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مقدمه 
در شهرسازی امروز، توسعه شهر و حمل و نقل نمی       تواند مستقل از 
یکدیگر تحقق یابد. از این رو ارتباط تنگاتنگ و انکارناپذیری با یکدیگر 
و با معیارهای کیفی شهر، سیاست       گزاری       ها و نیز اقتصاد شهری دارد. 
شهری  ترابری  عناصر  پتانسیل       های  از  بهره       گیری  با  شهرها  توسعه 
همواره در طول تاریخ مورد توجه بوده و در دوره       های زمانی مختلف 
با اهداف و روش       های گوناگونی صورت  پذیرفته است. در این زمینه، 
آنچه در آستانه هزاره سوم بر آن تأکید می       شود توسعه مبتنی بر حمل 
و نقل عمومی1 است ]مفیدی شمیرانی، 1388: 1[؛ توسعه       ای متراکم با 
ترکیب مناسبی از کاربری       ها در مجاورت ایستگاه       ها و مسیرهای حمل 
با کیفیت  به شکل       گیری محلاتی سرزنده  منجر  نقل عمومی، که  و 
فعالیت  و  زندگی  امکان  رویکرد،  این  در  می       شود.  زندگی  از  بالایی 
متعدد  گزینه       های  دارای  و  متنوع  کاربری       های  با  متراکم  در محیطی 
رانندگی و  به  آمده که سبب اختصاص زمان کمتر  جابه جایی فراهم 
نیز کاهش تقاضای سفر با اتومبیل شخصی خواهد شد. از این طریق 
هوا،  آلودگی  کاهش  فسیلی،  سوخت       های         مصرف  در  صرفه جویی 
پیدا می کند. توسعه بر  نیز تحقق  ترافیک و هزینه       های حمل و نقل 
مبنای حمل و نقل عمومی نقطه پایانی بر مشکلات شهرهای امروزی 
نیست، لیکن می       تواند آغازی بر بهبود وضعیت کنونی شهرها باشد. در 
دنیا توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی به عنوان یکی از مناسب       ترین 

.]Belzer, 2002:1[ انواع توسعه شناخته می       شود
 ،TOD پروژه       های  ساخت  تجربه  از  نسل  یک  گذشت  به  توجه  با 
توسعه       های  طراحی  و  برنامه       ریزی  در  بسیاری  مشکلات  همچنان 
این رویکرد وجود دارد. مشکلات مورد نظر عمدتاً  شهری بر مبنای 
از عدم شناخت صحیح ماهیت این نوع از توسعه، چالش       ها و موانع بر سر 
راه آن و ابزارهای مورد نیاز برای غلبه بر آنها ناشی می       شود. سامانه       های 
حمل و نقل عمومی و ساختگاه های2 مختلف در ویژگی ها و میزان ظرفیت 
آنها برای اجرای پروژه های این نوع از توسعه تفاوت های زیادی با یکدیگر 
دارد. از همین رو، مجموعه قواعد و ضوابط ثابتی در دست یابی به اصول 
مطرح شده درTOD مانند تراکم و یا ترکیب مناسب کاربری ها و یا 
پروژه  مقیاس  به  توجه  با  و  نداشته  وجود  نیاز  مورد  پارکینگ  تعداد 
مع هذا،   .]Ibid: 2-3[است متفاوت  مکان  هر  خاص  ویژگی های  و 
چون  مواردی  عمومی  نقل  و  حمل  بر  مبتنی  توسعه  کلی  اصول  در 
می       شود.  محسوب  برنامه  ثابت  عناصر  از  فشرده  توسعه  و  پیاده       روی 
که  می       دهد  نشان  کشورها  سایر  در  توسعه  این  تجربیات  همچنین، 
از  ناشی  فوق  پروژه       های  موفق  اجرای  در  عمده  چالش       های  از  یکی 
وجود مقررات برنامه       ریزی مرتبط و طراحی با رویکرد سنتی و بدون 

توجه لازم به ماهیت آن است. 
با وجود مطالعات و فعالیت       های بی       شمار انجام گرفته و در حال انجام در 
بسیاری از جوامع پیشرو در زمینه تدوین و اجرای اصول توسعه شهری 
در ارتباط با گسترش سیستم       های حمل و نقل عمومی، در کشورهایی 
نظیر ایران نه تنها مبانی نظری این موضوع، به گونه ای شایسته  مورد 
همچنان  محلات  و  شهرها  توسعه  اصول  بلکه  نگرفته،  قرار  بررسی 
تابعی از قواعد و ضوابط سنتی تدوین شده در طرح       های جامع و تفصیلی

است؛ طرح       هایی که تقریباً بدون توجه به هیچ یک از رویکردهای نوین 
شهرسازی و با دیدگاهی سنتی آینده شهرهایمان را رقم می       زند.

به  توجه  با  و  تهران  در شهر  مترو  احداث  از  چندین سال  با گذشت 
راهبردهای متکی  انتظار می       رود در چارچوب  آن،  توسعه  به  رو  روند 
از این زیرساخت استفاده مطلوب       تری در   TOD بر رویکرد و اصول
جهت ارتقای کیفیات محیطی به عمل آید. در حالی که در عمل چنین 
ارتباطی مورد بی       توجهی قرار گرفته است. نادیده انگاشتن تأثیر متقابل 
شهری  توسعه های  طراحی  و  برنامه       ریزی  در  مترو  و  شهر  ساختار 
منطقی به نظر نمی       آید. این نوشتار کوششی در این راستا و در جهت 
معرفی اجمالی توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی، اهمیت آن در 
برنامه       ریزی  در  توجه  مورد  اصول  بررسی  و  امروز  شهرهای  توسعه 

شهری متکی بر این رویکرد است.  

2. مفاهیم پایه
TOD 2. 1. تعریف واژه

تعاریف زیادی از توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی ارایه شده است 
از رهبران جنبش  پیتر کلتورپ،  آنها تعریفی است که  که جامع       ترین 
بر حمل و نقل  ارائه داده است. کلتورپ توسعه مبتنی  نوشهرگرایی، 
عمومی را این گونه تعریف می       کند : »یک محله با کاربری مختلط در 
یک فاصله متوسط پیاده روی 2000 فوتی )یا 10 دقیقه       ای( از یک 
کاربری       های  ترکیب  تجاری.  هسته  یا  عمومی  نقل  و  ایستگاه حمل 
مسکونی، خرده فروشی، اداری، فضاهای باز و کاربری       های عمومی در 
یک محیط پیاده مدار، استفاده از حمل و نقل عمومی، دوچرخه       سواری، 
پیاده       روی و اتومبیل را برای ساکنین و شاغلین در حوزه محلی مربوط 

تسهیل می کند« ]Calthorpe,1993: 78[؛ )تصویر1(.
ترکیبی  عمومی  نقل  و  حمل  بر  مبتنی  توسعه  دیگر؛  تعریفی  در 
ایجاد  به وسیله  نقل عمومی،  و  با حمل  زمین  از کاربری  عملکردی 
فاصله  در یک  مختلط  کاربری  با  و  پیاده       روی  قابل  فشرده،  محلات 
نوع  این  است.  عمومی  نقل  و  حمل  ایستگاه  از  پیاده       روی  قابلیت  با 
به  افراد، مشاغل و خدمات را در کنار یکدیگر قرار داده و  از توسعه 
گونه       ای طراحی می شود که سفرهای پیاده و یا با استفاده از دوچرخه، 
حمل و نقل عمومی و اتومبیل را به سفرهای ایمن، کارا و راحت مبدل 

