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 چکیده 

ای و جدید  گیری شهرهای حاشیهرویۀ آنها، همچنین شکل رشد روز افزون جمعیت و خودرو، توسعۀ سریع و صنعتی شهرهای بزرگ و گسترش بی

ای، بر مشکلات  ای و ناحیه توجه به عدم پیروی این رشد و توسعه از یک الگو و استاندارد مناسب توسعۀ شهری، منطقهدر اطراف شهرهای بزرگ با  

های زندگی در این شهرها و ارتباطات بین شهری افزوده است و مجموعۀ این عوامل، توجه اندیشمندان شهری را به ارائۀ ایدۀ جدید  و پیچیدگی

انی و اختلاط  داده است، که اصول ابتدایی آن مبتنی بر توسعۀ حمل و نقل همگ( است، سوق  TODو نقل محور )  توسعه بر پایۀ توسعۀ حمل

( مستخرج از TODمحور )در این راستا، هدف پژوهش حاضر، شناسایی متغیرهای کلیدی توسعۀ حمل و نقل . بر این اساس،  ها بوده استکاربری

متغیر   56اساس تأثیرگذارترین و تأثیرپذیرترین متغیرهای دخیل در این توسعه شناسایی گردد. در این راستا، تعداد  بنیاد است که بر این  روش داده

مک تأثیرسنجی گردید و عوامل رشناس انتخابی در قالب روش معادلات ساختاری و روش میککا  30شناسایی گردید و این عوامل به وسیلۀ  

  ش یافزا  ،ی عموم  یۀنقل  وسائط  از  استفاده  فرهنگ  نقل،   و  حمل  جامع  مطالعاتشامل    کلیدی تأثیرگذار  عامل  10کلیدی مشخص شدند. بر این اساس،  

  و   یخصوص  بخش   یهمکار  ،یرسان  خدمات  و  اشتغال  ش یافزا  خانوار،   درآمد   شیافزا  ،یستگاهیا  یهامجتمع  و  هایکاربر  اختلاط  ،  نیزم  ارزش

 ر یرپذیتأث  اریبسکلیدی    عنصر  15  و  نقل   و  حمل  یتقاصا  تیریمد  ستگاه،یا  و   دوریکر  عملکرد  و   نوع  فضا،  محورلیاتومب  یطراح  ،یمحل  مردم  و  یدولت

  ن، یزم  ارزش  شیافزا  ،یعموم  یۀنقل   وسائط  از  استفاده  فرهنگ  ،یعموم  تیامن  نقل،  و  حمل  جامع  مطالعات  ها،یکاربر  توازن  و  ییفضا  وحدتشامل  

  نقش   نیشتریب  که  ی حیتفر  و  باز   و  یعموم  یفضاها  نقل،   و  حمل  یتقاصا  تیریمد  ، یرموتوریغ  نقل  و   حمل  اماکن،  مدارانهانسان   و  محوربوم   یطراح

 . شدند انتخاب دارند، زیتبر  شهر  در TOD ۀتوسع ۀندیآ در را
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 مقدمه  -1

موضوع حمل و نقل از دیرباز مورد توجه بشر بوده و همواره به عنوان یک مسألۀ حیاتی در زندگی بشر مطرح بوده و با پیشرفت علم و  

تری در اختیار گرفته است. با شروع انقلاب صنعتی و به دنبال آن حاکمیت تفکر مدرنیسم و به ویژه مطرح  تکنولوژی، ابزارهای پبشرفته

»شهر مناسب با اتومبیل شخصی« از نقش و اهمیت فضاهای پیاده کاسته شد و به مرور فرد پیاده جایگاه و اولویت خود   شدن تئوری

های شهری در دوران شهرسازی بندی و تفکیک عملکردها و کاربریهای منطقهرا در فضای شهری از دست داد. از سوی دیگر، سیاست

شهرها شد که حاصل آن، وجود شهرهایی با تقسیم مناطق همگن، جدایی طبقات اجتماعی   مدرن، باعث از دست رفتن پویایی و حیات

های گوناگون شهرها نداشت  جز از میان رفتن سرزندگی و حیات بخشای  های متنوع از شهر بود که نتیجه از یکدیگر و حذف فعالیت

(Appleyard et al, 2019: 5)بروز مسائل و مشکلات بی شمار و از آن میان،    ، این روند در بسیاری از شهرهای دنیا سبب

های مراکز شهری، به ویژه مراکز سنتی، افزایش تعداد تصادفات شهری، انزواگزینی انسان  تضییع امکانات و منابع طبیعی، افول فعالیت

عنوان مثال  (، به طوری که به  Ghorbani & Jam Kasra, 2011: 60های ناشی از ماشینیزم شد )و به طور کلی بیماری

برند و بعد از مسکن، حمل و نقل بیشترین  گرایی رنج میرویی شهری و حومه امروزه شهرهای ایالات متحدۀ آمریکا به شدت از پراکنده 

رویی،  گرایی و پراکنده. در کنار مشکلات ذکر شده نظیر حومه (Buehler, 2016: 260دهد )ها را به خود اختصاص میمخارج خانواده

ترین مشکلات در ارتباط با سفر با خودروهای شخصی و فرم کنونی توسعۀ شهرها، افزایش ازدحام در مراکز  ر از محسوس یکی دیگ

( به طوری که در سال Nelson et al, 2001; Carlton, 2019: 528شهری است  اهداف  (،  بزرگترین  از  اخیر یکی  های 

هایی  ریزی و طراحی اتومبیل محور و سعی در ایجدا گزینه شهری، خودداری از برنامه ریزی و طراحی شهری به ویژه در مراکز  برنامه 

( است  بوده  خودرو شخصی  به  نیاز  کاهش  سال Newman & Kenworthy, 2006جهت  در  رابطه  این  در  و  اخیر (،  های 

( بوده است )علی الحسابی، TODومی )پیشنهاداتی که در پایان قرن بیستم مورد استقبال قرار گرفت، توسعۀ مبتنی بر حمل و نقل عم

گیری ها و مسیرهای حمل و نقل عمومی، که منجر به شکل ها در مجاورت ایستگاهای متراکم با ترکیب مناسبی از کاربری(. توسعه1389

 کاهش  فسیلی،  سوختهای   مصرف در  جویی  صرفه  طریق  این از شود. از این طریق  ا کیفیت بالایی از زندگی میمحلاتی سرزنده ب

 مشکلات بر پایانی نقطه عمومی نقل  و حمل مبنای بر توسعه  .کند می پیدا تحقق  نیز نقل و حمل  هایهزینه و ترافیک هوا، آلودگی

 به عمومی نقل و حمل بر مبتنی توسعه دنیا در .باشد شهرها  کنونی وضعیت بهبود بر آغازی تواندمی لیکن نیست،  امروزی شهرهای

 .(Curtis, 2012: 85شود )می شناخته توسعه انواع مناسبترین از یکی عنوان

ریزی و طراحی ، همچنان مشکلات بسیاری در برنامهTODهای  راستا، با توجه به گذشت یک نسل از تجربۀ ساخت پروژه  در این

ها یت این نوع از توسعه، چالشهای شهری بر مبنای این رویکرد وجود دارد. مشکلات مورد نظر عمدتاً از عدم شناخت صحیح ماه توسعه

های مختلف در  های حمل و نقل عمومی و ساختگاهشود. سامانه و موانع بر سر راه آن و ابزارهای مورد نیاز برای غلبه بر آن ناشی می

رو، مجموعه قواعد های زیادی با یکدیگر دارد. از همین های این نوع از توسعه تفاوتها و میزان ظرفیت آنها برای اجرای پروژهویژگی

ها وجود نداشته و با توجه به  مانند تراکم و یا ترکیب مناسب کاربری  TODیابی به اصول مطرح شده در  و ضوابط ثابتی در دست

، مواردی  TOD(. در اصول کلی  Guthrie & Fan, 2016: 105های خاص هر مکان متفاوت است )مقیاس پروژه و ویژگی

