcement( السلوكيات الإيجابية 
في مجال المرور، وتثبيط )كبح(  )inhibiton( الس�لوكيات السلبية، في 
مج�ال المرور، وه�و ما يعني، المزاوجة بين نرش المعلومات والمعارف، 
 Combination of information and ( وتعزي�ز الس�لوك الإيج�ابي
enforcement( وكبح السلوكيات السلبية وتستهدف بالدرجة الأولى 

الشاب في سن السادسة عشرة، إلى أربع وعشرين سنة، )16 ـ 24(.

رابعاً اهتمت الخطة النرويجية بش�كل خ�اص بمعرفة ورصد العوامل المؤدية 
)أو  الت�ي قد تؤدي( إلى الحوادث المرورية المس�فرة عن أضرار بشرية 
)أضرار جس�دية( أي معرفة عوام�ل الخطر بالدرجة الأولى واهتمت 
بالحفاظ على الحياة البشرية بالدرجة الأولى، )قيمة الإنسان تأتي أولًا( 

في الخطة النرويجية.

خامس�اً: اعتم�دت الخط�ة النرويجي�ة في الإع�داد )التطبي�ق على المحترفني 
واعتم�دت على المؤسس�ات التربوية كأفضل مجال )م�كان( للتوعية، 
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ونشر المعلومات والمعارف )ومن جملة من شارك في إعداد هذه الخطة 
مثلًا( المعهد النرويجي لاقتصاديات النقل(.

سادس�اً: اعتم�دت الخط�ة النرويجية عملي�اً على تقديم جملة من الإرش�ادات 
)المكتوبة( حول السلوك المروري المطلوب، وحول إجراءات وتدابير 
السلامة المرورية التي يجب على السائقين أن يعرفوها وأن يطبقوها هم 

أنفسهم بالإضافة إلى التقنيات والتكنولوجيات المساعدة في ذلك.

س�ابعاً: اعتم�دت أيضاً الخطة الوقائية على جملة م�ن التدابير الميدانية التي من 
ش�أنها تحسني السلامة المرورية والتي يجب أن تطبق فعلياً من طرف 
كل الجه�ات المختص�ة، ومنها تحسني الط�رق والش�وارع والممرات 
والتقاطع�ات الطرقية ونق�اط العبور، وممرات الراجلني التي كانت 

مسرحاً لحوادث المرور، حسب الدراسات السابقة.

ثامناً: اعتمدت الخطة النرويجية أيضاً على  إعداد جملة من التدابير والإرشادات 
والمعلوم�ات الخاص�ة بالس�ائقين وأخرى بالمركب�ات وأخرى خاصة 

بالطرق والشوارع وأنظمة وقوانين المرور.

تاس�عا: تم إعداد معدات ووس�ائل خاصة )احترافية( للاس�تعانة بها في مجال 
الحملات الوقائي�ة، وفي نرش المعلوم�ات المروري�ة، وه�ذه المعدات 
والوس�ائل المس�اعدة تختلف باختلاف الفئات الاجتماعية المس�تهدفة 
فمنها ما هو للاس�تعمال مرة واحدة، ومنها ما هو مخصص للاستعمال 
المتع�دد، ومنها ما هو لغرض التوزيع، ومنها ما هو لغرض الشرح أو 
العرض فقط. وتم إعداد الفرق التطبيقية وتأهيلهم بما يناسب مهامهم 

وأدوارهم في الخطة الوقائية.

عاشرا: تم اعتماد التقييم، كجزء من الخطة، والتقييم يشمل التقييم القبلي )قبل 



49 

ب�دء تنفيذ الخطة( والتقييم خلال تطبيق الخطة، والتقييم بعد الانتهاء 
من الخطة)*(.

)*( انظر لزيادة الاطلاع
- Lotueit, Sigurt, «Road Safety In Transport Agencies, Input To 

The Norwegian National Transport Plan – 2010 – 2019», In 
Nordic Road And Transport Research (Review) No. 2 – 2008. 
Linkoping (Sweden).

 - Waterloo. Cecilie, (Npra – Lidhein – Norway) «Traffic Safety 
Campaigns In Norway», In. Nordic Road And Transport Re�
search, Op. Cit.
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1 . التجارب العالمية في التخطيط المروري

الخلاصة
يهدف هذا البحث إلى دراس�ة الإستراتيجيات العالمية لخفض الازدحام 
المروري ودراس�ة التط�ورات الحيوي�ة في دول مجلس التعاون ل�دول الخليج 
العربي�ة، واس�تنباط الزيادات المس�تقبلية المتوقع�ة لعدد المركبات والس�كان 
في بعض هذه الدول.  كما تقوم الدراس�ة بذكر الخصائص الرئيس�ة لوس�ائط 
النقل الجماهيرية. وقد تم اختيار بالإسرتاتيجيات المرورية من خلال دراسة  
الأدبيات المتوفرة لأنجح التجارب العالمية. أما المعلومات الحيوية التي جمعت 
من الإدارات والوزارات المعنية فقد تم معالجتها إحصائيا لاس�تنباط النماذج 

الرياضية المطلوبة لتقدير الإحصاءات المستقبلية باستخدام المعادلات.

يبلغ تعداد س�كان دول مجلس التعاون مجتمعة نحو 39مليون نس�مة  ـ 
وف�ق إحصاءات عام 2007م، كما يبلغ أع�داد المركبات فيها نحو 14مليون 
مركبة. ومن المتوقع أن يزداد السكان في مجمل دول الخليج نحو 44% بحلول 
ع�ام 2020م، ونحو 65% بالنس�بة للمركبات، أي أن عددها س�يزداد نحو 
الثلثين في ثلاث عشرة س�نة والحقيق�ة أن أعداد المركب�ات الداخلة إلى المدن 
تنمو بنس�ب أكبر من ذلك، حيث تتضاع�ف في مدينة المنامة مرة كل أقل من 
ثلاث عشرة س�نة. وحيث إن المدن لا يمكنها التوسع بنفس تلك المعدلات، 
كان لا بد من التخطيط الدقيق ووضع إستراتيجيات طويلة الأمد كي تمكنها 
من مس�ايرة حاجة الناس للتحرك الحر وفق معدلات تأخير مقبولة من أجل 
العي�ش بحياة مدنية كريمة وراقية، حيث لا يمكننا البناء وفق المش�اكل التي 
تصادفنا فحس�ب، ب�ل علينا تخطي ذلك لما أبعد من المنظ�ور القريب، وذلك 
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باعتامد وس�ائل نقل عالية الج�ودة. ولابد أن تركز الخطط على الاس�تثمارات 
المس�تدامة وتطوير إدارة النقل. ومن هنا يأتي أهمية التخطيط المبكر والمتكامل 
لجميع وس�ائط النقل دون استثناء. وهناك إسرتاتيجيات كثيرة ناجحة تنفذ 
حاليا في كثير من المدن المكتظة بالمركبات، جلها تدور حول نفس السياسات. 
وتتركز الإسرتاتيجيات ـ طويلة الأمد ـ على محاور رئيس�ة عدة أهمها العمل 
عىل منع تفاقم الازدحام المروري. وتوفري الأدوات والمنافذ الجيدة للجميع 
م�ن أجل الوص�ول إلى مناطق العم�ل والتعليم والخدمات. وتطوير سالمة 
الطرق. وتحسين نوعية الهواء للجميع. ويمكن تنفيذ مثل هذه الإستراتيجية 

من خلال التالي:

أولاً: الاستخدام الأمثل لشبكات النقل الحالية ويتأتى ذلك من خلال تركيز 
الجهود على س�بعة عناصر، هي كالتالي: الخيارات الذكية  )من خلال 
توفري المعلوم�ات الدقيقة للن�اس كي ما يتمكنوا من اختيار الوس�ط 
الصحيح ولا بد من تحويل نسبة من مستخدمي السيارات الشخصية 
إلى غيره�ا م�ن الوس�ائل(.والطرق الحم�راء )من�ع التوق�ف بش�كل 
كامل)تطوي�ر إدارة حرك�ة المرور والتحكم فيه�ا داخل المدن )تطوير 
البرام�ج المتعلق�ة بالتحكم الم�روري وكذلك الأجهزة التي تسريها 
وزيادة الكف�اءات البشرية التي تديرها(. وتوفير مواقف للس�يارات 
من أجل تيسري استخدام وسائل النقل العام. ودعم معلومات النقل 
)أن يعن�ي المس�تخدمون الخي�ارات المختلفة المتوفرة للنق�ل(. وإدارة 
شبكات النقل )التشجيع على المشي وقيادة الدراجات وتحسين الأداء 
التشغيلي والتنافسي للحافلات(. وإدارة حركة السير )تعديل أوقات 
الم�دارس والجامع�ات بحي�ث يمكنه�ا المس�اهمـة في خفـ�ض أعداد 

المركبات في أوقات الذروة(. 
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ثانياً: دعم نوعية وسائل النقل العام )أن تلعب دوراً بارزاً في تحويل جزء من 
مس�تخدمي السيارات الشخصية نحوها من أجل ترك الازدحام على 
وضعه الحالي دونما زيادة، ولابد من العمل على التكامل بين الحافلات 
ووس�ائل النق�ل الجماهيرية كالقط�ارات(. وتركز الإسرتاتيجية على 
زي�ادة ثق�ة المس�تخدمين في الحافالت وعلى دق�ة مواعيده�ا وسرعة 
رحلاته�ا. كما توفر القاطرات الخفيفة )المترو( دفعة مغايرة في النوعية 
والكفاءة والجاذبية لوس�ائل النق�ل. أما القط�ارات الثقيلة فلابد من 
توفير مواقف كبيرة للسيارات الشخصية كي ما يتمكن أصحابها من 

استخدامها. 

ثالثا: اس�تهداف اس�تثمارات مس�تدامة للبنية التحتية لابد م�ن إيجاد التمويل 
المناسب الذي يتم تدوير عوائده في فلك البنية التحتية. ومن أجل أن 
تعمل وسائل النقل العامة بكفاءة عليها أن تتكامل فيما بينها بأصنافها 
المختلفة التي تقسم إلى سبعة أقسام بالنسبة لطاقتها التشغيلية وكلفتها 
الإنش�ائية وسرعته�ا المق�درة وه�ي كالت�الي: الحافالت التقليدية أو 
 ،)Bus Lane( وحافلات في مس�ارات خاصة ،)Local Bus( المحلية
 Bus way and Bus Rapid( وحافالت سريعة على س�كك خاص�ة
 Light( و القط�ارات الخفيف�ة ،)Tram( و نظ�ام الرتام ،) Transit

Rail(، و نظ�ام القطار السريع أو المرتو )Rapid Rail ـ  Monorail  ـ 

.)Rail ـ Suburban( و قطارات أطراف المدينة ،)Metro
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1 .1  مقدمة
يصرف الإنس�ان ـ  في الدول المتطورة ـ  نحو 15% من مدخوله على كل 
ما له علاقة بتنقلاته ليحيا حياة كريمة. ومن هنا جاء اهتمام الغرب بالتخطيط 
المبكر لوس�ائط النقل المختلفة ورس�م الإسرتاتيجيات المبكرة تجاهها. وبينما 
تبحث الدراسات الغربية في قضايا النقل لما بعد حقبة القطارات السريعة، لا 
ت�زال كثير من الدول العربية تتخبط في المش�اكل اليومية المتعلقة بالزحام، ولم 
يصل اهتمامها بعد إلى رس�م سياس�ات بعيدة الأمد للعقود المقبلة. ومع ذلك 
تبقى هناك تجارب عدة مشرفة في بعض الأقطار العربية، لاسيما تلك المتعلقة 
بوس�ائط النق�ل الجماهيري�ة. وتتطرق ه�ذه الدراس�ة إلى السياس�ات العالمية 

المتعلقة بالنقل.  

1 .2  أهداف الدراسة 
لخف�ض  العالمي�ة  الإسرتاتيجيات  دراس�ة  إلى  البح�ث  ه�ذا  يه�دف 
الازدحامات المرورية. كما سوف يتم دراسة التطورات الحيوية في دول مجلس 
التع�اون لدول الخليج العربية، واس�تنباط الزيادات المس�تقبلية المتوقعة لعدد 
المركبات والسكان في بعض هذه الدول.  كما تقوم الدراسة بذكر الخصائص 

الرئيسة لوسائط النقل الجماهيرية.  

1 .3 منهجية البحث 
تم اختيار الإستراتيجيات المرورية من خلال دراسـة الأدبيـات المتوفرة 
ـ في مختل�ف المواض�ع العلمي�ة م�ن إدارات النق�ل الدولي�ة وم�ن الأبح�اث 
المقدم�ة في المؤتم�رات ذات العلاق�ة بالموض�وع وم�ن الش�بكة العنكبوتي�ة ـ 
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لأنج�ح التجارب الدولية. أما المعلومات الحيوي�ة التي جمعت من الإدارات 
وال�وزارات المعني�ة فقد تمت معالجتها إحصائيا لاس�تنباط النامذج الرياضية 
المطلوب�ة لتقدير الإحصاءات المس�تقبلية. وقد تم اس�تنباط مثل تلك النماذج 

.)Linear Regression Models( باعتماد المعادلات الخطية

1 .4  العوامل المؤثرة على الطاقة الاستيعابية للطرق
تتأثر الطاقة الاستيعابية للطرق السريعة ـ وغيرها من الطرق بشكل عام 

ـ  بثلاثة عوامل رئيسة هي كالتالي:

1 ـ العوامل الجيومترية: وتشمل التالي)1(: 

1 ـ عدد المسارات )تتضاعف أعداد المركبات كلما تضاعفت المسارات(.

2 ـ عرض المس�ار )تتأثر الطاقة الاس�تيعابية للمسار بتضييقها، ومن هنا 
تتأثر الحركة المرورية عند أخذ جزء من المسار من أجل أعمال البناء(.

3 ـ عرض كتفي الطريق )يتأثر المسار المحاذي للطريق بوجود حواجز قريبة 
من المسار وإن لم تكن خطرة أو عند وجود أناس قريبين من المسار(.

4 ـ ميلان الطريق )تتأثر الطاقة عند وجود المنحدرات(.

5 ـ استقامة الطريق.

6  ـ وجود تقاطعات تمنع استمرارية تدفق السيارات.

7 ـ المسافة بين التقاطعات أو الجسور.

(1) Garber  N. J.  and Hoel  L. A. “Traffic & Highway Engineer-
ing” West Publishing Company, USA,Third Edition, 2002.
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2 ـ العوامل المرورية: وتشمل التالي)1(:

1 ـ وجود مركبات أو آليات غير السيارات الشخصية.

2 ـ نسبة أعداد المركبات في كل اتجاه من اتجاهي السير.

3 ـ نسبة أعداد السيارات في كل مسار أو مسرب.

3 ـ أجهزة التحكم في السير

 إن اختي�ار أداة التحك�م الصحيح في حركة سري المركبات لا ش�ك أنها 
تؤثر في مستوى أداء شبكة الطرق.

وإذا م�ا تواف�رت العوام�ل المثالية للط�رق فإن كل مس�ار يمكنه احتواء 
نحواً من 2300 إلى 2400 سيارة في الساعة الواحدة وتحمل كل مسار نحو 

70 سيارة لكل كيلومتر من الطريق. أما العوامل المثالية فهي كالتالي)2(:

1 ـ عدم وجود أية آليات أو مركبات غير السيارات الشخصية.

2ـ عرض المسار 3.6متر أو أكثر.

3ـ عرض كتف الطريق 1.8متر أو أكثر.

4 ـ عدم وجود أي ميلان في الطريق.

5 ـ طريق مستقيم.

(1) Banks J. H.  “Introduction to Transportation Engineering”, 
Mc’ Graw Hill , USA, 2002.

(2) Transportation Research Board “Highway Capacity Manual”, 
FHWA, USA, 2002.
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6 ـ عدم وجود تقاطعات على نفس مستوى الطريق.

7 ـ أن لا تقل المسافة بين الجسر وآخر أو بين نفق وآخر عن 800متر.

8 ـ أن تتوزع السيارات في جميع المسارات بنفس النسبة.

9 ـ أن تكون الحركة المرورية في اتجاهي السير متساويتين.

1 .4 .1 تدفق المركبات بين الاستيعاب والازدحام

وكام ه�و مع�روف فإن بع�ض ذلك لا يمك�ن ضمانه في جمي�ع الحالات 
والأوق�ات. إلا أن معرف�ة كل ذلك مهم عند وضع الإسرتاتيجيات. ولعل 
م�ن الأهمية بمكان أن نذكر أنه كلما زادت أعداد المركبات على الطرق زادت 
معه�ا كثافة الس�يارات عىل الطرق  ـ أي عدد الس�يارات ل�كل كيلومتر من 
الطري�ق ـ  إلى أن تص�ل إلى نقط�ة حرجة ـ هي م�ا نس�ميها بالطاقة القصوى 
للطري�ق ـ أي أقصى حد لتدفق الس�يارات كل س�اعة عىل الطريق ـ  بعدها ـ 
أي بع�د زيادة أي عدد من المركب�ات على الطريق ـ  تبدأ الطرق في الانهيار في 
كفاءتها من حيث تدفق المركبات على الطريق إلى أن تصل إلى الش�لل التام في 

عملها )الشكل1(.
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وكثريا ما تب�دأ بعض الطرق بش�كل مثالي ـ وفق المعطي�ات الجيومترية 
والمروري�ة الممكن�ة ـ  م�ن حيث حركة السري ولا تلبث أن تب�دأ في الانحدار 
بس�بب بعض العوامل المذكورة في أعاله. فقد تجد حواجز  ـ دائمة أو مؤقتة 
ـ  أو مركب�ات أو مش�اة قريبين م�ن كتف الطري�ق أو عليها وتغ�زى الطرق 
بالش�احنات أو الآلي�ات البطيئ�ة في أوقات ال�ذروة. وبذل�ك تعمل الطرق 
دون طاقته�ا الاس�تيعابية كما هو بين من الش�كل المرف�ق. وأول ما يتعين على 
المختصين مراعات�ه عند تطوير الطريق هو إزالة مثل تلك العوائق لاس�يما في 

أوقات الذروة.

يتبين مما س�بق أن للطرق طاقة تحمل لا يمكن تجاوزها. وحيث إن هذه 
الدول تنمو سريعا من الناحية السكانية، فإن أعداد المركبات وأطوال الطرق 

الشكل رقم )1( العلاقة بين معدل تدفق السيارات على الطريق وكثافتها

عة(
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م

طاقة استيعابية غير مثالية
طاقة استيعابية مثالية

كثافة السيارات على الطريق )سيارة لكل كيلومتر(
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تنموان معها، إلا أنهما تنموان بمعدلات هي دون معدل النمو السكاني. ومن 
ث�م لا تكاد الطرق تغط�ي حاجة الناس من الحركة الح�رة في جميع الأوقات. 
ومع مرور الزمن ومحدودية التوسع في الطرق ـ لاسيما داخل المدن ـ  والتكلفة 
العالي�ة لبرامج التطوير، تجد أن الازدحام يتفاق�م ومعدلات التأخير تتزايد. 
وم�ا لم تتخ�ذ الدول إسرتاتيجيات لخفض مث�ل هذه الازدحام�ات بالطرق 
المختلف�ة وبتطوير وس�ائط أخ�رى للنقل تغ�دو الطرق وكأنها تن�زف الدول 
ث�روات كبيرة من أرصدتها من خلال الأوق�ات الطويلة المهدورة دون عمل 

سوى الانتظار في الطوابير.

 متى تب�دأ الازدحامات بالتكون؟ تبدأ الازدحامات بالتكون عند بلوغ 
معدل عدد المركبات في الساعات إلى 85% من الطاقة الاستيعابية.

1 .4 .2 الإحصاءات المرورية

 لا يمكن الوصول إلى نتائج نوعية للمشكلات المرورية دونما إحصاءات 
دقيقة. والحق أن دراس�ة واقع الم�رور والإحصاءات المتعلقة ب�ه تنبؤنا بأمور 
كثرية، وهي مفي�دة لبرامج التخطيط الم�روري.  كما أن الإحص�اءات مهمة 
لاس�تخلاص الإج�راءات الوقائية المناس�بة للحد م�ن الازدحامات، علاوة 

على ذلك فإنها تنبؤنا بالتالي:

معرف�ة حج�م المش�كلة ومقارنته�ا بال�دول المتط�ورة التي يش�هد لها  أولا: 	
بإنجازات عالية الجودة تجاه المشاكل المرورية.

ثانياً: معرفة الأسباب الرئيسة المسببة للازدحامات. 

ثالثاً:الاس�تقراء المس�تقبلي لحجم الحركة المرورية المتوقعة مم�ا يتيح للإدارات 
والمؤسس�ات المعني�ة توفري الاحتياج�ات المختلف�ة اللازم�ة لذل�ك 



66

كالجس�ور والأنف�اق وأدوات التحك�م الحديث�ة والأجه�زة الحديث�ة 
وزيادة أعداد المهندسين والشرطة ومستلزمات الطوارئ وغيرها.

رابع�اً: جدولة الميزانيات المطلوبة للمش�اريع الضخمة المطلوب تنفيذها بعد 
سنوات.

خامس�اً: دراس�ة جدوى البرامج والمشاريع المطروحة لحل المش�اكل المتعلقة 
بالمرور.

سادسا:دراسة فعالية التقنيات الحديثة في خفض كل من معدلات الازدحام 
وساعات التأخير المترتبة على المجتمع.

1 .5  التطور السكاني والمـروري في دول مجلـس التعاون 
الخليجي

بلغ تعداد سكان دول مجلس التعاون مجتمعة نحو 39مليون نسمة وفق 
إحصاءات عام 2007م، )الجدول رقم )1((. كما بلغت أعداد المركبات فيها 
نحو 14مليون مركبة. أعلاها في المملكة العربية الس�عودية تليها الكويت ثم 
الإمارات، فعامن، فقطر، فالبحرين. وقد خلفت هذه المركبات وراءها نحو 

8990 قتيلا و45ألف مصاب.
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الجدول رقم )1( ملخص بأهم الإحصاءات الحيوية والمرورية 
في دول الخليج العربية لعام2007م)*(

مجموع 
دول الخليج

البحرين الكويت عمان إمارات قطر السعودية الخصائص

38831 761 2597 2564 4655 882 27372 السكان )ألف(
13656 369 1358 586 1106 643 9594 المركبات )ألف(
8990 91 447 897 1056 199 6300 الوفيات

64782 3659 1827 8531 12211 2529 36025 الإصابات

)*( المعلومات الواردة بناء على إحصائيات من دول الخليج العربية وهي:
)1( المالكي؛ م.م. والسويلم، ع.ع. »المؤشر الإحصائي السنوي للحوادث والمخالفات 
المرورية« الإدارة العامة للمرور، الأمن العام، وزارة الداخلية، الرياض، المملكة 

العربية السعودية،) 1429 هـ  ـ 2008 م( .
(2)www.alriyadh.com/2005/03/02/article44041.htm
)3( إدارة المرور والدوريات »اختصاصات وواجبات إدارة المرور والدوريات«، وزارة 

الداخلية، قطر، 2008م.
)4( إدارة المرور والدوريات »إحصائيات ومقارنات للحوادث المرورية عالمياً وخليجياً« 
المؤتمر الأول للشباب الخليجي للوقاية من حوادث الطرق، وزارة الداخلية، قطر، 

.2008
الإصابات،  الحوادث،  2007م،  لسنة  السنوية  المرورية  »الحالة  المرور  إدارة   )5(

المخالفات« وزارة الداخلية، الإمارات العربية المتحدة، 2008م. 
الداخلية،  السلطانية، وزارة  للمرور »حقائق وأرقام« شرطة عمان  العامة  )6( الإدارة 

سلطنة عمان، 2008.
(7)General Directorate of Traffic, «Traffic Accidents Facts in State 

of Bahrain 2007», Ministry of Interior, 2008.
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كام أن وترية النمو في الس�كان وفي المركب�ات س�تواصلان الصعود في 
الأعوام المقبلة كما هو جلي من الشكلين 2 و3 ومن النماذج الرياضية المطورة. 
ومن المتوقع أن يزداد السكان نحو 54% في البحرين و48% في قطر و44% في 
عمان و39% في الكويت وذلك بحلول عام 2020 م، بالمقارنة مع إحصاءات 
عام 2007م. أما في مجمل دول الخليج فإن السكان سو ف يزيد عددهم نحو 
44%، أي دون النصف بقليل وذلك في أقل من 13سنة. وكذا الحال بالنسبة 
للمركب�ات، حي�ث تزيد بحلول ع�ام 2020م  ـ بالمقارنة م�ع عام2007م ـ  
نحو 86% في الكويت و74% في الإمارات و49% في البحرين و48% في قطر 
و25% في عمان. أي أنها س�تزيد في مجملها نحو65% أي نحو الثلثين. وحيث 
إن الم�دن ـ لاس�يما في طرقه�ا الحية والمس�تخدمة م�ن قبل غالبي�ة الناس ـ  لا 
يمكنها التوسع بنفس تلك المعدلات كان لا بد من التخطيط الدقيق ووضع 
إسرتاتيجيات طويل�ة الأمد ك�ي تمكنها من مس�ايرة حاجة الن�اس للتحرك 
الح�ر وفق مع�دلات تأخير مقبولة. ولا يفوتنا هنا أن نذكر أن الاس�تنباطات 
الرياضي�ة ـ كام هي جلية من الش�كلين المرفقين ـ  تظه�ر  أن وفيات حوادث 
الطرق في دول مجلس التعاون ستواصل صعودها، حيث من المتوقع أن يفوق 
12أل�ف قتيل بحلول ع�ام 2020م. وهي ضريبة إضافية تدفعها الش�عوب 

نتيجة استخدامهم للطرق.