.]CANPZD, 2006: 5[ سازد
در تعریف توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی باید توجه داشت که 
علاوه  بر تمرکز بر خصوصیات فیزیکی نظیر تراکم، اختلاط کاربری، 
سطوح خدمات       رسانی سامانه حمل و نقل عمومی و ارتباطات خیابان       ها، 
باید به معیارهای کیفی نیز توجه شود. در این رابطه توسعه مبتنی بر 
حمل و نقل عمومی، به توسعه       ای اطلاق می       شود که شش هدف کیفی 
را به شرح زیردنبال کند :1. کارایی مکان از دیدگاه تراکم، دسترسی 
گزینه       های  انواع  برای  انتخاب       ها  از  غنی  ترکیب   .2 پیاده       مداری،  و 
سکونتی و امکان فعالیت       های متنوع برای همه اقشار جامعه، 3. تحقق 
خلق   .4 مکان،  در  زیست       محیطی  و  اقتصادی  اجتماعی،  ارزش       های 
مکان با توجه به اصول طراحی برای مردم، بهبود وضع موجود، ایجاد 
5. حل تنش میان گره و مکان شامل تنش میان نقش یک ایستگاه به
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ارتباط، کارکردن با منظر زمین، کاربری       های مختلط و مدیریت سرمایه،  
5. حل تنش میان گره و مکان شامل تنش میان نقش یک ایستگاه به 
عنوان یک گره در شبکه حمل و نقل منطقه       ای و نقش آن به عنوان 

.]Dittmar and poticha, 2004: 21-31[ یک مکان در محله
با کاهش  ارتقای قابلیت زیست       پذیری متضمن بهبود کیفیت هوا   .6
افزایش  جابه جایی،  گزینه       های  افزایش  فسیلی،  سوخت       های  مصرف 
دسترسی به مراکز خرده       فروشی، خدماتی، فرهنگی و تفریحی، پارک و 
فضاهای عمومی و نیز سلامت و امنیت اجتماعی و اقتصادی بیشتر را 

.]Belzer, 2002: 12[ تأمین می کند

   TOD 2. 2.  فواید، اهداف و رسالت
• فواید      

به طور خلاصه فواید توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی جنبه       های 
مختلف اقتصادی، اجتماعی، زیست محیطی و ترافیکی شامل فراهم 
امنیت  میزان  افزایش  جابه جایی،  برای  مختلف  گزینه       های  ساختن 
نرخ  کاهش  عمومی،  نقل  و  حمل  مسافران  تعداد  افزایش  عمومی، 
اتومبیل، کاهش هزینه        خانوار، کاهش میزان  با  سفرهای انجام شده 
آلودگی هوا و مصرف سوخت، حفظ و نگهداری منابع زمین و فضای 
باز، افزایش توسعه اقتصادی، کاهش هزینه       های احداث زیرساخت و 
فراهم ساختن مسکن با قابلیت استطاعت بیشتر برای اقشار مختلف 

 .]Arrington, 2002: 4-5[ جامعه را دربر می گیرد
• اهداف و رسالت 

کاربری  تلفیق  بر  تأکید  با  عمومی  نقل  و  حمل  بر  مبتنی  توسعه 
زمین و حمل و نقل عمومی، در چارچوب اصول نوشهرسازی و رشد 
هوشمند با ایجاد محلاتی پایدار به دنبال تحقق اهداف بدین شرح 
تعداد مسافران  افزایش  و  نقل عمومی  و  از حمل  پشتیبانی  است؛ 
آن، ارایه گزینه       های متعدد برای جابه جایی افراد همانند پیاده       روی، 
دوچرخه       سواری، اختلاط سامانه حمل و نقل عمومی با سازوکارهای 
متداول سکونت، کار، خرید و دسترسی به       ویژه هم       زمانی بهره       برداری 
از تنوع سامانه در یک محله، بهبود کیفیت زندگی ساکنین از طریق 
متعدد  گزینه       های  ارائه  افزایش  جذاب،  محلات  و  مکان       ها  خلق 
کیفیت  بالابردن  متفاوت،  درآمدی  گروه       های  با  متناسب  مسکن 
طراحی محیط، دست یابی به شیوه زندگی سالم       تر در اثر پیاده       روی 
و  پایداری  افزایش  و  اقتصادی  توسعه  افزایش  دوچرخه       سواری،  و 

.]CANPZD, 2006: 6[ قابلیت پیش       بینی پذیری روند توسعه
3. راهنمای برنامه       سازی توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی

برنامه       سازی و اجرای هر پروژۀ توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی با 
مسایل و چالش       هایی مخصوص به خود مواجه است. ضوابط و قواعد 
یکپارچه و ثابتی برای برنامه       سازی و برنامه       ریزی پروژه       های TOD وجود 
نظریه       پردازان  اکثر  تأیید  مورد  برمبنای چهار اصل  اما، می       توان  ندارد. 
به  عمومی  نقل  و  بر حمل  مبتنی  توسعه  رویکرد  تبیین  در  تأثیرگذار 
اصول  این  رسید.  اجرا  و  برنامه       سازی  برای  منطقی  نسبتاً  چارچوبی 
عبارت است از 1. توسعه فشرده 2. اختلاط کاربری       ها 3. پیاده       مداری 
4. تسهیلات حمل و نقل و جابه جایی. اصول یاد شده یک بستر کلی 

برای برنامه       سازی و تدوین مقررات پروژه       های توسعه مبتنی بر حمل 
ساختار  کلی  راهنمای  می       تواند  که  می       دهد  بدست  عمومی  نقل  و 

شیوه       شناختی برنامه       سازی در عمل محسوب شود.
3. 1 . توسعه فشرده 

 TOD مقیاس•
و  حمل  ایستگاه  از  فاصله  توسط   TOD محدوده  مرز  عام  طور  به 
نقل عمومی تعریف می       شود. از آنجا که کاربران اصلی در این توسعه 
عابرین پیاده هستند، این امر با فاصله       ای تعریف می شود که در آن 
قابلیت  با  معمول  فاصله  دارد.  ایمن وجود  و  راحت  پیاده       روی  قابلیت 
در  دقیقه       ای   10 تا   5 حدود  یا  متری   600 فاصله  راحت  پیاده       روی 
موانع  تحت تأثیر   TOD محدوده  مرز  همچنین  می       شود.  گرفته  نظر 
دسترسی پیاده مانند آزادراه       ها، توپوگرافی زمین و مسیرهای ریل قطار 

تعریف و یا تعدیل می شود. 
بحث دیگری که در حوزه توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی در نظر 
گرفته می شود گرادیانتی از شدت کاربری، تراکم و ارتفاع ساختمان       ها 
است. بدین معنا که در نواحی نزدیک       تر به ایستگاه که خدمات بیشتری 
به پیاده و خدمات کمتری به اتومبیل ارایه می دهد، تراکم و اختلاط 
این  ایستگاه  از  با دور شدن  و  است  نیاز  مورد  کاربری       ها  از  بیشتری 
براساس   TOD حوزه  هر  ترتیب  این  به  می       کند.  پیدا  کاهش  شدت 
شدت و مقیاس توسعه به سه زیرحوزه دروازه       ای، میانی و انتقال تقسیم 
می       شود. زیرحوزه دروازه       ای محدوده بلافصل ایستگاه و جایی        است که 
مسافران به مترو وارد یا از آن خارج می       شوند؛ این زیرحوزه در حدود 
150- 100 متری اطراف ایستگاه قرار گرفته که در آن بالاترین درجه 
یکپارچه       سازی حمل و نقل عمومی با منظر خیابان، مناسب       ترین ارتباط 
و  تراکم  بالاترین  و  اطراف  ساختمان       های  و  ایستگاه  بین  اتصال  و 
زیرحوزه  مابین  میانی، محدوده  زیرحوزه  دارد.  اختلاط کاربری        وجود 
دروازه       ای و زیرحوزه انتقال است که کاربری غالب آن مسکونی است. 
همچنین کاربری       های اداری و خرده فروشی نیز در آن وجود دارد. در 
از زیرحوزه دروازه       ای کمتر و  ارتفاع ساختمانی  این محدوده تراکم و 
از زیرحوزه انتقال بیشتر است. و زیرحوزه انتقال، محدوده حاشیه       ا       ی 

