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خلاصه
این مقال در زمینه ی تلاش های جهانی برای انجام پیشرفت های پایدار تر شهری بحث پایه ای برای ارتقای دوچرخه سواری به عنوان وسیله ی اساسی حمل و نقل را مطرح می کندو همچنین اهمیت سیستم حمل و نقل شهری و تاثیرات منفی وابستگی به اتومبیل را بحث می کند.همچنین روشی پایدار برای نوآوری هایی برای حمل و نقل محلی که بر مبنای مقایسه آمریکای شمالی و شهرداری های اروپا که توانسته اند با موفقیت جایگزین هایی را برای اتومبیل پیدا کنند را نیز ارائه می دهد.نتیجه گیری کلی این است که رانندگی زیاد از حد موتور سواران باید مهار شود و در عین حال پیشرفت های زیربنایی که حالت های معادل را پشتیبانی می کند باید اجرا شوند.
دوچرخه و ثبات مدنی

شخصی اتفاقی می شنود که دوچرخه سواران از بی عدالتی ای صحبت می کنند که به هنگام رفت و شد در تورنتو احساس می کنند.گاهی این احساس در مواجهه ی خطرناک با وسایل حمل و نقل موتوری آغاز می شود.معمولاً به آسانی مرحله ی آخر یک پیشرفت بسیار اشنا، در طول آزردگی ،عصبانیت و خشم به عنوان یک رفت و آمد عادی  به کاری شاق ،مجموعه ای از در گیری ها در منطقه،و رشته ای از توهین ها که توسط انسانهای بی پروا در ماشین ها ایجاد می شود.و به خاطر آبرو دوچرخه سواران با کنایه و طعنه به حاشیه کشیده می شوند.در پشت ایت خشم صحیح این مفهوم نهفته است که در حالی که تلاش ها و هزینه های زیادی در طراحی و ساخت جاده های بهتر برای وسایل نقلیه صرف می شود دوچرخه سواری که کمترین آسیب برای محیط زیست و زیرساخت ها و سایر استفاده کننده ها از جاده را دارد  به طرز بدی مورد غفلت قرار گرفته است.
در بسیاری از شهرهای شمال اروپا دوچرخه سواری تجربه ای کاملاً متفاوت است بر خلاف بسیاری از شهرهای آمریکای شمالی استفاده از دچرخه به عنوان وسیله ای عادی برای سفرهای درون شهری در هلند ،دانمارک و آلمان نه خطرناک است و نه ناشدنی.این شهرداری ها قدم های اساسی برای تقویت حقوق دوچرخه سواران مثل جاده های امن و تشویق شهروندان برای استفاده از دوچرخه و وسایل حمل و نقل عمومی به جای استفاده از ماشین شخصی به خصوص در اوقات پر ازدحام برداشته اند.
کمبود فضای امن برای دوچرخه سواری در این شهرهاو سایر شهرهای دیگر نشانه ای است برای مسائل بزرگ تر که در ورای حقوق کاربران جاده های جداگانه گسترده می شود و سوالات اجتماعی و عدالت محیط زیستی را نیز برمی انگیزد.این مسائل به طرز چشم گیری با کلیات تحمل پذیری جهانی مرتبط است.براستی باید بگویم که میزان رفت وآمد محیطی شهر بر حسب ساختار و روش برای غیر موتور سواران نشانه ای از پیشرفت در حوزه ی توسعه ی پایدار است.
تعداد کمی از شهر های آمریکای شمالی به آرامی فرایند روی آوردن به دوچرخه سوای را آغاز کرده اند .شهر تورنتو برای مثال اخیراً برنامه ی مدیریت دوچرخه سواری که شبکه ای از مسیرهای دوچرخه سواری امن در شهر را نیز می طلبد را کامل کرده اند.این مقال برای بنانهادن اصولی برای انجام چنین برنامه ای به عنوان بخشی از تلاش متمرکز برای تغییر رفت و آمد محلی .آموزنده خواهد بود اگر ما به ابتکار موفق برخی از شهرهای اروپایی  معروف در دوچرخه سواری به منظور برداشت روش ها و برنامه های مناسب برای محیط شهری ،نگاهی بیاندازیم.اما ابتدا به منظور توضیح این موضوع که چرا شهرداری ها سراسر جهان سعی در افزایش استفاده از دوچرخه برای  رفت آمد شهری دارند و چرا تورنتو باید از امر مهم تر خود که کشف مفهوم  تحمل پذیری است پیروی کند.
اصول تحمل پذیری 
نیمه ی دوم قرن بیستم شاهد افزایش شناخت اهمیت مشکلات محیط زیست جهانی و اهمیت فعالیت های محلی در ساخت و جهت دهی این مسائل بوده است . تحمل پذیری به عنوان عقیده ای که جوهره ی روشی برای توسعه ای که توسط بسیاری برای ضرورت  نجات ما در نظر گرفته شده است را تسخیر کرده.مفهوم توسعه ی پایدار توسط هیئت جهانی محیط زیست و توسعه WCED   به میان آورده شد و توسط گرو هارلِم برانت لند در سال 1987 به کرسی نشست.هیئت برانت لند نگرانی خود را از تاثیرات منفی توسعه ی روزافزون اقتصادی  بر محیط زیست و همچنین تنزل اجتماعی و محیط زیستی برای آینده بشریت را ابراز داشت. تازمانی که محافظت از محیط زیست طبیعی به عنوان عاملی حیاتی برای پایداری جهانی شناخته می شود این بازشناخت  نه از اخلاق وفادار به محیط زیست بلکه از ارزش های انسان محوری نشات می گیرد.نگرانی اولیه برای نجات نسل های آینده ی بشریت است.جوهره ی تحمل پذیری در پیدا کردن راه هایی برای مواجهه با نیازهای جاری انسان و در عین حال باقی گذاشتن مقادیر کافی از منابع طبیعی(مثل هوا و آب پاک ،و منابع دیگر)برای نسل های آینده برای داشتن یک زندگی پیشرفته و استاندارد،نهفته است.و این قاعده به قاعده ی تساوی میان نسلی مشهور است.(1994هاگتون و هانتن.)
همان طور به هیئت برتلند اشاره شد اختلاف گسترده ای بین شمال و جنوب (ملت های توسعه یافته و در حال توسعه) در بازه ی این قاعده قرار دارد.نظم جهانی که ناعدالتی جغرافیایی را جاودانی می کند نباید پایدار تصور شود(1987-WCED ).براستی بسیاری از مشکلات محیط زیستی مهم جهانی نتیجه ی عبوراز  هزینه های محیط زیستی از مرزهای بین المللی می باشد.علاوه بر این عدالت زیستی و اجتماعی در کرانه های ملی مهم می باشد . در همه ی سطوح جو سیاسی که حفاظت از محیط زیست را در منافع نسل های آینده حمایت می کند  سخت می نماید که بدون موافقت گسترده در چگونگی مواجهه با نیازهای اساسی کنونی موفق شود.عدالت اجتماعی یا تساوی بین نسلی اصل دیگری از پایایی است (1994)این سه جنبه ی مساوات (بین نسل ها-بین رده های اجتماعی –بین ملت ها و مناطق جغرافیایی)برای مفهوم پایایی اساسی می باشند.