إن كل تل�ك الزي�ادات في الس�كان والمركب�ات في دول مجل�س التعاون 
لدول الخليج العربية لا ش�ك وأن تتبعها زيادة في أعداد المركبات على ش�بكة 
الط�رق عند اختفاء وس�ائل النق�ل الأخرى. وم�ن هنا يأتي أهمي�ة التخطيط 
المبكر والمتكامل لجميع وسائط النقل ليس للطرق فحسب. ولا نقصد بذلك 

عدم إكمال احتياجات الطرق من تطوير طاقتها الاستيعابية وكفاءة عملها. 
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يبلغ متوس�ط الزيادة في عدد المركبات في دول الخليج بين عامي 2007 
ـ 2202 م = ٪65

ان
سك

ال

السنة

البحرين
الكويت
عمان
الإمارات
قطر
)Linear(الإمارات

الشكل رقم )2( التطور السكاني في دول مجلس التعاون لدول الخليج 
العربية والتقديرات المستقبلية إلى عام 2020م
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الشكل رقم )3( تطور أعداد المركبات في دول مجلس التعاون لدول الخليج 
العربية والتقديرات المستقبلية لها

الشكل رقم )4( وفيات حوادث الطرق والتقديرات المستقبلية لبعض دول 
الخليج 1994 ـ 2017م
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1 . 6 ازدي�اد أعداد المركبات في المناط�ق الحيوية: مدينة 
المنامة مثالا

تع�د مدين�ة المنامة من الم�دن المكتظة بالس�كان والمركبات نس�بيا. حيث 
يبلغ تعداد الس�كان فيها نحو 380ألف نس�مة. كما تشير إحصاءات التعداد 
الس�كاني والاستنباطات المستقبلية ـ المبنية على النماذج الإحصائية والمرسومة 
في الش�كل6  ـ  للبحري�ن بش�كل ع�ام وللمنام�ة بش�كل خ�اص إن النم�و 
الس�كاني س�يواصل صع�وده بش�كل واضح. ويق�در أن تصل نس�بة الزيادة 
إلى24 % بحلول عام 2020م،  بالمقارنة مع إحصاءات عام 2007م، كما أن 
الإحصاءات الرس�مية تشير إلى أن الوحدات الس�كنية زادت بنسبة 32% في 
ع�ام 2001م، بالمقارن�ة مع عام  1991م، ويبدو أنها س�تواصل ارتفاعها في 
الأعوام المقبلة بنفس الوتيرة )شكل7(. ولا يفوتنا أن نذكر أن عدد المركبات 

السنة

دد
الع

الوفيات
الإصابات

الشكل رقم )5( وفيات وإصابات حوادث الطرق  في المملكة العربية 
السعودية والتقديرات المستقبلية لها 1994 ـ 2017م
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الداخل�ة إلى البحري�ن عبر جرس الملك فهد بلغ 3ملايين و250ألف مركبة 
ع�ام2006م )1(. ويمثل هذا العدد أكثر من ثلاثة أضعاف المركبات الداخلة 
إلى البحري�ن في ع�ام 1997م. وغال�ب تلك المركبات تتجه نح�و المنامة، مما 

يزيد العبء على شبكة الطرق المؤدية لها.

السنة

كان
الس المحرق

المنامة
كل البحرين

الشكل رقم )6(  النمو السكاني في المنامة والمحرق والبحرين والاستنباطات 
المستقبلية لها 

الوحدات السكنية في البحرين 1965 ـ 2007م
السنة

ان
سك

ال المجموع ال�كلي للوحدات 
السكنية في البحرين
المحرق
المنامة

(1)  General Directorate of Traffic, «Traffic Accidents Facts in State 
of Bahrain 2007», Ministry of Interior, 2008.
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الشكل رقم )8(
التطور العمراني والحضري في المنامة عامي 1962 ـ 2007م

الشكل رقم )9( شبكة الطرق المؤدية إلى المنامة

المرجع: وزارة الإسكان، البحرين )2(

المرجع: وزارة الإسكان، البحرين )1(

(1-2) Petersen M. S., Ulied A., Timms P. M. “Report on transport 
scenarios with a 20 and 40 years horizon” TRANSvisions, contract 
A2/78 2007 ـ, Tetarplan A/S, Copenhagen, Denmark, 2009.
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1. 7 الإستراتيجيات العالمية لمجابهة الازدحامات المرورية
س�يزداد الطلب على وس�ائل النقل المختلفة باط�راد، ومن أجل أن نحيا 
حياة مدنية كريمة وراقية لا يمكننا البناء وفق المشاكل التي تصادفنا فحسب، 
بل علينا تخطي ذلك لما أبعد من المنظور القريب، وذلك باعتماد وس�ائل، نقل 
عالي�ة الجودة حيث لا يمكننا الانتظ�ار والاكتفاء بإدارة الازدحامات عندها 
فالمش�كلة ل�ن تحل بل تزداد س�وءاً. ولابد أن تركز الخطط على الاس�تثمارات 
المس�تدامة وتطوي�ر إدارة النق�ل والتخطي�ط المبكر للمس�تقبل. ويفترض أن 
تكون السياس�ات الحالية للنقل تحت البحث والنقاش والتمحيص من أجل 
أن تتمكن من الاستمرار للوصول إلى تقنيات مستحدثة فاعلة، كما يتوقع من 
التقنيات المس�تجدة حالياً ألا تفقد أهميتها حتى عام 2030م.  إلا أن المرء لا 

الشكل رقم )10( 
تطور أعداد المركبات الداخلة إلى المنامة والاستنباطات المستقبلية لها

السنة

عة
سا

ل 
ة ك

ركب
م

أعداد المركبات الداخلة إلى المنامة في ساعة الذروة 1997 ـ 2007م
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يمكنه التكهن بالتطورات التي تطال وسائل النقل بحلول عام 2050م)1(.

1 .7 .1 الخبرات الدولية للنقل

هن�اك إسرتاتيجيات كثرية ناجح�ة تنف�ذ حالي�ا في كثير م�ن الم�دن المكتظة 
بالمركبات. وسوف نأتي إلى ذكر جملة منها. إلا أن جلها تدور حول نفس السياسات.

1 .7 .2 إستراتيجيات النقل لغرب ميدلاندز البريطانية)2(

تتركز الإستراتيجية ـ طويلة الأمد ـ  على أربعة محاور رئيسة هي:

1 ـ العمل على منع تفاقم الازدحام المروري لجميع فئات المجتمع.

2ـ توفري الأدوات والمناف�ذ )Accessibility( الجي�دة للجميع من أجل 
الوصول إلى مناطق العمل والتعليم والخدمات.

3ـ تطوير سلامة الطرق )بخفض ما نسبته 40% من حوادث الإصابات 
البليغة و50% من حوادث الأطفال(.

4ـ تحسين نوعية الهواء للجميع.

وتصل قيمة الاستثمار في هذه الإستراتيجيات نحو مليار جنيه إسترليني 
)1.7 مليار دولار( لتغطي للفترة من 2001 ـ 2011م.

يع�د التأخير وع�دم التقدير الدقيق لزم�ن الرحلة من المش�اكل المتعلقة 

( 1 ) w w w. w e s t m a i d l a n d s l t p . g o v. u k / 2 0 0 5 / s e c t i o n _ 
20423115852540.html.

(2) West Midlands Local Transport Plan, provisional LTP, July, 
2005.
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باس�تخدام الط�رق.  كما أن تزايد أع�داد المركبات على الط�رق لها مردودات 
سلبية على طبيعة ونوعية الحياة التي نعيشها.  ومن هنا فإن التحكم في أعداد 

المركبات وفي الازدحامات من شأنها تحسين أمور كثيرة، نذكر منها ما يلي:

1ـ جعل الخدمات اليومية أكثر يسراً.

2ـ تكون القيمة الاقتصادية لوسائل النقل العام أكثر قبولاً.

3 ـ خفض تكاليف نقل البضائع.

4 ـ خفض التأثيرات السلبية على الصحة العامة.

5 ـ خفض إصابات وحوادث الطرق.

6 ـ تحسين نوعية الهواء.

7 ـ خفض الضوضاء.

8 ـ خفض تدهور الطرق.

كما أن هناك ثلاثة عناصر رئيسة لهذه الإستراتيجية وهي كالتالي)1(:

1 ـ الاستخدام الأمثل لشبكات النقل الحالية.

2 ـ تطوير نوعية وسائل النقل العام.

3 ـ استهداف استثمارات مستدامة في البيئة التحتية.

أولاً: الاستخدام الأمثل لشبكات النقل الحالية
يتأتى ذلك من خلال تركيز الجهود على سبعة عناصر، هي)2(:

(1 -2) West Midlands Local Transport Plan, provisional LTP, July, 
2005.
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1 ـ الخيارات الذكية

لاب�د من توفري المعلوم�ات الدقيقة للناس ك�ي ما يتمكنوا م�ن اختيار 
الوس�ط الصحيح لتنقلهم الت�ي هي ذات علاقة بالقيم�ة المادية للرحلة.  كما 
أن الإج�راءات التي هي في صالح تش�جيع اس�تخدام وس�ائل النق�ل العامة 
والمشي وقيادة الدراجات من شأنها تحسين كفاءة شبكات النقل بشكل نوعي 
وتؤدي إلى تحول نسبة ـ  ولو كانت قليلة ـ من مستخدمي الطرق إلى الوسائل 
الأخ�رى للنق�ل.  والح�ق أن الإسرتاتيجية تس�عى إلى تحوي�ل نح�و 5% من 
مس�تخدمي السيارات الشخصية إلى غيرها من الوسائل خلال عشر سنوات 
ابتداءً من 2001م.  كما أنها ستسعى إلى زيادة عدد الرحلات لمختلف وسائل 
النقل بنسبة 13% وذلك بحلول عام 2011م ـ  ويبلغ ذلك نحو 165 مليون 
رحلة بالسيارة ولكن تكون هناك طرق جديدة كافية لاحتوائها.  علاوة على 
ذلك فإن الإستراتيجية تسعى إلى زيادة كثافة عدد الركاب في المركبات ـ  أي 
زي�ادة أعداده�م في المركب�ة الواح�دة ـ  ويتكفل ذلك بتقلي�ص أعدادها على 

شبكات الطرق وتزداد كفاءة تلك الشبكات نوعياً.

2 ـ الطرق الحمراء

هي الطرق التي يمنع عليها التوقف بش�كل كامل فلا يس�مح بإنزال أو 
صعود الركاب أو البضائع عليها.

3 ـ تطوير إدارة حركة المرور والتحكم فيها داخل المدن

وال�دوارات  الضوئي�ة  كالإش�ارات  السري  في  التحك�م  أدوات  إن 
وش�اخصات التوقف وغيرها م�ن أجهزة التحكم في السري تؤثر على كفاءة 
ش�بكات النق�ل داخ�ل المدن بش�كل واضح، كما أن من ش�أنها زي�ادة حجم 
الملوث�ات الت�ي تنطلق في اله�واء.  ومن أجل تطوير كل ذل�ك لابد من تطوير 
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البرامج المتعلقة بها وكذلك الأجهزة التي تسريها وزيادة الكفاءات البشرية 
التي تديرها وإيجاد الأدوات والخصائص اللازمة لقياس كفاءة أدائها. 

4 ـ توفير مواقف للسيارات من أجل تيسير استخدام وسائل النقل العام

ومن ش�أن ذلك تقلي�ص أعداد المركب�ات التي تدخل في دائ�رة المناطق 
المزدحمة.

5 ـ دعم معلومات النقل

التأكد من أن المستخدمين يستوعبون الخيارات المختلفة المتوافرة للنقل، 
ولا يتحقق ذلك ما لم تعرض في المواقع التي يصل إليها عامة الناس.

6 ـ إدارة شبكات النقل

الترصف العاق�ل في الم�وارد المتوافرة من إدارة وتش�غيل وصيانة ودعم 
البني�ة التحتي�ة للط�رق من ش�أنه تحسين أدائها التش�غيلي والتنافيس  كما أن 
الصيان�ة الجيدة للطرق تش�جع الناس عىل المشي وقي�ادة الدراجات وتجعل 
رحلات الحافلات مريحة.  ولا بد من مقارنة القيمة الإنش�ائية لأية بنية تحتية 
جدي�دة للطرق بالبدائل الأخرى للنق�ل، لأنها قد تكون أقل كلفة على المدى 

البعيد من القيمة الحالية المراد صرفها على الطرق.

7 ـ  إدارة حركة السير

يمك�ن بهذه الإدارة  تقليص أو خف�ض قيمة التنقل للرحلات التي هي 
في غير أوقات الذروة.  كما يمكن تعديل أوقات المدارس والجامعات بحيث 

يمكنها المساهمة في خفض أعداد المركبات في أوقات الذروة.

ثانياً: دعم نوعية وسائل النقل العام
يج�ب أن تؤدي وس�ائل النق�ل الجماعي�ة دوراً بارزاً في الإسرتاتيجيات 



79

الحديثة إذا ما أردنا تحويل جزء من مس�تخدمي السيارات الشخصية نحوها.  
ولع�ل من أبرز أهداف ذلك ترك الازدح�ام المروري على وضعه الحالي دونما 
زي�ادة ودونما ح�دٍ لامتداد تأثيراته.  ومن هنا كان لابد لوس�ائل النقل العامة 
والجماهيرية من استيعاب الزيادة الحاصلة في أعداد الرحلات.  ومن أجل أن 
نجعلها منافسة للطرق في استقطاب المستخدمين، علينا أن نراعي نظافتها، وأن 
نحرص على توفير خدمة عالية الجودة تجاه مس�تخدميها ودعم منع التدخين 
فيها، والتأكد من الجوانب الأمنية فيها، وأن تكون جذابة، ولها صورة إيجابية 
مشرفة.  كما لابد من توفير المعلومات التي يحتاج إليها المس�تخدمون بش�كل 
ميرس.  وكذل�ك لاب�د من توفري معايير عالية لدى المش�غلين.  كام لابد من 
العمل على التكامـل بين الحافـلات ووسائـل النقل الجماهيرية كالقطارات.

1ـ الحافلات

تركز الإسرتاتيجية على زي�ادة ثقة المس�تخدمين في الحافلات وعلى دقة 
مواعيده�ا وسرعة رحلاتها.  لذا س�يتم في الإسرتاتيجية الاس�تثمار في البنية 
التحتي�ة للحافالت مث�ل المواق�ف الحديثة والمس�ارات الخاص�ة بالحافلات 
والتخطي�ط الم�روري الذي يعط�ي أولية السري للحافلات كي م�ا نصل إلى 
الأه�داف الت�ي تركز عليها الإسرتاتيجية.  كما لابد من اس�تخدام حافلات 
النقل السريعة )Express(.  ومن أجل تشجيع الناس على استخدام الحافلات 
س�وف يتم العمل على زيادة رضا المس�تخدمين فيها إلى 60%  بدلاً من %57 
حالي�اً، وعىل دقة عم�ل الحافلات بحي�ث لا يتعدى وقت تأخري 83% من 

الحافلات خمس دقائق.

2ـ القاطرات الخفيفة

توف�ر القاط�رات الخفيف�ة )المرتو( دفع�ة مغاي�رة في النوعي�ة والكفاءة 
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والجاذبي�ة.  ويع�د التوس�ع في مث�ل ه�ذه الوس�ائل م�ن العن�اصر المهم�ة في 
الإسرتاتيجيات.  وم�ن أج�ل دع�م تحوي�ل بع�ض مس�تخدمي الس�يارات 
الش�خصية تجاهها لابد أن يكون بمقدور عامة الناس اس�تخدامها ولابد أن 

تعطى بعض الأولويات وأن تتحمل مطالب التغيير باستمرار.

3 ـ القطارات الثقيلة

القط�ارات الثقيل�ة تظه�ر أهمي�ة كبرية للمس�افات التي هي متوس�طة 
وطويلة، ولابد من توفير مواقف كبيرة للس�يارات الش�خصية كي ما يتمكن 

أصحابها من استخدامها.

ثالثاً:  استهداف استثمارات مستدامة للبنية التحتية
لاب�د من إيجاد التمويل المناس�ب الذي يتم تدوي�ر عوائده في فلك البنية 

التحتية المطلوبة وإنشاء بنى تحتية جديدة.
خيارات مجابهة الازدحامات)1(:

1ـ استهداف سلوكيات الرحلات التي هي خارج أوقات الذروة.
2ـ دفع ضرائب الطرق الكترونياً.

3ـ أوقات الدوام المتغيرة.
4 ـ مواصفات مواقف السيارات.

وق�د ب�دأت بلدية لن�دن ـ  ابت�داء من ع�ام 2003 م، بف�رض ضرائب 
للازدحامات المرورية في مناطق محددة داخل العاصمة.

(1) Transportation Research Board “Highway Capacity Manual”, 
FHWA, USA, 2002.
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تعود أسباب الازدحامات إلى سبعة جذور، وهي كالتالي)1(:
1ـ بل�وغ الطاقة الاس�تيعابية:  حيث لكل طري�ق طاقة قصوى لا يمكن 

تعديها، وقد جئنا على ذكر ذلك سابقاً.
2ـ الطوارئ:  التي تقع على الطريق التي من شأنها خفض الطاقة الحقيقية 

للطريق كوقوع حادث ما أو تعطل مركبة ما.
3ـ أعامل الطري�ق: من صيانة أو تجديد أو إضافة أش�ياء جديدة للطريق 
ومن ثم تقليص العرض الحقيقي للمس�ار أو تحويله أو حتى خفض 

عدد المسارات الكلية للطريق.
4ـ سوء الطقس:  من مطر أو ضباب أو نحو ذلك.

5ـ أجهزة التحكم في الطريق:  إن س�وء إدارة مثل هذه الأجهزة بس�بب 
قلة التدريب أو عدم اس�تحداث المعلومات من ش�أنها زيادة المعدل 

العام للتأخير على الطريق.
6 ـ أنشطة خاصة :  إن إقامة نشاط عام في مكان ما من شأنه جلب أعداد 

غير متوقعة من الرحلات والمركبات إلى الطريق.
7 ـ التذبذب:  في حركة السير الطبيعية أي عدم انتظام الحركة بين مختلف 

أيام الأسبوع.
ويمكن القول إن 40% من مصادر الازدحامات ـ في الولايات المتحدة 
الأمريكية ـ  هي من جراء عدم مقدرة الطرق على اس�تيعاب الأعداد الكبيرة 

(1) Federal Highway Administration. “Traffic Congestion and 
reliability:  Trends and advanced strategies for congestion 
mitigation”, Cambridge Systematic and Texas Transportation 
Institute, 2005 [www.camsys.com] or [ops.fhwa.dot.bov/
confestion_report.htm].
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من السيارات وأن 25% هي بسبب الطوارئ التي تقع على الطريق وأن %15 
هي بس�بب رداءة الطقس وأن 10% هي بس�بب أعامل الطريق وأن 5% هي 
بس�بب ضع�ف إدارة أدوات التحك�م مثل الإش�ارات الضوئي�ة)1(.  وتظهر 
الإحصاءات أن نمو أعداد المركبات على الطرق الأمريكية يبلغ 2% سنوياً)2(.
وعند مقارنة نس�بة كثافة الازدحام ومدتها ونس�بة حدودها في تكساس 
بين عامي 1982 ـ 2003م )كما هو مبين في الش�كل(.  فإن حجم المش�كلة 
المرورية تظهر جلية.  ومن أجل الفائدة يمكننا أن نذكر أن ساعات التأخير في 
الم�دن الأمريكية الصغيرة تضاعفت أكث�ر من ثلاث مرات بين عامي 1982 
ـ 2002م، وأكثر من 4 مرات في المدن المتوس�طة وتضاعفت أكثر من مرتين 

ونصف في المدن عالية الكثافة السكانية العالية.

1 .7 . 3 إستراتيجيات خفض الازدحام وزيادة الاعتماديـة 
في بعض الولايات الأمريكية   

شملت الإستراتيجيات في ولاية تكساس الجوانب التالية)3(:

(1) www.ops.fhwa.dot.gov/aboutus/opstory.htm. (7th May, 2009).
(2) Federal Highway Administration. “Traffic Congestion and 

reliability:  Trends and advanced strategies for congestion 
mitigation”, Cambridge Systematic and Texas Transportation 
Institute, 2005 [www.camsys.com] or [ops.fhwa.dot.bov/
confestion_report.htm].

(3) Federal Highway Administration. “Traffic Congestion and 
reliability:  Trends and advanced strategies for congestion 
mitigation”, Cambridge Systematic and Texas Transportation 
Institute, 2005 [www.camsys.com] or [ops.fhwa.dot.bov/
confestion_report.htm].
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1 ـ زيادة الطاقة الاستيعابية للطرق بزيادة أعداد وأحجام الطرق وزيادة 
أعداد المسارات وبناء أنفاق وجسور لمنع التضارب بين حركة السير 
وعدم انقطاع حركة السري عند التقاطعات بس�بب أدوات التحكم 

فيها، ويستوي في ذلك الطرق ووسائط النقل الأخرى.

2 ـ زيادة كفاءة تشغيل الطرق بطاقتها الاستيعابية.

3 ـ تش�جيع الاس�تخدام الأمثل للتنقل والاس�تخدام الأفضل للأرض 
بحيث نقلل إمكانية تجمع المركبات دونما حاجة.

ويمكن الاس�تفادة من أنظمة النقل الذكية من أجل دعم الإسرتاتيجية 
بحيث يمكنها رصد أية طوارئ تقع على الطرق وذلك بش�كل آني وتقليص 
المدد المطلوبة لأعمال الطرق، ورصد وتحسين الطرق خلال الأجواء المناخية 
غري الصافي�ة وإدارة الط�رق بش�كل مطور من خلال الحاس�وب لاس�يما في 
أماك�ن التقاطع�ات.  وإيج�اد المعلوم�ات التي يحت�اج إليها المتنقلون بش�كل 
دائ�م وكذلك وضع إسرتاتيجيات ديناميكية للط�رق الضريبية بحيث تزداد 

الضرائب وتخفض وفق حدة الازدحام.  