دهد  شود. همچنین، تجربیات این توسعه در سایر کشورها نشان میروی و توسعۀ فشرده از عناصر ثابت برنامه محسوب میهمچون پیاده

ریزی مرتبط و طراحی با رویکرد سنتی و های فوق ناشی از وجود مقررات برنامه های عمده در اجرای موفق پروژه که یکی از چالش
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شمار انجام گرفته و در حال انجام بسیاری از جوامع پیشرو در  های بیبه ماهیت آن است. با وجود مطالعات و فعالیت  بدون توجه لازم

های عمومی حمل و نقل، در کشورهایی نظیر ایران نه تنها  زمینۀ تدوین و اجرای اصول توسعۀ شهری در ارتباط با گسترش سیستم

مورد بررسی قرار نگرفته، بلکه اصول توسعۀ شهرها و محلات همچنان تابعی از قواعد و    مبانی نظری این موضوع، به گونۀ شایسته

یک از رویکردهای نوین شهرسازی هایی که تقریباً بدون توجه به هیچهای جامع و تفصیلی است؛ طرحضوابط سنتی تدوین شده در طرح

ریزی حمل و نقل محور برای  طالب مطرح شده، در کنار لزوم برنامهزند. علاوه بر مو با دیدگاهی سنتی آیندۀ شهرهایمان را رقم می

ترین ای با در نظرگیری ساختار شهری به صورت سیستماتیک انجام پذیرد، تا بهینه شهرهای کشور، بایستی تدوین طراحی چنین توسعه

 توسعۀ حمل و نقل محور انجام پذیرد.  

توسعۀ حمل و نقل محور در شهر تبریز، با توجه به    لیدی تأثیرگذار و تأثیرپذیرشناسایی عوامل کبر این اساس، هدف پژوهش حاضر،  

های اخیر، شاهد افزایش ساخت و ساز ای خود طی دههگسترش حاشیهکلان این شهر است. شهر تبریز، با بافت نیمه فشرده و ساختار 

از طرفی، عملکرد ضعیف سامانۀ حمل و نقل همگانی های شهری است که این موضوع، روز به روز در حال افزایش است.  در محدوده

های حمل و نقلی در جابجایی مسافران منجر به افزایش استفاده از خودروی شخصی رانی و نبود دیگر شیوه در قالب خطوط اتوبوس 

مرکز اصلی شهر و   های این شهر )بالاخصتوسط شهروندان به منظور انجام سفرهای روزانه در این شهر شده است. از این رو هسته

های فراوان کالبدی، اجتماعی و تاریخی، امروزه با مشکل شدید بازار(، به عنوان مقصد غالب سفرهای درون شهری با دارا بودن ارزش 

ریزی کالبدی و حمل و نقلی است )طرح جامع حمل و  های نادرست برنامه ای از آن ناشی سیاستترافیک روبروست که بخش عمده 

ریزی شهری تبریز به وجود آمده است،  برنامگی در نظام برنامه ترین موضوعاتی که در نتیجۀ بییکی از بغرنج  (.1398ریز،  نقل شهر تب

عدم توجه به موضوع فعالیت فیزیکی ساکنان است، به طوری که فضاهای بسیار محدودی برای پیاده روی و دوچرخه سواری به چشم  

های جسمی و روانی نظیر چاقی، استرس، دیابت و غیره را به دنبال داشته باشد. در کنار این بتواند آسیخورد که این موضوع میمی

شهر تبریز پراکنشی نامتناسب موضوع، عدم وجود فضاهای باز شهری که یکی از اصول مهم در توسعۀ حمل و نقل محور است، در کلان

را از این فضاها به یغما برده است. عدم نفوذپذیری و عدم رعایت    که سرزندگی و نشاط  های بافت فرسوده داردخصوصاً در محدوده

های مدرن شهری، لزوم  سلسله مراتب شبکۀ حمل و نقل مخصوصاً در بافت فرسوده در کنار عدم رعایت میکس زونینگ در محدوده

 کند.گزاری دو چندان میپژوهی و سیاستای را حوزۀ آیندهچنین مطالعه

 تحقیق حاضر در پی پاسخ به سؤالات زیر است: در این راستا، 

 عوامل کلیدی در توسعۀ حمل و نقل محور تبریز با ملاحضۀ ساختار کلان شهری، کدام عوامل هستند؟  -1

 شوند؟محور در شهر تبریز، حول چه عواملی پدیدار میتأثیرگذارترین و تأثیرپذیرترین متغیرهای توسعۀ حمل و نقل -2

 نظریمبانی پیشینه و  -2

  به عنوان   که  کرد  شروع  را  خود معروف  "محور  عمومی  نقل  و  حمل  توسعه  طراحی  های  راهنمایی  "  دیگو  سان  شهر  1992  سال  در
 جابجایی  به   بود   کمکی  شهر  حرکت  ریزی  برنامه   طرح   در خلال  ها  راهنمایی  این  ظهور.شد  شناخته  محور  همگانی  نقل   و  حمل  توسعه

  دیگر .  است  پدیدارگشته  اخیر  های  سال   در  آمریکایی  پروژه  های  مثال  از  محور  همگانی  نقل  و  حمل  توسعه  ادبیات   ها بدنه  ماشین  و  افراد
  با   روی  پیاده  قابل  های  مکان  که   جایی  آمده  اروپا  شهری از  توسعه  به  نسبت  محور  همگانی  نقل  و  حمل  توسعه  مدل  سنتی  های  دیدگاه

  استرالیا  در .  کرد  پیدا   توان   می  شهرها   از  بسیاری  در  فشرده   بهم  و  متراکم  کاربری های اراضی  از  ترکیبی  و  قوی  نقل   و  حمل  سرویس
 توسعه  به  برای دستیابی  ابزاری  به عنوان  و  است  شده  پدیدار  اتفاقی  طور  به  تقریبا  محور  همگانی  نقل  و  حمل  های توسعه  مثال  از  برخی
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 شهری  رشد  مدیریت  به  نیاز  درباره(    2003)    پایدار  استرالیای غربی  استراتژی.  است  کرده  پیدا  محبوبیت  استرالیا  غرب  در  مخصوصا  پایدار
  بحث   این  نیز  ایران  در.  است   شخصی  خودرو  به  وابستگی  تقلیل  منظور  به  معتدل  نقل  و  با حمل  زمین  کاربری  کردن  یکی  و   ای  منطقه  و

 شد.) حق  مطرح جدی بصورت 1377 سال در مترو نخستین خطوط کاربه  آغاز با همزمان و پیش سال 13 حدود در بار نخستین برای
 خرید   های  فرصت همچنین  که بالا   تراکم  با  مسکونی  توسعه  برای  ای  کننده  معتدل به عنوان  محور نقل  و  حمل  ساناز( توسعه  شناس،

گردد  می  تعریف  شود،  می  یابی  مکان   مهم  نقل  و  های حمل  ایستگاه  آسان  روی  پیاده  فاصله  محدوده  در   نیز  و  شود  می  شامل  را  اشتغال  و

.(Parker, T. et al 2002) 

 علمی  تحقیقات تا  شد  باعث  آن  از  ناشی  محیطی  و  اجتماعی  منفی  آثار  و  اتومبیل  از  استفاده  کاهش  در  مؤثر  راهبردهای  برای  جستجو
 با   و  مختلط  کاربری  با ها ن  ساختما  که  است  آن  بر  دال  تحقیقات  این  از  حاصل  نتایج.  شود  متمرکز  موضوع  این  روی  بر  ای  گسترده

  و  اتوبوس   مسیرهای  از  استفاده  و سواری  دوچرخه  روی، پیاده  موجب  که  کنند می  خلق  را  هایی مکان  انسانی،  مقیاس   در  بهینه  تراکم
 . شود می ریلی نقل و حمل

 TODپیشینۀ مطالعاتی در زمینۀ جدول شمارۀ )(:                 

 نتایج  و ها یافته پژوهش  عنوان  پژوهشگران 

 

Higgins & 

Kanaroglu, 2018: 