تصویر1. دیاگرام پیشنهادی کلتورپ برای توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی
Calthorpe,1993: 78  : مأخذ

.Fig1. Calthrope’s diagram for transit-oriented developmen
Source: Calthrope, 1996: 78 .
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توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی که کاربری غالب آن مسکونی 
در ترکیب با کاربری       های اداری و خرده فروشی است. شدت توسعه 
برابری   TOD از حوزه  خارج  در  آینده  یا  موجود  توسعه  با  آن  در 
می       کند و کم ترین ارتفاع و تراکم ساختمانی در کل حوزه در آن به 

.]CANPZD, 2006: 18[ چشم می       خورد
• ویژگی بلوک 

یکی از موضوعات برنامه       سازی پروژه       های شهرسازی تفکیک زمین 
است. بلوک       های ساختمانی از سازوکارهای هنجاری تفکیک شکل 
می       گیرد. هرچه بلوک       های ساختمانی کوچک       تر باشد هم دسترسی 
سریع و راحت پیاده را تسهیل می       کند و هم برای ایجاد تراکم بیشتر 
مطلوبیت پیدا می       کند. این بدان معناست که برنامه       ریزی و طراحی 
با تکیه بر اصل نفوذپذیری شکل می       گیرد. برطبق این اصل، هر چه 
بلوک کوچک تر باشد نفوذپذیرتر است.کیفیت نفوذ ناپذیری حدی از 
قدرت انتخاب است که یک محیط به مردم می       دهد تا بدان طریق 
از مکانی به مکان دیگر بروند. نفوذپذیری هر نظامی از فضاهای 
همگانی به تعداد راه های بالقوه       ای که برای عبور از یک نقطه به 
نقطه دیگر در نظر گرفته شده بستگی دارد. این راه       های بالقوه باید 
نفوذپذیری بصری را نیز تأمین کند. هر دو جنبه کالبدی و بصری 
نفوذپذیری به این بستگی دارد که شبکه فضاهای عمومی چگونه 
بلوک       های  بر  مشتمل  مکان  یک  می       کند.  بلوک بندی  را  محیط 
کوچک از راه       های دسترسی بیشتری نسبت به مکانی برخوردار 

توضیحات جدول
•نسبت سطح زیربنا در کاربری       های غیرمسکونی و مختلط حوزه TOD بین حداقل عدد ارائه شده در جدول بالا و حداکثر 125درصد سطح زیربنا در منطقه       بندی 

موجود تعیین شده است.
•تراکم کاربری       های مسکونی حوزه توسعه، مابین حداقل عدد ارائه شده در جدول بالا و حداکثر 150درصد میانگین تراکم  مسکونی در منطقه       بندی موجود تعیین 

شده است.
•حداکثر سطح اشغال در توسعه       های جدید در حوزه توسعه، مطابق عدد ارائه شده در جدول بالا یا حداکثر سطح اشغال در منطقه       بندی موجود )هر کدام که بیشتر 

باشد( تعیین شده است. 
در برنامه ریزی نواحی اطراف ایستگاه ها باید قابلیت       های افزایش تراکم در طول زمان مورد توجه قرار گیرد. قطعات خالی، محوطه       های باز پارکینگ و کاربری       های 

کم تراکم فرصت       هایی برای توسعه       های درون زا در آینده ارائه می       دهند ]CANPZD, 2006: 8 و پامیر،1389[.

می شود که صرفاً از یک بلوک بزرگ تشکیل شده باشد ]بنتلی، 
1388: 21        - 15[. بلوک       های با مقیاس پیاده معمولًا بین 200 تا 
 TOD        400 فوت عرض و یا طول دارد. این عدد برای هر پروژه
متفاوت است. برای مثال آنچه در برنامه       ریزی و طراحی ویژه برای 
ایستگاه مترو مانتین ویو  در سن آنتونیو آمریکا برای اندازه بلوک 
مشخص شده است طولی بین 200 تا 250 فوت است که در نهایت 
نباید از 350 فوت بیشتر شود و هر بلوک باید توسط تفکیک       های 
اصلی مسیر پیاده مشخص شود]Greenberg, 2004: 73[. فاصله 
500 - 300 فوتی بین بلوک       ها که از ابعاد اندازه بلوک       های مجاور 
حادث می       شود، باعث کوتاه شدن فاصله پیاده روی شده و مسیرهای 
.]CANPZD, 2006: 9 [ متنوعی را به عابرین پیاده ارایه می دهد

• شدت و تراکم ساختمانی 
عمومی  حمل ونقل  سیستم  از  حمایت  در  فعالیتی  تراکم  و  تمرکز 
و ایجاد سرزندگی در خیابان یک عامل کلیدی در ارتقای کیفیت 
ایجاد  محل       هایی  در  بایستی  بالا  تراکم  می       شود.  محسوب  محیط 
شود تا  بهترین دسترسی را به سیستم حمل و نقل عمومی داشته 
باشد. در این صورت تعداد بیشتری از مسافران حمل و نقل عمومی 
را پشتیبانی خواهند کرد. از سوی دیگر، با توجه به این موضوع که 
کاربران اصلی درTOD پیاده       ها هستند، تراکم باید به گونه       ای تنظیم 
شود که افراد بدون اینکه از مقیاس های بزرگ وحشت زده شوند، 
به راحتی به مقاصد مورد نظرشان پیاده       روی کرده و ارتباطات چهره 

حداکثر
سطح اشغال

)زیربنا(

حداکثر ارتفاع ساختمان
)متر(

حداقل تراکم واحد مسکونی
)واحد مسکونی در هر جریب(

  حداقل سطح زیربنا
 کاربری       های مختلط و(

)غیرمسکونی

فاصله تا ایستگاه
)متر(

%70  150 درصد ارتفاع در توسعه 
موجود

20 0/60 150 ـ 0

%50  150درصد ارتفاع در توسعه
مجاور یا 13.6  متر

)هر کدام  کمتر  است(

12 0/40 300 ـ 150

%50  150درصد ارتفاع در توسعه
مجاور یا 10.6 متر

)هر کدام کمتر است(

6 0/30 600 ـ300

جدول1 : تراکم، ارتفاع و سطح اشغال به کار رفته در طراحی توسعه مبتنی بر حمل ونقل عمومی برای ایست       ولی ایالت آریزونا و سنترال فونیکس ایالت کالیفرنیا. مأخذ:
Valley Connection, 2001, Ch. 3: 11-14 
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 .]Valley Connections, 2001, Ch. 5:18[ به چهره داشته باشند
برای  ثابتی  استاندارد  تراکم  که  است  نکته ضروری  این  به  توجه 
عمومی  نقل  حمل و  بر  مبتنی  توسعه  پروژه       های  تمام  در  استفاده 
وجود ندارد، آنچه که در تراکم این نوع از توسعه ثابت است، تراکم 
ناحیه توسعه مبتنی بر حمل ونقل عمومی بیشتر از یا برابر با بالاترین 