ولم تختلف الإستراتيجيات في فلوريدا كثيراً عن ذلك.  ومن الجوانب التي 
ركزت عليها الإسرتاتيجية أدوات المراقب�ة وأجهزتها،  وذلك من أجل رفع 
كف�اءة المعلومات الموجودة للبنية التحتية.  ويش�مل ذلك معلومات متطورة 
عن الطقس، والمراقبة الأمنية والتحكم في هذه المراقبة، والعمل على استخدام 
ح�دود السرعة المتغير على الط�رق، وتوفير المعلوم�ات اللازمة للتحويلات 
الحاصل�ة عىل الطرق، وتوفير جمي�ع معلومات النقل على صفحات الش�بكة 
العنكبوتي�ة )الانترن�ت(، وتوفير أجه�زة الفيديو للمراقب�ة داخل الحافلات 
وعملي�ات الإخلاء وقت الطوارئ.  كما تش�كل الإسرتاتيجية التنس�يق بين 
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التخطيط والتشغيل والمشاركة النوعية للمعلومات، علمًا أن المعلومات تجمع 
م�ن الط�رق كل 20 إلى 30 ثانية لكل نصف ميل من الطرق ـ  أي نحو 800 
مرت ـ  كل ذل�ك من ش�أنه توفير معلوم�ات واقعية دقيقة  لملاحظة نش�أه أية 
طوابري عىل الطرق ومن ش�أن ذلك إع�ادة جدولة الإش�ارات الضوئية من 
أج�ل خفض المع�دل العام للتأخري، وكذلك الأجه�زة المتحكمة في مداخل 

ومخارج الطرق السريعة.

كما تركز خطط النقل على الطرق على إيجاد وسائل تمكنها من تقدير زمن 
الرحلة بدقة بحيث يمكن لمس�تخدمي الطرق  ـ  ومش�غليها ـ  تقدير الوقت 

المستغرق لكل رحلة يقومون بها.

1 .7 . 4 قياس كفاءة الطريق
يمك�ن اس�تخدام المع�دلات التالي�ة لقي�اس كف�اءة الطريق م�ن حيث 

الاستخدام والازدحام:
1 ـ متوسط السرعة على الطريق.
2ـ الزمن المستغرق بين موقعين.

3ـ النسبة بين الزمن الحقيقي والزمن النموذجي ـ  أي عند خلو الطريق 
من السيارات.

4  ـ ساعات التأخير على الطرق، ويمكن قياس ساعات التأخير بالنسبة 
لكل فرد أو لكل مركبة وبالنسبة لجميع المستخدمين.

5 ـ التوزيع النسبي لـ 95% من المستخدمين.
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الأمريكية لخفض الازدحامات في  1 .7 .5 الإستراتيجيات 
وسائل النقل

1ـ زيادة الطاقة الاستيعابية
1ـ إنشاء طرق جديدة وخطوط قطارات وحافلات جديدة.

2ـ توسعة الطرق وإعطاء أولية السير للحافلات.

3ـ إنش�اء أنفاق وجسور )فعلى س�بيل المثال صرفت فيرجينيا الأمريكية 
نحو 600 مليون دولار لإنش�اء 50 جسراً على مدى س�ت سنوات 
م�ن أجل التخلص من الازدحامات الت�ي تحدثها حركة 430 ألف 

مركبة يومياً(.

4ـ تشجيع زيادة أعداد الركاب في المركبات.

5 ـ توفير مواقف للسيارات عند محطات وسائل النقل الجماهيرية.

2 ـ زيادة كفاءة تشغيل الطرق ووسائل النقل العامة 
أ ـ  الطرق

ركزت الإستراتيجية على الجوانب التالية: 

1 ـ مراكز لإدارة النقل )استطاعت فيرجينيا على سبيل المثال خفض نحو 
15% من الاختناقات باس�تخدام أنظمة مرور للإش�ارات الضوئية 
يمكنها التنس�يق بين 600 أش�ارة ضوئية من مجموع 1300 إش�ارة 
في أوكلاند.  يتأتى ذلك من خلال جمع المعلومات الحية وإدخالها في 

برامج لتحليلها وتنسيق حركة سيرها.

2ـ إدارة الطوارئ.
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3ـ ع�دادات على مداخل الطرق السريعة لتس�هيل دخ�ول المركبات إلى 
الطرق.

4 ـ التحكم في المسارات.

5 ـ إدارة المسارات.

6 ـ معلومات حية للمسافرين.

7 ـ جمع ضرائب الطرق آلياً.

8 ـ حدود السرعة المتغيرة.

9 ـ إزالة مواقع الاختناقات.

ب ـ  وسائل النقل العامة

1 ـ شملت الإستراتيجية الجوانب التالية:

2ـ  المتابعة الحية لوسائل النقل وكذا الحال بالنسبة للمعلومات المتعلقة بها.

3ـ جدولة الرحلات بشكل مطور.

4 ـ إعطاء الحافلات أولوية السير عند الإشارات.

5 ـ توفير حافلات النقل السريعة.

6 ـ إستراتيجيات مطورة لقيمة التذكرة.

3ـ  إدارة الطلب
أما الجانب الثالث من الإستراتيجية فإنه يعنى بإدارة العرض والطلب، 

وقد شملت التالي:

1 ـ بدائل النقل )تشمل أوقات التنقل وتطوير الوسائل التي تشجع على المشي(.
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2ـ الاستخدام الأمثل للأراضي )لجميع وسائط النقل(.

3 ـ القيمة )وفق الوقت من اليوم وازدحام الخط وقيمة المواقف(.

4ـ العمل على زيادة كثافة الركاب في المركبات.

5 ـ الوسائل العامة للنقل )القيمة المدعومة للتذاكر ومحطات التوقف(.

6 ـ الشاحنات )المسارات الخاصة للشاحنات بضرائب وتقييد استخدام المسارات(.

تتوق�ع إدارة النق�ل أن تزي�د ع�دد الرحالت في ستافوردش�اير بنس�بة 
27% بحل�ول عام 2011م،  بالمقارنة م�ع عام 2001م،  وقد وجد أن %66 
م�ن تنقالت مس�تخدمي الط�رق إلى أعماله�م  ـ  بالس�يارات  ـ  لم تك�ن أبعد 
م�ن 5 كيلومرتات، وأن 53% منه�ا كانت دون كيلومتري�ن.  وقد تم وضع 
إسرتاتيجية لجع�ل مثل تل�ك الرحلات ممكناً بالميش والدراج�ة أو بالحافلة 
أو حتى بس�يارة أجرة.  ولاش�ك أن تحويل جزء من مث�ل تلك الرحلات إلى 
الحافالت له�ا جدوى اقتصادية عالي�ة، حيث يمكن زي�ادة أعداد الرحلات 

دونما زيادة في الأسطول)1(. 

خفض  أجل  من  للطريق  الاستيعابية  الطاقة  زيادة   6.  7.  1
الازدحامات

هناك تداعيات من ش�أنها خف�ض الطاقة الاس�تيعابية للطرق مع مرور 
السنين.  وأولى خطوات خفض الازدحامات يتأتى من خلال تحسين الطرق 

(1) A provisional local transport plan for Staffordshire 2005 
(website).
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الحالي�ة من توس�عة للمس�ارات وإزالة المعوق�ات الجانبية للطريق ـ  كالمش�اة 
والس�يارات المتوقف�ة على جانبيها والأش�جار المعوقة والإعلان�ات القريبة ـ  
وكذلك المعوقات الداخلية مثل تقييد الس�يارات البطيئة كالشاحنات الثقيلة 
وسيارات تعليم القيادة في أوقات الذروة وزيادة عدد المسارات، وفضلًا عن 

تحسين حركة المرور بشكل عام.

1 .7 .7 ميدلاندز الغربية:  التحكم في حجم المرور

لا تش�مل الإسرتاتيجية الحديثة لغرب ميدلاندز التوسع في بناء الطرق 
كح�ل لأزم�ة الازدحامات.  ومن أجل التحكم في التأثيرات الس�لبية الناتجة 

لزيادة عدد المركبات على الطرق،  تم التركيز على الجوانب التالية)1(:

1ـ التكامل بين استخدام الأراضي والتخطيط للنقل.

2ـ مبادرات مستدامة للنقل،  وتشمل التالي:

أ ـ  بدائل للتنقل ـ  من غير السيارات  ـ  لاسيما للمسافات القصيرة.

ب ـ التخطيط للنقل ذي العلاقة بالتعليم والعمل، وتشجيع التنقل 
بوس�ائل النقل العامة. ولا نغفل أن نذكر وجود نجاحات لمثل 
ذلك يمكن ذكرها هنا، فقد كان نسبة التلاميذ الذين يستخدمون 
السيارات من أجل التنقل من وإلى المدارس الإعدادية 44% في 
عام 2003م، وانخفضت بفضل تلك السياسات إلى 28% عام 

2005م.

(1) West Midlands Local Transport Plan, provisional LTP, July, 
2005.
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جـ ـ   إيجاد وسائل أفضل لحركة المشاة والدراجات.

د ـ الشراكة مع وسائل النقل العامة.

هـ ـ وسائل التوقف والركوب.

و ـ  معلومات أفضل للنقل.

ز ـ  تشجيع استخدام الدراجات الآلية.

3ـ  التحك�م في ش�بكة الطرق وإدارة حركة السري من خلال اس�تخدام 
تقنيات متطورة للتحكم في الإش�ارات الضوئية، وتوفير المعلومات 
الت�ي يحتاج إليها مس�تخدمو الطريق لتس�هيل عملي�ة تنقلهم ـ  مثل 
اس�تخدام ش�اخصات متغرية التوجه�ات ـ  زي�ادة كف�اءة وإدارة 
الط�وارئ على الط�رق، وكذلك توفري  المواقف الجانبي�ة للطوارئ 
وتطبي�ق الإج�راءات التقليدي�ة  ـ   كمنع ال�دوران العكسي أو اتجاه 

السير الواحد ـ  من أجل زيادة كفاءة الطريق.

1 .7 .8 تطوير الطرق بشكل موجه

وس�وف تق�وم بلدية ميدلان�دز الغربية بالاس�تثمار في تطوي�ر المبادرات 
والجوانب المذكورة، وذلك من أجل دعم هذه الإستراتيجية من أجل تحويل 
ما نس�بته 5% من مس�تخدمي الس�يارات إلى غيرها من وس�ائل النقل ـ  بما في 
ذل�ك السري مش�ياً ـ  لاس�يما في أوقات ال�ذروة.  ورغم أن أيدين�ا لم تقع على 
الحس�ابات الت�ي تناقش الحجم الحقيق�ي للمبالغ الكلية المطلوب�ة لتنفيذ مثل 
تل�ك الإسرتاتيجية فإنه�ا تقدر بمئ�ات الملايين م�ن الجنيه�ات.  ومن أجل 
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التقريب فإن كمبريدج شاير رصدت نحو نصف مليار جنيه إسترليني لتنفيذ 
إستراتيجيتها لمجابهة الازدحامات)1(.

ولع�ل المختصين يجمعون أن لندن  ـ  العاصم�ة البريطانية ـ  تقع ضمن 
أس�وء الم�دن الأوروبية من حي�ث الازدحامات، حيث يقضي س�واقها نحواً 
م�ن 50% من أوقاتهم في الطوابير، حيث  تتجمع في المركبات من 25 مس�ار 
من الطرق الرئيس�ة المزدحمة.  وتكلف تل�ك الازدحامات ما قيمته 8 إلى 16 
ملي�ون جني�ه إسرتليني ش�هرياً م�ن الأوقات الضائع�ة.  وهي م�ا دعت إلى 
فرض رس�وم ازدحامات على المركبات ابتداءً من فبراير 2003 م، وذلك في 
الأماكن التي تش�تد فيها الازدحامات.  وفي عام 2007م،  تم توس�عة دائرة 
المناطق التي تش�ملها الضرائب.  وتأتي ه�ذه الضرائب ضمن منظومة لخطط 
النقل ش�املة)2(.  إما الإيرادات المجباة من مثل هذه الضرائب فالقانون يلزم 
البلدية بصرفها على تطوير وسائل النقل في لندن.  وقد تم بفضل ذلك خفض 
نح�و 21% من حجم الحركة المروري�ة في عام 2003م، وازداد بفضل النظام 
مس�تخدمي الحافلات نحو 6%، إلا أن حجم الحركة المرورية في أماكن قريبة 
م�ن مناطق الضرائب ازدادت نح�و 12%.  وقد بلغت الإيرادات نحو 137 
مليون جنيه إسترليني عام 2007م. ولعل من الأهمية بمكان أن نذكر أنه بعد 
نحو خمس إلى س�ت س�نوات من فرض تلك الضريب�ة رجعت الازدحامات 
إلى م�ا كان�ت عليها في عام 2003م.  وبمعنى آخ�ر يمكن القول إن الضريبة 

أبطأت معدل نمو الازدحامات فحسب)3(.
(1)Cambridgeshire Country Council “Tacking congestion 

campridgeshire”, Shire Hill, Cambridge, www.cambridgeshire.
gov.uk/transport/strategies/tackling congestion/(6th May, 2009).

(2-3)www.tfl.gov.uk/roadusers/congestioncharging/6725.aspx(6th 
May, 09); or.
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1 .8  وسائط النقل العامة
تش�كل وس�ائط النق�ل المختلف�ة العم�ود  الفق�ري للمدني�ة الحديث�ة، 
ويفرتض فيه�ا أن تنقل الأف�راد والبضائع م�ن مكان إلى آخر بش�كل سريع 
وآمن ومريح وبس�عر مقبول.  ورغم أن الدول الغربية تخطط لوس�ائل النقل 
السريعة بش�كل متناغم بحيث يكمل إحداها الأخرى في عملية نقل الأفراد 
لاسيما داخل المدن فإن الدول العربية متخلفة في ذلك، فبينما تجد التنافس بين 
السيارات الشخصية والحافلات  ـ والقطارات أو الترام أو ما يعرف بوسائل 
النق�ل الجماهيرية الأخ�رى ـ وكذلك المشي ـ  مدروس بش�كل متكامل نجد 
أن الدول العربية تركز في عملية النقل على الس�يارات الشخصية والحافلات 
ـ م�ع تحفظنا الش�ديد عىل كف�اءة الأداء والخدمة المقدم�ة للحافلات في هذه 
ال�دول دونما تنس�يق بينهام.  كما لا يفوتني هن�ا أن أذكر حقيق�ة أنه لا يمكن 
القف�ز إلى اس�تخدام القط�ارات قب�ل اس�تنفاد الطاق�ة القص�وى للحافلات 
بجميع مس�توياتها.  ويتراوح اس�تخدام وس�ائل النقل في ال�دول الغربية بين 
20 و 40% م�ن مجم�وع الرحالت اليومي�ة  ـ  كما هو مبين في الجدول )2(ـ  
دون ذلك بكثير، والحقيقة أنها قد لا تتعدى 10% في كثير من الدول العربية.  
ولا تكاد التنقلات بالسيارات الشخصية في الغرب تتجاوز 40% من مجموع 

وسائط النقل الأخرى. 
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الجدول رقم )2( 
حصة وسائـل النقـل العـام للتنقلات اليوميـة بالنسبـة لوسـائط النقل

المدينةعدد سكان المدينة
النسبة المئوية للتنقل بالنسبة 

لوسائل النقل الأخرى
لندنأكثر من  ½ 2 مليون نسمة

باريس
مدريد

برشلونة
روما
أثينا

لشبونة
برسل

بودابست

43
28
54
45
29
40
63
22
66

ليفربولمليون – ½ 2 مليون نسمة
امستردام
هلسنكي

دبلن
روتردام

كوبنهجن

27
36
38
58
47
42

هيجاقل من مليون نسمة
سيلفيا

أكسفورد

18
25
52
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فاقت الفوائد المرجوة من الخط الثالث لمترو ¾2 بليون جنيه سنوياً )584 
مليون جنيه للاستفادة من الوقت لقصر الرحلات، و1963 مليون للاستفادة 
من ضياع الوقت ، و219 مليون للوقود، و 250 مليون للاستفادة البيئية)1(.

1. 8 .1 خيارات تقنيات النقل العام

 يمكن تقس�يم وس�ائل النقل العام بالنس�بة لطاقتها التش�غيلية وكلفتها 
الإنشائية وسرعتها المقدرة إلى سبعة أقسام )الجدول3( ، وهي كالتالي )2 ، 3(:

  )Local Bus(: 1 ـ الحافلات التقليدية أو المحلية
وه�ي حافلات تشرتك م�ع الس�يارات الأخ�رى في مس�اراتها دون أية 
خصوصية عدا التنس�يق بين أس�طول الحافلات عبر مركز الحافلات.  ويبلغ 
متوسط الكثافة التشغيلية لمثل هذه الحافلات 5500 راكب في الساعة في كل 

اتجاه، إلا أنها بطيئة فلا يكاد متوسط سرعتها يتجاوز 20كم/س.

  )Bus Lane( 2 ـ حافلات في مسارات خاصة
ويت�م في ه�ذا النظ�ام تخصي�ص مس�ارات خاص�ة بالحافالت لاس�يما 
في المناط�ق المزدحم�ة ويتم ذل�ك إما في جمي�ع الأوقات أو في س�اعات الذروة 

(1) Bahm, Gerd “Eurpean Urban Public Transport Developments 
And Relevance To The Middle East”. Smartmove Conference, 
Municipality, Dubai, UAE, 2004.

(2)www.tfl.gov.uk/roadusers/congestioncharging/6723.aspx(6th 
May, 09).

(3) Shehata Saad Hassan, “Greater Cairo Metro Projects (past, 
present & future)”. Smartmove Conference, Municipality, 
Dubai, UAE, 2004.
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فحس�ب.  أما متوس�ط الكثافة التشغيلية لمثل هذا النظام فيبلغ 9000 راكب 
في الساعة في كل اتجاه، وتتراوح سرعتها بين 20 و 30 كم/س.

  )Bus way and Bus Rapid Transit( 3ـ حافلات سريعة على سكك خاصة
تسري الحافلات في ه�ذا النظام على س�كك خاصة وبش�كل متكامل، ولا 
يتعدى الإسفلت أو الخرسانة المتواجدة على سكتها تلك التي تغطي المسار الذي 
يطؤه  أس�فل الإطار فحس�ب.  ورغم أن الحافلة تقاد بس�ائق فإن الس�ائق يلتزم 
بنظ�ام آلي في جميع تحركاته. وتكون أس�طح المحطات التي تتوقف فيها حافلات 
ه�ذا النظ�ام على نف�س ارتف�اع مدخ�ل الحافل�ة.  ويوج�د داخل الحافل�ة جميع 
المعلوم�ات التي يحتاج إليه�ا الراكب لتنقلاته المقبلة.  أما الكلفة التش�غيلية لمثل 
هذا النظام فهو ضعف نظام المسارات الخاصة، ويبلغ متوسط كثافتها التشغيلية 
11500 راكب في كل اتجاه في الساعة وتتراوح سرعتها بين 20 و 50 كم/س.

 )Tram( 4 ـ نظام الترام
يعد الترام  من القطارات التقليدية ومن أبسط أنواع المقطورات التي  	
تسري على س�كك خاصة بها، وهي قديمة من حي�ث فكرتها إلا أنها تطورت 
كثرياً في الوقت الحاضر.  وقد قام البلجيكيون ببناء أول ترام في العالم العربي 
في عام 1906م، وذلك في القاهرة.  ويسري الترام على س�كة حديد في نفس 
مس�توى المركبات وقد تختل�ط بها في التقاطعات المزدحمة.  وكلفته التش�غيلية 
ضعف الكلفة التش�غيلية للحافلات أما متوس�ط طاقته فنحو 6000 راكب 

في الساعة في كل اتجاه، ولا يتجاوز متوسط سرعته 20 كم/س.

 )Light Rail( 5 ـ القطارات الخفيفة
 وهي قطارات قصيرة ذات كثافة متوس�طة وسرعة معتدلة بالمقارنة مع 
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القط�ارات الأخ�رى، حي�ث تصل متوس�ط طاقته�ا إلى 11500 راكب كل 
ساعة في كل اتجاه وسرعتها 30 كم/س وكلفتها التشغيلية لا تزيد على ثلاثة 

أمثال الكلفة التشغيلية للحافلات.

  )Metro ـ  Monorail  ـ Rapid Rail( 6 ـ نظام القطار السريع أو المترو
ويحم�ل النظام س�ككاً منفصلة خاصة به  ـ  وأحياناً مشرتكه مع غيرها 
ـ  وذل�ك أس�فل الأرض في أنف�اق أو فوق الأرض على أعم�دة مرفوعة عن 
الس�طح وذلك حتى لا تتعارض مع غيرها من وس�ائل النقل.  كما قد تكون 
أحادي�ة الاتج�اه ـ  أي س�كة حدي�د ذات اتج�اه واح�د )Monorail(.  وتبلغ 
متوسط طاقتها التشغيلية 27.000 راكب كل ساعة في كل اتجاه، ومتوسط 
سرعته�ا 30 إلى 60 ك�م/س أما كلفتها التش�غيلية فأربع إلى س�بعة أضعاف 

الكلفة التشغيلية للحافلات.

 )Rail ـ Suburban( 7 ـ  قطارات أطراف المدينة
وهذا النظام كس�ابقته إلا أنه يتميز بقلة توقفها، إلا أن كلفتها التش�غيلية 

أقل من سابقتها وسرعتها أكبر وطاقتها التشغيلية أقل من سابقتها. 

أما القطارات الثقيلة تلك التي تستخدم بين المدن فغالباً ما تكون طويلة 
وطاقتها التشغيلية عالية وسرعتها كبيرة.

أما وس�يلة النقل المناسبة حس�ب عدد  سكان المدينة فإن الحافلات التي 
تسري وفق تقنيات تش�غيل حديثة يمكنه�ا أن تغطي مدناً لا يتعدى س�كانها 
مائتي ألف نسمة. وكلما ازداد عدد سكان المدينة كانت الحاجة أكبر إلى وسائل 
نقل جماهيرية أكبر، فالمدن التي يزيد س�كانها عىل مليونين ونصف تحتاج إلى 

عدة أنواع منها كالمترو والقطارات الخفيفة، بالإضافة إلى الحافلات.
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الجدول رقم )3 (
 خيارات النقل العام بالنسبة لكثافة القاطرة وكثافتها التشغيلية ومتوسط سرعتها وتكلفتها)1، 2(

كثافة 
القاطرة 

)شخص(

الطاقة التشغيلية
)راكب/ساعة/

اتجاه(

متوسط 
السرعة

تكلفة البنية 
التحتية 

بالمقارنة مع 
تكلفة خط 

المباني

تكلفة التشغيل 
بالمقارنة مع 
خط الباص
)Buss lane
is the way(

قط�ارات لأط�راف  ـ   1
Suburban Rail800<المدن

-32000
16000

60-4050-154.5-2.5

2ـ  مترو )قطار سريع(
Rapid Rail>600

-36000
18000

60-30500-1507-4

3ـ  قطار خفيف
Light Rail

-150
250

-15000
8000

35-25150-103-2.5

Tram4 ـ ترام
-100
200

-8000
4000

20-1540-102.5-1.5

عىل  حافالت  ـ   5
به�ا  خاص�ة  مس�ارات 

Buswayومتكاملة
200-75

-15000
8000

50-2040-82.5-1.5

6 ـ حافلات في مسارات 
Bus lane75-200خاصة

-12000
6000

30-2011

7 ـ الحافالت التقليدية 
Local Bus)75-150)المحلية

-7000
4000

20-15>1>1

(1) www.tfl.gov.uk/roadusers/congestioncharging/6723.aspx (6th May, 09).
(2) Shehata Saad Hassan, “Greater Cairo Metro Projects (past, present & 

future)”. Smartmove Conference, Municipality, Dubai, UAE, 2004.
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العــام  النقـل  وسائـل  مستخدمـي  احتيـاجات   2.  8.  1
ومموليها ومشغليها

1 ـ احتياجات المستخدمين 
 إن ما يحتاج إليه الراكب أو مستخدم وسائل النقل يمكن إيجازه في التالي:

سعر تذكرة معقول.
سهولة الاستخدام.

رحلة سهلة وسريعة.
رحلة مريحة وخدمة نظيفة وجذابة.

خدمة معتمدة.
خدمة متكررة ومرنة.

معلومات حديثة ودائمة.
2ـ احتياجات الجهات التشغيلية

إن نجاح�ات مش�اريع النق�ل غالباً ما تك�ون ضعيفة ما لم يتم مش�اركة 
مشغلي مثل هذه الوسائل من بداية دراسة المشروع وحتى الانتهاء من تنفيذه.  
وهناك خمسة أمور تقوم الجهات التي تدير وسائل النقل بالتركيز عليها، وهي 

كالتالي:
1 ـ وسائل النقل المتكاملة

أ ـ  بلوغ توقعات الركاب المتزايد.
ب ـ  التحكم في سعر التذكرة دونما زيادة مع ازدياد المصاريف.