2220 

Residential Location 

and Transit-Oriented 

Development in a New 

Rail Corridor 

  سفر،  محیط،   عواملبین    ارتباط  از  بهتر  درک  با  ریزان باید برنامه  که  کنند می  آنها پیشنهاد
مزایای    از TOD و  شوند  مندخانواری بهره  های  گرایش  و  افراد  های اجتماعی  ویژگی
 .بخشند بهبود را  اجتماعی کیفیت زندگی و شهری طراحی  کیفیت

 

Ratner & 

Goetz, 2012 

The Reshaping of Land 

Use and Urban Form in 

Denver through Transit- 

Oriented Development 

  زمین و   کاربری  الگوی  میلادی  2010  تا  1997  های  سال  طی  TOD  ریزی  برنامه
  سامانه  توسعه  که کنندمی بیان همچنین. است  داده تأثیر قرار تحت را  دنور شهری شکل
نواحی   TOD،   در  را   تراکم  میزان  تأکید متوسط  و  ریلی   داده   افزایش  دنور  شهری  بر 
 .است

Vrushali 

Deogaonkar 
2014 

Impact of Transit Oriented 

Development on Regional 

Cities of Australia 

این مطالعه نه تنها به حفظ منحصر به فرد بودن محل کمک می کند بلکه حس تعلق نیز  
در شهرهای منطقه   TOD هدف این مطالعه، بررسی دیدگاه های  .را بهبود می بخشد

 .ای است

Jing Xie 
2017 

Transit-Oriented 

Development (TOD) for 

Urban Sustainability: A 

Comparative Case Study of 

Beijing and Shenzhen, China 

این مطالعه در بسیاری از موارد به زمینه های مختلف ادبیات ارائه شده در این بررسی ،  
برنامه ریزی حمل و نقل کمک می  با تاکید خاص بر توسعه پایدار شهری و سیاست 

و تلاش های پیاده سازی آن در شهر    TODکند. این فرصتی را برای کشف و بررسی
 پکن و شنزن را ارائه می دهد. 

Carlu van Wyk 
2017 

Creating a platform for 

Transit-Oriented 

Development (TOD) 

through Integrated Land Use 

and Transport Planning 

دارد،   تمرکز  شده  تعریف  اهداف  اساس  بر  نظری  لحاظ  به  که  مطالعه  این  به  توجه  با 
تحقیقات بیشتری در تلاش برای درک بهتر مسائل و چالش هایی که مستقیما و غیر 

 .تأثیر می گذارد، مورد نیاز است CapeTown در TOD مستقیم بر موفقیت

Nuo Jin Qi 
2017 

Impacts of Transit-Oriented 

Development (TOD) on the 

Travel Behavior  

، رشد قابل ملاحظه  TOD نتایج این پژوهش نشان داد که هر دو سایت از زمان اجرای
 .ای در حمل و نقل مترو داشته اند

 

 

Behzadfar 

& Zabihi, 

2012 

 
 سازی برنامه راهنمای

 چارچوب  در شهری های  حوزه

 نقل  و حمل بر مبتنی توسعه

 عمومی 

  ضرورت    BRTو    مترو  جمله  از  همگانی  نقل  و حمل  های  سامانه  گسترش  به  توجه  با
  گذشته   از  بیش  مشکلات شهرها،   بهبود  جهت  در  شهری  در توسعه  رویکرد  این  کارگیری  به

  جامع  طرح همچون  شهری  توسعه های  طرح تدوین  فرآیند در باید  TODاست.  مطرح
  نقل   و  حمل  های  ایستگاه  صحیح   نیابی  مکا  نظر،   این  از.  شود  گنجانده  شهری  تفصیلی  و

 الگوی  چارچوب  در شهرها  و  محل ها  توسعه  الگوی  و  قوانین  ضوابط،   تدوین  و  همگانی

TOD است ضروری . 

مأخذ: نگارندگان                                                                                                                                             

 ( TODمحور )توسعۀ حمل و نقل
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 20 قرن اوایل و 19 اواخر قرن در بار اولین برای که است شهری توسعه الگوهای از ای نمونه عمومی، نقل و حمل بر مبتنی توسعه

 حمل به دسترسی که است مسکونی – مختلط تجاری کاربری با ای محدوده توسعه، نوع این .شده است استفاده آمریکا در میلادی

نقل را تسهیل و   حمل خدمات از استفاده که است  خصوصیاتی غالباً دارای و رسد می خود میزان بیشینه به آن در نقل عمومی و

 (. 248: 1389زادگان و همکاران، کند )عباس می

 

 رهبران از †کلتورپ  پیتر است که تعریفی آنها ترین جامع که است شده ارائه نقل عمومی و حمل بر مبتنی توسعه از زیادی تعاریف

ارائه کرده است: توسعۀ حمل و نقل محور به عنوان مرکزی متراکم از کاربری  1993  سال در  نوشهرگرایی جنبش های  بدین شرح 

فروشی و خدماتی در یک هستۀ تجاری با دسترسی های خردهمسکونی، تجاری، اداری و عمومی و فضای باز است که در آن مغازه

اند. یک ایستگاه حمل و نقل عمومی در هستۀ این مرکز قرار  قرار گرفتهها روی( نسبت به خانهدقیقه پیاده  10متر تا  600آسان )حدود 

هایی با تراکم  گیرند. همچنین کاربریها در مرکز به صورت عمومی بوده و ادارات در طبقات بالاتر از سطح زمین قرار میدارد. استفاده

توسعۀ حمل و نقل  صر اساسی در طرح کلتورپ از یک واحد  متر احاطه میکنند. چهار عن  1600ای حدود  کمتر، هستۀ مرکزی را با فاصله

( که در شکل شمارۀ )(، 296:  1389سکونی، فضای عمومی و نواحی جانبی است )رفیعیان،  محور شامل محدودۀ تجاری، محدودۀ م

زان و مؤسسات حمل و  پردانشان داده شده است. همچنین جدول شمارۀ )(، دیگر تعاریف توسعۀ حمل و نقل محور را ار دیدگاه نظریه

 دهد. نقل به طور خلاصه نشان می

 TODجدول شمارۀ )(: برخی از تعاریف ارائه شده توسط محققان در رابطه با 

 تعاریف هادیدگاه

 

 سرورو و برنیک
خریداران را  های مختلط و متمرکز در اطراف ایستگاه حمل و نقل که با طراحی صحیح، ساکنین، شاغلین و ای با کاربریجامعه

 Bernick andکند )به خود کاهش استفاده از خودروی شخصی و استفادۀ بیشتر از حمل و نقل عمومی تشویق می

Cervero, 1997: 5) 

کاربری لیغاور  سایر  با  کاربری مسکونی  و توسعۀ  اتوبوس  اصلی  ریلی، خطوط  نقل  و  مانند حمل  نقل  و  راهروهای حمل  در طول  ها 
 ها بزرگراه

 
 پورتر و نلسون 

TODکاربری تنوع  و  توزیع جمعیت  به چگونگی  توجه  با  نقطه،  تمرکز  و  ساماندهی  در  کاربریها، سعی  در  ای  های مختلف 
)ایستگاهمکان به طور ویژه مترو و قطار سبک شهری )های معین  و  نقل همگانی  و  و  ( دارد )عباسLRTهای حمل  زادگان 

 ( 46: 1390همکاران، 

 
 مؤسسۀ حمل و نقل مریلند 

روی آسان از  های مسکونی، اداری، تجاری و خدماتی را در یک فاصلۀ پیادهمکانی با تراکم بسیار بالا که ترکیبی از انواع کاربری
می بر  در  اتوبوس  و  ریلی  نقل  و  حمل  دوچرخهایستگاه  و  پیاده  عابرین  به  و  میگیرد  اولویت  )سواران   Marylandدهد 

Department of Transportation, 2000; Kamruzzaman et al, 2015) 

 
†- Calthrope 



 30 ( زی)مورد: تبر یبر ساختار کلان شهر دی با تأک (TOD) محورحمل و نقل ۀ توسع  یدیعوامل کل لیو تحل یی شناسا