وابستگی داخلی مکان های آسوده ی اجتماعی و محیط زیستی به نوع فعالیت اقتصادی که پایدار می باشد محدود می شود. این بدان معنا نیست که توسعه ی اقتصادی ضرورتاً همواره در تضاد با حفاظت از محیط زیست است.بلکه توسعه ی پایدار تلاشی برای توازن سلامت محیط زیست ،اقتصاد و اجتماع با تمرکز بر آینده ای طولانی مدت را بوجود می آورد.فعالیت های اقتصادی که اعمال خارجی که کیفیت زندگی بخش های امختلف اجتماعی را نادیده می گیرد مورد قبول این استانداردها نیستند.باید فهمیده شود که آن شامل تمام فعالیت هایی است که تنزل بالای محیط زیستی را نتیجه بدهد.و کیفیت زندگی آیندگان را تغییر دهد. با گذشت از مباحث لفظی توسعه ی پایدار نیاز به تغییرات اساسی  در میزان تولید و مصرف  می باشد که مسلماً نیاز به زمان دارد.و در عین حال هرگز مجاز نیستیم بگوییم که این توسعه پایدار است.اگرچه می توانیم  به هشدارهای ابتدایی توجه کنیم و از اعمالی که به وضوح ایجاد ناپایداری می کنند اجتناب کنیم.این دلالت دارد بر اینکه ما باید هدف توسعه را مسیر خود قرار دهیم و آن را یک پایان تصور نکنیم. علی رغم اینکه تحقق شرط پایداری با روش خاصی امکان پذیر نیست ما قطعاً تلاش هایی برای توسعه ی آن می توانیم انجام دهیم.این به ما اجازه خواهد داد که در رابطه با توسعه ی واقع گرا فکر کنیم تا اینکه برای تغییرات تکاملی توسط ایده گرایی فلج شویم.تفکر راجه به توسعه ی پایدار به عنوان یک مسیر همچنین نشان می دهد که پیشرفت در راستای پایداری شهری چیزی است که تا اندازه ای قابل اندازه گیری است.در این صورت ما قادر به مقایسه ی روش ها و ایده های مختلف با دیدگاه انجام موفق ترین روش در سایر موقعیت ها خواهیم بود.
این مفاهیم پایه برای مفهوم سازی حمل و نقل پایدار شهری مفید است.نیاز به متعادل کردن اهداف طولانی مدت اجتماعی ،محیط زیستی و اقتصادی و برای سنجش گزینه ها با در نظر گرفتن بالاترین تساوی دسته ای از ضوابط برای ارزشیابی پایایی فرایندها و سیستم های شهری موجود را تشکیل می دهد.این عقیده که ما می توانیم نتایج روش های مختلف برای توسعه ی پایدار را اندازه گیری و مقایسه کنیم ،روشی مقایسه ای برای برنامه ریزی آینده را پیشنهاد می کند.من بحث خواهم کرد که روش هایی که در بعضی از شهرها برای ارتقای معادل هایی برای حمل و نقل موتوری استفاده می شود آن شهرها را اجتماعی تر ،سالم تر و از لحاظ اقتصادی پایدارتر کرده است  و اینکه این روش ها باید برای شهرهایی مثل تورنتو اتخاذ و اعمال شود.اما ابتدا برای تعدیل هدف خود بر روی حمل و نقل شهری نکاتی را برای ضرورت اهمیت فرآیندهای شهری  و نقش مرکزی حمل و نقل در پایداری شهری باید بیان گردد.
حمل و نقل پایدار شهری 
سکونت شهری شده ی انسانها گرایشی ادامه دار دارد.چیزی که در طول انقلاب صنعتی تا نقطه ای تسریع شده است که اکثریت انسانها اینک در مناطق شهری سکونت دارند .(گیلبرت اِت آل 1996).تمرکز فعالیت انسانی که منطقه ی شهری را تعریف می کند عموماً گسیل متمرکز و متساوی مهلک جمعیت را در بردارد.شهرهای بزرگ تر اغلب قادر به پایین آوردن سرانه ی مصرف هر نفر و هدرفت های انتشار جمعیت نسبت به محل های مسکونی کوچکتر می باشند.اما تاثیرات پیوسته ی محیط زیستی بیشتر از ظرفیت جاذب محیطی سریع تجاوز می کند (نیومن و کنورسی 1999)فرآیند های شهری برروی محیط زیست تاثیرات بلند مدتی دارد.و ممکن است با آب و هوای جهانی در ارتباط باشد.با افزایش سطح فعالیت انسانی و به عنوان منبع مهم تاثیرات محیط زیستی ،شهرها برای تمرکز بر پایداری جهانی مهم می باشند.علاوه بر این سطح شهربانی دولت نهادی منطقی برای انجام روش های عملی منطقه ای برای توسعه ی پایدار بویژه در پرتوی گرایش های کنونی در راستای نزول مسئولیت ها و قدرت برای کنترل منطقه ای و جوامع مدنیمی باشد. (گیلبرت اِت آل 1996)کنفرانس ملل متحد در رابطه با محیط زیست و توسعه در سال 1992 در فصل 28 از دستور جلسه ی خود چنین آورده است:
بدلیل اینکه بسیاری از مشکلات و راه حل های مورد خطاب صورت جلسه ی 21 مسیرهای خود را در فعالیت های محلی دارد ،شرکت و همکاری نیروهای محلی فاکتوری تعیین کننده برای تامین اهداف آن می باشد.به خاطر سطح حکومتی مجاور مردم آنها نقشی حیاتی در تحصیل ،هدف مند سازی و پاسخ گویی به عموم برای ارتقای توسعه ی پایدار دارند.
صورت جلسه ی 21:برنامه ی فعالیت توسعه ی پایدار(سازمان یو ان اطلاعات عمومی1993)یو ان نیویورک بخش 28
حمل و نقل به طور واضح برای بیشتر فعالیت های شهری ضروری است.رفت وآمد شهری به صرف خودش یک نیاز نیست مگر برای کسی که بخواهد صرفاً رانندگی کند (به عنوان تفریح).جدایی فیزیکی فعالیت ها نیاز به رفت وآمد را به همراه می آورد.کالا ها باید جابه جا شوند ،مصرف کنندگان باید به فروشگاهها و مراکز دسترسی داشته باشند و غیره.تمرکز فعالیت های تولیدی و مصرفی رفت وآمد متمرکزی را ایجاد می کند و نیاز به امکانات حمل و نقلی با ظرفیت مناسب (برای جلوگیری از شلوغی) را به همراه دارد.به عبارت دیگر امکانات جدید حمل و نقل امکان دسترسی به مکانهای جدید را فراهم می کند و فرصت های منطقه ای را  نیز ایجاد می کند.پیچیدگی هایی که برروی تعداد زیادی از مسافران تمرکز می کند(تغییرات داخلی بزرگ راهها ،مراکز ترانزیت و غیره)پتانسیل لازم را برای فروشگاهها و پیش مکانهایی برای توسعه خلق می کنند.
در حالی که گرایش برای بهره برداری از فعالیت های شهری تقاضا برای رفت و آمد را به همراه دارد امکانات حمل و نقلی نیز می تواند رفت و آمد تولید کند .وقتی فعالیت های غیر حیاتی به عنوان نتیجه ی یک امکان حمل و نقلی جدید راحت تر در دسترس باشد مردم بیشتری مزایای آنها را انتخاب می کند.برعکس وقتی امکانات حمل و نقلی به طور موقتی و برجسته حذف می شوند تقاضا برای مسافرت ممکن است کاهش می یابد همانطور که برخی مردم فعالیت های به خصوصی را برای تلفیق انتخاب می کنند یا آنها را با فعالیت های دیگری که نیاز به مسافرت دارد ادغام می کنند ..بدینسان رابطه ای نزدیک بین توسعه ی زمین کاربردی شهری و حمل و نقل وجود دارد.حمل و نقل پایدار بنابراین مولفه ی مهمی برای توسعه ی پایدار شهری است.
عبارت حمل و نقل پایدار سیستمی ملموس را ارائه می دهد چیزی که ما می توانیم آن را تصور کنیم و سرانجام بسازیم.اما هنوز مفهوم مبهم است.آیا این ممکن است که ما سیستمی قابل دوام که قادر به رویارویی با نیازهای کنونی حمل و نقل ما به طور نامحدود بدون تهی کردن منابع و یا قرار دادن شخص یا محلی بدون مزایا باشد را درک کنیم؟حقیقتاً این سوالی مبهم است چراکه که نیازهای کنونی حمل و نقل ما به طور غیر ضروری بالا است همانطور که در ادامه خواهیم آورد.راه حل نه تنها بهبود سیستم حمل و نقل را شامل می شود بلکه کاهش میزان رفت وآمد ها را نیز در بردارد.بازهم مفید است که به پایداری به عنوان یک مسیر فکر کنیم.