جـ ـ  خفض المصاريف بزيادة الكفاءة في التشغيل
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د ـ  تأمين الأرباح على المدى البعيد
هـ ـ التعامل مع الشغب والإرهاب

و ـ  التكامل في وسائط النقل. 
ز ـ الاستدامة في النقل. 

حـ ـ  خفض زمن تنقل الأفراد. 
ط ـ تخفيض ازدحام الطرق.

ي ـ  حماية البيئة وخفض الضوضاء. 
ك ـ  سرعة التنقل 

ل ـ  الراحة 
م ـ كفاءة التنقل 

ن ـ  خفض استهلاك الطاقة 
2 ـ المشاريع الحديثة التشغيل:

أ ـ إنشاء سوق لجذب مستخدمين جدد.
ب ـ التحكم في مسارات التشغيل.

جـ ـ   جعل الحافلات تخدم القطارات بمختلف أنواعها.
 د  ـ   نظام متكامل للتذاكر.

هـ  ـ   التخطيط للصيانة.
و ـ التعامل مع الشغب والإرهاب.

3 ـ التجهيز للتشغيل:
أ ـ التنسيق الواقعي للحافلات بحيث تخدم حركة القطارات.
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ب ـ تجهيز العاملين بكفاءة.

جـ  ـ   إيجاد أسعار التذاكر وتعديل قيمتها مستقبلًا.
 د  ـ التخطيط للتشغيل من حيث رضا المستخدمين وأجرة العاملين 

وأجرة الطاقة )الوقود(.
هـ  ـ   تجربة النظام وتدريب الكوادر.

4 ـ التخطيط:
أ ـ دراسة احتياجات السوق.

ب ـ دراسة المبادئ والنظم التي تدير القطارات.
جـ  ـ   إيجاد المحطات الآمنة.

 د  ـ   إيجاد المواصفات التشغيلية
هـ  ـ حساب التقديرات المستقبلية الصحيحة المعتمدة.

5 ـ الإسمهم في السياسة العامة للنقل أي تلك التي تنظر إليها الحكومة:
أ ـ زيادة الأساسات المالية.

ب ـ السماح للمنافسين من وسائط النقل الأخرى.
جـ ـ   إعادة شراء أسهم النقل.

 د  ـ   الاندماج مع الآخرين أو مع الشركات الأخرى.
 هـ  ـ تشغيل الخطوط غير المربحة.

كما يمكن إيجاز أهم ما يتخوف منه الجهات الممولة أو التشغيلية في التالي:
1 ـ حجم التكلفة الكلية للمشروع.

2 ـ الأرباح قصيرة الأجل وطويلة الأجل.
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3ـ حجم المشاكل التشغيلية.
4 ـ حجم العائدات بالنسبة للاستثمار.

5 ـ ه�ل يمكن للنظام ومن يش�غله التغلب على التغيرات التي تطرأ على 
المشروع بشكل مرن.

6 ـ مستوى أداء النظام بشكل عام.

3ـ الخطة المحلية للنقل
1 ـ   مرئيات النقل الجماهيري المستديم:

أ ـ التنقل السريع.
ب ـ رحلات يمكن تقدير زمنها بشكل فعال.

جـ ـ إعادة شراء أسهم النقل.
د ـ ايصال المناطق المختلفة ببعض.

هـ ـ خدمة ذات كفاءة عالية.
و ـ خدمة نظيفة.
ز ـ خدمة مريحة.

حـ ـ أسعار مقبولة بحيث يستطيع متوسطو الدخل دفعها.

2 ـ مبادئ عامة:

أ ـ سمعة مميزة للنظام.

ب ـ أسطول نوعي.

ج�ـ ـ التكام�ل م�ع وس�ائل النق�ل الأخرى بحي�ث يمك�ن للفرد 
استخدام تذكرة واحدة لجميع وسائط النقل.



101

د ـ نماذج تشغيلية ذات كفاءة عالية في ربط مختلف الوسائط.

هـ ـ تطوير البنى التحتية وفق تكاليف مقبولة.

و ـ ديمومة الاستثمار.

ز ـ الكفاءة البيئية للنظام.

1 . 9 الاستنتاجات والتوصيات
يبلغ تعداد س�كان دول مجلس التعاون مجتمعة نحو 39مليون نس�مة  ـ 
وف�ق إحصاءات عام 2007م. كما يبلغ أع�داد المركبات فيها نحو 14مليون 
مركب�ة. وم�ن المتوق�ع أن ي�زداد الس�كان في مجم�ل دول الخلي�ج نحو %44 
بحلول عام 2020م، ونحو 65% بالنس�بة للمركبات أي أن عددها س�يزداد 
نح�و الثلثين في ثلاث عشرة س�نة والحقيق�ة أن أعداد المركب�ات الداخلة إلى 
الم�دن تنمو بنس�ب أكرب من ذلك، حي�ث تتضاعف في مدين�ة المنامة مرة كل 
أقل من ثلاث عشرة س�نة. ووفق الإحصاءات المطورة في هذه الدراس�ة فإن 
النم�و في أع�داد المركب�ات يبلغ نح�و 86% في الكوي�ت و74% في الإمارات 
و49% في البحرين و48% في قطر و25% في عمان. وحيث إن المدن ـ لاس�يما 
طرقها الحية والمس�تخدمة م�ن قبل غالب الناس ـ  لا يمكنها التوس�ع بنفس 
تلك المعدلات ـ لاس�يما عند اختفاء وس�ائل النقل الأخرى ـ   كان لا بد من 
التخطيط الدقيق ووضع إسرتاتيجيات طويلة الأمد كي تمكنها من مس�ايرة 
حاج�ة الن�اس للتحرك الحر وف�ق معدلات تأخري مقبولة م�ن أجل العيش 
بحي�اة مدنية كريمة وراقية حيث لا يمكننا البناء وفق المش�اكل التي تصادفنا 
فحس�ب، ب�ل علينا تخط�ي ذلك لما أبعد م�ن المنظور القري�ب، وذلك باعتماد 
وس�ائل نقل عالية الجودة ولابد أن تركز الخطط على الاس�تثمارات المستدامة 
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وتطوير إدارة النقل والتخطيط المبكر للمستقبل. ومن هنا يأتي أهمية التخطيط 
المبكر والمتكامل لجميع وسائط النقل ليس للطرق فحسب، ولا نقصد بذلك 

عدم إكمال احتياجات الطرق من تطوير طاقتها الاستيعابية وكفاءة عملها.
هن�اك إسرتاتيجيات كثيرة ناجحة تنفذ حاليا في كثري من المدن المكتظة 
بالمركبات، جلها تدور حول سياس�ات متش�ابهة. وتتركز الإسرتاتيجيات ـ 
طويل�ة الأمد ـ على محاور رئيس�ة عدة أهمها العمل عىل منع تفاقم الازدحام 
الم�روري لجميع فئات المجتم�ع. وتوفير الأدوات والمنافذ الجيدة للجميع من 
أجل الوصول إلى مناطق العمل والتعليم والخدمات. وتطوير سلامة الطرق. 
وتحسين نوعية الهواء للجميع. وتصل قيمة الاستثمار في هذه الإستراتيجيات 
نحو مليار جنيه إسرتليني )1.7 مليار دولار( في غرب ميدلاندز البريطانية 
للفترة من 2001 ـ 2011م. ويتم تنفيذ هذه الإستراتيجية من خلال التالي:
أولاً: الاستخدام الأمثل لشبكات النقل الحالية ويتأتى ذلك من خلال تركيز 
الجهود على س�بعة عناصر، هي كالتالي: الخيارات الذكية  )من خلال 
توفري المعلوم�ات الدقيقة للن�اس كي ما يتمكنوا من اختيار الوس�ط 
الصحي�ح لتنقلهم التي ه�ي ذات علاقة بالقيمة المادي�ة للرحلة. ولا 
بد من الس�عي لتحويل نسبة من مستخدمي السيارات الشخصية إلى 
غيرها من الوس�ائل(.والطرق الحمراء )منع التوقف بش�كل كامل). 
وتطوير إدارة حركة المرور والتحكم فيها داخل المدن )تطوير البرامج 
المتعلق�ة بالتحك�م الم�روري وكذلك الأجه�زة التي تسريها وزيادة 
الكفاءات البشرية التي تديرها(. وتوفير مواقف للس�يارات من أجل 
تيسري استخدام وسائل النقل العام. ودعم معلومات النقل )أن يعي 
المس�تخدمون بالخي�ارات المختلفة المتوف�رة للنقل(. وإدارة ش�بكات 
النقل )التشجيع على المشي وقيادة الدراجات وتحسين الأداء التشغيلي 
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والتنافسي للحافلات(. وإدارة حركة السير )تعديل أوقات المدارس 
والجامع�ات بحي�ث يمكنه�ا المس�اهمة في خفض أع�داد المركبات في 

أوقات الذروة(. 
ثاني�اً: دع�م نوعية وس�ائل النقل العام )أن تلع�ب هذه الوس�ائط دوراً بارزاً 
في تحوي�ل جزء من مس�تخدمي الس�يارات الش�خصية نحوها؛ ومن 
أب�رز أه�داف ذلك هو ت�رك الزحام عىل وضعه الحالي دونام زيادة، 
ولاب�د العمل عىل التكامل بين الحافلات ووس�ائل النقل الجماهيرية 
كالقط�ارات(. ولا ب�د م�ن الإسرتاتيجية أن تركزعىل زي�ادة ثق�ة 
المس�تخدمين في الحافالت ويتأت�ى ذل�ك من خالل دق�ة مواعيدها 
وسرع�ة رحلاتها. كما توفر القاط�رات الخفيفة )المرتو( دفعة مغايرة 
في النوعي�ة والكفاءة والجاذبية لوس�ائل النقل. أم�ا القطارات الثقيلة 
فلابد من توفير مواقف كبيرة للس�يارات الشخصية قريبة من محطاتها 

كي ما يتمكن أصحابها من استخدامها.

ثالثاً: اس�تهداف اس�تثمارات مس�تدامة للبنية التحتية لابد م�ن إيجاد التمويل 
المناسب الذي يتم تدوير عوائده في فلك البنية التحتية. ومن أجل أن 
تعمل وسائل النقل العامة بكفاءة عليها أن تتكامل فيما بينها بأصنافها 
المختلفة التي تقسم إلى سبعة أقسام بالنسبة لطاقتها التشغيلية وكلفتها 
الإنش�ائية وسرعته�ا المق�درة وه�ي كالت�الي: الحافالت التقليدية أو 
 ،)Bus Lane( وحافلات في مس�ارات خاصة ،)Local Bus( المحلية
 Bus way and Bus Rapid( وحافالت سريعة على س�كك خاص�ة
 Light( و القط�ارات الخفيف�ة ،)Tram( و نظ�ام الرتام ،) Transit

Rail(، و نظ�ام القطار السريع أو المرتو )Rapid Rail ـ  Monorail  ـ 

.)Rail ـ Suburban( و قطارات أطراف المدينة ،)Metro
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1 .دور تنظيم المرور في السلامة الطرقية

مقدمـة
أضح�ت ح�وادث المرور هاجس�ا يقض مضاج�ع الدول بما تس�ببه من 
مآس اجتماعية مفجعة، وما تخلفه من خس�ائر مادية جس�مية، لذا نلفيها تولي 
عناية فائقة لتش�خيص أس�بابها المختلفة، وترس�م خططا محكمة للتقليل من 
أعداده�ا والتخفي�ف م�ن عواقبه�ا الوخيمة.فترصد أموالا معتبرة لإجراء 

دراسات علمية حول عواملها المختلفة، واتخاذ شتى التدابير الناجعة.
وه�ذه الآفة المع�اصرة مرتبطة ارتباطا وثيقا بس�وء اس�تعمال المركبات، 

وعدم التقيد بقواعد السلامة عموما، والالتزام بقوانين السير خاصة.
ومن جملة سبل التصدي لهذه الظاهرة الخطيرة تنظيم المرور تنظيما محكما، 
يه�دف إلى وضع قواعد لتأمين السري، وتهيئة المحي�ط بكيفية ملائمة للتقليل 
من النقائص التي تتس�بب في ارتكاب مس�تعملي الطري�ق لأخطاء ومخالفات 

غالبا ما تنتج حوادث مؤلمة.
ل�ذا ركزت في ه�ذا البحث على تفصيل عناصر مخطط�ات التنقل وبيان 

دورها الفعال في التقليل من الأخطار التي تحدق بمستعملي الطريق.
كام تطرق�ت إلى الشروط الواج�ب توفرها في إش�ارات الم�رور وكيفية 

وضعها وتوظيفها لتعزيز تدابير السلامة عبر الطرق.
ثم أبرزت دور هندس�ة الطرق وأهميتها في تهيئة محيط آمن، ولاس�يما في 
مجال تهيئة الملتقيات وإنشاء الأطواق التي تحيط بالحواضر الكبرى، والمحاور 
الرئيس�ية التي تتخللها، والتدابير الناجعة لرفع مس�توى السلامة المرورية في 

الأحياء السكنية وقرب المؤسسات التربوية.
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وأخيرا بحثت في منظومة مراقبة المرور لبيان الشروط الرئيسية الواجب 
توفيره�ا لتطويرها وتفعيلها حتى تحقـق الهدف المرجو منها، ألا وهـو فرض 
احرتام قان�ون الم�رور والالت�زام بتطبيق قواعد السالمة من قبل مس�تعملي 

الطريق.

1 .1 مـخـططات التنـقل
حج�م  م�ن  زاد  والمركب�ات  بالس�كان  واكتظاظه�ا  الم�دن  اتس�اع  إن 
الاحتياجات إلى التنقل داخل الحواضر، بين البيت ومكان العمل، بين البيت 
والمدرس�ة وإلى التسوق والتموين بشتى البضائع، وهذا استلزم تنظيم التنقل 

والنقل وفق مخططات مدروسة بدقة، تراعى فيها عدة جوانب، منها:

1 .1 .1 اتجاهات المتنقلين 
نح�و المؤسس�ات التربوي�ة والجامع�ات فتوفر الوس�ائل الملائم�ة لنقل 
التلاميذ والطلبة ذهابا وإيابا، ونحو المؤسسات الصحية والإدارات والمصانع 
وغيرها.وتخت�ار الأنامط والوس�ائل الملائمة م�ن حيث النوعي�ة والعدد، كما 

ترسم لها المسارات المناسبـة.

1 .1 .2  أوقات التنقل 
إن أوق�ات التنق�ل مهمة في إعداد مخطط�ات التنقل، حي�ث يوفر العدد 
ال�كافي م�ن المركبات )حافلات، ترام�واي، ميترو....(، في الصباح والمس�اء 
مثال حي�ث يكث�ر ع�دد المتنقلين.وللتقلي�ل م�ن الاكتظاظ وضامن قدر من 
الس�يولة، يعتم�د على توزيع تنق�ل المركبات على مدار س�اعات اليوم، حيث 
يخص�ص للتموين بالبضائ�ع أوقات خ�ارج الـذروة، وعادة م�ا تكون ليلا، 



111

وغري ذلك من النش�اطات الت�ي يمكن بـرمجتها في الأوق�ات التي تخف فيها 
حركة السيـر.

كامـ أن لضب�ط توقي�ت الإقالع والوص�ول، وك�ذا الم�رور والتوق�ف 
بالمواقف المحددة، واحترام جداول الزمان، أثره في إنجاح المخططات.

1 .1 .3  تنويع أنماط النقـل 

إن ضمان سيـولة المـرور، وتوفير العدد الكافي من وسائل النقل يتطلب 
تنوي�ع الأنامط، لاس�يما أنماط النق�ل الجماعي: حافالت، ترام�واي، ميترو، 
حافلات هوائية )تيليفريك( س�يارات الأجرة جماعي�ة وفردية، داخل المدن.

والقطارات بين المدن وضواحيها.

ويعـد النقل الجماعي وتنويع أنماطه من أنجع الحلول لمش�اكل الاكتظاظ 
وما ينتج عنها من آفات مثل كثرة حوادث السري وتلويث البيئة والضوضاء 

وغيرها.

ولا يتأت�ى للنق�ل الجماع�ي تحقيق ه�ذا اله�دف إلا إذا توف�رت فيه عدة 
شروط أهمها:

1ـ  السلامـة: أن تكون المركبات في حالة جيدة ومجهزة بأجهزة السلامة 
الضرورية الداخلية والخارجية: 

 أ ـ الداخـلي�ة: أن تك�ون التجهـي�زات الداخلـي�ة م�ن مـ�واد غير 
حـ�ادة حت�ى لا تس�بب جروحا لل�ركاب عن�د الوق�وع عليها 
أو الاصط�دام به�ا، مثل الأرضي�ة وحواف المقاع�د والأعمدة 
والج�دران وغيرها.وتوف�ر المركب�ة على مقابض ملائمة س�قفية 

وجانبية كافية لعدد الركاب الواقفين، وغيرها.
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ب ـ  الخارجي�ة: إن سالمة ال�ركاب لا تقتصر عىل المركبة وكفاءة 
السائق الذي يسوقها، بل تتعداها إلى محيط المركبة، أي الأماكن 
الت�ي تنطل�ق منها التي تتوق�ف فيها، حيث يش�تـرط في تهيئتها 

مراعاة شروط السلامة والأمان، مثل المحطات والمواقف.

2ـ  أس�عار معـقـولة: إن دراس�ة أس�عار النقل الجماعي وتحديدها وفقا 
للقدرة الشرائية لذوي الدخل المحدود، يعد من الشروط الأساسية 
لتحقي�ق اله�دف المتوخى من هـ�ذا النوع من النق�ل، فزيادة على أنه 
يضم�ن ل�ذوي الدخل الضعي�ف التنقل بيسر، فإنه يش�جع الفئات 
الأخـ�رى عىل ارتي�اد وامتط�اء مركبات النق�ل الجماع�ي بدلا من 

السيارات الخاصة.

3ـ  الراح�ة والنظافـ�ة: إن توفري وس�ائل الراح�ة لل�ركاب، والاعتناء 
بنظاف�ة المركبات يش�جع على اس�تعمال هذا النوع م�ن النقل، ويزيد 

من الإقـبال عليها.

4 ـ  احترام التوقيت: إن ضبط توقيت مناس�ب لتنقل الركاب، واحترام 
مواعي�د الانطالق والوصول، يعد عاملا مهام في نجاح هذا النوع 

من النقل.

1 .1 .4 محطات النقل 

1 ـ  تهيئة محطات لائقة 

تهيئ�ة محط�ات الانتظ�ار والـرك�وب والنـزول تهيئ�ة ملائم�ة ولائـقة، 
تضم�ن راحة ال�ركاب وتقدم له�م خدمات جي�دة، تحثهم عىل الإقبال على 

وسائل النقل الجماعي.
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2ـ  إقامة محطات ربط

إقام�ة محط�ات عىل مش�ارف الح�واضر الكبرى، وتجهيزه�ا بالمراف�ق 
الضروري�ة، مثل حظائر المكوث الفس�يحة والمحروس�ة، والمطاعم والمقاهي 
ومتاجر أخرى تلبي حاجيات المس�افرين.وربـط ه�ذه المحطة بمركز المدينة 
بع�دة خطوط وأنماط متعددة من النقل )حافلات حضرية، ترامواي، ميترو، 

سيارات أجرة(.

مثل هذه المحطات تخفف الضغط على المدن الكبرى، لأن وسائل النقل 
الداخلي�ة )النق�ل بين الم�دن( على اختالف أنماطها تتوقف في ه�ذه المحطة، 

ومنها يمتطي المسافرون وسائل النقل المعدة لذلك.
إن مدين�ة الجزائ�ر العاصم�ة، مثلا، والح�واضر الكبرى للبلاد، تش�هد 
تحيني مخططات النقل لتس�تجيب للتط�ور الذي تعرفه من حي�ث تزايد عدد 
الس�كان، ومن حيث تنامي حظرية المركبات، وكذا الانتع�اش الاقتصادي 
ال�ذي عرفت�ه البلاد في الس�نوات الأخيرة، الذي كثف حركة المرور وس�بب 

الاكتظاظ والاختناق.
فمخط�ط النقل بالعاصمة يتس�م بالحداثة والطم�وح إلى فك الاختناق 

والاكتظاظ الذي تعاني منه.ومن أهم عناصر هذا المخطط:
1ـ  تنويـ�ع أنامط النقـ�ل، وذل�ك بإنجـ�از مرشوع الميرتو، ومشروع 
الترام�واي، وإقامة ش�بكة م�ن النقل عبر الحافالت الهوائية تربط 

مركز المدينة بأعاليها.
2ـ  تحديث حظيرة المؤسس�ة العمومية للنقل الحرضي، حيث تم اقتناء 
حافالت جديدة مختلفة الأحجام، تتوفر عىل أحدث التجهيزات، 
تناس�ب طبيع�ة المدينة التي تتس�م بالمرتفعات والمنح�درات وضيق 
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الش�وارع، حيث تس�تخدم فيه�ا حافلات صغيرة الحج�م ذات قوة 
دف�ع ملائمة.وتس�تخدم الحافالت الطويل�ة المفصلية في الش�وارع 

الفسيحة المنبسطة.
كـما تم إنشاء مؤسسات نقل حضري مماثلة في المدن الكبرى والمتوسطة 

عبر الوطن، لها حظيرة مماثلة من حيث النوعية.
وهذا على غرار ما تعرفه مخططات النقل في العواصم والحواضر العالمية 
مث�ل مدين�ة بـاريس التي اعتم�د مجلس بلديتها، الس�نة المنصرم�ة 2008م، 

مشروعا لتطوير النقل عبرها، الذي يمتد تنفيذه إلى غاية عام 2020م.
واله�دف من�ه هو تقليص عدد الس�يارات الخاصة لضمان س�يولة المرور 

والتخفيض من نسبة التلوث والحفاظ على البيئة.
كام أن هن�اك اتجاه�ا جدي�دا في أمري�كا وأسرتاليا إلى إع�ادة النظ�ر في 
تصميم المدن وهندسة الطرق، بحيث تمنح الأولوية للمشاة، وتعطى الأهمية 

لاستعمال الدراجات الهوائية.
وإذا كان�ت مخططات النقل تحقـق س�يولة في الم�رور، وتحافظ على البيئة 
بالتقليل من التلوث، فإنها كذلك تحقق مستويات عالية من السلامة المرورية، 

فالقضاء على الاكتظاظ يقلل من الأخطار التي تحدق بمستعملي الطريق.

فاس�تعمـال وس�ائل النق�ل الجماع�ي يقل�ل م�ن اس�تخدام الس�يارات 
الخاص�ة، وهذا ما يقـلص من احتمالية وق�وع الحوادث، ومن ثم التقليل من 

عدد الإصابات والوفيات التي تسببها.     

1 .2  إشارات  المرور
إن ازده�ار صناع�ة الس�يارات وانخف�اض أس�عارها، نس�بيا، ش�جع 
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الناس على اقتنائها وكثرة اس�تعمالها، ماجع�ل الطرق تكتظ بها، والمدن تختنق 
بتزايد عددها، وهذا ما أدى إلى ظهور حوادث السري وتفاقمها.الأمر الذي 

استوجب وضع قواعد لسيرها وضبط شروط استعمالها.

وتحديد إش�ارات توجيهي�ة وتحذيرية وإلزامية ورس�م مخططات لتنظيم 
الم�رور داخل المدن وعبر الطرق التي تربط بينه�ا، وتتضمن هذه المخططات 

مايلي:

1 .2 .1  أنواع إشارات المرور

توضع إشارات المرور لتوجيه مستعملي الطريق وتزويدهم بالمعلومات 
اللازم�ة لمس�اعدتهم عىل الس�ياقة في أم�ان واختي�ار الاتجاهات والمس�الك 
المؤدية إلى  مقاصدهم، وذلكم بغية تس�هيل المرور وضمان السالمة والأمان 

عبرالطرق.

وهناك عدة أنواع من الإشارات:

1ـ إشـارات عمـوديـة

عب�ارة عن  ألواح مثبتة بأعمدة على حواف الطـرق  وهي إما توجيهية، 
أو تحذيرية، أو إلزامية.