 
 مؤسسۀ حمل و نقل کالیفرنیا

پیادهتوسعه فاصلۀ  در یک  که  زیاد  تا  متوسط  تراکم  با  از  ای  ترکیبی  با  و  واقع شده  اصلی  نقل  و  ایستگاه حمل  از  آسان  روی 
اتومبیلکاربری از  پیاده که  افراد  برای  اداری و تجاری  استفاده نمی  های مسکونی،  است.  شخصی    TODکنند، طراحی شده 

تواند ساخت و سازی جدید و یا توسعۀ مجدد یک یا چند ساختمان باشد که طرح و موقعیت آنها استفاده از حمل و نقل را  می
 ( California Department of transportation, 2001; Mu & De-Jong, 2016کند )تسهیل می

 

 نوشهرسازی اصول چارچوب در عمومی، نقل و حمل و زمین کاربری تلفیق بر تأکید با عمومی نقل و حمل بر مبتنی توسعه واقع در

 محلات و مکانها خلق طریق از ساکنین زندگی  کیفیت بهبود" نظیر اهدافی تحقق  دنبال به پایدار محلاتی ایجاد با هوشمند رشد و

 روی پیاده افزایش دلیل به تر سالم  زندگی سبک به دستیابی آن، مسافران تعداد افزایش و عمومی نقل و حمل از پشتیبانی جذاب،

 طراحی کیفیت بهبود ،)... و عمومی نقل و حمل سواری، دوچرخه روی، پیاده( جابجایی متعدد های گزینه ارائه سواری، دوچرخه و

 (. CANPZD, 2006: 6باشد )توسعه و غیره می روند تداوم و بینی  پیش قابلیت افزایش و اقتصادی توسعه محیط،

 (: 46: 1390زادگان و همکاران، بایست در این نوع توسعه همواره مد نظر قرار گیرد عبارتند از )عباس همچنین سه اصل کلی که می

 ها با تراکم متوسط تا بالااختلاطی از کاربری -

 های حمل و نقل اتصال عملکردی و فیزیکی به سیستم -

روی و توجه به مقیاس انسانی را تقویت ها، مسیرهای حرکت پیاده و ... که پیادهی از خصوصیات طراحانه در ساختمانمندبهره  -

 کند. می

 ساختار فضایی شهری

 :Rodrigue et al, 2006باشد )ای از روابط ناشی از فرم شهری و تعاملات و جریانات بین مردم، کالا و اطلاعات میبه مجموعه 

شود. کشورهای  ها ناشی میهای قبلی افراد و حکومتای دارای ساختار فضایی مخصوص به خود است که از تصمیمهر منطقه(.  172

یافته ساختار ویژۀ خود، کشورهای در حال توسعه نیز ساختار متفاوت و سرانجام، کشورهای بینابینی هم، گونۀ دیگری از این  توسعه

های بسیاری با یکدیگر دارند. این  شورهای کاملاً توسعه یافته از ساختارهایی برخوردارند که شباهتگذارند. کساختار را به نمایش می

وضعیت، در مورد کشورهای در حال توسعه نیز صادق است، اگرچه ساختارها کاملاً یکسان نیستند، اما شباهت بسیاری دارند و البته این  

 ;Misra, 1975: 8جتماعی، یا گونۀ خاصی از ساختار فضایی سازگاری دارند )ا-اتفاقی نیست، زیرا هر سطح از توسعه اقتصادی

Pettersson, 2016: 68 .) 

تر از زمانی باشد که آن را در وضعیت بخشهای پر جمعیت و پست شهر، ممکن است رضایتتأثیر متقابل زندگی اجتماعی مردم در محله

ها و جمعیت زیاد، امکانات بیشتری را  جود نزدیکی و تودر تو بودن منازل، کارگاه قدیم شهرها، با و  جدیدی قرار دهیم. مردم در بافت 

 (. Ibid: 21گردد )ها استفادۀ صنعتی نمیای که از آنشدههای نوساز و بازسازیبرای دستیابی به کار دارند تا در محله

البدی بوده که اثر حمل و نقل بر ساختار فضایی آن های اجتماعی، اقتصادی و کهر شهر دارای ویژگی و خصوصیات متفاوتی در زمینه

تفاوت بر همین  استوار می نیز  از خودرو شکل  1باشد )شکل شمارۀ  ها  استفاده  بر اساس  آمریکای شمالی  مثال شهرهای  به عنوان   )

 Rodriqueاند )بافته  وسعهاند، در صورتی که سایر شهرها در سراسر دنیا به صورت متفاوت و با توجه به شرایط مختص به خود ت گرفته

et al, 2006: 172; Pajani & Stead, 2014: 2409 .) 

 سیر تکاملی حمل و نقل و شکل شهر
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شود. در میان ایجاد تغییرات بنیادی در شکل شهرها،  به طور کلی روند تغییرات در حمل و نقل شهری منجر به تغییر در شکل شهرها می

دهند. هر شهر هایی از شهر کارکرد و نقش جدید و نیز رابطۀ جدیدی را با سایر عناصر شهری ارائه میقسمتای  به طور غیر منتظره 

 Rorique etتوان یک فرآیند عمومی به عنوان سیر تکاملی ساختار فضایی شهر ارائه داد )تاریخ مختص به خود را دارد، اگرچه می

al, 2006: 174 .) 

ای حمل و نقل و ارتباطی همراه با کاربری مسکونی بیشتری سطح فضای شهری را اشغال نموده و  هریزی شهری، شبکهدر برنامه 

های شهری به یکدیگر را نیز بر عهده دارند. دهی به فرم و ساختار شهر نقش مهمی در اتصال و ارتباط فضا و کاربریعلاوه بر شکل 

های  توان آن را منفک از یکدیپر دانست. زیرا کلیۀ فعالیتای است که نمیریزی و طراحی شهری به گونه اهمیت شبکۀ ارتباطی در برنامه 

 :Gharib, 2005های بازرگانی، فرهنگی، اداری و تفریحی، بستگی کامل به شبکۀ ارتباطی دارد )ساکنان یک شهر اعم از فعالیت

1; Scherrer, 2019: 471شبکۀ معابر آن دارد به طوری که نوع   گیری بافت یک شهر ارتباط مستقیم با(. از طرف دیگر شکل

های گوناگون  ها در داخل شهر است. آنچه از دیدگاه حمل و نقل و ترافیک در بافتها، متأثر از شکلگیری خیابانهریک از این بافت

رافیک به  های گوناگون حمل و نقل است. نظام حمل و نقل و تهای حرکت، کارایی و دسترسی سیستمکند، ویژگیاهمیت پیدا می

توان شهری را کنندۀ پویایی و حیات یک مجموعۀ شهری است. بی شک بدون جابجایی نمیهای شهری بیانعنوان بخشی از فعالیت

های مختلف، نیاز به فضای خاص خود دارند و فعالیتی به بهترین نحو انجام  مند یک شهر فعالیتزنده و پویا تصور نمود، در ساختار نظام

(. گسترش سریع شهرنشینی در سراسر دنیا Habibi, 2013: 34باشد )ای مناسب و مطابق با نوع فعالیت را دارا میشود که فضمی

های  ها مانند ساخت راه باعث افزایش چشمگیر سفر و رفت و آمد در نواحی شهری شده است. شهرها به طور سنتی با توسعۀ زیرساخت

دهند. در دنیای پیشرفتۀ امروز با ساختن و افزایش  مل و نقل در شهرها پاسخ میجدید و خطوط حمل و نقلی به گسترش تقاضای ح

ها با افزایش وسایل نقلیه موجب ساختن شکل شهری جدید شده که با توجه به آن چندین شکل و معابر به منظور تطبیق زیرساخت

باشد. ریزی فضایی در قرن بیست و یکم میرنامههای بترین چالشساختار شهری به وجود آمده است، پراکندگی شهری یکی از عمده