علی رغم اینکه ممکن است به تصویر کشیدن سیستمی که با تقاضای بزرگ ما برای سفر و کارهای محیط زیستی و اجتماعی و اقتصادی در راستای پایداری روبه رو است ،دشوار باشد ما قطعاً می توانیم از این ترکیب ضابطه برای اثبات اینکه چگونه عملکرد های کنونی ناپایدار است استفاده کنیم.لیست زیر در مورد جرایم ضد پایداری نشان می دهد چگونه سیستم حمل و نقل منطقه ای از روبه رویی با این ظابطه عاجز است.
هر سیستمی که به منابع غیر قابل تجدید فسیلی و محدود متکی باشد وضوحاً گزینه ی قابل اعتمادی برای نسل های آینده نمی باشد.حتی در بازه ی زمانی کوتاه توانایی دولت ما برای کنترل قیمت عملکرد سیستم حمل و نقل خودش به اتکای منابع نفت خارجی محدود شده است.بنابرگزارشات مصرف کنندگان کانادایی بیش از هزینه ی لباس و خوراک و لوازم خانه و لوازم الکتریکی صرف ماشین هایشان می کنند بنابراین نوسان قیمت تاثیر مهمی بر کیفیت زندگی می گذارد (آمار کانادا2000).از لحاظ تولید ،اقتصادی که به طور جدی تکیه بر تولید اتومبیل دارد حتی نسبت به کوچکترین نوسانات آسیب پذیر است.اگرچه اهمیت بخش اقتصاد که 25 درصد خروجی اقتصادی اُنتاریو رو تحمل می کند تلاش ها برای اعمال حمایت برای کاهش وابستگی ماشین سازی را خنثی کرده است.(مورتن 1998)
زیربنای اساسی عمومی که نیاز به حمایت رفت و آمد با اتومبیل شخصی را مستلزم است خیلی هزینه بردار می باشد.و حجم زیادی از دارایی باارزش حقیقی را مصرف می کند.چیزی که بیشتر است در دسترس بودن گسترده ی موارد مرتبط با حمل و نقل (ماشین و بزرگ راهها) است که پراکندگی شهری را دامن می زند و نیاز به زمین ها و زیربناهای بیشتری را بوجود می آورد (فاضلاب جاده ای و شاهراه های آبی)که برای خدمات فشرده ی توسعه ی شهری نیاز است.زندگی روزانه در توسعه ی در حال گسترش به نوبت جابجایی وسیع تری را می طلبد چراکه گستردگی نه تنها با تراکم پایین شهری بلکه بوسیله تفکیک فعالیت های ارضی نیز مشخص می شود.وقتی سفرهای بیشتری برای هدایت فعالیت های روزانه نیاز است ،جایگزین برای حمل و نقل موتوری مثل وسایل حمل و نقل عمومی ،دوچرخه سواری،پیاده روی و... کمتر امکان پذیر می شوند.خطر حمل و نقل و صدا گرایش به خنثی کردن فعالیت های برونی مثل اجتماعی کردن در خیابانها را دارد،به همین منظور این قلمروی مهم عمومی بیشتر از بین می رود.ساختار آزادراههای شهری ابتداءً برای فراهم کردن ارتباط موتوری زیرشهری با دسترسی به کار و خدمات در شهرها ،اغلب مالکیت و خرابی خانه ها در محله های قدیمی را در طول مسیرشان به همراه دارند.سرمایه گذاری بر روی چنین پروژه هایی منابع مالی را که می توان به سوی بهبود حمل و نقل عمومی که به ساکنین شهر سود می رساند (بویژه آنهایی که درآمد کمی دارند) تهی می سازد.
موتورهای سوخت داخلی (که در اکثر وسایل موتوری استفاده می شود)آلودگی هوا که بر سلامتی مردم ،گیاهان و حیوانات تاثیر می گذارد و همچنین آسیب هایی به مصالح ساختمانی و ساختارهای عمومی بویژه ساختمان های تاریخی می رساند را به همراه دارد.خیلی از شهرداری ها به عنوان توصیه های کیفی هوا  به شهروندان توصیه می کنند که از انجام فعالیت های سنگین خارجی مثل دوچرخه سواری و دویدن در مه دود فتوشیمیایی خودداری کنند.سازمان پزشکی اونتاریو تخمین زده است که مه دود سالانه 1900 مرگ زود رس را در سطح استان باعث می شود(کشف آلودگی 1991).بخش حمل و نقل همچنین بزرگترین منبع برای گازهای گلخانه ای نام برده در کانادا می باشد.انتشار گاز از ماشین های بی شمار شخصی بدینسان تاثیرات آب و هوایی جهان را تهدید می کند.
بدبختانه پیشرفت سوخت های معادل برخلاف منافع سازمانهای جهانی ،شرکت های نفتی و اتومبیل سازی می باشد.سوخت های معادل از لحاظ اقتصادی رقابتی نخواهند شد تا وقتی که قیمت بنزین این چنین در حال افزایش است.اتومبیل های گران هستند و سیستمی که  استفاده از ماشین ها نسبت به سایر وسایل رفت و آمد قابل دسترسی را افزایش می دهد اختلاف طبقاتی بین فقیر و غنی را نیز افزایش می دهد.کوچگترین افزایشی در قیمت رانندگی به طور موثر اختلاف خط فقر و ثروت را افزایش می دهد.خیلی از خانواده های کم درآمد اعضای زیادی دارند که در مناطق مختلف کار می کنندو مناطق حاشیه شهری را به دلیل بضاعت مالی برای زندگی انتخاب می کنند.نه تنها اینان برای پیداکردن خانه نزدیک محل کار خود ناتوان هستند بلکه از مزایای حمل و نقل عمومی  که در مراکز کاری با کیفیت هستند نیز شاید بی بهره بمانند.آنهایی که قادر به خرید اتومبیل نیستند همچنین برای پیداکردن موقعیت کاری نیز در مضیقه هستند.و همچنین دسترسی به فروشگاههای ارزان قیمت و خرده فروش که برای پیاده رسیدن به آنها مسافت زیاد است نیز برای ایشان دشوار است.آنها همچنین سرگرمی ها و مراسم فرهنگی که اغلب در پایین شهر اتفاق می افتد را ممکن است از دست بدهند.
تمام این مسایل مفاهیم جدی برای عدالت اجتماعی دارد اما شاید هیچ کدام از آنها تاثیر مستقیم بر زندگی مردم به اندازه ی تصادفات رفت و آمدی نداشته باشد.هرساله یک ربع میلیون از کانادایی ها در تصادفات رانندگی آسیب می بینند و تقریباض 3000 نفر کشته می شوند که که 400 نفر از آنها عابرین پیاده و 70 تا از آنها دوچرخه سواران هستند(حمل و نقل کانادا1999).در شهر تورنتو نیمی از مرگ و میر های ناشی از رانندگی به عابرین و دوچرخه سواران اختصاص دارد.در آمریکا تصادفات رانندگی مهم ترین عامل مرگ و میر از سن 6 تا 27 سال می باشد و سالانه 40000 آمریکایی را به دام مرگ می کشد که به طور متوسط 100مرگ در روز می شود(1999).از اختراع اتومبیل تصادفات جاده ای بیش از جنگ های جهانی کشته داده است و سالانه نیم میلیون کشته و 15 میلیون مجروح به بار می اورد (هلال احمر1998).یک دهه بعد از حمایت از توسعه ی پایدار دکتر برانتلند که اینک کارگردان سازمان سلامت جهانی می باشد پیش بینی کرد که تصادفات ترافیکی به زودی سومین عامل بزرگ جهانی برای مرگ و ناتوانی جسمی می شود.(1998).از آنجایی که شخص مورد اصابت ماشین زندگی خود و خانواده اش را تغییر می دهد ترس از تصادفات ترافیکی می تواند گزینه های رفت وامدی روزمره را تحت تاثیر قرار بدهد.برای مثالتخمین زده شده است که نیم میلیون شهروند تورنتو از دوچرخه برای سرگرمی آن استفاده می کنند .در میان آنهایی که به اندازه ی کافی به محل کارشان نزدیک هستند دلیل آنها برای اینکه از دوچرخه استفاده نمی کنند این است که دوچرخه سواری در ترافیک شهری خطرناک است.