تراکم در توسعه       های مجاور است.
طراحی  در  رفته  کار  به  اشغال  و سطح  ارتفاع  تراکم،  جدول1  در 
پروژه های توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی در ایست ولی در 
ایالت آریزونا  و سنترال فونیکس در ایالت کالیفرنیا  آمریکا آورده 

.]Valley Connections, 2001, Ch. 3: 11-14[ شده است

2. 3. اختلاط کاربری ها 
• کلیات  

یکی از مؤلفه های اساسی در توسعه مبتنی بر حمل ونقل عمومی و 
توسعه پیاده مدار توجه به کاربری مختلط است. این امر باعث جذب 
عابرین پیاده شده و از آنجا که مبدأ و مقصد را به یکدیگر نزدیک می       کند 
موجب درونی شدن سفرها در حوزه TOD می شود. افراد بدون اینکه 
نگران نیاز به استفاده از اتومبیل برای انجام فعالیت های روزمره       شان 
باشند به راحتی با استفاده از حمل ونقل عمومی و یا پیاده کارهایشان 
 .]Valley Connections, 2001, Ch.5: 7-8[ می       دهند  انجام  را 
از کاربری       های ترکیبی و وجود مراکز خرید،کار و سکونت  استفاده 
به طور هم زمان در نزدیکی ایستگاه       های حمل ونقل عمومی، آنها را 
به مقاصدی برای اهداف مختلف سفر با یک توقف تبدیل می       سازد 

]هدایتی،1381: 5 ـ 2[.  
ترکیب کاربری       ها به سه صورت عمودی، افقی و کارکردی مبتنی بر 
کاربری       ها  عمودی  ترکیب  )تصاویر2و3(.  می       باشد  کار   ـ  سکونت 
است.  ساختمان  یک  طبقات  در  مختلف  کاربری       های  مکان یابی 
پاسخ ده  و  متداول  ترکیب       های  انواع  از  یکی  رابطه  این  در 
طبقه  در  خرده فروشی(  )همانند  تجاری  کاربری  قرارگیری 
یک  بالا  طبقات  در  اداری  یا  و  مسکونی  کاربری  و  همکف 
ساختمان است ]Valley Connections; loc cit[. معمولًا مکان 
سواره  ترافیک   مدار  در  آن  فعالیت       های  که  کاربری       هایی  گزینی 
باشد در طبقه همکف ساختمان       های واقع در مجاورت خیابان       های 
اصلی پیاده ممنوع است ]Greenberg, 2004: 69[. ترکیب افقی 
کاربری       ها شامل قرارگیری کاربری       های سازگاری است که در کنار 
یا در یک قطعه واقع شده        است. برای  یکدیگر در قطعات مجاور 
خیابان  مجاورت  در  طبقه  یک  تجاری  کاربری  قرارگیری  مثال، 
افقی  ترکیب  از  نمونه       ای  آن  در پشت  قرارگیری خانه مسکونی  و 
کاربری       هاست. واحدهای سکونت ـ کار  برای ساکنین این امکان را 
فراهم می       کنند تا از محل سکونتشان به عنوان دفتر کار، کارگاه       های 
کنند.  استفاده  نیز  دیگر  مشابه  موارد  و  گالری  استودیو،  کوچک، 
چنین فعالیت-هایی سرزندگی را برای محلات مسکونی به ارمغان 
آورده و نیز از تبدیل توسعه به توسعه       ای صرفاً مسکونی جلوگیری 

می       کند ]Valley Connection; loc cit و پامیر، 1389[.
• نوع کاربری       ها 

باید ترکیب مناسبی  اقتصادی در توسعه  پایداری  برای موفقیت و 
از کاربری       های سازگار ایجاد شود ]کریزک و پاور، 1389[. این امر 
به خصوص در توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی اهمیت بسیار 
داشته و تأثیر مستقیمی بر تعداد مسافران استفاده کننده از سیستم 
حمل ونقل عمومی و فعالیت       های پیاده می       گذارد. پهنه بندی نواحی 
توسعه مبتنی بر حمل ونقل عمومی در اطراف هریک از ایستگاه       ها 
  TOD باید برای کاربری       های احتمالی  مغایر با اصول مطرح شده در
بررسی شود ]Valley Connections, 2001: 5[.  در رابطه با این 

نوع از توسعه، کاربری       ها به صورت زیر طبقه بندی می شود : 
- کاربری       های مجاز 

تراکم بالای  با  پیاده مدار  کاربری       های پشتیبان حمل و نقل عمومی 
فعالیتی کاربری       های مجاز و مطلوب در این نوع از توسعه محسوب 
می شود. این کاربری       ها فرصت سفرهای درونی چند منظورۀ پیاده را 

در توسعه مبتنی بر حمل ونقل عمومی فراهم می کند.

 .Garland, 2006: 82-83 : تصویر2. نمونه       ای از ترکیب افقی کاربری       ها مأخذ
Fig2. Mixed Use Schematic Plan. Source: Garland, 2006: 82-83.

 Garland, : مأخذ . TOD تصویر 3. دو نمونه متداول از ترکیب عمودی کاربری       ها در
.2006: 82-83

Fig3. Representing horizontal mixing of uses. Showing two common 
vertical mixings of uses. Source: Garland: 2006, 82-83.  
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توسعه  در  عمومی  حمل و نقل  پشتیبان  کاربری       های  از  نمونه       هایی 
مراکز کار و اشتغال شامل خدمات بانکی، طیف وسیع و متنوعی از 
رستوران       ها و اغذیه فروشی       ها، مراکز خرده فروشی مانند دراگ استور، 
آرایشگاه،  خشک شویی،  نظیر  خدماتی  کودکان،  از  مراقبت  مراکز 
مراکز  پرینت،  کپی،  نظیر  خدماتی  مراکز سلامتی،  و  کتاب فروشی 

تفریحی، پارک       ها و میادین است. 
همچنین کاربری هایی نظیر خواربارفروشی و سوپرمارکت با مقیاس 
عملکردی محلی، طیف گسترده و متنوعی از رستوران       ها و اغذیه 
نظیر  بانکی، خدماتی  داروخانه، خدمات  و  استور  دراگ  فروشی       ها، 
خشک شویی، آرایشگاه، کتاب فروشی و مراکز بهداشتی و سلامتی 
نمونه       هایی از کاربری       های پشتیبان حمل و نقل عمومی در توسعه های 

.]Daisa, 2004: 115-116[ مسکونی است
- کاربری       های غیرمجاز 

کاربری       های غیرمجاز آن دسته از کاربری       هایی است که از فعالیت 
پیاده و سامانه حمل ونقل عمومی حمایت نمی       کند، امنیت عابرپیاده 
نیاز  است،  غالب  آنها  در  اتومبیل  فعالیت  می اندازد،  خطر  به  را 
برخوردار  پایینی  تراکم  از  یا  و  دارد  بزرگ  فضای  و  ساختمان  به 
طبق  آنها  استقرار  که  کاربری       هایی  از  دسته  آن  همچنین  است. 
برنامه       های فرادست و مطالعات محلی در حوزه توسعه ممنوع است 
نیز جزوکاربری       های غیر مجاز در TOD شناخته می       شود. برخی از 
آنها عبارت است از کارواش و تعمیرگاه اتومبیل، نمایشگاه اتومبیل، 
گورستان، انبار و تسهیلات آن، کاربری       هایی که می       توان با اتومبیل 
به آن وارد  و یا از عرصه آن عبور کرد ، عمده فروشی       های مصالح 
ساختمانی و مواد خوراکی و کاربری       هایی که نیاز به ساختمان       هایی 
دارد که بیش از 3000 فوت مربع زمین اشغال می       کند، به استثنای 

کاربری       های عمومی و فضاهای ورزشی.    
- کاربری       های مشروط که نیاز به اخذ مجوز دارند. 