باشد. پراکندگی به ویژگی عمدۀ رشد جدید مادر شهری در سراسر جهان، به ویژه در کشورهای توسعه یافته، پراکندگی کم تراکم می

 (. Ziari, 2009: 81دد )گرهای ترکیبی پایین و پیوستگی نسبتاً پایین اطلاق میتراکم پایین، توسعۀ وابسته به ماشین با کاربری

پژوهش حاضر به دلیل خلاء نظری موجود در ادبیات و مبانی موجود در رابطه عوامل تأثیرگذار در توسعۀ حمل و نقل محور در سطح 

ترین عوامل تأثیرگذار در توسعۀ حمل و نقل آید که با نگرشی نو، به دنبال کشف مهم ایران و جهان، پژوهش جدیدی به حساب می

کشد. عوامل و متغیرهای مورد  با توجه به ساختار کلان شهری تبریز است که تفاوت این مطالعه را مطالعات پیشین به تصویر میمحور  

ها استخراج  ها از دل این مصاحبه های عمیق در قالب روش گراندد تئوری است که این مؤلفهاستفاده در پژوهش حاضر، حاصل مصاحبه

شخص و مدونی در این زمینه وجود ندارد. با این حال در بخش مبانی نظری پژوهش به کلیاتی در رابطه گردیده است و مبانی نظری م

 محور و ساختار و فرم شهری پرداخته شد.با توسعۀ حمل و نقل

 شناسی پژوهشروش -3

  مردم،   درک  و  اغلب تصورها  آن،  در به »رویکرد انتقادی« نزدیک بوده و    زیادی  ار یاست که تا حد بس  ینگرش  یپژوه  نده یو آ  ینگرهندیآ
 پژوهش  روش   نوع  و   کاربردی  هدف،  از نظر  پژوهش  این  بر  حاکم  فرآیند  اساس،  این  بر.  گیردمی  عمل قرار  ملاک  نخبگان  و  متخصصان

ته های کمی و کیفی انجام گرفکه با بکارگیری ترکیبی از مدلتحلیلی است و »رویکردی اکتشافی« نسبت به آینده دارد    -توصیفی
 تحقیق حاضر متشکل از دو بخش است. است. 
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در بخش اول، به منظور ایجاد پایگاهی از عوامل اولیۀ موجود در حوزۀ توسعۀ حمل و نقل محور و ساختار و فرم شهری )گردآوری  
منابع داخلی و خارجی ها و اطلاعات(، از تکنیک پویش محیطی )بررسی مقالات و منابع چاپی، مصاحبه با متخصصان و پایش  داده 

. در این راستا، عوامل و متغیرهای دخیل در توسعۀ حمل و نقل محور شهر تبریز با  موجود( و بررسی پیشینۀ ادبیات استفاده شده است
 های پژوهش در جدول زیر قابل مشاهده است.ها و زیرشاخصتوجه به عوامل ذکر شده استخراج گردید که بر این اساس شاخص

 های پژوهش (: زیرشاخص2رۀ )جدول شما 

 

 کالبدی -فضایی 

 و هانفوذپذیری، اختلاط کاربری و مسیرها اتصال تفریحی،  و باز و عمومی دسترسی، فضاهای  مراتبشیب، سلسله کم محوری، معابره پیاده
ها،  کاربری توازن و فضایی اماکن، وحدت  مدارانهانسان  و محوربوم ساختمانی، طراحی ناسازگار، تراکم هایایستگاهی، کاربری هایمجتمع
 مسکن  گراییپارکینگ، تنوع محدوده، فضای مجاورت در اصلی هایشریان فضا، وجود محوراتومبیل طراحی

 

 نقل  و حمل

  ای، کیفیتحاشیه پارک سفر، محدودیت زمان و غیرموتوری، طول نقل و گذاری، حملسرمایه به نقل، تمایل و حمل هایزیرساخت
 ترافیک  افزایش یا دنیا، کاهش  روز هایایستگاه، تکنولوژی و کریدور عملکرد و نقل، نوع و حمل هایسیستم

 و هافستیوالروی(، پیاده ورزش، ) مردم محلی، تحرک جوامع محلات، مشارکت در اجتماعی عمومی، روابط  نقلیۀ وسائط از استفاده فرهنگ اجتماعی -فرهنگی 
  اقشار تمامی برابر اجتماع، دسترسی سفر مردم، الگوهای اجتماعی  مراکز، توسعۀ به آسان جمعیتی، دسترسی  فرهنگی، تراکم هایبرنامه

 عمومی   محروم، امنیت

 رویکرد  سازیمحلی، بومی مردم و دولتی و خصوصی بخش شهری، همکاری طرحهای در  هماهنگی و بخشی، بازنگری بین هماهنگی مدیریتی-نهادی
 نقل  و حمل تقاصای نقل، مدیریت و حمل جامع محور، مطالعات نقل و حمل  توسعۀ

 پررونق، افزایش و جذاب منطقه، محیطهای اقتصادی افزودۀ  زمین، ارزش ارزش  عمومی، افزایش نقل و حمل بخش در گذاریسرمایه اقتصادی 
 هایترافیک، هزینه هایبرندسازی، هزینه و شهری پذیریخانوار، رقابت درآمد بر، افزایش انبوه  هایسیستم رسانی، توسعۀ خدمات و اشتغال

 انرژی مصرف هایها، هزینهزیرساخت نگهداری

 جزیرۀ  کاهش و سبز نقل و هوایی، حمل و آب شهری، خصوصیات محیط تفریحی، زیباسازی و سبز فضاهای ها، افزایشآلاینده میزان محیطی زیست
 حرارتی 

 مأخذ: مطالعات نگارندگان

 روش، این در شود.استفاده می کارشناس در حوزۀ توسعۀ حمل و نقل  30نظرات    ها، ازدر این راستا، پس از تشخیص و شناسایی مؤلفه

 از  همچنین  و دهند  ارائه انتظار، مورد مهم های پیشرفت درباره را خود قضاوتهای   و نظریات که شودمی درخواست کنندگان شرکت از

شناسایی عوامل کلیدی سیستم توسعۀ حمل  محققین، جهت  لذا   کنند. داوری  نیز  اعضا  سایر پیشنهادهای درباره  که  شود می خواسته  آنها
عمال مستخرج از روش گرندد تئوری ، با ملاحضۀ شرایط ساختار و فرم شهر تبریز اقدام به تشکیل ماتریس    56 و نقل محور شهر تبریز،

   نمایند.می 56در  56
، پذیرد  می  صورت  میک مک فازی زبانی  تحلیلی  تکنیک  از  استفاده  با   غیرمستقیم،  و  مستقیم  تأثیرات  ماتریس  ایجاد  متقابل با   اثر  تحلیل

شود.  قرار گرفته و بر اساس نظرات گروه کارشناسان ارزشگذاری می N*Nدر این روش متغیرهای مؤثر بر سیستم در یک ماتریس که 
توانند کمک بسزایی به درک ابعاد و روابط سیستم و چگونگی عمل سیستم در  افزار به صورت جداول و نمودارهای میهای نرمخروجی

 (. 259: 1391آینده داشته باشد )ربانی، 
بینی به وسیلۀ میک مک را در دو مرحله ارائه داده  گودت روش پیش  ، ابداع شد.†بینی میک مک به وسیلۀ مایکل گودت روش پیش

: بررسی ارتباط بین  2: بررسی متغیرها مرحلۀ  1(که عبارتند از:  مرحلۀ  1394به نقل از تیموری،    Godet, 2006: 12-18است )
 ماتریس در سپس و شناسایی را موردنظر حوزه در اصلی متغیرهای ابتدا که است نگونه بدی افزار نرم این روش  متغیرها.