با ذکر برخی از جنبه های منفی استفاده ی زیاد از اتومبیل ها ،بد نیست شایستگی های دوچرخه سواری را به عنوان وسیله ی حمل و نقل شخصی ذکرکنیم.برخلاف اتومبیل دوچرخه هیچ ماده ای را ب داخل جو انتشار نمی کند و بدون صدا هم هست.و ضرری به سلامتی و سایر استفاده کنندگان از جاده و محیط زیست هم نمی زند.ساختار دوچرخه فضای کمی را نسبت به وسایل موتوری اشغال می کند.در دسترس بودن دوچرخه نسبت به اتومبیل بیشتر است و نیاز به سوخت هم ندارد.در حقیقت مناسب ترین وسیله برای انسان برای رفت و آمد است.برای مسافت های شهری کم مناسب و سریع است چیزی که سازمان پیک مدت ها است از آن با خبر است.تحت شرایط صحیح دوچرخه حرکت بهتری رابرای قشر وسیعی از جامعه نسبت به اتومبیل ایجاد می کند.
علاوه بر این دوچرخه سواری برای افراد بدون اعمال وقت اضافه برای ورزش تناسب اندام را به همراه دارد.تامین فضای مناسب برای دوچرخه سواری باعث بهبود سلامتی و طول عمر جمعیت می شود و هزینه های پزشکی نیز کاهش می یابد .علاوه بر وسایل نقلیه ی سبز که کمتر از اتومبیل های معمولی ضرر دارد دوچرخه سود و منفعت هم دارد.
شاخص های پایداری 

با توجه به موارد محیط زیستی و اجتماعی ذکر شده سیستم حمل و نقل اتومبیلی به وضوح پایدار نیست.با در نظر نگرفتن تاثیرات جهانی آن تاثیری بر امنیت انسانها و کیفیت زندگی شهری دارد.مکزیکوسیتی با این هوای مهلک خود و بنکوک با این تراکم و ازدحام نشانه ای از شهر هایی هستند که از سیستم ناپایدار حمل و نقل رنج می برند.به عبارت دیگر شهرهایی بهتر برای زندگی وجود دارند.شهرهایی نظیر امستردام و کوپنهاگن به طور زیادی به عنوان شهرهایی جذاب برای زندگی،قدم زدن در خیابان ،خوردن ،نوشیدن،دیدن کردن و اجتماعی شدن حساب می شوند...اما چه چیز آنها را برای زندگی بهتر کرده است؟علی رغم اینکه زندگی پذیری مسلماً یک کیفیت شخصی است اما به طور قطع اهداف استاندارد برای پایایی بیشتری نیز وجود دارد.
همان طور که پیشنهاد دادم تفکر راجع به توسعه ی پایدار به عنوان یک مسیر ونه یک شرط به این معناست که پیشرفت به سوی پایایی باید قابل اندازه گیری باشد.شاخص های پایایی قابل اندازه گیری به منظور مقایسه ی اینکه شهرهای مختلف چگونه راههایی برای رفع نیاز به رفت وآمد مردم خود را حل می کنند باید تعریف شود.کمیت هایی نظیر متوسط طول رفت و آمد ،میزان مصرف هر شخص از حمل و نقل ،میزان فضای سبز برای هر نفر،تعداد روزهای سال با کیفیت هوای کم،و میزان مرگ و میر ناشی از رفت و آمدها همه ی این ها می تواند عواملی که بر کیفیت زندگی انسان در یک شهر را مشخص کند را فراهم می کند.بعضی از شهرداری ها استاندارد های دیگری را تعریف می کنند که تفاوت های غیرتخصصی را اندازه گیری می کند.برای مثال لیست شهر سیاتل شامل تعداد خیابان ها با پیاده رو های دوست داشتنی است و در هاگ تعداد مناطق مسکونی 30 کیلومتر در ساعت به عنوان یک اندازه گیری مهم در نظرگرفته شده است.گوپنهاگن تعداد صندلی خیابانی قابل استفاده ی خیابانها را شمارش کرده است.(نیومن و کنورثی 1999)من پیشنهاد می دهم که تعداد مردمی که از دوچرخه برای رفت وآمد های خود استفاده می کنند مثال خوبی برای چنین شاخص پایداری هستند.
دود سالانه و میزان گازهای گلخانه ای و انرژی مصرف شده برای حمل و نقل می تواند برای محاسبه ی تاثیرات محیط زیستی سیستم حمل و نقل مورد استفاده قرار بگیرد.این کمیت ها عملکرد کل رفت وآمد های محلی و هنگامی که برمبنای سرانه ی هر نفر اندازه گیری شود مصرف مفید سیستم حمل و نقل را ارائه می دهد.اگر برمبنای وزن هر فرد و کیلومتر رفت و آمدی محاسبه کنیم شاخص های واضحی از پایایی را بدست خواهیم اورد .تورنتو برای مثال میزان انتشار فردی CO2  کمی در مقایسه با بیشتر شهرهای آمریکای شمالی دارد و شاید مرهون سیستم حمل و نقل مناسبش باشد.اگرچه میزان دود این شهر با سایر شهرها یکسان است زیرا نوعا ناوگان حمل و نقل آن قدیمی است و کاربرد سوختی بهینه ندارد.
کاری برای جمع آوری و مقایسه ی چنین اطلاعاتی برای شهرهای جهان انجام شده است .برای مثال نیومن و کنورثی دو دهه برای جمع آوری و تحلیل اطلاعات وقت گذاشتند و توانستند ارتباط مثبت بین اندازه گیری های بالا در رابطه با زندگی پذیری و پایایی و چنین فاکتورهایی به عنوان تراکم فعالیت های شهری مثل سرمایه گذاری فردی در سیستم حمل و نقل عمومی و تهیه امکاناتی برای پیاده روی و دوچرخه سواری.را اثبات کنند.(جمعیت و تراکم شغلی).آنها همچنین ارتباط منفی بین همان شاخص های پایایی و سطح مالکیت اتومبیل ،تناسب سفرهای اتومبیلی ،ذخیره ی جاده ای و پارکینگ و میزان پراکندگی برون شهری در مقابل توسعه ی مرکزی فشرده را اثبات کردند.بااینکه هر شهر یکتاست برخی از عمومی سازی ها امکان پذیر است.نیومن و کنورثی شهرها را به مقوله های زیر تقسیم بندی کردند:آمریکای شمالی،استرالیا،اروپا ،آسیای ثروت مند،و آسیای در حال توسعه.آنها مقایسه هایی بین و درون این گروهها انجام دادند.و تاثیرات مختلفی در سلامتی و فرهنگ و درجه موتوری شدن در مقابل مناطق حمل و نقلی غیر موتوری را کشف کردند.حتی وقتی این تفاوت ها مشخص شد ارتباط فوق الذکر ماندگار یافت شد.