برخی از کاربری       ها که در حوزه TOD ناسازگار محسوب می       شود، 
باید با توجه به شرایط این نوع از توسعه بررسی شود و در صورتی 
که طبق شرایط و استانداردهایی اصلاح و به صورت پیاده مدار درآید 
نوع  این  در  مشروط  کاربری       های  برخی  شود.  داده  مجوز  آنها  به 
از توسعه شامل کاربری       های عمومی و مدنی، پمپ بنزین، صنایع 
سبک با حداقل تراکم کارمندی 25 تا 50 نفر در هکتار، پارکینگ 

)ساختمان پارکینگ یا محوطه       های روباز( و تسهیلات ورزشی. 
- کاربری       های غیرمنطبق 

و  ممنوع  کاربری       های  دستة  جزو  که  کاربری       هایی  از  دسته  آن   
غیرمجاز در پهنه       بندی TOD محسوب می       شوند، ولی به صورت 

قانونی از قبل در حوزه توسعه وجود داشته        است. 
مبنای  بر  توسعه  راستای  در  فوق  کاربری       های  که  علت  این  به 
حمل ونقل عمومی و توسعه پیاده مدار قرار نمی       گیرد، لذا در توسعه       های 
آتی، نوسازی، تعمیر و تغییر آنها باید توسط مقررات ویژه       ای محدود 

.]Valley Connections, 2001, Ch. 4: 8-11[ شود

3. 3.  پیاده مداری 
بر  مبتنی  توسعه  اهداف  از  جذاب  و  پیاده مدار  محیط       های  خلق 
حمل ونقل عمومی است که در قالب راهبردها و سیاست       های زیر 

محقق می شود : 
طریق  از  پیاده  عابرین  برای  جذاب  مجموعه       ای  ایجاد   •
شهری                         منظر  و  خیابان       ها  ساختمان       ها،  کیفیت  و  مقیاس  طراحی، 

.]CANPZD, 2006: 10[
• توجه به جهت ساختمان       ها، ورودی ها و بازشوها؛ به این ترتیب 
که جهت ساختمان       ها باید به سوی خیابان با حداقل موانع یا بدون 
قرارگیری ساختمانی در مجاورت  باشد. چنانچه محل  مانعی  هیچ 
ایستگاه حمل و نقل عمومی، مسیر حمل و نقل عمومی و یا مسیر 
اصلی  ورودی       های  از  یکی  حداقل  باشد،  پیاده  اصلی  دسترسی 
ساختمان باید به سمت آنها باز شود. مسیر دسترسی پیاده بایستی از 
ورودی ساختمان به سمت ایستگاه حمل ونقل عمومی و محور اصلی 

پیاده تأمین شود.
• طراحی با توجه به شرایط آب و هوایی؛ تعبیه سایبان و حفاظ در 

برابر باد، باران و آفتاب 
• اتصال مناسب خیابان       ها؛ احداث شبکه       ای از خیابان       ها که حوزه 
داخلی TOD را به هم متصل می       کند از موارد ضروری در ایجاد 

محیط       های پیاده مدار محسوب می       شود. 
• طراحی مناسب خیابان  مدیریت ترافیک و تعبیه مسیرهای عبور 

پیاده از عرض خیابان 
• توجه به ایجاد پیاده       رو؛ که از الزامات همیشگی در توسعه مبتنی 
بر حمل ونقل عمومی  به شمار می رود. پیاده       رو نه تنها راه عبوری 
برای عابرین پیاده است، بلکه به عنوان فضاهای مهم شهری تلقی 
می شودکه افراد در آنها با یکدیگر ملاقات می کنند و تعاملات اجتماعی 
صورت می       پذیرد ]پامیر، 1389 : 75-71، 105-103 و 137-158[. 
عرض پیاده رو یکی از موارد مهم در طراحی آن محسوب می       شود. 
در این رابطه در نظرگرفتن موارد زیر می       تواند به بهره برداری بهتر 

از آن یاری رساند :
• عرض پیاده رو باید به اندازه       ای باشد که بین حرکت و فعالیت       های 
پیاده و مبلمان از قبیل سطل زباله و نیمکت تداخل به وجود نیاید. 
عرض مناسب پیاده رو در نواحی تجاری و کاربری مختلط بین 4/5-
3/6 متر است. چنین عرضی برای گردش راحت پیاده و تماشای 
نظیر  دیگری  فعالیت       های  چنانچه  است.  مناسب  مغازه       ها  ویترین 
رستوران       های خیابانی و نیمکت در پیاده رو وجود داشته باشد، علاوه 
بر اندازه فوق، حداقل 2/5 متر تنها به منظور حرکت و عبور پیاده 

باید در نظر گرفته شود.
پارکینگ  تعبیه  دوچرخه؛  برای  مناسب  تسهیلات  •درنظرگرفتن 
ترافیک عبوری  با  و مسیرهای ویژه دوچرخه در هماهنگی کامل 
سایر وسایط جابه جایی در حوزه TOD از الزامات توسعه        مبتنی بر 

حمل ونقل عمومی        است.
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به  اطراف  محلات  دسترسی  توسعه؛  اطراف  نواحی  با  ارتباط   •
که  شود  تأمین  گونه       ای  به  بایستی   TOD در  واقع  تسهیلات 
نیاید  به       وجود  حوزه  داخلی  پیاده مدار  دسترسی       های  در  اختلالی 
]Valley Connections, 2001, Ch. 5: 19-20[؛ )تصاویر 4و5(

3. 4.تسهیلات حمل ونقل و جابه جایی 
که  است  کلیدی  راهبرد  یک  عمومی  بر حمل ونقل  مبتنی  توسعه 
توسعه،  کنترل  برای  حمل ونقل  و  برنامه       ریزی  متخصصان  توسط 
بردن  بالا  و  نقل  و  متعدد حمل  گزینه       های  ارایه  ترافیک،  کاهش 
کیفیت زندگی، به عنوان یک مؤلفه مهم در پایان دادن به مشکلات 
برنامه       ریزی   ]Daisa, 2004: 113[ می رود  کار  به  نقل  و  حمل 
در  به  توجه  با   TOD در  پارکینگ  تقاضای  و  ترافیک  ارزیابی  و 
ارتباط پیچیده         دسترس بودن گزینه       های متعدد جابه جایی و وجود 
رابطه  و  متعدد  عوامل  به  و  نیست  آسان  کاربری       ها  ترکیب  بین 

متقابل بین کاربری       های زمین بستگی دارد. 
در این نوع از توسعه، استفاده از حمل و نقل عمومی و پیاده       روی، 
منجر  که  است  کاربران  و  ساکنین  جابه جایی  در  غالب  الگوهای 
پارکینگ در حوزه  پارکینگ می شود. احداث  به کاهش تقاضای 
توسعه باید با احتیاط لازم صورت گرفته و به گونه       ای انجام شود 
که بر حال و هوای محیط مسلط نباشد و تبدیل به مانعی برای 
بر مبنای حمل و نقل  پارکینگ در توسعه  تعداد  پیاده       روی نشود. 
عمومی باید به اندازه       ای باشد که پیاده       مداری در این نوع از توسعه 

پیشنهادی  کاربری  دیگر،  سوی  از   .]Ibid: 121[ کند  حفظ  را 
مبنای  بر  عموماً  که  علت  به این  سنتی،  پهنه       بندی  در  پارکینگ 
تنظیم شده         برای کاربری       های منفرد  تولید سفر  و  مطالعات جذب 
است، نه تنها ویژگی       های توسعه بر مبنای حمل و نقل عمومی را 
انعکاس نمی       دهد. بلکه حتی ممکن است از طریق تأمین بیش از 
اندازه پارکینگ و یا مکان       یابی نادرست آن افراد را به رانندگی نیز 

تشویق کند.  
تقاضای پارکینگ در TOD با توجه به مواردی از جمله پارکینگ       های 
حوزه  در  سفرها  شدن  درونی  مکمل،  کاربری       های  بین  اشتراکی 
توسعه، استفاده از دو سمت خیابان       ها به عنوان پارکینگ حاشیه       ای، 
برنامه       ریزی مدیریت تقاضای سفر و مزایای حمل و نقل عمومی و 
توسعه بر مبنای آن در کاهش سفرها، نسبت به توسعه های سنتی 

کاهش پیدا می کند ]پامیر، 1389[.