2ـ  إشـارات أفقـيـة 

وهي عبـارة عن خـطوط ورموز مسطـرة على الطـريق.

3ـ  إشـارات ضوئـية

 ثلاثي�ة الأل�وان لتوزيع أولوي�ات المرور، وتوجيهه لإعط�اء معلومات 
حول حركة المرور مثلا.
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تزايد عدد الإش�ارات تبعا لتطور حركة المرور وتكثفها وتعقدها.فكلما 
كان�ت مصممة بكيفية جي�دة، وموضوعة في أماك�ن ملائمة، حققت الهدف 
المتوخ�ى منها ألا وهو مس�اعدة الس�واق على تفادي وق�وع الحوادث، وكلما 

نقصت أو كانت غير ملائمة كانت مصدرا للاضطراب والأخطار.

وهذا ما يس�توجب أن تكون منظومة إش�ارات المرور معدة بدقة، سواء 
م�ن حيث طبيعتها أو حجمها أو مقاييس�ها أو ألوانه�ا، وكذا شروط نصبها، 

تفاديا لأي تداخل أو غموض في مدلولاتها.

1 .2 .2  الشـروط الواجــب توفـرها في إشـارات الـمرور 

من أهم الشروط الواجب توفرها في إشارات المرور مايلي:

1ـ  مبـدأ التثميـن والتقييـم : هناك تسلس�ل في أهمية الرسائل والدلائل 
المرس�لة، فيج�ب إيالء الأهمي�ة اللازمة لكل إش�ارة حس�ب قيمة 

دلالتها )خطر، منع، ملتقى، اتجاه...(.

وهذا التقييم يتم على مستويين:  	

أ ـ تسهيل عملية إدراك الرسائل المهمة قبل غيرها الأقل أهـمية.

ب ـ مطابقة الإشارة للواقع بدقة، وعدم المبالغة في استعمال إشارات 
التحذير والمنع.

2ـ  مبـدأ الـوضوح:أن تكون الإشارة واضحة لقراءتها وإدراك مدلولها 
بس�هولة، في كل الأوق�ات ليال ونه�ارا، وفي كل الأح�وال الجوية: 

الضباب الأمطار...

3ـ  مبـدأ الجـلاء : أن تكون الإشارة منصوبة في مكان تظهر جليا للسائق 
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دون عن�اء، بحيث تلفت انتباه�ه دون الالتفات يمنة أو يسرة.وهذا 
لضمان تبليغه مدلولها في الوقت المناسب.

4ـ  مبـدأ تـوحيـد الإش�ـارات:  أي تجنب اس�تعمال الإش�ارات التي لا 
تتوفر فيها المواصفات المحددة في التنظيم.

5ـ  مبـدأ التجـانـس: أن يشار لكل الوضعيات المماثلة بإشارة مماثلة، لها 
نفس الدلالة، وموضوعة بالشروط نفسها.

6 ـ  البس�ـاطـة: يجب أن تكون الإش�ارة بسيطة وغير معقدة ليسهل على 
مس�تعمل الطريق إدراك مدلولها في الوقت المناسب والتصرف وفقا 

لما تمليه.

أما إذا كانت معقدة فإن مستعمل الطريق يصعب عليه فك رموزها  	
بس�هولة، وه�ذا ما يدفع�ه إلى بذل جهد،  ومن ث�م التصرف بغير ما 
تمليه قواعد السالمة ؛ كأن يخفض سرعة المركب�ة فجأة للتمكن من 

قراءة الإشارة، أو القيام بمناورات غير متوقعة وخطيرة.

7 ـ  الاس�تمـرار فـي الاتجـاه المش�ـار إليه: إن الاستمرار في الإشارة الى 
المقصد المش�ار إليه سابقا يـسمح بتفادي التردد والمناورات الخطيرة 

في الملتقيات.

8 ـ  المصـداقـية: من أهم الشروط التي يجب أن تتوفر في الإشارة هو مبدأ 
المصداقية، أي أن تكون لدلالتها الصدقية؛ فإذا قابلت الس�ائق إشارة 
تدل على وجود منعرج خطير،  مثلا،  ثم وجد ذلك المنعرج فعلا بعد 
أمتار، فإن ذلك يعني أن لهذه الإشارة صفة الصدقية أو المصداقية.أما 
إذا قابلته إش�ارة تدل على وجود أش�غال وتنبيهه إلى وجوب تخفيض 
سرعة المركبة والتحلي بالحذر، ثم لم يجد أية أشغال بعدها.أو أن تقابله 
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إش�ارة تلزمه بعدم تجاوز سرعة المركبة 50 كلم/سا، وكانت الطريق 
بعد هذه الإش�ارة مس�تقيمة وفس�يحة، أي لم يجد مبررا أو سببا مقنعا 
بوج�وب تخفيض السرعة، فإن الس�ائق بعد ذلك لا يصدق ما تشري 

إليه الإشارات، ويفقد الثقة فيها، ومن ثم لا يلتزم بدلالتها.

1 .2 .3  تكـامــل إشـارات المـرور وتتابـعـها

1ـ  التكـامـل بين الإشـارات

إن وضع الإشارات في ملتقيات الطرق، مثلا، يستوجب أن تكون هذه 
الإش�ارات منسجمة  ومتكاملة في دلالاتها، فإذا وضعت على طريق »أ« عند 
الملتق�ى إش�ارة ترك الأولـوي�ة للمـركب�ات الأخرى فيج�ب أن توضع على 

الطريق »ب« إشارة التمتع بحق الأسبقية في المرور.

أم�ا إذا وضعت الإش�ارة في الطري�ق »أ« ولم توضع الإش�ارة في الطريق 
»ب« فإن ذلك يؤدي إلى التردد والتذبذب، وهو ما يؤدي في أغلب الحالات 

إلى وقوع حوادث.

وهذه الظاهرة غالبا ما نجدها في طرقنا.

2ـ  التتـابــع 

إن مدلولات الإش�ارات تنطبق عىل مقطع معين من الطريق ولا تكون 
دائم�ة وغري منتهية، فمثلا يجد الس�ائق إش�ارة تمنع�ه من التج�اوز في مقطع 
تكون فيه هذه العملية خطيرة، فإذا زالت أو انتهت ظروف الخطورة يجب أن 
توضع إشارة أخرى تلغي منع التجاوز، أو تشير إلى إمكانية محاولة التجاوز.
وكذلك بالنس�بة لإش�ارات تحديد السرعة، يجب أن تليها إشارات تلغي هذا 

التحديد عندما تزول مسبباته.



119

ويلاح�ظ أن ه�ذا الشرط غالبا ما يهمل في طرقنا، إذ نجد إش�ارات منع 
التج�اوز ولا تليه�ا إش�ارات تلغيه�ا رغ�م زوال دواعيها، وكذلك بالنس�بة 
لإشارات أخرى.وهذا ما يؤثر سلبا على السواق فلا يولون الأهمية للإشارات 

ولا يلتزمون بدلالاتها.

ل�ذا يجب أن تك�ون منظومة الإش�ارات دقيق�ة ومتكامل�ة وفعالة حتى 
تحقق الهدف المتوخى منها.وهذا ما يس�تدعي إيلاء العناية اللازمة لها، س�واء 
م�ن حيث اختيار مادة صنعها، مثل نوع الطلاء، أو اختيار الحجم الملائم، أو 

أماكن تثبيتها.

وك�ذا وج�وب صيانته�ا وتجديدها وتحيينها باس�تمرار، لتك�ون دائما في 
حالة جيدة.

إن الدراس�ات المجراة على س�لوك الس�واق تؤكد أنهم يعيرون أقل من 
10%  من وقت السياقة إلى قراءة إشارات المرور.

فعلا إن معظم وقت السياقة يكرسه السائق لمراقبة مسار المركبة بالنسبة 
لعن�اصر الطري�ق والمس�تعملين الآخرين.كام أن ف�ك رموز الإش�ارات يعد 

عملية معقدة تتطلب بذل جهد ذهني من قبل السائق.

وهذا ما يضيع على السواق كثيرا من المعلومات التي تتضمنها الإشارات 
لاسيما إذا زاحمتها اللوحات الإشهارية.

لذا يجب أن تكون إشارات المرور متوفرة على كل الشروط لتلفت انتباه 
السواق فيستوعبوا دلالاتها، ويستفيدوا منها في الحفـاظ على سلامـتهم.
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1 .3 هندسة الطرق
إن لهندس�ة الطرق دورا مهما وأساس�يا في تنظيم الم�رور، لذلك حظيت 
الط�رق بالعناي�ة الفائق�ة لتطويرها وتكييفها لتس�تجيب للمس�تجدات التي 
عرفته�ا حرك�ة الم�رور بفعل تزاي�د ع�دد المركبات، وكثرة اس�تعمالها لش�تى 

الأغراض.

ومن أهم التقنيات المعتمدة لفك اختناق المرور وضمان سيولته، وتوفير 
شروط السلامة لمستعملي الطريق، مايلي: 

1 .3 .1  تهيئة ملتقيات الطرق  
1ـ  التقليل من التقاطعات 

إن كـث�رة تقـاطع�ات الط�رق تتس�بب في انس�داد حركة الم�رور ووقوع 
ح�وادث السري، لذلك يلج�أ إلى التقليل م�ن التقاطعات إما بإقامة جس�ور 
ومح�ولات أو بش�ـق أنفـ�اق، وه�ي طريق�ة أثبت�ت نجـاعتها، حي�ث قللت 
ح�وادث اصط�دام المركب�ات وس�اعدت بش�كل ملم�وس في التقلي�ل م�ن 

الاكتظاظ.

2ـ  الملتقيات الدائـرية

إن تجرب�ة إقامة الملتقي�ات الدائرية أثبتت نجاعة ه�ذا النمط، فهو زيادة 
على أنه يساعد على سيولة المرور، يشكل أداة فعالة في فرض تخفيض السرعة.
بشرط أن يكون تصميمه وفقا للمقاييس العالمية.وأن تكون أسبقية المرور فيه 
للمركبات الس�ائرة داخل المدار،  وأن يؤخذ هذا المبدأ في جميع هذا النوع من 

الملتقيات.



121

فعـ�دم التقيد بالمقايي�س العالمية، وعدم توحيد مبدأ الأس�بقية تنتج عنه 
س�لبيات كثيرة.وهذه الس�لبيات مازالت موجودة في بع�ض ملتقياتنا، الأمر 
الذي يؤدي إلى ارتباك الس�واق وترددهم وإحجامهم عند الاقتراب من هذه 

الملتقيات، مما يجعل دورها عكسيا.

1 .3 .2  الأطواق والمحاور الكبرى

للتغلب على أزمة انسداد حركة السير واكتظاظها، يعمد في تخطيط المدن 
إلى إقام�ة أط�واق حول الح�واضر الكبرى، وه�ي عبارة عن ط�رق مزدوجة 
متع�ددة المس�الك تحي�ط بالمدين�ة وتربطه�ا بمرك�ز المدينة عدة ط�رق محورية 
فسيحة تسمح بدخول المركبات وخروجها بسهولة، وتضمن سيولة الحركة.

فالجزائر العاصمة بها ش�به طوق، ويتش�كل من الطريق السريع الجنوبي 
والطريق السريع البحري ويربط بينهما طريقان محوريان اثنان.وهناك مشروع 

لإقامة طوق جنوبي ثان، يشرف على الانتهاء.
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وهناك مثال آخر وهو مدينة باريس التي تحيط بها عدة أطواق وتتخللها 
عدة محاور.

1 .3 .3  إيلاء العناية للمشاة، وتأمين الأطفال 

1ـ  تخـصيص شـوارع للمشـاة 

ه�ذه العملي�ة مطبقة في كثري من البلدان، ولكن بش�كل مح�دود، وهي 
مجربة بنجاح بالعاصمة الجزائرية في شارع العربي ابن مهيدي.

2ـ  تأمين عبـور المشـاة
تخصيص ممرات لعبور المش�اة يساعد على تأمينهم وحمايتهم من حوادث 

الدهس، وهي أنـواع:

ـ ممرات سطحية مسطرة بوضوح  ومزودة بأضواء تنظيم المرور.
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ـ معاب�ر علوي�ة: ملائم�ة لاس�تعمالها م�ن قب�ل كل فئ�ات المش�اة، كبارا  
وصغارا.

     ويلاح�ظ أن بع�ض المش�اة يعزفون عن اس�تعمالها في بع�ض البلدان، 
وذلك لعدة أس�باب منها: أن هذه المعابر غير مصممة بكيفية ملائمة، 
أو أنها لم تقم في الأماكن المناسبة.زيادة على عدم التعود على استعمالهـا.

     وفي ه�ذا الص�دد ق�ام المرك�ز الوطن�ي للوقاي�ة والأم�ن عبر الطرق 
بإجراء  دراس�ة حول »دور المعابر في حماية المش�اة » بالتعاون مع الهيئة 
الوطنية للمراقبة التقنية الأشغال العمومية خلال السنة 2003.وقـد 
أس�فـرت عن نتائـج قيمة، أحيلت إلى الجهات المعنية، وش�ـرعت في 

تطبيقها منذ سنوات.

ـ ممرات تحتية )عبر أنفاق(: وهي عبارة على أنفاق تهيأ تهيئة ملائمة لمرور 
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المش�اة عبرها، حيث تكون مضاءة  إضاءة كافية، وبها دكاكين صغيرة 
وأكشاك لإضفاء طابع الأنس عليها، وتشجيـع المشاة علـى استعمالهـا  

وهذا مايجب أن تولى لـه العنايـة  اللازمة في مدننا العربيـة.

3ـ  تنظيـم المرور عبر الأحياء السكـنية والمؤسسات التربـوية

تش�كل فئ�ة الأطفال نس�بة كبيرة م�ن ضحايا ح�وادث المرور.فف�ي مدينة 
الرياض مثلا  تشري الإحصاءات إلى أن ثلث الوفيات بسبب حوادث المرور هم 
من الأطفال الذين لا يتجاوز أعمارهم عشر س�نوات.ونصف الوفيات أعمارهم 

تقل عن 15 سنة)1(.

(1)  www.el ryadh.com.
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وهذا ما حدا بالمس�ؤولين عىل مدينة الريـاض إلى إجراء دراس�ة علمية 
شاملة لتحسين السلامة المرورية قرب المدارس.

وم�ن الأس�باب الرئيس�ية لوق�وع حوادث الم�رور بصفة عام�ة، وقرب 
المؤسس�ات التربوي�ة بصف�ة خاصة، هو تج�اوز السرع�ة النظامية إذ تش�كل 
نس�بة 61 % م�ن جملة الأس�باب )في مدين�ة الرياض(.و 40 % على مس�توى 

المملكة)1(.

      وفي الجزائر نجد فئــة الأطفال، كذلك، تش�كل نس�بة مرتفعة نسبيا، 
من عدد ضحايا حوادث السير: 

ـ 18.29 % هم أقل من 10 سنوات.

ـ 23.24 % هم أقل من 15 سنة.

وأول سبب في سقوط هؤلاء الضحايا هو تجاوز السرعة النظامية.

وق�د ب�ادر المركز الوطني للوقاي�ة والأمن عبر الطرق إلى إجراء دراس�ة 
حول التدابير الناجعة الواجب اتخاذها لرفع مستوى السلامة قرب المؤسسات 
التربوية، حيث أس�ندت إلى أخصائيين تابعين للهيئة الوطنية  للمراقبة التقنية 

للأشغال العمومية.

من أهم التدابير التي أوصت بالقيام بها هي: 

ـ وضع إشارات ضوئية وعمودية وأفقية ملائمة.

ـ وضع ممهلات مناسبة، وحسب المقاييس النظامية.

ـ تضييق الطريق لمنع التجاوز.

ـ إقام�ة حواج�ز ملائمة قرب أبواب المؤسس�ات تفص�ل الرصيف عن 
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قارعة الطريق، للحيلولة دون اندفاع الأطفال مباشرة، عند خروجهم، 
وبسرعة إلى قارعة الطريق.

 ـ فصل أبواب المؤسسات التربوية عن قارعة الطريق  بأرصفة واسعة.

ـ اختي�ار مواق�ع ملائمة لتش�ييد المؤسس�ات التربوية بعي�دة عن الطرق 
السريعة، والشوارع ذات الحركة الكثيفة.

ـ تحديد الحد الأقصى للسرعة بـ 20 كلم/سا قرب المؤسسات التربوية.

كما أس�فرت الدراس�ة عن ضرورة تحديد السرعة في الأحياء الس�كنية، 
وجعلها مناطق يمنع فيها تجاوز 20 كلم/س�ا و 30 كلم/س�ا حسب طبيعة 

كل منطقة.

إن إج�راء تحدي�د السرعة ه�و م�ن الإج�راءات والتدابير الفعال�ة التي 
جربت في جل البلدان، لما يش�كله الإفراط في السرعة من أخطار على سالمة 

مستعملي الطريق.

فحس�ب تقرير مجل�س بحوث النق�ل الأمريكي، فإن خط�ر الإصابات 
يزيد مع زيادة السرعة زيادة مطردة:

ـ السير بسرعة 32 كلم/سا يؤدي إلى وفاة 05 % من المصابين.

ـ 48 كلم/سا يؤدي إلى وفاة 45 % من المصابين.

ـ 64 كلم/سا يؤدي إلى وفاة 85 % من المصابين.

وتخفي�ض السرع�ة ب�ـ 10 كلم/س�ا )60 – 50( يقل�ل احتامل الوفاة 
بمقدار %48.



127

1 .3 .4 تخصيص مسالك لبعض وسائل النقل 

1 ـ تخصيص ممرات للدراجـات الهوائية

ه�ذه التجرب�ة حققت نتائج ج�د إيجابية، فهي تس�هم في حماية هذه الفئة 
الهش�ة م�ن صدمات المركبات الصلب�ة التي غالبا ما تتس�بب في وفاة المصاب 

وإعاقته.

2 ـ  تخصيص ممرات لحافلات النقل العمومي وسيارات الأجرة

هذه الممرات ستجعل سيولة حركة مرور هذا النمط من النقل العمومي، 
بصفة خاصة، توفر شروط السالمة لركابه، كما يش�جعهم على الإقبال عليه 
وتفضيله على استعمال السيارات الخاصة.مما يساعد على تخفيف حركة المرور 
وسيولتها.ويلاحظ أن هذا النوع من التنظيم قليل في مدننا العربية على أهميته 

ونجاعته.
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1 .5  مراقبة المرور
لا يكتمل تنظـيم المرور إذا لم يشتـمل على منـظومـة فـعالـة لمراقبـة حركة 
المـرور، والس�هر على تقيـد مس�تعمـلي الطريـق بقواعد السالمة، وإلزامهم 

باحترام القواعـد المنصوص عليـها في قانـون المرور »مدونة السير«.

وهذه المنظومة تتكون من العناصر التالية:

1 .5 .1 قانون المرور

يتضمن القواعد الأساس�ية للسالمة المرورية، ويح�دد إجراءات فرض 
احترامها، ويقرر الجزاءات المناسبة لمخالفة هذه القواعد والمبادئ.

ويعد قانون المرور سالحا قانونيا في ي�د الأجهزة المكلفة بالمراقبة وردع 
المخالفين.وهذا ما جعل السلطات المعنية توليه العناية اللازمة في سنه ليكون 
ش�املا، دقيقا، وملائما لخصوصيات المجتمع، ومتماشيا مع المستجدات التي 

تطرأ عليه.

وهذا ما يس�توجب تعديل ه�ذا القانون أو تجديده م�ن فترة إلى أخرى.
فقانون المرور الجزائري الصادر س�نة 1987م، جدد عام 2001م، وعدل في 
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2004م، وهن�اك مشروع لتعديله خلال هذه الس�نة.وهذه التعديلات وذاك 
التجديد حقق نتائج إيجابية في مجال السلامة المرورية.

1 .5 .2  الهيئات المكلفة بالمراقبة

وهي أجهزة نظامية حكومية تناط بها مهمة مراقبة حركة السري وفرض 
احترام قانون المرور وقواعد السلامة المرورية.

وحت�ى تقوم بدورها على أكمل وجه يجب أن توفر لها الشروط اللازمة، 
منها:

1 ـ أن يكون لها التعداد الكافي لأداء مهامها.

2ـ أن تك�ون لها فرق متخصصة في مجال السالمة المروري�ة، التي تكون 
تكوينا متخصصا.

3 ـ أن تزود بالتجهيزات والمعدات الضرورية، من حيث الكم والنوعية، 
مثل: الس�يارات والدراجات والطائ�رات، وأجهزة الرادار وغيرها 

من التجهيزات الحديثة.

1 .5 .3  تجهيزات المراقبة
لق�د عرفت أجهزة مراقبة الم�رور تطورا مذهلا، وابت�كارات رائعة.فلا 
تمر سنة إلا وتظهر اختراعات جديدة جديرة بالاقتناء والاستعمال.ومن هذه 

الأجهزة على سبيل المثال، لا الحصر:

1 ـ جهـاز الرادار: ويستعمل لمراقبة سرعة المركبات وقياسها، لضبط من 
يخالفون حدود السرعة المنظمة.وهذا الجهاز عرف تطورا محسوسا، 
فبع�د أن كان بس�يطا يقي�س السرع�ة فق�ط،  أصبح جه�ازا متطورا 
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يرص�د السرع�ة  ويص�ور الس�ائق والمركب�ة ويظهر رقم تس�جيلها،  
ويحدد وقت ارتكاب المخالفة ومكانها إلى غير ذلك.

يعد الرادار أداة فعالة لردع السواق الذين يفرطـون في السرعـة  ولا  	
يلتزمون بالحدود القصوى المقررة.

وبذل�ك يس�اعـد اس�تعمال هـ�ذا الجه�از عىل التقلي�ل مـ�ن هـذه  	
المخالفـات  الخطيـرة التـي تتسبب في وقـوع حوادث مؤلمة.

2 ـ كامريات التصوي�ر والفيديو: إن اس�تعمال هذه التجهيزات يس�اعد 
عىل مراقبة حركة المرور ورصد المخالفين.فهي تؤدي دورا فعالا في 
تنظيم حركة المرور، وبذلك تسهم في رفع مستوى السلامة المرورية.
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3 ـ  غرفـ�ة مراقـب�ة المـ�رور: ه�ي عبارة ع�ن مركز لمراقبة حركة السري 
عبر المدينة وتس�ييره، وهي مزودة بأجهزة حديثة تس�مح بملاحظة 
ومراقب�ة الحرك�ة عبر كل الش�وارع والتدخ�ل في الوقت المناس�ب 

لتوجيه حركة السير وفك الانسدادات وضمان السيولة.

ولا تخلـ�و مدين�ة حديث�ة م�ن مثل ه�ذه الغرف لأنه�ا أصبحت من  	
الآليات الضرورية لتعزيز تدابير السلامة المرورية.

4 ـ  جه�از تحـديد السرعـة: مـن أهـم الأجهزة التي تـزود بها المركبات 
الثقيل�ة جهاز »تحدي�د السرعة«، الذي يمنع الس�ائق من تجاوز الحد 
الأقصى من السرعة المس�موح بها.والمركبات الحديثة أصبحت تجهز 
به�ذا الجهاز من المصنع، حيث صار من التجهيزات المدمجة بالمركبة، 

بعد أن كان جهازا إضافيا يقتنى ويركب.

5 ـ جه�از ضب�ط السرع�ة: ويوجد جه�از أكث�ر تطورا يس�مى »ضابط 
السرعة« يعمل وفق ش�بكة اتصال عن طريق قمر اصطناعي، حيث 
يح�دد سرع�ة المركبة تبعا للمناط�ق التي تمر بها، الت�ي تختلف حدود 
السرعة المس�موح بها، من منطقة عمرانية )حضرية( إلى طرق وطنية 

أو طرق سيارة.

كما يقوم هذا الجهاز بتس�جيل مدة الس�ياقة والسرع�ة التي تمت بها،  	
وفترات الراحة.ويمكن أن تراقب المركبة عن بعد.