برنامه ریزی برای حمل و نقل پایدار شهری

نتیجه ی تحقیقاتی نظیر نیومن و کنورثی می تواند به صورت زیر جمع آوری شود؛شهرهای زیاد فشرده ،با تراکم بالا و توسعه ی کاربرد ترکیبی ،شهرهای درون اشتغالی و فرصت های خانه دار شدن.سیستم حمل و نقل و زیربنای فشرده که امکانات رفت و آمد غیر موتوری نسبت به پراکندگی پایدارتر است.شهرهای اتومبیلی با مناطق مجزای مسکونی ،تجاری و صنعتی و مناطق مرکزی کم جمعیت .شواهد تجربی از بحث های تئوری در حمایت از شهرهای فشرده برمی آیند که توسط افرادی (هنس بلامنفیلد و ...) در دهه 1950 پیشنهاد شد.در حقیقت بح در زمینه ی شهر ایده آل در زمینه ی کنترل شهری تقریباً نیم قرن است که ادامه داشته است و نیاز به ابتکارات برنامه ریزی منطقه ای ،محدودیتهایی بر توسعه ی خارجی و تشدید مناطق مرکزی شهری را در بردارد و حمایت های گسترده ای را دریافت کرده است.و چیزی طول نخواهد کشید که دیگر به عنوان یک ابتکار برای برنامه ی های شهری در زمینه ی توسعه ی پایدار در نظر گرفته نمی شود.همواره شهرها و جمعیت ها گسترده می شوند.بسیاری از شهرهای بزرگ از ابر شهر هم گذشته اند که در آن شهر مرکزی تمرکز شهرهای اطراف است. و به مناطق چند مرکزیتی تبدیل شده اند.این مسئله این سوال را دامن می زند که آیا دولت ها و مراکز برنامه ریزی توانایی کنترل الگوی رشد شهری را دارا می باشند یا نه ؟ برخی پاسخ ها این است که حالت جدید شهری اثر نیروهای بازاری و امیال مصرف کنندگانی که وضوحاً علاقه به زندگی در مراکز برتراکم شهری ندارند،است.آنها می گویند تلاش برای مداخله در کار دولت بازار را از مسیر خودش منحرف می کند و به سوی ناکارآمدی سوق می دهد و در هر موردی هرگز به چیزی بالاتر از موفقیت های جزئی در برابر نیروهای ساختاری سرمایه داری و ترجیحات فردی دست نخواهند یافت.تئ.ری پردازان شهری پست مدرن می گویند که نقش برنامه ریزان شهری حالتی قانونی مدنی نیست.اما برای تفسیر تجربه ی شهری همان طور که مشخص شده است به سرمایه داران برای فهم و بهره برداری از روش ها کمک می کند.تعداد هم بحث می کنند که رجحان مشخص بازتاب های زندگی شهری قیمت های فردی و رضایتمندی از روش زندگی بهتر را پایین می آورد.(جنکس و ویلیام1996)
با تمرکز بر حالت شهری به عنوان علت ابتدایی این تاثیرات مثبت و منفی بر محیط زیست ،اقتصاد و زندگی انسانی این بحث گرایش به نادیده گرفتن برخی از نیروهای معین در کار در تولید فضای شهری را داشته است.رجحان مصرف کنند گان امری ذاتی نیست بلکه تحت تاثیر فرهنگ ،علم و کمیت در دسترس بودن اطلاعات می باشد.تولید کنندگان به شخصه با تبلیغ و رسانه قادر به تاثیر گذاری بر رجحان مصرف کنندگان هستند.نیروهای بازاری توسط برنامه های حکومتی مثل گروگذاری و فروکشیدن بخش های کلیدی صنعت و تجارت که شامل بخش های ضروری برای برتری اتومبیل است منحرف شده اند.
 به عبارت دیگر برنامه های موثر منطقه ای برای انباشتگی حوزه ی قدرت شهرهای بزرگی که برای جذب سرمایه ها رقابت می کنند بسیار دشوار است.اگر حتی همکاری های منطقه ای نیز عملی شود اهداف وزارت خانه های بالای دولتی با اهداف شهرداری ها تقابل پیدا می کند .روش متعادل آنتاریو برای برنامه ی حمل و نقلی در مناطق بزرگ تر تورنتو مثالی عالی از دست است.علی رغم توزیع حمایت های مالی و فنی برای ارتقای توسعه ی آغازین برای سیستم متروی تورنتو به عنوان تلاشی برای رشد شهری استان به طور همزمان شاهراههای بزرگ و بزرگ راههایی برای خدمت به مناطق شمال شهر احداث کرد یعنی هموار کردن راه برای توسعه ی برون شهری .
این مثال نشان داد که تهیه ی ساختارهای عمومی حالتی از مداخله ی دولتی است که می تواند تاثیر برجسته ای بر رشد شهری داشته باشد.بدبختانه حرکت اتومبیل های شخصی دسترسی به حمل و نقل عمومی به عنوان دیدگاه دولتی برای سالیان دراز را ازبین برده است.بویژه در آمریکای شمالی بعد از جنگ جهانی دوم .این همچنین زمانی برای رشد سریع جمعیتی در آمریکای شمالی و از این رو ساختارهای جدید بود .ساختارهایی که باقی می ماند رویای در هر خانه یک ماشین مقوله ای است که برنامه ریزان حمل و نقلی و خانه داری باید با آن کار کنند.پروژه های عظیم نوسازی شهری بویژه آنهایی که به خاطرشان ساختارهای کنونی باید تخریب شوند مدت زیادی نمی تواند با ایده گرایی و چهارچوب های بودجه گذاری حکومت های لیبرال جدید امروزی کنار بیاید.به جای آن توسعه ی ساختاری یکی از گزینه های اندک ورود به تولید فضای شهریِ در دسترس برای حکومت های شهری است.
همان طور که در بالا بحث شد پیشرفت های مهم در ساختار حمل و نقل پتانسیل تاثیر گذاری طولانی مدت بر الگوهای توسعه ای را دارا می باشد.براستی این ممکن است انگیزه ای ابتدائی برای ساخت متروی تورنتو باشد.در حالی که تعداد کمی به عنوان عابر این را پیش بینی می کنند توانایی آن برای تحریک نوع پیشرفتی که یورک شمالی در متروی یانگ ملاحظه کرده است  قابل مشاهده باقی می ماند.ضمنا قابل استفاده نگه داشتن ساختار کنونی به حالت های بهتر حمل و نقل می تواند در کوتاه مدت بر انتخاب رفت و آمد های شهری تاثیر بگذارد.اگر اشتباهاتی در گذشته به عنوان نتیجه ی یک تاکید غیر سالم بر استفاده از اتومبیل صورت گرفته ،رویکرد جدید باید بر معادل ها تمرکز کند.
ترکیب دوچرخه و حمل و نقل عمومی جایگزینی با دوام برای سفرهای شهری می باشد .علی رغم اینکه مترو سریع تر از اتومبیل می باشد اما پیاده یا با دوچرخه رفتن به ایستگاه مترو وقت زیادی را می گیرد و نارضایتی را برای برخی به همراه دارد.استفاده کنندگان از ترن برقی گاهاً بسیار حساس تر از کاربران مترو برای فاصله دسترسی و خروجی ها هستند.افزایش دسترسی دوچرخه در حومه بویژه در فواصل ایستگاههای مترو و ترن برقی می تواند برای کسانی که با اتومبیل تا ایستگاه ها را می آیند استفاده شود.افرادی هم که مسیرشان دور است می توانند از حمل و نقل عمومی استفاده کنند.این پتانسیل افزایش حوضه ها در ایستگاههای حمل و نقل عمومی دورافتاده را دارد که بدان وسیله پایداری سیستم حمل و نقل عمومی را ارتقا می دهد.
این برنامه در بسیاری نقاط اروپا یافت می شود.براستی بیشتر شهرهایی که بیشترین به حساب می آیند با توجه به شاخص های پایایی حمل و نقل فوق الذکر فقط یکپارچگی حمل و نقل بهینه ی مورد استفاده و سطوح بالای دوچرخه سواری را ارائه می دهد.
در بخش بعدی در مورد روش های مختلف استفاده دوچرخه در اروپا و آمریکای شمالی را صحبت می کنیم.علی رغم اینکه کاربرد دوچرخه در بعضی کشورهای اسیایی بالاست تشابه بین شهرهای آمریکای شمالی و اروپا در بازه ی توسعه ی شهری ،حکومت،سلامتی،فرهنگ،محدودیت مقایسه ی این طریق را تعدیل می کند.علاوه براین برخی شهرهای اروپایی تلاش های زیادی را در بهبود محیط دوچرخه سواری اختصاص داده اند.و در این فرایند درس های مهمی که شهرداری های دیگر را می تواند بهره مند کند را فراگرفته اند.
حمل و نقل دوچرخه ای در اروپا و آمریکای شمالی 
با وجود اینکه مدارکی در دست هست که اروپایی ها بیش تر از آمریکایی ها دوچرخه سواری می کنند دوچرخ هیچ گاه به اندازه ی کنونی در هیچ شهر اروپایی رایج نبوده است .حتی امستردام معروف ترین شهر دوچرخه سواران با کاهش 60 درصدی استفاده از دوچرخه در طول دوره ی بعد از جنگ روبه رو بود.بالاترین سطوح دوچرخه سواری در شهرهای هلندی و دانمارکی و آلمانی با انتخاب های ازادانه در حمل و نقل و سیاست توسعه انجام شد و نه با سرمایه گذاری در احداث ساختارهای متناسب با دوچرخه.این شهر ها به عنوان نمونه مثالهایی از عمل امکان پذیر و راههای نایل شدن به انهاست.