•راهبردهای قابل اعمال در مورد پارکینگ؛ ایجاد تغییر در الگوهای رفتاری 
سفر

بر محیط مسلط  که  گونه       ای  به  پارکینگ  مکان       یابی  و  - طراحی 
از  یکی  توسعه  محدوده  در  پارکینگ  زیاد  سطوح  وجود  نباشد. 
بزرگ ترین موانع پیاده       روی به حساب می آید. این امر به این علت 
و  می       آورد  فراهم  را  عابرپیاده  بر  اتومبیل  تسلط  شرایط  که  است 
اختصاص  مهم  مکانی  ایجاد  به  باید  که  را  ارزشمندی  زمین       های 
پیدا یابد، صرف ساختن پارکینگ می       کند. پارکینگ       ها باید خارج از 
قلمرو عابر پیاده، پشت ساختمان       ها و یا در صورت امکان در داخل 

ساختمان       ها و زیرزمین مکان       یابی شود )تصاویر 6 و7(. 
- اختصاص نسبت کمتری از زمین       ها به کاربری محوطه پارکینگ 

روباز در مقررات پهنه       بندی 
- استفاده از پارکینگ       های حاشیه       ای؛ در این مورد برای به حداقل 
رساندن استفاده شاغلین در حوزه توسعه از پارکینگ       های حاشیه       ای، 
می       توان با استفاده از مواردی مانند پارکومتر و کارت       پارک به ایجاد 
از  که  نیز  در محلاتی  کرد. همچنین  اقدام  زمانی  محدودیت       های 
پارک حاشیه       ای استفاده می       شود، برای کاهش مشکلات ساکنین، 
می       توان از اعمال محدودیت       های زمانی و طرح       های مجوز پارکینگ 

استفاده کرد. 
- ایجاد تسهیلات پارکینگ در خارج از حوزه TOD؛ یک راه حل 
ایستگاه  به  دسترسی  تأمین  و  دور  فاصله  در  سوار  پارک  ـ  احداث 
است  متواتر  و  سریع  اتوبوس       های  طریق  از  عمومی  نقل  و  حمل 

 .]Daisa, 2004: 121-123[
- پارکینگ اشتراکی؛ ابزار مؤثری برای کاهش تقاضای پارکینگ در 
یک حوزه با کاربری مختلط است و اساس آن بر وجود تفاوت زمانی 
برای  پارکینگ در ساعات مختلف روز و هفته  تقاضای  اوج  برای 
در  کاربری       هایی  چنین  مکان یابی  با  است.  کاربری       های  از  برخی 
یک حوزه توسعه، کاهش کلی در تقاضای پارکینگ به وجود می       آید. 
برای مثال، در ساختمانی که در طبقه همکف آن خرده فروشی و در   CANPZD, 2006: 11 : تصاویر 4و5.  خیابان       ها و نظام دسترسی. مأخذ 

Fig4&5. Streets and accesses network. Source: Calthrope, 1996: 79
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طبقات بالا کاربری اداری وجود دارد، می توان از این موضوع به این 
طریق بهره برد که کارمندان به وسیله اتومبیل شخصی یا حمل و 
نقل عمومی در محل کارشان حاضر می       شوند و در طبقه پایین غذا 

خورده و خرید می       کنند. 
در روزهای تعطیل آخر هفته یا عصر نیز که زمان شلوغی و خرید است، 
به علت تعطیلی ادارات، پارکینگ مورد نیاز برای کاربران فراهم می       شود
]Valley Connection, 2001, Ch. 5: 21 و پامیر، 1389: 196-189[.

محدوده  در  پارکینگ  مکان       یابی  پارکینگ؛  ممنوعیت       های   -
دروازه       ای(،  حوزه  )زیر  عمومی  نقل  و  حمل  ایستگاه  بلافصل 
و  استفاده  عمومی  نقل  و  حمل  از  کاربران  اکثر  اینکه  فرض  با 
است                                          ممنوع  می       کنند،  حرکت  پیاده          TOD حوزه  داخل  در  یا 

.]Valley Connection, 2001, Ch. 5: 25[

•  پارکینگ خارج خیابان      
- محوطه       های باز پارکینگ  

به  زمین  بزرگ  قطعه  یک  اختصاص  در  راهبرد  این  اقدام  سطح 
تسهیلات پارکینگ تبلور پیدا می       کند. در حوزه       های ایستگاهی که 
تراکم کم است و یا ارزش زمین پایین است، پارکینگ       های روباز 
به  بایستی  می       شوند.  گرفته  نظر  در  گزینه  مناسب       ترین  عنوان  به 
این نکته توجه داشت که به       منظورکاهش تأثیر آن بر محیط پیاده، 
پارکینگ باید در قسمت پشتی یا گوشه قطعه زمین احداث شود. 
بدین ترتیب پیوستگی نمای ساختمان       ها در طول خیابان نیز حفظ 

می       شود. 
- ساختمان پارکینگ )پارکینگ طبقاتی(

پارکینگ،  برای  تقاضا  زیاد  میزان  و  زمین  بالای  ارزش  و  تراکم 
احداث ساختمان       های پارکینگ را از لحاظ اقتصادی توجیه می       کند. 
لحاظ  از  پارکینگ  ساختمان  احداث  طرح،  ساختگاه  در  چنانچه 
اقتصادی موجه باشد، به این دلیل که مکان       یابی پارکینگ در داخل 
مساحت  پارکینگ،  باز  محوطه       های  به  نسبت  ساختمان  طبقات 
بیشتری  TOD مطلوبیت  در  اشغال می       نماید،  را  زمین  از  کمتری 
دارد. می       توان طبقه همکف ساختمان پارکینگ را به کاربری       های 
پیاده مدار اختصاص داد. بدین ترتیب پارکینگ نیز از معرض دید 

.]Ibid:26[ عابرین پیاده دور نگه داشته می       شود
- پارکینگ دوچرخه

ارایه  با توجه به رویکرد توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی در 
گونه       های مختلف ترابری برای جابه جایی کاربران، یکی از الزامات 
در این نوع از توسعه تأمین پارکینگ دوچرخه است. برای پشتیبانی 
از دوچرخه سواری در TOD، در کنار ایجاد دسترسی       های ایمن و 
جذاب برای دوچرخه به سمت ایستگاه حمل و نقل عمومی و دیگر 
کاربری       های موجود در حوزه، تأمین پارکینگ برای دوچرخه اهمیت 

ویژه       ای دارد.