ه�ذا الجه�از ه�و في ط�ور التجرب�ة والاختب�ار ل�دى بع�ض الدول  	
المتقدمة.أم�ا اس�تعمال جه�از تحدي�د السرع�ة، فقد أصب�ح إجباريا 
ل�دى كثري من البل�دان، فمثلا بالجزائ�ر أصبح تركيب ه�ذا الجهاز 
إجباري�ا في مركبات النقل الجماع�ي، وبعض مركبات نقل البضائع، 
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طبق�ا لأح�كام المادة 49 م�ن قانون الم�رور الصادر  ع�ام 2001م.

6 ـ  جهاز توجيه وتحذير: هو جهاز إلكتروني، تزود به المركبات، يسمح 
بوصله�ا بنظ�ام معلوم�اتي مرك�زي، يجع�ل المركبات تح�ت الرقابة 
ع�ن بعد لاستش�عار أي خطر يحدق به�ا، فتوجه للس�ائق تحذيرات 

وتعليمات لتفادي هذه الأخطار.

وه�و من الأجه�زة المخترع�ة حديثا الذي سيس�هم تعميم اس�تعماله في 
تعزيز السلامة المرورية.

الخاتمـة
إن التقلي�ل من عدد حوادث المرور وتحسني شروط السالمة الطرقية،   
يتطل�ب عمال جـادا وش�املا، ومن جمل�ة ذلكم العم�ل على تطوي�ر عملية 
تنظـي�م المرور عبر الطرق، داخ�ل الح�واضر وخـارجها.فتـنظيم المرور يعد 
ركي�زة أساس�ية في التصدي له�ذه الظـاهرة الخطرية التي تنخ�ر المجتمعات 

المعـاصرة وتستنزف اقتصادياتها.

وتنظي�م الم�رور يرتك�ز على تحسني مخطط�ات التنق�ل لتس�تجيب لمبدأ 
الع�رض والطل�ب على التنق�ل، وذلكم بمراع�اة اتجاهات المتنقلني المختلفة 
وتوفري وس�ائل النق�ل اللازمة من حي�ث الع�دد  والملاءم�ة وتوفير شروط 
السالمة والراحة بها. وضب�ط توقيت الرحلات وفـق�ا لحـاجاتهم ومواعيد 
تنقلاتهم وسعـيا إلى استقطاب أكبر نسبة منهم للتقليل من استعمال السيارات 
الخاصـة .وكذا إنش�اء محطات متنوع�ة وملائمة تتوفر على الشروط اللازمة، 
لاس�يما محـطات الربط المقامة على مش�ارف الحواضر، لم�ا لها من دورفعال في 

التخفيف من مشـاكل الاكتظاظ وتداعياته الوخيمة.
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كام يعتم�د تنظي�م المرور عىل تطـوي�ر منظوم�ة الإش�ـارات وتحـيينها 
باس�تمرار، والس�هر عىل أن تك�ون مطابق�ة للمقايي�س الدولية.والاهتامم 
بهـندس�ة الطرق لتوفـير شروط السـلامة والحماية لمستعمـلي الطريق وضمان 

سيولة المرور.

ولا يمك�ن أن تتحقق الأه�داف المتوخاة من عملي�ة تنظـيم المرور إذ لم 
توض�ع لها منـظومة مراقبة فعالة، وهذا بتجني�د هيئات نظامية لمراقبة المرور، 
وتزويده�ا بكل التجهيزات الضرورية الحديثة وتس�ليحها بمنظومة تشريعية 

وافية ودقيقة.

إن تنظي�م المرور عملية أساس�ية في منظومة الوقاية من حوادث الس�ـير 
لذا يجـب أن نوليها العناية اللازمة لتسهم بفعالية في توفير السلامة والأمـان 

لمستعملي الطريق.
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1. العوامل النفسية لحوادث المرور
 مقدمة

تف�رض الحي�اة في المجتمعات العصرية س�لوكات خاصة على الأفراد؛ 
نلاحظ بوضوح على المستوى الأشخاص الذين ترتبط وظائفهم ونشاطاتهم 
بالمركبات الميكانيكية؛ س�واء بس�بب بعد مكان الإقامة عن العمل أوبس�بب 
ضرورة الانتق�ال بين أكثر من مكان ويتفق الجميع على الش�عور بالحاجة إلى 
سرعة أكثر في الطرقات بحيث إن هناك دائما أش�خاصاً يسارعون إلى مواعيد 

مستعجلة وإنجاز مهمات متواصلة وفي سباق دائم مع الزمن. 
بالإضاف�ة إلى إصرار الش�باب على البح�ث ع�ن إنج�ازات خارق�ة في 
الطرق�ات بدف�ع س�ياراتهم القوية إلى أقصى طاقاتها؛ في تحد ص�ارخ لتجاوز 
حـدود قانـون المـرور وهوما يفسـ�ر بوضـوح س�بب احتـلال فئـة الشباب 
أعلـى نسـ�ب حـوادث المـرور في أغلـب الـدول المتطـورة والس�ائـرة فـي 

 .)A. H Rafin dadi 2000(.طريـق النمـو علـى حد سـواء
وتوج�د أبحاث ودراس�ات عديدة وغنية تبحث في الأس�باب التي تكمن 
خل�ف ه�ذه الس�لوكات وتقدم نتائ�ج توضح وتفسر ظاهرة ارتف�اع معدلات 
Vick.malcolm 2003 Alin vernet 2002 Mont go� )الح�وادث بصف�ة عام�ة) 
mery( وتتفق أغلب هذه الدراس�ات في الإش�ارة إلى أن الس�بب الرئيسي يعود 

أولا إلى تواضع الخبرة وضعف مهارات قيادة المركبات؛ وهي عوامل لها أهميتها. 
لك�ن نعتق�د أن العوامل النفس�ية مثل الإفراط في الثق�ة والانحياز نحو 
تقيي�م الأخطار وأس�لوب الحياة؛ والسامت الش�خصية تلع�ب دورا مهما في 

بروز السلوكات التي تؤدي إلى ارتكاب حوادث المرور. 
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إن هدف كل بحث أودراس�ة أومساهمة علمية هوتقديم وتحديد قاعدة 
انطلاق علمية نحوتغيير ميول واتجاهات الأفراد. ومن أجل هندس�ة وبناء 
مث�ل هذه القواع�د نعتقد أنه من الضروري البحث في فهم الص�ور الذهنية 
الخاص�ة بمعن�ى التج�اوزات الخطيرة أثن�اء الم�رور وكذلك معن�ى وتصور 

حوادث المرور وانعكاساتها على الآخرين نفسيا واجتماعيا واقتصاديا. 

من الصعب تحديد سامت ش�خصية الأفراد الذين يتسببون في حوادث 
المرور؛ مثلما يرى الباحث السلوكي )A.Vernet2002( ولكن يمكن التوصل 
إلى تحديد سامت ومميزات خاص�ة بممتلكي المركبات بالإضاف�ة إلى إمكانية 
تحديد المفهوم النفسي للعلاقة الموجودة بين السائق ومركبته؛ التي يبدو أن لها 

تأثيراً كبيراً في سلوك الفرد داخل مركبته.. 

وتجدر الإشارة إلى أن معظم الدراسات التي تعنى بعلاقة الفرد بمركبته 
 T Brenac( تؤك�د أن هذه العلاقة تختل�ف اختلافا كبيرا عند الرجل والم�رأة

.)2002

وفي هذا الصدد يؤكد )A vernet 2002( أن امتلاك السيارة يعد استثمارا 
نرجسيا يسهم في تكوين وتأكيد صورة الاعتزاز بالذات عند الرجل؛ كوسيلة 
تفتح له حدودا جديدة وواس�عة لتأكيد ذاته الذكورية....وغالبا ما تبلغ هذه 
المشاعر مستويات تصاحبها سلوكات تشجع على رفع تحديات تكون نتائجها 

في الأخير حوادث مرور خطيرة و مجانية...

س�نتعرض إلى أه�م العوامل النفس�ية لحوادث المرور م�ن خلال حصر 
الاختلاف�ات بين الذكور والإناث والدوافع الكامنة التي تس�بب س�لوكات 

سلبية أثناء التعامل مع المركبة الميكانيكية. 
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1. 1قيادة السيارة والسلوكات العدوانية 
دف�ع الاهتامم بالعوام�ل النفس�ية لح�وادث الم�رور مختلف المؤسس�ات 
الحكومي�ة والخاص�ة إلى تموي�ل دراس�ات وأبح�اث ميدانية من أج�ل معرفة 
وتحلي�ل وفهم أس�باب العنف المس�جل عن�د س�ائقي العربات وانعكاس�اته 
السلبية والخطرة التي تكلف خسائر بشرية ومادية أصبحت عائقا أمام تحقيق 

برامج النموالاجتماعي. وتوفير الأمن لأفراد المجتمع. 

وق�د رك�زت أغل�ب ه�ذه الأبح�اث على معرف�ة الأس�باب والدوافع 
البيولوجي�ة والفيزيولوجي�ة بالإضاف�ة إلى الأس�باب الاجتماعي�ة والثقافية.
وقد توصل�ت أغلب هذه الدراس�ات إلى تأكيد ارتفاع مس�تويات العدوانية 
بأش�كالها المختلفة عند الذكور مقارنة بسلوكات الإناث في الظروف المشابهة 
 Rita simon(ومن أش�هر الدراس�ات التي تؤكد هذه النتيجة دراس�ة الباحثة
1991( التي عالجت نس�ب و مستويات جرائم العنف المختلفة في)31 دولة( 

خلال 18 س�نة ولم تتوصل هذه الدراس�ة في أي فترة زمني�ة وفي أي دولة إلى 
تسجيل اقتراب مستويات عنف الإناث من مستويات عنف الذكور. 

 وقد توصل)Baker 1992( إلى نتائج تشير إلى ارتفاع معدلات العنف 
عن�د الذكور التي تفوق معدلات العنف عن�د الإناث بـ5 ـ10 مرات وتبلغ 
ه�ذه الاختلافات ذروتها عند مجموعات س�ن 19ـ15 س�نة و20ـ 34س�نة 
بجانب ملاحظة تنوع ووفرة في الدراسات التي تعنى بمعدلات العدوانية عند 
الذك�ور والإناث ويلاحظ أيضا تواضع إن لم يكن نقص في الدراس�ات التي 
تهتم بمقارنة مستويات العنف أثناء قيادة السيارات عند الرجال والنساء وفي 
هذا الصدد يمكن الإشارة إلى دراسة)Doobe gross 1989(. التي اعتمدت 
على دراس�ات المبالغة في اس�تعمال منبهات الس�يارات كوس�يلة غير مباشرة 
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لقي�اس العدواني�ة. وتؤكد هذه الدراس�ات أن الرجال يس�تعملون منبهاتهم 
بمع�دل ثلاث مرات أكث�ر من الإناث عندما لا يس�تجيب الس�ائق الموجود 
أمامهم بسرعة عند تحول إش�ارة المرور إلى الأخضر وما يمكن ملاحظته من 
خلال هذه الدراسات كذلك هوأن السلوك العدواني يقل ويضعف مع تقدم 
الس�ن إلا أن مستوياته عند الرجال تفوق دائما مستويات العنف عند الإناث 
ولعل أهم التفسيرات النفسية التي تشرح هذه السلوكات العدوانية نجدها 
في دراس�ة )Marsh collett 1986( الت�ي تشير إلى وج�ود الش�عور بضرورة 
الدف�اع عن المجال الحيوي الذي يربط بس�لوك دفاع�ي عدواني وهوما يفسر 
وجود مس�توى عال من العنف عند السائقين الرجال، حيث يعدون السيارة 
امتداداً لحدود ممارسة سلطتهم الجسدية وكأن السيارة عضومن أعضاء الجسم 
وعندم�ا تتعرض هذه الح�دود إلى مضايقات في الطريق العمومي مثلا تنطلق 
آلي�ات الدفاع عن المجال الحيوي بعنف وق�وة؛ وبالضبط في مثل الدفاع عن 
ح�دود القبيلة عند تعرضها إلى غزوأوإغارة مثلما هوملاحظ عند المجتمعات 
البشرية على مر العصور ورغم اختلاف الثقافات والتقاليد. وهوتقليد شائع 

حتى على مستوى الحيوانات. 
ومن الشائع انتروبولوجيا أن يكون الدفاع عن الإقليم أوالحيز الجغرافي 
من مهام الذكور في القديم إلا أننا نلاحظ أن الذكور الشباب هم الأكثر ميلا 
إلى اس�تعمال واعتماد السيارة كسلاح دفاعي وذلك لكونها الملكية الشخصية 

الوحيدة التي يتصرف فيها الشاب بحرية كاملة.
وفي المجتمع�ات التقليدية والمحافظة كالمجتمعات العربية والإسلامية 
يع�د امتلاك الس�يارة خاص�ة من الف�رد خطوة ج�د مهمة في طري�ق التحرر 
والاس�تقلالية؛ مقارن�ة م�ع البي�ت العائلي ال�ذي يخضع إلى س�يطرة الأولياء 
ويمك�ن اعتبارها من ه�ذا المنظور جزءاً من ذات الف�رد. ومن ثم فإن درجة 
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الاس�تعداد للدفاع عنها تبقى مرتفعة ج�دا ولا تنخفض هذه الدرجة إلا مع 
تق�دم الس�ن والنضج الذي يتحقق بعد أن يحص�ل الفرد على ملكيات أخرى 
مثل)المن�زل والمكتب والمتج�ر وغيرها...( وعليه فإن ارتباط الس�يارة بالحيز 
الجغرافي والمجال الحيوي لحياة الذكور يس�اعدنا في فهم أسباب ارتفاع نسب 

حوادث المرور التي يتسبب فيها الشباب الذكور.

1. 2 دوافع الإثارة والمغامرة
توج�د العدي�د من الدراس�ات العلمي�ة والمخبرية الت�ي تناولت ظاهرة 
ح�ب الإثارة وركوب الأخطار والمغامرة عن�د الذكور وتؤكد غالبية نتائجها 
أن الذكور الشباب أكثر من غيرهم ميلا إلى هذه الممارسات المثيرة التي تتم من 

خلال أنواع عديدة من السلوكات الاجتماعية بما في ذلك سياقة السيارات.
إن الدوافع التي تكمن وراء حب الإثارة تبرز بشكل أكثر وضوحا عند 
أش�خاص يمتازون بصفات خاصة ومحددة حس�ب ما توصلت إليه دراسـة 
)zekermen 1996( حيث يرى أنها تتطابق بش�كل كبير وعميق مع أش�كال 
مختلف�ة من الس�لوكات المنحرفة الت�ي تتناقض مع القيم الس�ائدة في المجتمع 
وهي أفعال س�لوكية يغلب عليها اللون الس�لبي ويعجز أصحابها عن إدراك 

إمكانية تحقيق التفوق والنجاح إلا من خلال السلوكات المغامرة والمبالغة.
وقد تمت دراسة دوافع هذه السلوكات من عدة جوانب مختلفة؛ اجتماعية 
 )Oetting 1998(و )Fromme 1999( ونفس�ية واقتصادية خاصة دراس�ات
و)Mc cort 1993( ورك�زت ه�ذه الدراس�ات بصفة خاصة على س�لوكات 
الس�ائقين وميوله�م نحوالمغامرة والإث�ارة، حيث توصلت نتائجه�ا إلى الميل 
إلى اعتامد التفسيرات البيواجتماعية لح�ب الإثارة وروح المغام�رة وفي هـذا 
الص�ـدد عالجـت دراسـ�ة )Daitzman 1978( العلاقة بين حب الأخطارة 
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والمغام�رة ومس�تويات الهرمون�ات الذكري�ة )Testosterone( حيث توصل 
إلى نتائ�ج تؤك�د وجود علاقة إيجابي�ة بين الميل إلى حب المغامرة ومس�تويات 
هرمون التستوستيرون مقدما بذلك تفسيرا بسيطا لإشكالية اندفاع السائقين 

الذكور نحوتلك السلوكات. 
إن العلاق�ة بين مس�تويات هرمون التستيوس�تيرون وح�ب الأخطارة 
 ،)Dattzman( والمغامرة تبقى دائما معقدة وليس�ت بالبساطة التي يشير إليها
حي�ث توصل�ت دراس�ات )Zuckerman 1991( إلى نتائ�ج أكث�ر وضوح�ا 
وتفسيرا لهذه السلوكات حيت يؤكد أن مستوى التستوستيرون تتأثر مباشرة 
بعوام�ل خارجية مثل مجابهة الاعتداءات ومواجهة الصراعات المختلفة التي 

تلعب دور المثير الخارجي. 
في نفس الس�ياق يشير )Ridley 1999( إلى أن جسم الأنثى يحتوي على 
متوس�ط 40 نانوغرام من هرمون التستوس�تيرون في كل عشر اللتر من الدم 
)Décilitre(، بينما تصل متوسط ذلك إلى نسبة 300  ـ 1000 نونوغرام من 
التستوس�تيرون في نف�س كمية الدم عند الرجال وه�ذا ما يفسر وجود دوافع 
الإث�ارة وحب المغامرة وركوب الأخط�ار عند الرجال خاصة في التعامل مع 

قيادة السيارة.

1 . 3 الضغط والإجهاد وأداء السائقين
تتطلب السياقة مس�توى عالياً من الانتباه والتركيز حتى تسمح للسائق 
من فهم وتحديد التغيرات التي يمكن أن تواجهه بش�كل مفاجئ خاصة على 
مستوى الأفراد الذين يمتهنون السياقة كمهنة لكسب العيش وقد يتعرضون 
لمس�تويات مختلفة من الضغط والإجهاد بس�بب نوعية العربة وطبيعة العمل 
ودق�ة المواعي�د خاص�ة عن�د س�ائقي قط�اع النق�ل العموم�ي، بالإضافة إلى 
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الس�اعات الطويلة الت�ي يقضونها في الس�ياقة وإذا أخذنا بعين الاعتبار آثار 
الأزم�ة الاقتصادي�ة العالمي�ة على قطاعات النق�ل المختلفة الت�ي قلصت من 
الاستثمارات مما انعكس على تسريح السائقين الأكثر كفاءة. فضلت شركات 
النق�ل الاحتفاظ بذوي الخبرة القليلة الذي�ن يقنعون بأجور زهيدة، مما جعل 
بعض الشركات تبالغ في الضغط على سائقيها لرفع ساعات العمل،وتقليص 

أوقات الراحة، ومطالبتهم بساعات إضافية لمسافات أطول. 

ش�كل آخر من الضغط أوالإجهاد يمكن ملاحظته على مستوى سائقي 
الباص�ات وعربات النق�ل العمومي الذي�ن يؤدون عملهم بش�كل انفرادي 
أوانع�زالي بالإضاف�ة إلى التعام�ل المس�تمر م�ع الزبائ�ن الذي�ن يعربون عن 
اس�تيائهم من مس�توى الخدمات المقدمة أوالتوقفات الطويلة بأس�اليب غير 

مؤدبة وقد تصل أحيانا إلى اعتداءات لفظية. 

وقد يمتد الضغط المهني إلى حدود الحياة العائلية للس�ائق بس�بب برمجة 
س�اعات العمل في أوقات غير مناس�بة، مما يؤدي إلى تذبذب س�اعات النوم 
والش�عور المس�تمر بالإعياء وانعكاس ذلك على الحالة الصحية للس�ائق، مما 
يولد لديه ش�عوراً بحالة نفس�ية س�لبية تش�جع على بروز ردود أفعال س�لبية 

وتهيج مفرط وقلق مستمر.
إن اس�تمرار الس�ائق من العمل تحت هذه الظروف والتعرض لمثل هذه 
المؤثرات يمكن أن يؤدي إلى ضعف التعرف بدقة إلى إشارات المرور وقراءتها 
بشكل سليم يمهد لأخطاء قد تكون عواقبها وخيمة إذا لم يتم الانتباه لمعالجة 
هذه الظروف بشكل يضمن سلامة الجميع... حيث إن التعب والإعياء كانا 

دوما من أكثر الأسباب المؤدية لحوادث مرور مروعة 
 ويؤكد )Mc cartt 2000( أن 25% من مجموع سائقي اللوريات الخاصة 
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بالمسافات الطويلة، قد تعرضوا لفترات من التثاؤب وحتى النوم أثناء عملهم 
خلال الاثنى عشر شهرا الأخيرة. ومن أجل استدراك هذه العوامل والعمل 
على تصحيحه�ا توصـي الكثير مـن الدراسـ�ات الت�ـي تعن�ـى بالصحـة 
النفس�ية للس�ائقين )2001French.sa( باعتامد برامج النش�اطات الرياضية 
والبدني�ة من أجل العمل على تغيير الاتجاهات والقيم المرتبطة بميدان العمل 
ومحيطه الاجتماعي والنفسي وتش�جيع النش�اطات الثقافي�ة والترفيهية. وهي 
الإج�راءات الت�ي م�ن ش�أنها أن تمتص الضغ�ط والإجه�اد والقل�ق وحتى 
الإحباط. وهي في مجملها أهم العوامل النفسية التي تؤدى غالبا إلى حوادث 

المرور. 

1 . 4  استهلاك الكحول وسلامة السائقين 
تؤكد أغلب الدراس�ات المخبرية )Muscovite.robinson( التي طبقت 
من أجل قياس مهارات السائقين أن مستوى هذه الخبرات يتأثر سلبا وبشكل 
ملحوظ عند تس�جيل نس�بة 0.2 غرام في اللتر الواحد من الدم ويتضاعف 
احتمال وقوع الحوادث عندما يبلغ مس�توى الكحول في الدم بنس�بة.0.10 
في اللرت الواح�د من الدم ويتضاع�ف احتمال وقوع الح�وادث بعشرة مرات 
عند وصول نس�بة الكحول في الدم إلى نس�بة 0.15 في اللتر الواحد من الدم 
وتقدر المنظمة العالمية للصحة أن الكحول يتسبب في وقوع نسبة )%50( من 

الحوادث الخطيرة في العالم. 
ولا يتوقف خطر الكحول فقط في وقوع الحوادث الخطيرة بل إن درجة 
خطورته�ا تق�د ر بنح�و )200 م�رة( أكثـر م�ـن خطـورة ح�ـوادث المـرور 

 .)Laumon.b 2005( الأخـرى
وبالرغم من أن اس�تهلاك الكحول لا يعرف مس�تويات معتبرة ولا يتم 
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على نطاق واسع في مجموع الدول العربية إلا أن الإحصائيات التقديرية تشير 
إلى ارتف�اع مع�دلات حوادث المرور بنس�ب مختلفة في أغلب ال�دول العربية 

وخاصة دول المغرب العربي.
إن الس�ائقين المس�تهلكين للكحول لا يتسببون في قتل أنفسهم فقط، بل 
يتس�ببون في قتل مس�تعملي الطري�ق الآخرين أيضا ويب�دوأن للكحول تأثيراً 
خاص�اً على فئة الش�باب أكث�ر من غيرهم؛ بحي�ث يزيد من حماس�هم ويرفع 
ش�عورهم بالنش�اط والخف�ة وح�ب التباه�ي والتفاخر مع ظهور س�لوكات 
المغامرة والتحدي وتصل هذه الس�لوكات إلى حدود الاعتداء على الآخرين 

وخاصة باستعمال السيارة.
والمبالغ�ة في اس�تهلاك الكحول تؤدي إلى ظهور أعراض بس�يكولوجية 
تتمثل في القلق الحاد و الشعور بالندم وانخفاض في القوى الحيوية؛ والنشاط 

الوظيفي مع ضعف عام ووهن وحدة في الطبع وحساسية مفرطة. 