اگر شهرداری های آمریکای شمالی در حال توسعه ی پایدار هستند به نمونه های شهرهای اروپایی نگاه می کنند که خیلی از آنها با مسائل و مشکلاتی که اینک شهرهای امریکایی و کانادایی با آن مواجه هستند ،مواجه بوده اند.محدودیت خیابان های باریک تر ساختارها و ساختمان های قدیمی تر ،و پیشرفت های کم تراکم بیشتر بسیاری از شهر های اروپایی را از خطرات و تاثیرات وسایل موتوری،آسیب به ساختمان های قدیمی صدا و آلودگی هوا،تجاوز به حریم عمومی و تصادفات جاده ای که دامن گیر غیر موتوری ها می شودو در برخی شهرها به مرز بحرانی خود رسیده است و پاسخ سیاسی و اعتراض عمومی را به همراه دارد باخبر کرده است.
این موضوع توسط رهبران کشورهای اروپایی ضروری پنداشته شده است که برای ماشین های شخصی جایگزینی مناسب پیدا کنیم.آزمایش چه در سیاست عملی و طراحی ساختاری ضروری بوده است چون روش های سنتی دسترسی به اتومبیل شخصی را دامن می زند و از استفاده ی وسایل حمل و نقل عمومی کمتر استقبال می کند.تجربه ی اروپایی ثابت کرده است که تنها راه برای کاهش استفاده از اتومبیل در راستای ترکیب سیاست هویج و چسب عملی خواهد بود.سرمایه گذاری در بخش حمل و نقل عمومی و معادل هایی برای ساختار حمل و نقلی می تواند انگیزه برای مردم باشد که تغییر رویه بدهند(هویج).اما اگر اتومبیل جاذب ترین گزینه باقی بماند تغییرات و ارائه ی معادل های مناسب تغییری در استفاده از اتوبیل را ایجاد نمی کند.در چنین موقعیت بازار ازادی کاهش در تراکم استفاده از اتومبیل می تواند خود انگیزه ای برای استفاده از اتومبیل برای دیگران باشد.
روش هایی که فعالیت های معمول فراهم سازی اساسی برای راحتی موتوری سواران را وارونه می کند ابتدائاً با مغایرت روبرو شده است اما در دراز مدت پاسخ عمومی به رفت و آمد آرام ،مناطق متناسب برای پیاده روی و دسترسی بیشتر برای دوچرخه سواران به طور شگفت انگیزی مثبت بوده است.این شاید نوعاً مرهون پیشرفت چشم گیر امنیت ،که کاهش سرعت رفت وآمد نه تنها تصادم ها را کاهش می دهد بلکه شدت آسیب به عابرین ،دوچرخه سواران و موتورسواران را در حین تصادم کاهش می دهد.اندازه ی بزرگی این تاثیر با مقایسه ی مرگ و میر دوچرخه سواران سطح ملی در هر 100 میلیون سفر دوچرخه ای که در هلند 1.6 و در آلمان 2.4 و در آمریکا 26 است مشخص می شود.
قبل از مرور روش هایی برای استفاده ی بیشتر از دوچرخه و معادل های اتومبیل در اروپا بحثی راجع به دامنه ی استفاده از دوچرخه و اتومبیل در جامعه ی کنونی تفائت ها را مشخص می کند.جدول زیر تقسیم سفرهای انجام شده در کانادا ،آمریکا و کشورهای مختلف اروپایی برحسب وسایل نقلیه ی مختلف را بیان می کند. تمام این کشورها از لحاظ اقتصادی و توسعه و سیستم سیاسی و درجه ی شهری شدن در تشابه هستند.اگرچه رانندگی حالت ترجیحی در همه کشورها به غیر از سوئد است اتومبیل در آمرکای شمالی رایج تر است.تفاوت های زیادی در استفاده از دوچرخه برای رفت وآمد های شهری با حتی دوچرخه محوری حداقل کشورهای اروپایی حمایت های بیشتری برای استفاده از دوچرخه نسبت به آمریکای شمالی انجام می دهند.این تفاوت ها با اب و هوا و منطقه شناسی قابل تبیین نیستند.آب و هوا در جایی که بدتر هم هست در آنجا دوچرخه سواری بالاترین است حجم جمعیت آمریکای شمالی که در مناطقی که نسبتاً صاف است سکونت دارند .علاوه براین سوئسی و استرالیا کشورهای کوهستانی ولی با این حال بیشتر مناطق شهری در این کشورها به طور میانگین تپه ای هستند.اروپایی ها دوچرخه را خارج از ضرورت اقتصادی انتخاب نمی کنند چون که سرانه ی درامد شخصی در سوئد ،سوئیس و هلند و دانمارک حداقل به زیادی کانادا و آمریکا است .نهایتاً اگرچه میانگین مسافت ها در شهرهای آمریکایی بیشتر می باشد این توجیهی برای بزرگی تفاوت نمی تواند باشد.قطعاض نیمی از سفرهای آمریکای شمالی کم تر از 5 کیلومتر می باشد  در حالی که 40 درصد زیر 3 کیلومتر می باشد که متناسب برای دوچرخه سواری می باشد.
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جدول بعدی میزان سفرها با دوچرخه در شهرهایی که بالاترین استفاده از دوچرخه را در اروپا و آمریکا دارند را لیست کرده است.در هر کشور شهرهای مختلف سطوح کاملا مختلف استفاده از دوچرخه را ارائه می دهند که به این معناست که دوچرخه سواری ابتدائاً مشکل فرهنگ ملی نیست.به عبارت دیگر یک عمومی سازی مطلوب است که بگوییم که قسمت عمده ی استفاده از دوچرخه در اروپا در فاز متفاوتی نسبت به آمریکای شمالی است.
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با مقایسه با بخش های زیادی از اروپا آمریکای شمالی سابقه ی زیادی در استفاده از دوچرخه نداشته است.اگرچه سطوح بالای کنونی که شامل شهرهای دوچرخه ای اروپا است به سادگی میراث عادت های سنتی نیست .دوچرخه سواری در تمام این شهرها با ظهور وسایل موتوری کاهش یافته است.در سال 1975 استفاده از دوچرخه تا نیمی از اندازه ی قبل از جنگ خود در شهرهای اروپایی تنزل کرد.

عواملی که به احیای بعدی در برخی شهرهای اروپایی کمک می کند با مطالعات مقایسه ای قابل شناسایی هستند.این در حقیقت تمرکز زیاد در تحقیق در زمینه ی برنامه ی حمل و نقل دوچرخه در میان دانشگاهیان و شاغلین سراسر جهان  است.تحقیق بین المللی و تحلیل روشی در میان برنامه ریزان دوچرخه ای در اروپا به خوبی پیشرفت کرده است و تمرکز چندین کنفرانس پیاپی که هدف آن کشف امکاناتی برای انتقال داده ها می باشد.نمایندگان در اول نتایج روشی ویژه و بهبود ساختاری را مورد بررسی قرار می دهند.
محققان آمریکایی همچنین برای همبستگی سطوح بالای استفاده از دوچرخه با مشخصات ویژه ی شهرها تلاش های زیادی را به عمل آورده اند.آنها برای مثال یافته اند که حضور دانشگاه یا دانشکده به نظر سهم دوچرخه سواران را افزایش می دهد بویژه در شهرهای کوچک ،جایی که دانش آموزان قسم عمده ی جمعیت را تشکیل می دهند.به عبارت دیگر همه ی شهرهای دانشگاهی سطوح بالای دوچرخه سواری را ندارند.تهیه ی امکانات دوچرخه سواری خطوط دوچرخه و مسیرهای جداگانه همچنین تاثیر مثبتی دارد اگرچه مسیرهای به درستی به هم مرتبط نیستند و اهداف را تامین نمی کنند.