. شود  می  ارزیابی  متخصصان  و  کارشناسان  وسیله  به   مربوط   حوزه  با   متغیرها  بین  ارتباط  میزان   که  کنند  می  وارد  متقابل   اثر  تحلیل
  امتیازهای   مجموع  و  تأثیرگذاری  میزان  سطرها،  متغیرهای  امتیازهای  مجموع  بالعکس،  و  ستونها  متغیر  بر  سطرها  متغیر  تأثیر  با  بطوریکه

شود. عدد »صفر«  ( سنجیده می3تا    0صفر تا سه )  بین   اعداد  با   ارتباط  میزان.  دهندمی نشان  را  تأثیرپذیری  میزان  ها،  ستون  متغیرهای
به منزلۀ تأثیر کم، عدد »یک« به منزلۀ »تأثیر ضعیف«، عدد »دو«، به منزلۀ »تأثیر متوسط« و عدد »سه« به منزلۀ »تأثیر زیاد« است.  

 
‡- Michel Godet. 
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ذاری و تأثیرپذیری( که بیانگر افزار میک مک تمامی متغیرها را در یک نمودار مفهومی به صورت محور متخصات )تأثیرگدر نتیجه نرم
 بخش در تأثیرپذیری و تأثیرگذاری میزان اساس  بر از متغیرها گذارد. هریکپراکندگی در نواحی تعریف شده است، به نمایش می

 ی یاکلید  کننده و تأثیرگذار، متغیرهایگردند که شامل متغیرهای تعیینبندی می  طبقه  دسته  چهار  در  و  گرفته  جای  نمودار  از  خاصی
 شوند. غیرهای مستقل یا مستثنی میدووجهی، متغیرهای تأثیرپذیر یا وابسته و مت

 . محدودۀ مورد مطالعه 3.1

 ساختار   -

 تبریز  شهر  فیزیکی  توسعه  روند  بررسیدر پژوهش حاضر، کلانشهر تبریز به عنوان نمونۀ مطالعه انتخاب گردیده است. بر این اساس،  
  اقتصادی،  های  فعالیت  توسعه  و  جمعیت  رشد  دنبال   به  1340  دهه  از  خصوص  به   و  بعد   به  1330  دهه   اواسط   از   شهر   این   که  دهدمی  نشان

  ،1345  سال  در  هکتار  2127  به  1335  سال  در  هکتار  1770  از  شهر  مساحت  که  طوری  به.  است  داشته  روزافزونی  و  سریع  فیزیکی  توسعه
  1390  سال  در   هکتار  هزار  13000  از  بیش  به  و  1375  سال  در  هکتار  10257،  1370  سال  در  هکتار  7964  ،1355  سال  در  هکتار  4580
  شده   برابر  12  حدود  شهر  فیزیکی  توسعه  و  برابر   5  به  قریب(  1335  -  1390)  زمانی  فاصله  همین  در تبریز  جمعیت  که  طوری  به.  رسید
  ساختار   جامعه  بر  حاکم اجتماعی  -سیاسی تحولات  اثر  بر  که.  است  1355-65  دهه  به  مربوط  گسترش   این  از  توجهی  قابل بخش.  است

 2/ 4  از  بیش  شهر فضایی  توسعه  عبارتی  به.  است  درآورده  خود  اشغال  تحت  را  شهر  طبیعی  بستر  و  کرده  پیدا  انفجاری  رشد  شهر  کالبدی
 اصلی توسعه محورهای  و توزیع چگونگی  گرو در  تبریز کلانشهر فضایی ساختار  (.1389  کسری،  جام)است  بوده  شهر  جمعیت  رشد  برابر

 باعث خود طرف به فضاهای شهر سایر از انتخاب  و اتصال پیوندی،هم میزان بالای  جذب با محورها این است. پیرامون به مرکز از

 عملکرد توزیع  الگوی  تغییر  پیوندی وهم انتقال با  عبارتی  به  کنند. ایفا  شهر فضایی  بندی پیکره چگونگی  در  اساسی  نقش  که اندشده

 است شده باعث آن به منتهی مسیرهای خمینی و  امام محورهای  امتداد در  مرکزی بخش پیرامون به  بازار قلب و مرکز از شهر فضای 

 ای تغییر کند. و چندهسته پراکنده حالت به ای هسته تک و  متمرکز حالت از شهر فضایی ساختار که

 
 1394بندی شهر تبریز                 مأخذ: مهندسین مشاور نقش محیط، نقشۀ منطقه -(1شکل شماره)                

 
 حمل و نقل -
 ناحیه هر برای است. شده ترافیکی تقسیم ناحیه 138 و منطقه کلان 12 به تبریز شهر تبریز، ترافیک و  نقل و حمل جامع مطالعات در

نظم جهت  که  است  شده گرفته نظر  در  138 الی 1 از  شماره یک  بازار شهر مرکزی  ناحیه  به  1 ه  شمار گذاری،شماره در  ایجاد 
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نواحی  گذاریشماره و است یافته  اختصاص   انجام یک ناحیه از  شدن  دور جهت  در و ساعت های عقربه جهت در  ترتیب به بقیه 

می  9حومه   خطوط تعداد و 62 شهری خطوط تعداد که باشد می رانی اتوبوس  خط 18 دارای تبریز شهر  است. پذیرفته باشد خط 
 (. 1388)معاونت حمل و نقل و ترافیک شهرداری تبریز، 

 شهر مرکز از  یافته توسعه و  هندسی نامنظم الگوی  نظر از  بوده، متفاوت  بسیار  آنها  طول نیز  و  تبریز اتوبوسرانی  خطوط  هندسی  شکل

کیلومتر و میانگین    5/10کیلومتر و میانگین طول خطوط درون شهری    1220حدود   حومه و تبریز اتوبوسرانی  خطوط کلی طول است.
 (. 5: 1384باشد )مهندسین مشاور اندیشکار، کیلومتر می 3/45طول خطوط حومه 

 20 حدود  برگشت  و  رفت  در مسیرهای  اتوبوس ایستگاه به  رسیدن برای  متر 250 روی  پیاده  حداکثر طول عرض  با  تبریز  اتوبوسرانی

است. قرار  خود مستقیم پوشش تحت  را شهر مساحت از  درصد  نفوذ حوزه در موجود ترافیکی  مناطق  جمعیتهای استخراج با داده 

پوشش  سطح  از  خارج  درصد 56 و  اتوبوسرانی  سیستم  پوشش تحت  تبریز ساکنان  از  درصد  44 که شودمی مشخص  مستقیم
نزدیکترین دسترسی  برای  تبریز جمعیت از  درصد  56 گفت  توان می بنابراین  گیرند.می قرار اتوبوسرانی  طی  به ناچار  ایستگاه به 

 طی  به ناچار  مسافران زیاد احتمال به و  شودمی انجام  دیگر نقلیهوسیله   یک  کمک  با معمولاً  که بوده بوده متر  250 از  بیش  مساحتی

میلیون سفر  5/2میلیون نفر روزانه  7/1باشند. در شهر تبریز با جمعیتی در حدود جهت رسیدن به ایستگاه می متعارف غیر های مسافت
درصد سفرها با تاکسی و مسافربرهای شخصی    30بوس،  درصد سفرها با اتوبوس و مینی  30گیرد، در حال حاضر  درون شهری انجام می

گیرد. بر مبنای مطالعات و برآوردهای انجام شده توسط درصد آن توسط سایر وسایل نقلیه از جمله وسایل نقلیۀ شخصی انجام می  40و  
 4وهد رسید و روزانه  میلیون نفر خا  5/2سال بعد(، جمعیت تبریز به    10مشاوران حمل و نقل در افق طرح قطار شهری تبریز و حومه )

میلیون سفر در حوزۀ نفوذ شهر تبریز انجام خواهد گرفت. از اهداف شبکۀ خطوط قطار شهری تبریز و حومه که شامل چهار خط درون  
درصد سایر وسایل حمل   75درصد کل سفرها به صورت حمل و نقل ریلی و    25شهری و یک خط حومۀ شهری است، جابجایی حدود  

 (. 1399باشد )معاونت حمل و نقل شهرداری تبریز، ح میو نقل در افق طر
 

 های پژوهشیافته -4

و کارشناسان   افراد شرکت کننده در مصاحبه شامل اساتید دانشگاهمتخصص بود.    30نمونۀ مورد مطالعه همانطور که ذکر گردید شامل  