1 .5 سيكولوجية التطور وحوادث المرور
ب�رز هذا الاتج�اه الجديد كفرع من فروع علم النفس س�نة 1987م، من 
 Barkow.et Cosmides et( ط�رف مجموع�ة من علامء النفس على رأس�هم
Tooby( ويهت�م بتطور تنظي�م الوظائف البيولوجية والعصبية عند الإنس�ان 

حسب تأثير المحيط المادي والوظيفي. 
حي�ث يعد هذا الاتجاه الس�يكولوجي أن مراحل تط�ور الكائن البشري 
عرف�ت واعتمدت على ضرورة الدفاع عن القبيلة ضد المنافسين والمزاحمين 
الذين يحاولون س�بي الحريم من أجل الإنجاب ومن ثم، فالفرد كلما استطاع 
أن يسبي نساء تفتحت أمامه سبل بعث واستثمار جيناته الوراثية في المستقبل. 
وعلي�ه فإن مث�ال ونم�وذج الاعتداء وحس�اب المجازفة والأخط�ارة وحتى 
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الخيانة الزوجية بين الرجال تعد كنتيجة طبيعية لهذه الحاجة الأساسية.
وفي أيامنا المعاصرة هذه لا يزال الذكور المغامرين والأخطارين بحياتهم 
محل إعجاب الإناث؛ وهذا الإعجاب يفسر على أساس قبول ضمني للتناسل 

وإنجاب أطفال منهم مادام شرط الحماية موجوداً وقائمًا.

إن تفسير العلاق�ة بين الذك�ور والإناث به�ذه البس�اطة يبدوأمرا مثيرا 
للتس�اؤل ولكن�ه أعم�ق وأعقد من ه�ذا ولكن ه�ذا الاتجاه قد يس�اعدنا في 
فهم أس�باب اندفاع الس�ائقين الذك�ور نحوالأخطارة بحياته�م في الطرقات 

والتسبب في حوادث أليمة ومحزنة ومكلفة. 

إن التطور الاجتماعي عملية متواصلة ومس�تمرة من البديهي أن غرائزنا 
س�تتطور وس�تلتحق وتتلاءم مع ظروفنا الآنية عوض الجمود والتوقف عند 
ع�ادات وتقالي�د الماضي الس�حيق. وعندها س�يكون ممكناً لن�ا أن نرى نوعا 
جديدا من الس�ائقين الذكور ولكن المش�كل الوحيد هوأن هذا س�يأخذ وقتا 

طويلا وطويلا جدا. 

خلاصة 
تكل�ف حوادث المرور خس�ائر بالغ�ة في الأم�وال والأرواح وقد يصل 
عم�ق تأثيره�ا إلى جوانب نفس�ية يصعب التنب�ؤ بحجم الضرر الذي تس�ببه 

عندما يتحول هذا الضرر إلى تدهور الحالة الصحية للأفراد. 

وق�د اعتمد ه�ذا البحث على نتائج عدة دراس�ات مختلف�ة ومتنوعة من 
أج�ل الوص�ول إلى فرضي�ة رفع مس�توى الوعي المع�رفي والوج�داني بنتائج 
وانعكاس�ات ح�وادث المرور بهدف ح�ث وتحفيز الأفراد على الاهتمام بهذا 
الموض�وع. حيث إن العم�ل على تفعيل وتحريك هذا الوع�ي بصفة عامة من 



149

أجل الوصول إلى نقطة أساسية تتمثل في أن حوادث المرور الأليمة يمكن أن 
يكون ضحاياها من أقرب الناس إلينا وأعزهم لدينا.

والوص�ول إلى غ�رس ه�ذا الوع�ي يمك�ن أن يرف�ع م�ن درج�ة اهتمام 
الس�ائقين بنتائج وانعكاس�ات حوادث المرور التي بدوره�ا يمكن أن تؤدي 
إلى تغير في اتجاهات وميول الس�ائقين نحوقانون الم�رور؛ وضرورة احترامه 
بشكل إيجابي يجعل من الطرقات أماكن آمنة ومن السياقة متعة وطمأنينة.... 
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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 الرحالت ـ زمن الرحلة ـ 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 عىل 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 ـ كانت تتم سيراً على الأقدام، وعرفت المدن آنذاك بأنها مدن مشاة 
أمث�ال القاهرة ـ 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 عىل كل حال ذاتياً أي 
داخ�ل محي�ط جغرافي داخلي 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 عىل المدينة، فامتدت في إقليمها الجغرافي 
المحي�ط به�ا نم�واً غير ذاتي تمث�ل في المدن الضواح�ي ـ التوابع ـ م�دن النوم ـ 
المدن الجديدة Suburb, Satellites, Dormitory, New Towns ولقد استلزم 
ذلك التطور تدخلًا حاساًم 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 كثرياً 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 كثري 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 عىل ذلك يعد 
المحي�ط الجغ�رافي هو الحي�ز أو النطاق ال�ذي يعطي للمدينة الحري�ة في النمو 
والامت�داد مس�تقبلًا من خالل 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 خالل 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 ـ الموقع الجغرافي للمدينة في حد ذاته يعد من العناصر المؤثرة في المحيط 
الجغرافي 

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

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

4 ـ الفرص والامكانيات المتاحة في كل من المدينة والمحيط الجغرافي 

5 ـ 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 حني 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 البرشي 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 الرحالت البندولية 
er بني مناطق العمل ومناطق الس�كن، التي تعاني منه�ا كثير من المجتمعات 

س�تصبح أمراً هيناً ويسرياً 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 
عىل 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 التكاملي 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 والإقليــم 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 ـ 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(.

2ـ 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 الظهري 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
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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 :
1ـ علاق�ة المرور المحلي 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 
بمرتو الأنفاق أو القطار الس�طحي مادامت تحت الهي�كل العمراني 
للمدينة Under ground عندما تكون سطحية خارج العمران المحلي 

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 ـ تقليل زمن الرحلة بقدر الإمكان من خلال السرعة المفترضة.

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

استعمال تلك الوسيلة.
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د ـ 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 النفسي من القيادة 

ذاتها.
2 ـ 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 ـ 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.
4ـ 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 الرحالت 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 الرحالت التي تعرف بالم�رور البندولي 

Commuter Traffic في حني أن هناك رحالت 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 الرحالت 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 ـ عندما يكون النمو العمراني للمدينة في شكل محاور ذا أصابع عمرانية 
فيما يعرف بـ 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 ـ 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 ـ 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 ـ الكثافات السكانية.

جـ ـ توزيع استعمالات الأراضي في المدينة وإقليمها.

د ـ زمن التقاطر والجدول الزمني على مدار اليوم.

ه�ـ ـ التكامل بني النقل العام والس�يارة الخاصة فيام يعرف بنظام 
.Park & Ride

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

ز ـ تكلفة الرحلة بالنسبة للشخص الواحد أو للأسرة بأكملها.

حـ ـ زمن الرحلة.

ط ـ إمكاني�ة توزي�ع الرحالت تبع�اً لأغراضه�ا عىل م�دار اليوم 
والليلة.

ي ـ مدى تأثير المحفزات Incentives على استعمال القطارات.

ك ـ مدى تأثير البعد البيئي للقطار.

ل ـ دقة المواعيد للقطارات ودقة إدارتها.

م ـ 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:

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

بالحافلات عن السيارة الخاصة.

2ـ 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.

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

وللتقليل من حدة ساعات الذروة الصباحية والمسائية.

4ـ العمل على تحقيق نوع من التكامل بين وسائل النقل العام )الجماعي( 
والنق�ل الخاص س�واء عىل 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 ـ أدى اختلاف أمزجة الناس وأس�اليبهم في الحياة إلى عدم الإقبال على 
وسائل النقل العام كما في القاهرة مثلًا.
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ب ـ يلعب الطقس دوراً مهمًا في اختيار وسيلة للنقل العام، ويفضل بدلاً 
منها السيارة الخاصة. خاصاً في الدول المرتفعة الدخول. كما في دول 

الخليج العربي.

جـ ـ 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 تخطي�ط اس�تعمالات الأراضي كأس�اس لتخطي�ط 
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:

1ـ إع�ادة توزي�ع اس�تعمالات الأراضي في المدين�ة وإقليمه�ا أو محيطه�ا 
الجغ�رافي بام يحقق إع�ادة توزيع الرحالت المرورية وم�ن ثم إعادة 
تش�كيل مصفوفة المرور بني المدينة ومحيطها الجغ�رافي فيما يعرف بـ 
Traffic Matri. ويمكن من خالل 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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2ـ 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 كثرياً 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 الكثري 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.

تشري 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 وشرايني 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 عىل موقعها وسياس�تها العمراني�ة ... الخ 
مم�ا ينعكس بصورة مباشرة عىل 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 سري عىل 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 يلي :

)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 ـ 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.

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

3ـ 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 لألراضي وعلاقتها 
بالسكان وخصائصهم وأسلوب وأنماط الحركة إلى هذه الخدمات.

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

5 ـ تأكي�د العلاق�ة الش�ائكة والمهمة ج�داً في تخطيط الم�رور بين كل من 
تخطي�ط الاس�تعمالات المختلفة لألراضي 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 ـ م�ن منطل�ق الحفاظ عىل البيئ�ة واقتصاديات النق�ل وتكلفة الوقت 
يل�زم تأكيد اسرتاتيجية في النقل والمرور تعتمد عىل النقل الجماعي 
أساساً مع تأكيد التنمية Park & Ride System كأسلوب التخطيط 

المروري في إقليم المدينة ومحيطها الجغرافي)1(.
7 ـ 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 ـ 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 ـ 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 ـ 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.

11ـ 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 الرحالت المرورية 

وهى الأساس في تخطيط المرور .

12ـ تأكي�د توطني 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 المحلي بها. 
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13 ـ  حل مشكلة انتظارالسيارات بالمدينة الأم من خلال تخطيط أماكن 
انتظار الس�يارات بديلة على محاور الحركة المرورية التي تربط المدينة 

بإقليمها ومحيطها الجغرافي.

14ـ 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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التنظيم المؤسساتي

للمرور بالجزائر ودور الأمن الوطني

العميد الركن. عيسى محمد نايلي
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1 .التنظيم المؤسساتي للمرور بالجزائر 
ودور الأمن الوطني

 مدخل
في ظ�ل التح�ولات الجذري�ة الت�ي تعرفه�ا المجتمع�ات في مج�ال النقل 
للأش�خاص والبضائ�ع، وبصفة خاصة في المدن الكبرى، أضحت إش�كالية 
التوفيق في تسيير المرور وإدارته بين إشباع رغبات المواطنين من جهة، وتوفير 
المنش�آت القاعدية الضرورية بما يس�اير الجانب الأمني، من أهم انش�غالات 
الس�لطات العمومية، حيث تجند مكاتب دراس�ات للبحث في أحسن السبل 
للتغل�ب على الصعاب الناجم�ة عن النق�ل والتنق�ل للأش�خاص والبضائع 

المتنامية، خاصة وأن العملية برمتها تدخل ضمن التنمية الاقتصادية.

1 .1 التصدي لظاهرة العنف المروري
الدول المتطورة س�عت لتوفير كل الوسائل الممكنة، وإيجاد صيغ توافقية 
بين اس�تعمال المركبات وحماي�ة الأفراد، وذلك بتصميم طرق س�يارة وربطها 
بصفة محكمة بين مختلف أنواع النقل، وكل ذلك في ظل عمران وبيئة مناسبة، 

علاوة على جانب التكوين والتوعية، اتجاه مستعملي الطريق.

ه�ذه التدابير والسياس�ات مكنتها في تقليص الح�وادث وضحاياها وما 
ينج�ر عنها من تكلف�ة مالية واقتصادي�ة، كما أن تكلي�ف مصالح متخصصة 
في تنظي�م وإدارة الم�رور الت�ي زودت بالوس�ائل والمعدات الحديث�ة للمراقبة 
المروري�ة م�ع التركيز على تكوين تخصصي للقائمين على ه�ذه المهام عززت 

سبل التخفيف من الظاهرة.
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بالنسبة للدول السائرة في طريق التطور، فإن حدة الآفة المعاصرة، باتت 
تش�كل مآسي اجتماعية وتكبد الدول خس�ائر مادية معتبرة، ذلك أن التوافق 
المطلوب بين العناصر الثلاثة الإنس�ان ـ المركبة ـ المحيط، غير متجانس وغير 
متكام�ل، فضال عن المنظومة التشريعي�ة المنقوصة، ب�ل إن العناية بالموضوع 

ليست من الأولويات، وكأن الأمر أي الحوادث المرورية أمرا مقدرا.

فالجزائ�ر، ذات المس�احة الجغرافي�ة الواس�عة »2.381.741 كل�م2« 
وبتعداد س�كاني يقارب 35 مليون نس�مة وش�بكة طرق إجمالية 112.000 
كل�م، وبوج�ود مركبات تزيد على خمس�ة ملايين مركبة، تعد م�ن بين الدول 

المتضررة من حالة اللا أمن المروري من جراء تعداد الحوادث وضحاياها.

مقارنة بفرنس�ا ـ التي لها حضيرة وطنية تقدر بنحو أربعين )40( مليون 
مركبة ـ في مجال الحوادث وضحاياها لسنة 2008م، نلاحظ الفارق فيما يلي:

عدد القتلىعدد الجرحىعدد الحوادثالبلد
الجزائر
فرنسا

42.673
73.390

64.708
91.669

4422
4274

لا ش�ك في أن للنظام المؤسس�اتي المعتمد والمنهجية الش�املة والمتكاملة 
المطبق�ة الأثر الإيج�ابي في تحقي�ق النتائج المرضي�ة، وذلك بتخصي�ص وزارة 
منتدب�ة تعتن�ي بعوامل التنس�يق والتقيي�م والتوجيه والمراقبة على عمل بقية 
الأط�راف المعنية بصفة مب�اشرة أوغير مباشرة في الوقاي�ة والأمن المروريين، 

عكس ما هوعليه الحال في الدول الموصوفة بالنامية.
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1 .2  التنظيم المؤسساتي للمرور في الجزائر 
إن تنظي�م إدارة الم�رور في الجزائ�ر لا يخت�ص ب�ه قط�اع أوهيئ�ة واحدة، 
بل تتقاس�م وتشرتك في هذه المهام عدة مؤسس�ات )وزارات وهيئات( على 
المس�توى المرك�زي، وذات امتداد على المس�توى المحلي، وعلى هذا الأس�اس 

ندرج فيما يلي مهام وصلاحيات كل قطاع :

1 .2 .1من حيث التشريع والتنظيم )صلاحيات وزارة النقل(

تتكف�ل وزارة النق�ل بالتشريع والإج�راءات التنظيمية المرتبطة أساس�ا 
بقضايا النقل بكل وسائله وأنواعه، بالإضافة إلى الاضطلاع بالجانب التكويني 
في هذا المجال، أي تكوين المكونين، وإعتماد مدارس التكوين والإشراف على 

كيفيات وشروط الحصول على شهادة الكفاءة سياقة المركبات.
وبهذا تكون المؤسس�ة الموكل إليها بالاشرتاك مع غيره�ا من الأطراف 
المعني�ة بتنفي�ذ السيـاس�ة الوطنيـة والاسرتاتيجية التطبيقية له�ا، علاوة على 

الدراسات والأبحاث وحملات التوعية.
ـ التشريع : اقتراح مشاريع قوانين.

ـ التنظي�م : إص�دار كل النظ�م القانوني�ة والإشراف على أعمال مختلف 
المجالس واللجان ذات الصلة.

ـ التكوين : اعتماد مدارس تعليم السياقة وتكوين المكونين.

ـ الدراسات والبحوث : الاحتياجات، المعاينات والحلول.
ـ التوعوية والتحسيس : القيام بحملات التوعية المرورية.

ـ منح مختلف رخص الاستغلال والنقل بصفة عامة.
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ـ مخططات السير والنقل.
ـ  المراقبة التقنية )المؤسسة الوطنية للمراقبة التقنية للسيارات(.

الوطني�ة  والمنش�آت  الط�رق  تصمي�م  حي�ث  .2م�ن   2.  1
)صلاحيات وزارة الأشغال العمومية(

تبع�ا لتصنيف الط�رق في الجزائر من وطنية، ولائي�ة وبلدية، فإن وزارة 
الأش�غال العمومي�ة ومديرياتها التنفيذية تتكفل بإنجـاز المش�اريـع الكبـرى 
للطـرق والإنجازات الفني�ة، مع جانب الصيانة والترميم، علاوة على تجهيز 

الطرق بالإشارات المرورية، إذ تخصص للوزارة ميزانية مالية سنوية.

ـ إنجاز المشاريع الكبرى للطرقات.

ـ الصيانة والترميم.

ـ الإشارات المرورية ورعايتها.

ـ إحصاء ومعالجة النقاط السوداء.

ـ التجهيزات الأمنية عبر الطرق الوطنية.

1 .2 .3 من حيث صلاحيات وزارة الداخلية والجماعات المحلية

تح�ت وصاي�ة وزارة الداخلية والجماع�ات المحلية، تضطلع الس�لطات 
المحلي�ة )البلدي�ة ـ الولائي�ة( بمه�ام توس�يع ش�بكة الط�رق داخ�ل ح�دود 
الاختصاص المحلي، مع رعاية صيانتها، ولدى الضرورة شق الطرق الجديدة 
لف�ك العزلة ع�ن بعض القرى والتجمعات الس�كنية، وتت�م عملية التمويل 

للمشاريع تبعا لميزانية البلدية والولائية أوإعانات من خزينة الدولة.
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في هـذا الصدد، نجد أن الجماعـات المحلية توكل لها عملية تنظيم السير 
والم�رور في حدود اختصاصها المحلي وذلك ع�ن طريـق التقنين، علاوة على 
إنج�از وتطوي�ر مخططات السري والنقل، وتهيئ�ة الشروط الأمنية لمس�تعملي 

الطريق خاصة بمحاذاة المؤسسات التربوية.

وتسهم هذه الأخيرة أيضا في العمليات الوقائية والتحسيسية عن طريق 
توفير المساحات والتجهيزات الضرورية ونشر الثقافة المرورية.

ـ المشاركة في إعداد كل النصوص ذات الصلة.

ـ التمثيل في المجالس واللجان ذات الصلة.

ـ الوثائق الرسمية المرتبطة بالمركبات والسواق.

ـ المشاركة في إعداد مخططات السير والنقل.

ـ التكفل بصيانة الطرق البلدية والولائية.

ـ شق طرق جديدة على مستوى المحلي.

ـ التنظيم على مستوى المحلي.

ـ المساهمة في التوعية والتحسيس.

1 .2 .4 من حيـث المراقبـة المروريـة مصالـح الأمـن)الشرطة  
والدرك(

تح�ت إشراف وزارة الداخلي�ة والجماع�ات المحلي�ة، تضطل�ع مصـالح 
الأمـ�ن )الشرطة والدرك( ب�دور تنفيذ النص�وص القـانونيـة والنظـم ذات 

الصلة بالمرور والنقل.
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فف�ي هـذا المجال، فإن المديري�ة العامة للأمن الوطن�ي أوكلت لها مهام 
مراقبة وتنظيم المرور عبر المدن، وللتكفل بهذا الدور تس�هم المصالح المركزية 
في إثراء القوانين والنظم وإعداد السياسة الوقائية، بينما تتكفل الفرق العاملة 

في ميدان بالمراقبة والتنفيذ.

ـ المساهمة في إعداد النصوص والدراسات.

ـ إعداد الإحصاءات وإنجاز مختلف الملفات.

ـ تنظيم حركة المرور.

ـ مراقبة المرور.

ـ تأمين المرور.
ـ قمع كل أشكال التجاوزات.

ـ المساهمة في التوعية والتحسيس)*(.
كام أن وزارة التربي�ة والتعلي�م موكل لها وبحكم القان�ون تدريس مادة 

التربية المرورية في المناهج التربوية.
في نفس السياق تؤدي الحماية المدنية الدور المتمثل في تقديم الإسعافات 

ونقل المصابين، وتشارك بفاعلية في عمليات التحسيس والتوعية. 
مما سبق يتضح أن ثمة أكثر من جهة، معنية بصفة مباشرة بشؤون المرور، 
ما يس�توجب إقرار هيئة تس�ند لها مهام التنس�يق والتقييم وإعداد الدراسات 

والبحوث ذات الصلة.

)*( تج�در الإش�ارة إلى أن كلًا من وزارتي العدل والمالية تش�اركا على التوالي في العملية 
من حيث تسليط العقوبات المقررة والموصوفة بالجنح وتحصيل الغرامات الجزافية 

غير المسددة في الآجال القانونية.
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تجس�د ذلك من خلال المركز الوطن�ي للوقاية والأمن عبر الطرق، تحت 
وصاي�ة وزارة النقل، غير أن الصلاحيات المخول�ة له وأوجه متابعة ومراقبة 
البرامج الدورية، فضلا عن طبيعة سيره ونظامه، شكلت عائقا أمام السموبه 

لمستوى تطلعات المتدخلين والمهتمين بشأن المرور وقضاياه.  

1 .3دور مصالح الأمن الوطني في الوقاية والأمن المروريين

1 .3 .1 التحقيق في الحوادث

أول�ت المديرية العامة للأم�ن الوطني العناية بقضاي�ا المرور، من خلال 
تخصي�ص نياب�ة مديري�ة على المس�توى المركزي مش�كلة م�ن ثلاث�ة مكاتب 
متخصص�ة، تعتني وتتكفل بكل المتطلبات ومختلف المهام التي تدخل ضمن 
اختصاصه�ا، لها امتدادات على المس�توى المحلي يتمث�ل في الوحدات والفرق 

العاملة ميدانيا.