سطح غیرعادی استفاده از دوچرخه در دِیویس ،کالیفرنیا می تواند مکان مناسبی برای یافتن این موضوع باشد که چه عواملی بر رفتار رفت و آمدی مردم آمریکا تاثیر می گذارد.این شهر جاده های زیادی متصل به شریان های اصلی ،میانگین مسافت های رفت وآمد کوتاه،درصد بالای دانش آموز را دارا می باشد و فشرده ترین و متمرکز ترین شهر دانشگاهی آمریکاست و به این ترتیب بیشترین رفت و آمد کننده را دارا می باشد.این عوامل تاثیر تعاونی دارند برای همین نبود یکی از آنها مشکل ساز است.اگرچه این اغلب قطعی بوده است که این سطح بالای دوچرخه سواری در دیویس نتیجه ی سیاست ها و برنامه های کنترلی بوده است که خیلی از آنها با تصمیم یو سی دیویس در سال 1960 برای کاهش تعداد اتومبیل ها و کمپ ها الهام شد.
یافته های محققان اروپایی و آمریکای شمالی به این نتیجه رسید که آب و هوا ،مکان نگاری و دیگر ویژگی هایی که یک شهر  ممکن است بهره از آن ببرد بر سطح دوچرخه سواری نسبت به تصمیمات آزادانه ی سیاست های شهرداری تاثیر کمی دارد.شهرهایی که در آن دوچرخه سواری به طور چشم گیری افزایش یافته است آنهایی هستند که در آنها سیاست های اجرایی برای افزایش امنیت و راحتی دوچرخه سواری انجام شده است و این در حالی است که استفاده ی از اتومبیل را کم تر جذاب کرده است.روش هایی که منجر به موفقیت شده اند وقتی به طور ترکیبی استفاده می شوند شامل موارد زیر می شوند:

ساختن امکانات بهتر برای دوچرخه سواری 
مسیرها و خطوط دوچرخه که شبکه را تشکیل می دهند دسترسی به مقاصد روزانه را تامین می کنند . ساخت چهارراه های ویژه ،مسیرهای بدون انقطاع،چراغ های جداگانه و چراغ های توقف پیشرفته برای دوچرخه سواران معافیت از تک مسیری و محدود شدن،علائم دوچرخه سواری و میان بر های دوچرخه ای در جایی که خیابان غیر صاف و دایره ای است.
توجه به طراحی شهری برای نیازهای غیر موتور سواران 
نیاز برای پیشرفت های جدید برای متحد کردن بلوک های کوتاه و جاده های باریک.خرید در دسترس،خدمات،مراکز فرهنگی،با پارکینگ در انتهایش و نه در جلوی ساختمان،عبور و مرور امن از عرض خیابانهای اصلی،سیاست هایی برای تشویق پیشرفت های شهروندی نزدیک مراکز شهری(نظیر صاف کردن خاک کارخانه های قدیمی)
محدودیت حرکت وسایل حمل و نقل موتوری در مراکز شهری

 جایگزینی خطوط قبلی با خطوط دوچرخه و اتوبوس.کاهش منابع و افزایش قیمت پارکینگ به خصوص در مراکز شهر.احداث امکانات پارکینگ آنهم خارج از مرکز و نزدیک امکانات حمل و نقل عمومی.ساخت مراکز تفریحی و خرید در مناطقی که استفاده از ماشین ممنوع است.محدودیت رفت و آمد ماشین های سنگین در مسیر های ویژه.کاهش گردش به راست ها و چراغ قرمز ها.
آرام کردن رفت و آمد در مناطق مسکونی
 سرعت گیر ها ، چهارراهها و پیاده رو های برجسته،موانع،نقاط باریک برای رفت و آمد آرام،بن بست های مصنوعی که به عابرین و دوچرخه فقط اجازه ی عبور می دهد.محروم کردن موتوری سواران در ترافیک،کاهش منطقه ای محدودیت های سرعت ،ایجاد محدودیت ها و محدودیت های مستقیم برای موتوری سواران.
آموزش رفت و آمدی سخت برای تمام استفاده کنندگان از جاده

دستورالعمل های رانندگی اجباری که بر اهمیت برخوردهای جدی با غیر موتوری ها بویژه آنهایی که از قواعد پیروی نمی کنند . تاکید زیاد در امتحان رانندگی برای کسب مهارت حداقل خطر برای سایر استفاده کنندگان از جاده،آموزش رفت و آمد به عنوان واحد درسی که شامل سالم راه رفتن و رفتار دوچرخه سواری می باشد.
تقویت شدید قوانین رفت و آمد که از استفاده کنندگان آسیب پذیر حمایت می کند

مجازات شدید برای وحشی گری در رانندگی ،و تقویت هدفمند قوانین بر ضد رفتاری که کاربران جاده ای آسیب پذیر را در خطر می اندازد،تاکید زیاد بر مسئول بودن متوری سواران در تصادفات رانندگی
البته چنین روش هایی نیاز به حمایت سیاسی از یک حوزه ی قوی محلی دارد.با چنین تعداد کم دوچرخه سواران در شهرهای امریکای شمالی تعدیل نوع مخارج عمومی که در بسیاری از این اندازه ها دخیل است برای شهرداری ها سخت خواهد شد.تا اخیراً ارتقای دوچرخه سواری در کانادا و آمریکا (به استثنای دیویس کالیفرنیا) ابتدائاً بر کارهای ویژه مثل "دوچرخه به کار در هفته"و تبلیغات "فعالیت همکاری" تمرکز داشته است.اندازه ی امنیت دوچرخه سواری به طور گسترده ای برای ارتقای (الزام) استفاده از کلاه ایمنی بویژه در میان کودکان فقط محدود شده است.دوره های دوچرخه سواری امن به طور فزاینده ای در  دسترس می باشد اما این تاکید بر مسولیت دوچرخه سوار در قبال امنیت خودش را دارد.تساوی حمل و نقلی برای قرن 21 بنیان های مهمی را برای پروژه های حمل و نقل جایگزین در آمریکا بوجود آورده است اما هنوز برای دگرگونی موقعیت برجسته ی اتومبیل کار کمی انجام شده است.