نفر    16کننده در مصاحبه  شوند. در این راستا، از این تعداد شرکتمی حوضۀ حمل و نقل در دانشگاه و سازمان حمل و نقل و ترافیک  

 باشند.نفر زن می 9مرد و 

 های پژوهش مأخذ: یافته                       کننده در مصاحبه                                                          (: افراد شرکت1جدول شمارۀ )

 تعداد  شونده شغل مصاحبه

 )نفر( 

 جنسیت 

 زن مرد 
 2 6 8 اساتید حاضر دانشگاه 

 1 3 4 اساتید بازنشستۀ 

 1 6 7 کارشناسان کاربری اراضی و فرم شهری

 3 8 11 کارشناسان حمل و نقل 

سال سن داشتند. همچنین در بین  62ترین آنها و مسن  33سن ترین آنها سال، که کم 45میانگین سنی مصاحبه شوندگان، 

 نفر دارای مدرک دکترا بودند. 8نفر فوق لیسانس و  17شوندگان، مصاحبه

 محور توسعۀ حمل و نقل . برآورد متغیرهای تأثیرگذار و تأثیرپذیر 1. 4
پژوهی حمل  ها به پایۀ سیستم در مطالعات آیندهشناسی، این زیرمؤلفه تر در بخش روشزئی شاخۀ ج  6های پژوهش به  بندی مؤلفه با توجه به تقسیم

شوند. اغلب این متغیرها همانطوری که عنوان شد، بر اساس تکنیک پویش محیطی، مصاحبه با متخصصان، مطالعات  و نقل محور تقسیم می 
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ای جهت در این ارتباط، همانطور که ذکر گردید، محققان اقدام به تدارک پرسشنامه . اندای و پپمایشی، گردآوری و با یکدیگر تلفیق شده کتابخانه
معیار در جدول   56نفر از کارشناسان متخصص مربوطه در دانشگاه و شهرداری تبریز، نظرسنجی گردید. تعداد  50تعیین اوزان معیارها کردند و از 

، تأثیر هرکدام از این عوامل بر  53در   53. سپس با قرار دادن این عوامل در یک ماتریس ندشناسایی شد  توسعۀ حمل و نقل محور تبریزمربوط به 
 (3( مشخص شد )جدول شمارۀ 3دهی به عوامل )از صفر تا یکدیگر توسط وزن 

 افزا بر یکدیگر (: تأثیرگذاری و تأثیرپذیری عوامل توسعۀ هوشمند و توسعۀ میان3جدول شمارۀ )

 ی عوامل اصل
 نام متغیر 

 آثار مستقیم 

(Direct Influence ) 

 مستقیم آثار 

(Direct Dependance ) 

 

ی
ضای

ف
 -

ی 
کالبد

 
 

 اثرگذاری رتبه  
میزان  
 اثرگذاری 

 میزان اثرپذیری اثرپذیری   رتبه

 224 3 193 22 محوری ه  پیاده -1

 106 56 111 53 شیب  کم  معابر -2

 164 36 199 17 دسترسی  مراتبسلسله -3

 217 7 169 36 تفریحی  و باز و عمومی فضاهای -4

 178 28 194 21 نفوذپذیری و مسیرها اتصال  -5

 197 14 239 4 ایستگاهی هایمجتمع و هاکاربری اختلاط -6

 151 50 148 43 ناسازگار  هایکاربری -7

 183 25 186 28 ساختمانی  تراکم -8

 224 4 209 11 اماکن  مدارانهانسان و محوربوم طراحی -9

 226 1 207 12 ها کاربری  توازن و فضایی وحدت -10

 217 8 213 8 فضا  محوراتومبیل طراحی -11

 170 31 193 23 محدوده مجاورت در اصلی هایشریان وجود -12

 170 32 100 56 پارکینگ  فضای -13

 167 34 175 33 گرایی مسکن تنوع -14

ل و
حم

 
ل

نق
 

 196 16 137 39 نقل و حمل هایزیرساخت -15

 188 22 188 27 گذاری سرمایه به تمایل -16

 224 5 207 13 غیرموتوری  نقل و حمل -17

 186 23 151 17 سفر  زمان و طول -18

 148 51 172 35 ای حاشیه پارک محدودیت -19

 197 15 199 18 نقل  و حمل هایسیستم کیفیت -20

 194 17 212 9   ایستگاه و کریدور  عملکرد  و نوع -21

 253 46 205 14 دنیا  روز هایتکنولوژی -22

 202 11 196 19 ترافیک  افزایش یا کاهش -23

ی 
فرهنگ

-
ی 

اجتماع
 

 201 13 244 2 عمومی  نقلیۀ وسائط از استفاده فرهنگ -24

 164 37 149 47 محلی  جوامع مشارکت محلات،  در اجتماعی روابط -25

 157 43 185 29 ( رویپیاده ورزش، ) مردم تحرک -26

 205 10 193 24 فرهنگی  هایبرنامه و هافستیوال -27

 122 40 113 52 جمعیتی  تراکم -28

 153 47 148 44 مراکز  به آسان دسترسی -29

 177 29 185 30 مردم اجتماعی  توسعۀ -30

 149 21 185 31 اجتماع   سفر الگوهای -31

 193 19 196 20 محروم  اقشار  تمامی  برابر دسترسی -32

 156 3 165 38 عمومی  امنیت -33

 ی تری دم-ی زی رهمنابر

 159 41 159 40 بخشی  بین هماهنگی -34
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 148 52 189 25 شهری طرحهای در هماهنگی و بازنگری -35

 154 44 218 7 محلی  مردم و دولتی و خصوصی بخش همکاری -36

 159 42 204 16 محور  نقل و حمل توسعۀ رویکرد سازیبومی -37

 226 2 260 1 نقل  و حمل جامع مطالعات -38

 153 47 307 10 نقل  و حمل تقاصای مدیریت -39

ی
صاد

اقت
 

 207 9 189 26 عمومی  نقل و حمل بخش در گذاریسرمایه -40

 194 18 242 3 زمین ارزش افزایش -41

 186 24 154 41 منطقه  اقتصادی افزودۀ ارزش -42

 181 26 151 42 پررونق  و جذاب محیطهای -43

 202 12 228 6 رسانی  خدمات و اشتغال افزایش -44

 154 45 126 49 بر  انبوه هایسیستم توسعۀ -45

 191 20 229 5 خانوار  درآمد افزایش -46

 122 54 145 45 برندسازی  و شهری پذیریرقابت -47

 153 33 169 37 ترافیک  هایهزینه -48

 173 30 175 34 ها زیرساخت نگهداری هایهزینه -49

 161 39 103 55 انرژی مصرف هایهزینه  -50

ت
زیس

ی 
ط

محی
 167 35 116 50 ها آلاینده میزان -51 

 180 27 110 54 تفریحی  و سبز فضاهای افزایش -52

 152 49 185 32 شهری محیط زیباسازی  -53

 164 38 129 48 هوایی  و آب خصوصیات -54

 118 55 114 51 سبز نقل و حمل -55

 189 21 205 15 حرارتی  جزیرۀ کاهش  -56

 مأخذ: نگارندگان                      

 

 . تحلیل سیستم و روابط متقابل عوامل 2. 4
دهد. بر اساس نتایج تحلیلی در ماتریس متقاطع، جمع اعداد سطرهای هر متغیر نیز میزان اثرپذیری آن متغیر را از متغیرهای دیگر نشان می    

 هایمجتمع  و  هاکاربری  اختلاط،  زمین    ارزش  افزایش،  عمومی  نقلیۀ  وسائط  از  استفاده  فرهنگ،  نقل    و  حمل  جامع  مطالعاتاین ماتریس، متغیر  
 فضا،   محوراتومبیل  طراحی،  محلی  مردم  و  دولتی  و  خصوصی  بخش  همکاری،  رسانی    خدمات  و  اشتغال  افزایش،  خانوار    درآمد  افزایش،  ایستگاهی  