تقوم إستراتيجية مصالح الأمن الوطني على ثلاثية متكاملة هي )الوقاية 
ـ الردع ـ الزجر( هذا النشاط والذي يتم بالتنسيق مع مختلف مصالح الشرطة 
الأخرى والتعاون مع مصالح الدرك الوطني المجندة لترسيخ قواعد السلامة 
المرورية وفرض احترام القانون واللوائح التنظيمية أفضى إلى نتائج مش�جعة 
لكنه�ا بعي�دة عن ال�رضى بالنظ�ر إلى المعطيات الإحصائية المس�جلة لس�نتي 

2007 ـ 2008م.
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المناطق الريفيةالمناطق الحضرية

سـنـة
2007

سـنـة 
2008

الفارق
سـنـة
2007

سـنـة 
2008

الفارق

+ 03.85 %2420725139+ 03.33 %1696817534الحوادث

+ 06.01 %4169944209+ 05.44 %1944020499الجرحى

+ 05.59 %34683662+ 07.19 %709760القتلى

الجدول رقم )1(

الفارقسـنـة 2008سـنـة 2007

+ 03.63%4117542673الحوادث

+ 05.83%6113964708الجرحى

+ 05.86 %41774422القتلى
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يشكل التحقيق في حوادث السير إحدى الركائز الأساسية في بلورة مخططات 
العمل الميدانية، وتضطلع الأقسام الحضرية من خلال المكاتب المتخصصة بإنجاز 

ملفات التحقيق وإعداد التقارير لإحالتها إلى الجهات القضائية.
وتفيد المعطيات الإحصائية لسنة 2008م، على مستوى المناطق الحضرية 
أن العنصر البشري هوالمتس�بب الرئيسي في وقوع الحوادث م�ن جراء عدم 

الالتزام بالحيطة والحذر واللامبالاة في احترام قواعد المرور:

391 السياقة في حالة سكر أو تحت تأثيـر مخـدر
499 السياقة دون الحيازة على الرخصة المقـررة

4125 عدم احترام السرعة القانونية
533 عدم احـترام إشارة قف
308 السير في الاتجاه المعاكس
125 عدم احترام الإشارات الضوئية
832 التجاوزات الخطيرة
800 المناورات الخطيرة
89 استعمال الهاتف النقال أو التصنت الإذاعي

1562 عـدم استعمال ممرات الراجلين
945 رفض الأولوية
656 عدم احترام المـسافة الأمنية
51 عدم احترام شروط تأمين الحمولة
98 الوقوف أو التوقف الخطيرين

5561 أخرى : ) كل الحالات غير المذكورة أعلاه (
16575 المجموع                      

1 ـ العنصرالبشري )عدم احترام قواعد المرور( ٪94.53
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49 إخالل في التجهي�زات الضوئي�ة )أض�واء الوضعية– الغامزات– أضواء 
الكبح(

193 انعدام الفرامل
59 انعدام الأضواء
19 انفجار الأطر أو عدم صلاحيتـها
24 إضاءة غير قانونية

179 أخرى
523 المجموع                         

2 ـ بسبب العوامل المرتبطة بالمركبة: ٪02.98

3 ـ بسبب عوامل المحيط: ٪02.49

56 انعدام الإشارات المرورية

104 تشويهات، حفر، حواجز بالطريق

34 تهيئة غير مناسبـة للطريق

05 عبور حـيوانات

05 ضباب كثيف

66 أمطار و ثلوج أو جليد

01 عواصف رملية

33 إبهار الشمس

132 أخرى

436 المجموع
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أما الفئة العمرية للمتورطين في هذه الحوادث فهي كالتالي:

          السن

  الجنس
24-1829-2539-3049-4059-5069-60

 70
فأكثر

المجموع

3666374043692992172059618317266ذكور

9511215595330500495إتاث

المجموع
3761385245243087175360118317761



193

لي :
التا

ي ك
 فه

ت
وقي

والت
وع 

سب
الأ

ام 
ب أي

حس
ث 

واد
الح

وع 
وق

يع 
وز

ما ت
أ

عة
سا

ال

وع
سب

الأ
ام 

  أي

00
H

00
لى 

إ
06

H
00

06
H

00
لى 

إ
09

H
00

09
H

00
لى 

إ
12

H
00

12
H

00
لى 

إ
15

H
00

15
H

00
لى 

إ
18

H
00

18
H

00
لى 

إ
21

H
00

21
H

00
00

H
00

لى 
إ

وع
جم

الم
سبة

الن

ت
سب

ال
86

31
5

56
2

50
6

61
7

45
0

16
2

26
98

%  
15

.3
9

حد
الأ

62
27

1
58

2
48

9
57

7
38

5
14

4
25

10
%  

14
.3

2
ين

لإثن
ا

72
22

2
55

8
53

1
60

3
43

1
19

8
26

15
%  

14
.9

1
ثاء

ثلا
ال

70
23

5
55

0
54

4
63

6
44

9
17

8
26

62
%  

15
.1

8
عاء

لأرب
ا

60
20

4
53

3
47

2
60

5
44

0
20

1
25

15
%  

14
.3

4
س

لخمي
ا

68
21

9
54

4
47

7
55

5
46

4
24

1
25

68
%  

14
.6

5
عة

لجم
ا

58
13

7
41

5
33

8
42

7
39

3
19

8
19

66
%  

11
.2

1
وع

جم
الم

47
6

16
03

37
44

33
57

40
20

30
12

13
22

17
53

4
%

02
.7

2
09

.1
4

21
.3

5
19

.1
5

22
.9

3
17

.1
1

07
.5

4
%  

10
0



194

                 الجنس
جرحى المجموعقتلى إناثقتلى ذكور   السن

ذكور
جرحى 

المجموعإناث

4029698934071300- 04 سنوات
546247015097802289 إلى 9 سنوات
1029103912675181785 إلى 14 سنة
1538024015934482041 إلى 19 سنة
2060117123834762859 إلى 24 سنة
2569057418903502240 إلى 29 سنة
3045065112832911574 إلى 34 سنة
354302459732561229 إلى 39 سنة
40400949748224972 إلى 44 سنة
45320537689236925 إلى 49 سنة
50300737598198796 إلى 54 سنة
55210324456163619 إلى 59 سنة
60200424315140455 إلى 64 سنة
65161026277135412 إلى 69 سنة
70191938276136412 إلى 74 سنة

75501666442149591 فأكثر
59816276015592490720499المجموع

بالنسبة لضحايا الحوادث فهم على اختلاف شرائحهم كالتالي:
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على هذا الأساس، كان لابد توحيد الجهود وتضافرها وفقا لعمل هادف 
متجانس يمكن إيجازه في أوجه النش�اطات المتنوع�ة التي تؤديها مختلف فرق 
العم�ل للشرط�ة الميدانية وهي الثلاثية الس�الفة الذكر »وقاي�ة ـ ردع ـ زجر« 

نتعرض لها فيما يلي:

1 .3 .2  في مجال الوقاية

م�ن المفي�د التذكير أن الأم�ن الوطني كان الس�باق في التنبيه إلى ضرورة 
تبني سياسات تربوية لتوعية المجتمع بأخطار استعمال الطريق، إذ بادر ومنذ 
بداية الثمانينيات بوضع خبرته وإمكاناته في خدمة الوقاية والتوعية الإعلامية 

على أوسع نطاق ومن جملة هذه الخطوات المشجعة:

ـ الحصة الإذاعية بالقناة الأولى »الأمن والمواطن « كل يوم خميس. 

ـ حصة الشرطي المخفي بالتلفزيون. 

ـ حصة طريق السلامة. 

ـ إدارة وتنظيم الأسابيع الإعلامية والتوعوية.

ه�ذه النش�اطات مكن�ت م�ن تحقي�ق حس م�دني نس�بي خالل الفترة 
المنصرم�ة مهدت لاحقا لتأس�يس بع�ض الجمعيات المدنية س�ايرتها مصالح 
الأمن ولا تزال تدعم كل جهد في هذا المجال من منظور الدعم البيداغوجي 

والتشجيع.

ويتمثل الجهد الوقائي في النشاطات الميدانية أدناه:

1 ـ النشاط التوعوي النظري 
يتعل�ق الأم�ر باس�تغلال المناس�بات الوطني�ة وخاص�ة تل�ك المتعلق�ة 
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بفعاليات الش�باب، كيوم الطفولة واليوم الوطني للمعوقين، مراكز مواس�م 
الاصطي�اف، والدخول الم�درسي لتقديم دروس نظرية ح�ول أهم النصائح 
والإرش�ادات الكفيل�ة بتدريس الأطف�ال كيفيات اس�تعمال الطريق ومبادئ 

قواعد السلامة الطرقية. 

فخالل س�نتي 2007ـ 2008م، بالتع�اون م�ع مدي�ري التربية ودور 
الشباب وجمعيات أولياء التلاميذ، سجلت مصالح الأمن العاملة على التوالي 
1465 و1130 درس�ا نظريا في ه�ذا المجال، وذلك بتنقل عناصر من الأمن 

الوطني إلى المدارس والمؤسسات التربوية.

2 ـ النشاط التوعوي التطبيقي

تعد النش�اط التطبيقي مكملا للنظري، إذا تس�خر جهود عناصر الأمن 
الوطني بمعية الشركاء في إحضار الأبناء المتمدرسين إلى حظائر تعليم السياقة 
للأطف�ال، حت�ى يت�م تدريبه�م على قواع�د الم�رور، خاصة منها الإش�ارات 
الضوئية من حيث مفهومها ومدلولها، بالإضافة إلى تكريس قواعد الأولوية 

للمشاة أوالسائقين، وكذا الإشارات الضرورية الدالة على الخطر.

جدي�ر بالذك�ر أن ع�دد حظائر تعلي�م التربي�ة المرورية، وفق�ا لتصميم 
حدي�ث ق�د بلغ�ت إلى الآن 43 حظرية، جاه�زة على ال�دوام، في حني أنه 

بالإمكان اللجوء إلى استغلال المساحات العمومية بصفة مؤقتة.

وفي ه�ذا النط�اق ت�م اقتناء س�ت مائة وعشري�ن )620( س�يارة تعليم 
ولواحق تتمثل في الإشارات المرورية وأجهزة الإنارة تستعمل في المضمار.

س�جل خالل س�نتي 2007 ـ 2008م، على الت�والي 2425 و2454 
نش�اطا توعويا تطبيقيا، وه�ي العملية التي تلقى استحس�ان المجتمع المدني، 
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وك�ذا الس�لطات العمومية، مم�ا يقتضي توس�يع العملية تدريجيا في المس�تقبل 
للولايات المتبقية والمناطق الحضرية المهمة.

3 ـ الوسائل والدعائم البيداغوجية 
لتجس�يد العنصرين الس�ابقين )النش�اط النظري والتطبيق�ي( كان لابد 
من توفير الوس�ائل والدعائ�م البيداغوجية الضروري�ة والملائمة، وعلى هذا 
الأس�اس عم�دت المديرية العامة للأم�ن الوطني عل اقتن�اء وتوفير المعدات 

والتجهيزات حسب ما يلي:

1ـ أنج�زت وثائ�ق تتضم�ن دروس�اً حس�ب الطوري�ن الأول والث�اني، 
يعتمدها عناصر الأمن المكلفة بهذه المهمة.

2ـ ت�م إنج�از كتي�ب تن�اول مضمون�ه جملة م�ن موضوعات الإرش�اد 
والوقاية والتسلية. 

3ـ أنجزت وثائق خاصة بالمسابقات ونيل الجوائز والشهادات النموذجية 
للمتفوقين. 

4 ـ تم اقتناء وإنجاز وسائل بيداغوجية تمثلت في لعب العائلات السبعة، 
ذات محتوى بيداغوجي، حيث إنها تمثل كل إشارات وقواعد المرور 

) 20000 وحدة (.

بالإضاف�ة إلى ه�ذا ف�إن المديرية العام�ة للأمن الوطن�ي تخصص جوائز 
تش�جيعية، تمكن من اس�تقطاب فئة الشباب، وكس�ب المواطنين تحت عنوان 

» الشرطة الجوارية«.
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1 .3 .3 في مجال الردع

عملية الردع بالمفهوم السائد هي تلك الحالة التي تقترب من الوقاية وفي 
نفس الوقت من الزجر، إذ إن على مصالح الأمن الاس�تباق والمبادرة بوضع 

خطط عمل وأساليب لمواجهة المشاكل قبل وقوعها.وهذا يأتي من خلال: 

1ـ انتش�ار وتوزي�ع الق�وة العامل�ة ميداني�ا، وفق�ا للحاجة اعتامدا على 
البيانات الإحصائية. 

2ـ التواج�د الم�دروس للدوري�ات الراجل�ة منه�ا والراكب�ة عبر مختلف 
النقاط الحساس�ة ) مفترق الطرقات، مس�الك المؤسسات التربوية، 

محطات النقل، محاور الطرقات المزدحمة.......الخ(

3ـ إقام�ة حواج�ز المراقبة التي تش�كل هاجس�ا لمخالفي قواعد الس�ياقة 
واستعمال المركبات في السير. 

4ـ التدخلات السريعة لفك الاختناق في بعض المسالك 

5 ـ تقديم إس�عافات أولية في حالة الحوادث الجسامنية وتس�هيل تس�يير 
حركة المرور كلما دعت الضرورة لذلك.

في ه�ذا الميدان جهزت مصال�ح الأمن الوطني بالوس�ائل والإمكانات 
المتط�ورة التي تس�هم في تمكني العناصر م�ن أداء المهام، وتتمث�ل فضلا عن 
عدد الدوريات الراكبة المس�تغلة لمختلف أنواع الس�يارات بوسائل اتصال في 

الدوريات المتخصصة، التي نذكر منها:

1 ـ ما يزيد على ألف وخمس مائة وثمانين )1580( دراجاً موزعين على أربع وأربعين 
)44( ولاية حس�ب الأهمية ) الديمغرافي�ة، الجغرافية، الاقتصادية...( علما 

أن دفعة جديدة تتشكل من 100 دراج مبرمجة لسنة 2009م. 
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2 ـ 1000 دراج س�كوتر ) ف�رق مس�تحدثة ( معمول بها على مس�توى 
ثالث وثلاثني ) 33 ( ولاية مرش�حة للتوس�يع  لتش�مل ولايات 

ومناطق حضرية أخرى خلال بداية السنة المقبلة. 

3 ـ تزوي�د المصال�ح بأجه�زة كش�ف الكحول بش�تى أنواعها مس�تدامة 
الاستعمال.

4 ـ أجه�زة رادارات مراقبة السرعة ) 85( جهازاً و100 رادار مس�جلة 
للاقتناء س�نة 2009م، موزعة على ) 36 ( أمن ولاية وهي العملية 
التي تعرف توس�عا تدريجي�ا، اعتبارا للظروف المحيطة لاس�تغلالها 
بفعالية، حيث ينتظ�ر أن تتضافر الجهود لبلورة  ميكانيزمات حديثة 

تمكن من رفع بعض العراقيل، ومنها: 

أ ـ وضع حيز العمل البطاقيات الوطنية المذكورة سالفا. 

ب ـ الرب�ط الإعلامي الآلي مابني مصالح الأمن الوطني ومصالح 
البطاقيات الرمادية للولايات. 

جـ ـ مراجعة شروط بيع المركبات وتحويل البطاقات الرمادية. 

د ـ اس�تصدار نص تنظيمي ) قرار وزاري مشرتك ( يحدد بموجبه 
مصاريف استعمال الرادار، التي يتحملها المخالف. 

1 .3 .4  في مجال الزجر

ويقص�د بعملي�ة الزجر، كل الأعامل والأفعال المنطوي�ة تحت ارتكاب 
مخالفات مرورية منصوص ومعاقب عليها وفقا للأحكام القانونية والتنظيمية 

السارية المفعول. 
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تقتيض الحال�ة إنج�از إج�راءات التحقي�ق لغ�رض المتابع�ة القضائي�ة 
أوالإداري�ة، ويدخ�ل ضم�ن ه�ذا النش�اط التحقي�ق في الحوادث الجسامنية 
أوالمادية التي تكون فيها مركبات تابعة للهيئات والمؤسسات العمومية طرف. 

بالنظر إلى نش�اط المصالح العاملة من خلال ما س�جل في س�نتي 2007 
ـ 2008م، نج�د أن�ه جهد معتبر يتميز بالاس�تمرارية والديموم�ة في الزمان 

والمكان، كما تثبته جداول الإحصاء التالية : 

السنة
السحب الفوري دون 

القدرة على السياقة
السحب الفوري مع 

القدرة على السياقة
الملفات المحالة 
للجان الولائية

2007681234863429629 م
2008795744687943940 م

سنة  2008مسنة 2007مطبيعة النشاط 

87128 66637 الجنح المرورية 
80289 55121 التوقيف 

3313537583 الوضع في الحضيرة 
1.387.0071.514.154 مخالفات المرورية 

2884732523 مخالفات التنسيق )النقل( 

فيما يتعلق بحالات س�حب رخص السياقة طبقا للأحكام الجديدة فلقد 
سجلت مصالح الأمن الوطني خلال سنتي 2007 ـ 2008م، ما يلي: 
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1 .3 .5 في مجال الشراكة

إن كانت مصالح الأمن الوطني تنفرد في أداء جملة أنواع المهام الس�الفة 
الذك�ر، فإنها من منطلق تعزيز التع�اون والشراكة مع بقية الأطراف المعنية لا 
تدخر جهدا في دعم كل المبادرات ومش�اريع العمل الرامية لتحسني الوضع 
القائم إن كان ذلك  على المستوى المركزي أوالمحلي، ويتجلى ذلك من خلال:

1 ـ إثراء مشاريع النصوص القانونية والتنظيمية في نطاق اللجان المتعددة 
القطاعات.

2ـ إعداد البرامج التوعوية السنوية.

3ـ المساهمة في البرامج الإعلامية )إذاعة، تلفزيون، صحافة......(

4 ـ التمثيل وإبداء الرأي حول مختلف القضايا ذات الصلة.

5 ـ تجس�يد وتنفي�ذ كل الخط�ط المرحلية ميدانيا عن طري�ق تجنيد مختلف 
فرق الشرطة. 

6 ـ تلبية كل المؤسسات العمومية أوالخاصة بالمساهمة في الفعاليات التي 
تنظمها.

بالنسبة للجمعيات المدنية أوما يمثل المجتمع المدني، فإن المديرية العامة 
للأم�ن الوطني وبالخصوص مع جمعيات أولي�اء التلاميذ والإتحادات المهنية 
تتعاون وبش�كل متقدم في مج�الات التوعية والتحس�يس، ولا أدل على ذلك 
تل�ك المس�اهمة في تكوي�ن الس�واق الاحترافيين، أم�ا فيما يتعل�ق بالجمعيات 
الأهلية المهتمة بموضوع الوقاية المرورية، فبالرغم من أن هذه الأخيرة تعيش 
مرحلة مخاض، إلا أن المبادرات توحي ببلورة نس�يج قد يش�كل دعما أساسيا 

لجهود مصالح الأمن.



202

1 .4  التطلعات والأهداف

1 .4 .1 على مستوى المديرية العامة للأمن الوطني 
تتطل�ع المديري�ة العامة للأمن الوطن�ي فيما يتعلق بمصالحها إلى تجس�يد 

جملة من التدابير الإضافية تخص القوة العاملة وهي كالتالي:

1 ـ رفع مستوى التكوين التخصصي خاصة في مجال التحقيق في حوادث 
المرور.

2 ـ تعميم اس�تعمال الإعالم الآلي ومنظومة اس�تقبال المعلومات بصفة 
.  Messagerie électronique آلية من القاعدة إلى المركزية

3 ـ الإسراع في وتيرة اقتناء المعدات الحديثة والمتطورة لغرض اس�تعمالها 
على أوس�ع نطاق خاصة منها أجهزة مراقب�ة السرعة، أجهزة مراقبة 

كشف الكحول الأضواء، الحمولة.....إلخ.

كما أنه في ظل برنامج تطوير النقل الجماعي، من خلال ش�بكة الس�كك 
الحديدي�ة )المرتو ـ الترام�واي( والمصاعد الهوائي�ة، باشرت المديري�ة العامة 
للأمن الوطني في تأس�يس ش�ـرطة متخصصة تعنى بتـأمين النقـل فـي هذه 
الوس�ائل، حي�ث إن »جمه�رة شرط�ة النقل« على مس�توى الجزائ�ر العاصمة 
جاه�زة لمباشرة مهامها بعد تكوي�ن نوعي نظري وميداني لازم مراحل إنجاز 

متروالجزائر.

لما له من دور في التوعية والتحس�يس وإعلام مس�تعملي الطريق، تسعى 
المديرية العامة للأمن الوطني لإنشاء محطة إذاعية متخصصة في مسائل المرور 
وإش�كالاته، الهدف منها تقديم خدمة عمومية هادفة، وذلك تحس�با لاتساع 

شبكة الطرق داخل النسيج العمراني بالمناطق الحضرية.
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1 .4 .2 على مستوى الشراكة القطاعات المعنية

فيام يتعل�ق بس�عي مصالح الأم�ن الوطني على المس�توى المركزي تجاه 
القطاع�ات المعني�ة بش�ؤون الم�رور وأمن�ه فق�د س�جيلت ضم�ن أولوياته�ا 

واهتماماتها تحقيق جملة من المطالب، الموجزة فيما يلي:

1 ـ تحسين المنظومة التشريعية من خلال إضفاء فاعلية أكثر عليها خاصة 
فيما يترتب عن حالة اللاعقاب، التي كثيرا ما تش�جع المتهورين على 

الاستمرار في سلوكاتهم.

2 ـ إعتماد شبكة المعطيات لحوادث المرور وضحاياها وأسبابها من خلال 
وض�ع حيز العمل مشروع بطاقة الحادث الجسامني، تبعا للمميزات 
والمواصف�ات الت�ي أدخلت عليها، فضلا عن رب�ط إعلامي آلي على 

المستوى الوطني.

3 ـ وض�ع حي�ز التنفيذ بعض أحكام القان�ون 01ـ14، المعدل والمتمم، 
الصل�ة  ذات  الوطني�ة  البطاق�ات  الخص�وص  وج�ه  على  ومنه�ا 
بالمخالف�ات المروري�ة ـ البطاقات الرمادية ـ رخص الس�ياقة، وهذا 
م�ا يؤدي إلى اعتماد نظام الرخصة بالتنقيط، ويوفر للمصالح الأمنية 

مصادر معلومات أساسية في مواجهتها للعنف المروري.

4 ـ دع�م فكرة رفع مس�توى المركز الوطني للوقاي�ة والأمن عبر الطرق 
إلى هيئة وزارية تحت وصاية الوزير الأول بصفة مباشرة، وذلك من 
أج�ل تقوية صلاحيته وتوس�يعها خاصة في مج�ال المراقبة على أعمال 

القطاعات الأخرى المعنية وتمكينه من ميزانية معتبرة تفي بالحاجة.

5 ـ العم�ل على إيجاد صيغ مناس�بة لتجنيد وتفعي�ل دور المجتمع المدني 
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والاتح�ادات المهنية لغرض دمجها بصفة كلية وناجعة في دعم العمل 
الوقائي الميداني فضلا عن تشكيل قوة إسناد تجاه السلطات العمومية 

لتبني سياسات وإستراتيجيات بناءة في هذا المجال. 

الخاتمـة
فخلاص�ة الق�ول، أن نض�ع آخ�ر التفكري بداي�ة العم�ل وإنج�از م�ا 
هومطل�وب من مه�ام تدخل في نط�اق الصلاحي�ات والاختصاص وبذلك 

يمكن للمتعاونين والمتطوعين المساهمة في إيجاد الحلول.

وأختم كلمتي بمقولة لألبرت أينش�تاين » العالم لا يدمّر، بأولئك الذين 
يلحقون  الرضر به، ولكن بأولئك الذين ينظرون إليهم يفعلون، ويمتنعون 

عن التدخل«.     

Le monde ne sera pas détruit par ceux qui font le mal, mais 

par ceux qui les regardent agir et qui refusent d›intervenir.
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التوصيـــــات
في ضوء تنفيذ فعاليات هذه الندوة وعلى ضوء مناقشات تجارب العديد 

من الدول العربية في موضوعها.. جاءت التوصيات على النحو التالي:

أولاًً      : الحث على العناية بالسياسة الوقائية والأمن المروري،من خلال إنشاء 
جه�از رس�مي قائم بحد ذاته،ت�وكل إليه صلاحيات إع�داد البرامج 
الوقائي�ة ومراقبتها وتقويمها على أن يضم الجهاز خبراء متخصصين 

في مجال النقل المروري والضبطي .

ثــانيــاً: ضرورة إدخال السالمة المرورية وجعلها مقرراً في المناهج التربوية 
والتعليمية بمختلف أطوارها .

ثالثــــــاً: العمل على إعداد دراس�ة تتعلق بتوحيد نظام مروري موحد على 
مس�توى الدول العربي�ة يراعي الموازن�ة بين المخالف�ة والعقوبة تحت 

مظلة قرارات النظام المروري. 

رابعــــ�اً: الح�ث على صياغ�ة منظوم�ة تشريعي�ة متطورة،عادل�ة ورادع�ة 
بفاعلية،وقابلة للتطبيق .

خامس�ـاً: تحسين مستوى أداء الأجهزة المرورية من خلال التأهيل والتدريب 
المتخص�ص لمنتس�بيها وتوظي�ف التجهيزات الحديثة في مج�ال المراقبة 

المرورية الإلكترونية.

سادس�اً: تفعيل دور مختلف منظمات المجتم�ع المدني لتقوم بدورها المؤثر على 
المستوى المحلي والوطني في مجال التوعية المرورية ومشاركة الجامعات 
في إع�داد البحوث، والأطروحات العلمية في مج�ال الأمن المروري، 
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والس�عي إلى مواكبة المستجدات العلمية في مجال حركة المرور والنقل 
والسلامة المرورية.

سابعــاً: الحث على اعتماد استراتيجية عربية فاعلة،لمكافحة اللاأمن المروري 
ضمن سياس�ة عربية ش�املة مشرتكة مع تكيفه�ا وخصوصيات كل 

بلد.

ثامنــ�اً: انته�اج إسرتاتيجية ته�دف إلى إعط�اء الأولوي�ة لوس�ائط النق�ل 
الجماعي بمختلف أش�كاله وتخصيص مس�ارات خاصة بالمشاة ذوي 

الاحتياجات الخاصة وراكبي الدراجات الهوائية.

تاس�عـاً: ضرورة اعتامد خطط التهيئ�ة العمرانية والتخطي�ط المروري في كل 
المشاريع الخاصة بالمدينة وبالنسيج الحضري بوجه عام.

عاش�ـراً: الطل�ب إلى جامع�ة ناي�ف العربي�ة للعل�وم الأمنية بإعداد دراس�ة 
عن السالمة   والوقاية المرورية المناس�بة لل�دول العربية،انطلاقاً من 

التجارب الدولية الناجحة.

حادي عشـر: ضرورة توفير قواعد بيانات شاملة للحوادث المرورية وجعلها 
في متن�اول المتخصصين والمهتمين في مجال الم�رور والحث على دخول 
وس�ائل الإعلام المس�موعة مجال الخدمات المرورية وتخصيص أرقام 

محددة للإعلام المروري.

 ثاني عشــر: إنشاء جائزة تقديرية للسائق المثالي على مستوى الدول العربية.