4. موانع اجرا و اثربخشی پروژه       های توسعه مبتنی بر حمل و نقل 
عمومی 

4. 1.موانع اجرا
مشکلات و موانع اجرایی توسعه بر مبنای حمل و نقل عمومی به 

شرح زیر طبقه بندی می       شود : 
1. برنامه       ریزی، پهنه       بندی و کدهای پیشنهادی در اسناد توسعه فرادست

• پیشنهاد کاربری پارکینگ در توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی 
از حمل و نقل عمومی  استفاده  افزایش  ایجاد توسعه متراکم و  با 

مغایرت دارد.  
از  بسیاری  برای  عمومی«  نقل  و  حمل  »پشتیبان  برنامه       های   •

ایستگاه       های حمل و نقل ریلی یا اصلی اتوبوس مناسب نیست. 
• حمل و نقل عمومی یکی از مباحث برنامه       ریزی منطقه       ای است، 
در حالی که TOD جزو مباحث برنامه       ریزی محلی به شمار می       آید. 
در  توسعه  است  فرادست ممکن  اسناد  در  پیشنهادی  پهنه       بندی   •

مجاورت حمل و نقل عمومی را به طور ناخواسته محدود کند. 
2. هزینه و خطرپذیری توسعه       گران 

پروژه       های  در  برای سرمایه       گذاری  و سرمایه       گذاران  توسعه       گران   •
خطرپذیری  جایگزین،  سرمایه       گذاری       های  دیگر  به  نسبت   TOD

بیشتری احساس می       کنند.  

تصویر6. پارکینگ و دسترسی در توسعه سنتی. 
Valley Connections, 2001, Ch.4: 18 : مأخذ

 Fig6. Parking and efficient access facilities in conventional development.
  Source: Valley Connections, 2001, Ch.4: 18

.TOD تصویر7. پارکینگ و دسترسی مطلوب در 
Valley Connections, 2001, Ch.4: 18 : مأخذ 

 Fig7. Preferred parking and access in transit-oriented development.
Source: Valley Connection, 2001, Ch. 4, 18
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• مدیریت مالی تقاضای پارکینگ در پروژه       های توسعه مبتنی بر 
حمل و نقل عمومی، نیازمند مشوق       های اقتصادی است.  

 TOD 3. مکان و بازار
• در این نوع از توسعه طراحی باید بر مبنای نیاز جامعه صورت گیرد. 
• خارج از دیدگاه توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی، ایستگاه       های 

حمل و نقل عمومی اغلب به صورت آگاهانه مکان       یابی نمی شود. 
• تأثیرگذاری این نوع از توسعه، بستگی به وجود سیستم حمل و 
نقل عمومی در هر دو مکان مبدأ و مقصد دارد، در نتیجه ایجاد یک 

سیستم جامع حمل و نقل عمومی در آن مورد نیاز است. 
نقل  و  حمل  بر  مبتنی  توسعه  از  بازار  در  موجود  گرایش       های   •

عمومی حمایت نمی       کند.  
4. پذیرش همگانی 

بر  مبتنی  توسعه  در  آن  از  ناشی  ترافیکی  مسایل  و  بالا  تراکم   •
حمل و نقل عمومی ممکن است منجر به عدم پذیرش آن از سوی 

جامعه شود. 
• ایجاد تصوری مطلوب در میان افراد جامعه از برتری این نوع از توسعه 
و دارا بودن فوایدی نظیر امنیت و سرزندگی، اغلب کاری مشکل است. 

5. دولت و سیاست       گزاری 
برای  نقل عمومی  و  بر حمل  مبتنی  توسعه  پروژه       های  سوددهی   •
مدیریت مالی پروژه       ها، به       ویژه در کوتاه مدت، نامشخص به نظر می       رسد. 
• توسعه زیرساخت ها عموماً با توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی 

سازگار نیست. 
• کیفیت سامانه       های حمل و نقل عمومی در سراسر منطقه یکسان نیست. 
در  مستلزم  عمومی  نقل  و  حمل  بر  مبتنی  توسعه  برنامه       ریزی   •
نظر داشتن آن در کلیت منطقه        فراگیر مربوط است. لیکن عموماً 
انجام  محلی  توسعه  یک  در  توسعه  از  نوع  این  برای  برنامه       ریزی 

.]Bernick, 1994: 45[ می       گیرد
4. 2. موانع اثربخشی

با توجه به ماهیت توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی و اصول 
مطلوب در آن، موارد زیر به عنوان موانعی در کاهش میزان تأثیر 

پروژه       های TOD محسوب شود :
1. تعداد کثیر پارکینگ       های رایگان؛ میزان دسترسی به پارکینگ و 
هزینه آن عامل مهم و تعیین کننده       ای در انتخاب وسایط حمل و 
نقل توسط کاربران است. تحقیقات نشان می دهد که افراد شاغلی 
که برای پارکینگ هزینه می پردازند نسبت به کسانی که از پارکینگ 
رایگان استفاده می کنند، 33 درصد کمتر از اتومبیل شخصی و 25 

درصد بیشتر از حمل و نقل عمومی استفاده می کنند.  
2. ضعف کیفیت محیط پیاده؛ کارایی توسعه مبتنی بر حمل و نقل 
عمومی به میزان زیادی از کیفیت محیط پیاده تأثیر می       پذیرد. منظر 
عمومی  فضاهای  و  ساختمان       ها  جهت  محیطی،  طراحی  خیابان، 
پیاده  ارتباطی  راه       های  دارد.  تأثیر  پیاده روی  به  تصمیم  بر  همگی 
از محلات اطراف به حوزه توسعه، بدون مانع جدی یا گسست از 
اهمیت ویژه       ای برخوردار است. همچنین طراحی خیابان با محوریت  

اتومبیل مانعی در جهت پیاده       روی است. خیابان       های واقع در حوزه 
برای  باید  را فراهم می       کنند  به آن  آنهایی که دسترسی  TOD و 
وسایط مختلف حمل و نقل  با تاکید بر حرکت پیاده طراحی شوند. 
3. سرویس       های حمل و نقل عمومی با کیفیت پایین؛ میزان رضایت 
مسافران از این نوع از توسعه به میزان زیادی با سطح سرویس       دهی 
یا  و   TOD حوزه  به  دسترسی  که  عمومی  نقل  و  حمل  وسایل 
جابه جایی از آن را تأمین می       کنند، ارتباط مستقیم دارد. توسعه       هایی 
از این نوع با ارائه سطح بالاتری از کیفیت سرویس       دهی سیستم       های 
حمل و نقل عمومی، تعداد مسافران بیشتری را به استفاده از حمل 
 .]Daisa, 2004: 126-127[ می       کند  تشویق  عمومی  نقل  و 
همچنین تعداد متعددی از موارد نشان دهنده این مطلب است که 
چنین شرایطی موجب افزایش درصد ساکنین استفاده کننده از حمل 
و نقل عمومی نیز می شود. از میان ویژگی       های مؤثر در سیستم       های 
حمل و نقل عمومی، برای موفقیت پروژه       های TOD، می       توان به 
وسعت ناحیه تحت پوشش، ساعات فعالیت سیستم در شبانه روز، 
مسافران  امنیت  و  آسایش  میزان  و  بلیط  بهای  سفر،  زمان  تواتر، 