بحثی وجود دارد که آیا کمبود سرمایه گذاری عمومی در دوچرخه سواری به خاطر پایین بودن سطح استفاده از دوچرخه در امریکای شمالی بوده است و یا اصلاً دلیل این کم بودن دوچرخه سواری خود اختصاص ندادن بودجه بوده است.با این وجود نه تنها به نگرانی نظرات اصلی خود پاسخ داده اند بلکه به سوالات مشاوران متخصص نیز جواب داده اند.فاکتور مهم در ایجاد تصمیمات روشمند حمل و نقل روشی است که توسط مشاوران و کارمندان برنامه ریزی اتخاذ شده است.در حقیقت با وجود تصادفات فزاینده ی و دوچرخه های مانده در قبل از جنگ ،آمستردام به تصویر دوچرخه سوار به عنوان یک شرکت کننده ی بی دقت ،غیرقابل پیشبینی و بی نظم که به طور جدی دیگررفت و آمد ها را متوقف می کند دامن زد.برنامه ریزان ترافیکی دوچرخه سواران را به عنوان افراد نرمال می دانند که همواره در سیاست های ترافیکی به حساب می آمدند.برعکس برنامه ریزان حمل و نقلی آمریکای شمالی نسبت به نیازای غیرموتوری ها حساس بوده اند.در حقیقت مفهوم سلسله مراتب جاده ای که جریان ازاد موتوری سواران را مقدم می کند ریشه در بریتانیای کبیر دارد.بیشتر فعالیت های شهرداری برای دهه های زیادی بر حرکت اتومبیل ها تمرکز داشته است که برای غیرموتوری سواران کم کاری کرده اند.به طور جدی برخی از مدافعین دوچرخه سواری در بریتانیا و آمریکا همچنین به نادیده گرفتن نیازهای ویژه ی دوچرخه سواران کمک کرده اند.آنها تهیه خطوط مجزای دوچرخه را به عنوان تلاشی برای خارج کردن دوچرخه سواران خارج از مسیر موتوری سواران تصور کردند.و ترسیدند که دوچرخه سواران از ترکیب با ترافیک عادی منع شوند.و هشداردادند که حق دوچرخه سواران از استفاده از همه ی جاده ها احیا شود.آنها چنین تمهیدات ویژه ای را مخالفت کردند.ترس اینان بی اساس نبود و در حقیقت بسیاری از حوضه های قضایی استفاده ی دوچرخه سواران از جاده ها را غیرقانونی کردند در جایی که امکانات موازی برای آنها فراهم بود.در تورنتو گزارش استروک که در سال 1975 توسط شهر تورنتو ماموریت یافته بود دستور داد که دوچرخه سواران به مسیرهای جداگانه انتقال یابند و ایجاد کمیته ی دوچرخه سواری تورنتو را با مدافعین دوچرخه سواری محلی (کسانی که با این تصمیم مخالفت کردند)تشویق کردند.کمیته قصد داشت که گزارش را از اینکه توسط شورا به عنوان سیاست دفتری اتخاذ شود منع کنند اما اعضای آن 10 سال برای رسیدن به توافق بر حمایت از مسیرهای دوچرخه سواری صرف کردند.برخی از مدافعین دوچرخه سواری به طور آشکارا قادر به تفکیک مسائل تهیه ی امکانات دوچرخه سواری امن از محدودیت آزادی حرکت دوچرخه سواران نبودند برای همین بیان کردند که جدا کردن خطوط دوچرخه سواری خطرساز خواهد بود .پشتیبانی از مفهوم وابستگی به دوچرخه  بیان می کند که دوچرخه سواران باید مثل سایر استفاده کنندگان از وسایل نقلیه رفتار کنند و باید با آنها رفتار شود و آنها مدافعه می کنند که مهم ترین مسئله ی ایمنی دوچرخه سواری همان عدم آشنایی آنها با مهارت های جاده ای است .دیدگاه نخبه گرایانه ی آنها ،آنها را از منظر غیرموتوری سواران و دیگر متخصصین دوچرخه سواری در جایگاه متخصص بودن قرار داد. و نظر انها توسط دیوان اداری برای کاهش تمهیدات برای دوچرخه اتخاذ شد.عقیده ی آنها همچنین با گرایش قانون گذاران متناسب  است کسانی که ایمنی دوچرخه سواران را به عنوان مسئولیتی فردی و نه الزامی اجتماعی قبول دارند.یکی از حامیان جان فورستر تاثیر زیادی بر سیاست حمل و نقل بوسیله ی دوچرخه در آمریکا داشت و مواد او در بسیاری از ایالت ها و شهرداری ها ی دوچرخه سواری ایمن می توان یافت کرد.علی رغم استفاده ی او از آمار، بسیاری از نتایج او بی اعتبار شده است. گرایش های ایجاد شده توسط فورستر روند پیشرفت دوچرخه سواری مرتبط با ساختار را که بیش از 20 سال در آمریکا بود را کند کرد.
شاید خیلی مهم تر از عقیده ی حامیان دوچرخه سواری در تاثیرگزاری بر رویه ی برنامه ریزان و مهندسان حمل و نقل ،حضور ساده و فراگیر وسایل موتوری در آمریکای شمالی باشد.یکی از اساتید رهبری حمل و نقل کانادا که همیشه حتی در زمستان هم با دوچرخه رفت و آمد می کند به دانش آموزان مهندسی مدنی خود این گونه گفت که دوچرخه به عنوان وسیله ی رفت و آمد پایه در آب و هوای کانادا عملی نیست.(میلر 1999)دانش آموزان وقتی از لغت حمل و نقل استفاده می کردند منظورشان همان جابجایی با اتومبیل بود.آمار سفری که توسط موسسه تحقیقاتی این پروفسور هر 4 سال منتشر می شد رفت و آمد های دوچرخه ای و پیاده ای را تحت یک مقوله آورد.به دور از بازپس زنی آگاهانه ی دوچرخه سواری این مثالها در مورد نادیده گرفتن سطحی پیاده روی و دوچرخه سواری به عنوان روش های قانونی حمل و نقل که اخیراً مشی دانشگاهی و شغلی ِ برنامه ریزی ِحمل و نقل را در آمریکای شمالی شکل داده است ،صحبت می کند.در حالی که مدهای اتومبیل موضوع کتاب های حجیم است و حمل و نقل عمومی فصل اجباری خودش را دارد دوچرخه سواری و پیاده روی ندرتاً در پاورقی ها ذکر می شوند.مبالغ عمومی اختصاص یافته به هریک از این عناصر ساختار حمل و نقلی در قسم بسیار کمی از مقوله ی مورد نظر ما توزیع می شود.
روش –فقط هویج-آمریکای شمالی برای ارتقای دوچرخه سواری در ایجاد تغییر عمده در عادت های رفت و آمدی ناکام بوده است.جایی که استفاده ی نامحدود از اتومبیل توسط نمایندگان به عنوان آزادی محسوب می شود سیاست گذاران از محدود کردن این آزادی ناتوان خواهند بود.در شهرهایی مثل تورنتو جایی که موتوری سواران خیابان را اشغال کرده اند دوچرخه سواران خارج از قسم خودشان از حضور در ترافیک شهری آسیب می بینند.تحت این شرایط افزایش دوچرخه سواری بدون آماده سازی مسائل ایمنی دوچرخه سواران شاید نوعی بی مسئولیتی باشد.حتی اگر تعداد دوچرخه سواران جاده ای دو یا سه برابر بشوند هر کاهش وابسته در رفت و آمد موتوری سواران عملاً نامحسوس است.ازدحام،رانندگی بی دقت و خطر زا و خطرات برای استفاده کنندگان آسیب پذیر از جمله مشکلات خواهد بود.بدون اندازه گیری های مهم برای حفاظت از دوچرخه سواران و برای کاهش حجم و سرعت رفت و آمد وسایل موتوری ،مرگ و میر و مجروحین قطعا افزایش می یابد.تلاش ها برای افزایش امنیت استفاده کنندگان آسیب پذیر باید از منبع خطر آغاز شود (ماشین و رانندگان).
نتیجه

اتومبیل فایده های زیادی برای جامعه ی ما پدید آورده است انتخاب ها را برای استفاده ی آنهایی که از عهده ی آنها بر می آیند بسیار گسترش می دهد.شاید کسی بگوید آنهایی که رانندگی نمی کنند حتی از نیروی حرکتی کار و رقابت های اقتصادی که با دسترسی به فروشگاههای وسیع تر تحرک پذیرفته است سود برده اند و هردوی آنها به طور گسترده توسط اتومبیل امکان سازی شده است. اگرچه در فرایند تعادل بین محیط زیست ،ملاحظات اجتماعی و اقتصادی که پایه های پایداری را تشکیل می دهد ،ذکر نشده است و یا حتی سیاسیت گذاری هم نشده است.استفاده از اتومبیل بسیار فراگیر شده تا جایی که کیفیت زندگی و دسترسی غیرموتوری سواران را محدود کرده است و سلامتی و امنیت ایشان را از بین برده است.نتیجه ی توسعه ی شهری و ساختاری ، شریک این افزایش تهدیدات برای آینده ی مکانی نسل های آینده به دلیل وابستگی به اتومبیل بوده است.
تجربیات در شهرهای اروپایی نشان داده است که غلبه به وابستگی به اتومبیل براستی سخت است اما غیر ممکن هم نیست.باوجود گفت و گوهایی که روش اروپایی را در متن آمریکا ناکارآمد می داند نشانه هایی وجود دارد که نشان می دهد این موضوع کاملاً صحیح نیست .اهمیت صنایع اتومبیل برای اقتصاد امریکا و کانادا بیشتر از آلمان نیست و میزان دارندگان ماشین در این دو کشور بسیار مشابه است.به عبارت دیگر شهر آمریکایی ِدیویس کالیفرنیا نشان داد که با ساختارهای سنجیده و سیاست ابتکاری حتی در آمریکا چه چیزهایی می توان بدست آورد.دوچرخه می تواند نقش مهمی را در تهیه ی امکانات حمل و نقل شهری پایدار ایفا می کند.موانع مهمی در ذهن افرادی که متدهای زندگی ایجاد می کنند،دانشمندان،افراد فنی،نمایندگان و سیاست مدارانی که متن آن انتخابات را شکل می دهند وجود دارد.
درصد سفرها با وسایل مختلف
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