.]TCRP, 2007: 63-65[ اشاره کرد
4. ترکیب نامناسب کاربری       ها؛ ترکیب کاربری       ها در توسعه مبتنی بر 
حمل و نقل عمومی به گونه       ای است که منجر به درونی شدن سفرها 
در حوزه توسعه می شود. بدین ترتیب که افراد می       توانند بدون نیاز 
و  از حمل  روزمره       شان  کارهای  انجام  برای  اتومبیل  از  استفاده  به 
نقل عمومی استفاده کرده و یا به صورت پیاده به مقاصد مورد نظر 
در داخل حوزه توسعه بروند. اما چنانچه کاربری       های زمین مکمل 
یکدیگر نباشد، هریک به مثابه کاربری مجزا عمل خواهد کرد که 
باعث ایجاد تقاضا برای پارکینگ و ترافیک می       شود )تصاویر 8 و 9(.  
5. نارسایی ارتباط از طریق سامانه حمل و نقل عمومی بین محل 
کار و سکونت؛ این موضوع که مقاصد ساکنین و کاربران در این 
نقل  و  سامانه حمل  توسط  نیز  نقاط شهر  دیگر  در  توسعه  از  نوع 
عمومی سرویس داده شود، شرط لازم برای حداکثر کردن کارایی 
به  نقل عمومی است. مطلب فوق توجه  بر حمل و  توسعه مبتنی 
رویکرد توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی در مقیاس منطقه       ای 

را روشن می       سازد. 
پهنه       بندی  استانداردهای  موارد،  بسیاری  در  موجود؛  پهنه       بندی   .6
موجود مانعی در جهت توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی محسوب 
می       شود. پهنه       بندی سنتی بر توسعه با کاربری منفرد تأکید دارد که در 
جهت حفاظت از محلات در مقابل ایجاد کاربری های ناسازگار و یا 
پیشنهادات  رابطه  این  در  است.  تراکم مسکونی  برای محدود کردن 
پهنه       بندی بایستی دوباره تنظیم شود و به فواید اختلاط کاربری       های 
پشتیبان حمل و نقل عمومی توجه شود و نیز در کاربری        پیشنهادی 
پارکینگ نیز اصلاحاتی انجام پذیرد. پهنه       بندی مجدد مجوز افزایش 
پروژه،  پهنه       بندی  در مقررات  با اصلاح  و  را می       دهد  تراکم مسکونی 
و  می       آورد  پایین   TOD استاندارد       های  حد  تا  را  پارکینگ  تأمین 
.]Daisa, 2004: 126-127[ می       کند  حفظ  را  محیط  پیاده       مداری 
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جمع بندی
در شهرسازی معاصر دنیا، توجه به گسترش حمل و نقل عمومی و توسعه شهرها بر مبنای آن به یک اصل پذیرفته شده جهت مواجهه با 
ترافیک سنگین و مشکلات ناشی از آن و خلق محلاتی سرزنده، پویا و قابل زیست در شهرها تبدیل شده است. این نوع از توسعه به دنبال 
خلق محلاتی باهمستان       هایی  فشرده با قابلیت پیاده       روی و دوچرخه       سواری در پیرامون ایستگاه       های حمل و نقل عمومی است و از ظرفیت 

مناسبی برای رشد و توسعه محلات شهری با جنبه       های مختلف اقتصادی، اجتماعی، زیست       محیطی و کالبدی برخوردار است. 
تجربیات توسعه با چنین رویکردی در جوامع پیشرو نشان می       دهد که مشکلاتی که به علت عدم درک صحیح از ماهیت توسعه مبتنی بر حمل 
و نقل عمومی به وجود آمده       ، به عنوان مانعی در بهره       برداری کامل از ظرفیت       های بالقوه این نوع از توسعه عمل کرده        است. توسعه مبتنی بر 
حمل و نقل عمومی مجموعه قواعد و ضوابط ثابتی در تدوین الگوهای توسعه شهری ارایه نمی       دهد. آنچه این شکل از توسعه نشان می       دهد 
رویکردی جدید در توسعه       های شهری و اصول ثابتی است که با توجه و شناخت ویژگی       های خاص هر ساختگاه )مکان طرح( و هر ایستگاه 

حمل و نقل عمومی منجر به تدوین قوانین و ضوابط توسعه می شود.
از  با رعایت چهار اصل شامل؛ 1. توسعه فشرده، 2. اختلاط مناسبی  از دیدگاه های سنتی به شهر،  با رویکردی جدید و متفاوت   TOD
کاربری       ها 3. پیاده       مداری و 4. تأمین تسهیلات حمل و نقل و جابه جایی در الگوی توسعه محلات مجاور ایستگاه       های حمل و نقل عمومی، 
نقطه شروعی را در پایان دادن به مشکلاتی نوید می       دهد که بسیاری از شهرها با آن دست به گریبان بوده اند. در مقاله پیش       رو اصول یاد شده 
و راهبردها و سیاست       های برآمده از آن و نیز موانع اجرا و اثربخشی آن تذکر داده شده است. توجه به این اصول برای پذیرش پارادایم توسعه 
در مدار حمل و نقل عمومی مفید است. مضاف بر آن، با توجه به ضعف نوشتگان تکنیکی برای تنظیم راهبردها و سیاست       های برنامه       های 

توسعه، توجه به تبیینات راهبردی و سیاستی یادشده نیز، به ویژه برای سامانه برنامه       سازی در ایران، مفید است.
با توجه به گسترش و توسعه سامانه       های حمل        و   نقل عمومی در شهرهای بزرگ کشور، از جمله خطوط مترو و BRT، ضرورت به       کارگیری 
این رویکرد جدید در توسعه شهری، به   عنوان گامی در جهت بهبود مشکلات  روز       افزون شهر       ها، بیش از پیش مطرح می شود. بدیهی است 
که تدوین طرح       های جامع و تفصیلی بدون توجه به ماهیت و ملزومات این شکل از توسعه ممکن است به شکست پروژه       های TOD منجر 
شود که پس از آنها عرضه می       شود. توسعه در اراضی اطراف ایستگاه       های حمل و نقل عمومی در غیاب اصول رویکرد مورد نظر، تنها در حد 
گسترش کالبدی در مجاورت سیستم حمل       و       نقل عمومی باقی خواهد ماند. برای بهره       گیری از منافع این شکل از توسعه باید بستر مناسبی 
ایجاد شود. بدین منظور، مکان یابی صحیح ایستگاه       های حمل و نقل عمومی و تدوین ضوابط، قوانین و الگوی توسعه محلات و شهرها 
در چارچوب اصول مطرح شده در رویکرد فوق قبل از هر چیز ضروری به نظر می       آید. انتظار می       رود نوشتار اخیر زمینه لازم را جهت تبیین 
اصول، ویژگی       ها و الزامات استفاده از الگو و مدل توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی        در ساماندهی  برنامه       سازی و اقدامات اجرای حوزه       های 

شهری، به ویژه در شهرهای بزرگ کشور، فراهم کرده باشد.
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Transit-Oriented Development: Plan Making Guideline in Urban Areas
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Abstract
Transit-Oriented Development (TOD) is one of the most prominent urban development approaches that have ap-
peared over the past few decades.  It mainly focuses on the relationship between public transportation and urban 
development.  The cornerstones of this approach include enhancing the quality of local urban designs, increasing 
mixed-use areas, expanding social interactions, encouraging people to drive less and use other mediums that are 
more compatible with public transportation services such as bicycles and commuting on foot.  A look at the first 
generation of TODs in developed countries has revealed many barriers that are believed to have strongly under-
mined the effectiveness of this approach.  However, the lack of a comprehensive understanding of this approach 
and therefore ignoring its principles through urban development regulations still remains as its main challenges. 
This article briefly introduces TOD and its underlying tenets.  It then brings into the spotlight the general guide-
lines for planning TOP projects by discussing the four pivotal principles like compactness, mixed-use areas, 
pedestrian-oriented development and mobility alternatives.          
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