  و   ها، حملکاربری  توازن  و  فضایی  اماکن، وحدت  مدارانهانسان  و  محوربوم   نقل، طراحی  و  حمل  تقاصای  ایستگاه، مدیریت  و  کریدور  عملکرد  و  نوع
دارای بیشترین تأثیرگذاری در سیستم هستند. به منظور تحلیل نتایج در نخستین  حرارتی    جزیرۀ  دنیا و کاهش  روز  هایغیرموتوری، تکنولوژی  نقل

قابل سنجش است.    های ارتباطی در ماتریس تشکیل شده،توان دریافت که تأثیر متغیرها با در نظر گرفتن تعداد گروهقدم با یک روش ساده می
متغیر    متغیری که بر تعداد محدودی از متغیرها اثر مستقیم دارد، تأثیرگذازی اندکی نیز در کل سیستم دارد. به این ترتیب، اثرپذیری مستقیم یک

اری متغیر مربوط و دهندۀ اثرگذتوان با درنظر گرفتن ستون مربوط در ماتریس بررسی کرد. بنابراین، مجموع عددهای هر سطر نشانرا نیز می 
ها در یک نمودار مفهومی  توان با نمایش آن ها را می مجموع هر ستون نمودار اثرپذیری آن متغیر است، پس تمام متغیرها و محیط دربرگیرندۀ آن 

 نمایش داد.تأثیرپذیری(  -با محور مختصات )اثرگذاری
 (: تأثیرگذارترین و تأثیرپذیرترین عوامل مستقیم سیستم بر اساس ماتریس نتایج                           4جدول شمارۀ )

 تأثیرپذیرترین عوامل مستقیم سیستم  تأثیرگذارتین عوامل مستقیم سیستم

 نقل  و حمل جامع مطالعات
 عمومی   نقلیۀ وسائط از استفاده فرهنگ
  زمین ارزش  افزایش
 ایستگاهی  هایمجتمع و هاکاربری اختلاط
 خانوار  درآمد افزایش

 ها  کاربری  توازن و فضایی وحدت
 نقل  و حمل جامع مطالعات

 عمومی  امنیت
 عمومی    نقلیۀ وسائط از استفاده فرهنگ
 زمین  ارزش  افزایش
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 رسانی  خدمات و اشتغال  افزایش
 محلی  مردم و دولتی و خصوصی بخش همکاری
 فضا  محوراتومبیل طراحی

 ایستگاه  و کریدور  عملکرد و نوع
 نقل  و حمل تقاصای مدیریت
 اماکن   مدارانهانسان و محوربوم طراحی
 ها کاربری  توازن و فضایی وحدت
 غیرموتوری  نقل و حمل

 دنیا  روز هایتکنولوژی
 حرارتی  جزیرۀ کاهش

 اماکن    مدارانهانسان و محوربوم طراحی
 غیرموتوری   نقل و حمل

 نقل   و حمل تقاصای مدیریت
 تفریحی   و باز و عمومی فضاهای
 فضا   محوراتومبیل طراحی
 عمومی   نقل و حمل بخش در گذاریسرمایه
 ترافیک  افزایش یا کاهش
 رسانی  خدمات و اشتغال  افزایش
 عمومی   نقلیۀ وسائط از استفاده فرهنگ
 ایستگاهی  هایمجتمع و هاکاربری اختلاط

 منبع: محاسبات نگارندگان 

توان در جدول شمارۀ )( مشاهده نمود، که هرکدام از آنها تأثیرگذاری و متغیرهای بسیار تأثیرگذار و تأثیرپذیر مستقیم سیستم را می
به ر این راستا،  دارند. در  متغیرهای سیستم  از دیگر  از عوامل  احتی میتأثیرپذیری بسیاری  متغیرها در هر طیفی  توان نقش کلیدی 

 محیطی پی برد.  اجتماعی، مدیریتی، حمل و نقلی و زیست-کالبدی، اقتصادی، فرهنگی-گوناگون فضایی

 . سطح تأثیرگذاری و تأثیرپذیری 3. 4
ر شاخص را در یک طرح دوبعدی در دو نشان  ( مشخص است، محققان تأثیرگذاری و تآثیرپذیری مستقیم ه4همانطوری که در شکل شمارۀ )    
 دهند. می

 
    (Crisp Micmac(: چارت تأثیرگذاری و تأثیرپذیری فازی در روش مستقیم )خروجی توسط نرم افزار 2شکل شمارۀ )

 تحلیل کلی سیستم  -
های قطعی و معین برای دهندۀ یک متغیر است، که به وسیلۀ یک جفت از ارزش (، نشان2شده در شکل شمارۀ )هر نقطۀ مشخص

قرار می گوناگون سیستم  در مناطق  تأثیرپذیر  و  تأثیرگذار  توسعۀ  زیرمعیار  در  عوامل دخیل  تمامی  نقل گیرد.  و  ، همچون محورحمل 
گیرد شود، و ارتباطات این عوامل باهم مورد سنجش قرار میه صورت یک ساختار در نظر گرفته میسیستمی با عناصر در هم تنیده، و ب 

که به همراه (، تنظیم شده است  2تا عوامل برتر که تأثیرگذاری بیشتری دارند استخراج شوند. اعداد متغیرها بر اساس جدول شمارۀ )
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و گویای وضعیت هر متغیر با توجه عملکرد خود در کل سیستم است. پراکنش متغیرها،  شوند  ( مشخص میVar†علامت اختصاری )
شود دهندۀ ویژگی کلی سیستم است و بر اساس شکل پراکندگی متغیرها روی پلان مشخص میاثرپذیری نشان-روی پلان اثرگذاری

اثرگذارند و هم اثرپذیر، تحولات شدیدی در آینده خواهند    های ناپایدار، با متغیرهایی که همکه سیستم پایدار است یا ناپایدار. سیستم
ها پایدار نخواهد ماند. در این حالت، پراکنش متغیرها لوزی شکل و از جنوب غربی به شمال شرقی نمودار  داشت و وضعیت کنونی آن

عوامل اثرپذیر باشد و پراکنش متغیرها    خواهد بود، اما چناچه سیستم دارای تعداد زیادی عوامل اثرگذار و در سمت مقابل تعداد زیادی
از سمت چپ نمودار ظاهر شود، سیستم پایدار است و شرایط کنونی سیستم در آینده تغییر چندانی نخواهد کرد. بر اساس   Lبه شکل  

ت و شرایط  حدودی ناپایدار اس  متغیرهای موجود در سیستم توسعۀ حمل و نقل محورآمده در پژوهش حاضر، وضعیت  چارت نتایج بدست
است.    TODاین متغیرها بر ایجاد کریدورهای  کنونی حاکم بر این سیستم در آیندۀ نزدیک به شدت تغییر خواهد کرد و آن، تأثیرات  

در حول محور قطری صفحه پراکنده هستند و متغیرها در اکثر مواقع حالت بینابینی از تأثیرگذاری و    تقریباً در این سیستم، متغیرها
نماید(. در سیستم ناپایدار، متغیرهای تأثیرگذار، دهند )که ارزیابی و شناسایی عوامل کلیدی را بسیار مشکل می را نشان می  تأثیرپذیری

 ، تنظیمی، متغیرهای تأثیرپذیر و متغیرهای مستقل قابل شناسایی هستند. )ریسک و هدف( دووجهی
 شود.آمده از چارت پرداخته میدر این مرحله به تفسیر نتایج بدست

تواند نتایج خروجی متغیرها را در سمت شمال غرب و جنوب شرق که به ترتیب در درجۀ ضعیف تا متوسط  در روش مستقیم، محقق می
از تأثیرگذاری و تأثیرپذیری هستند را مشاهده کند، در حالی که متغیرهای قرار گرفته در شمال شرق به همراه متغیرهای قرار گرفته در 

، نشانگر درجه متوسط تا قوی تأثیرگذاری و تأثیرپذیری در سیستم هستند. هر عدد نشانگر نقش یک متغیر است جنوب غرب سیستم
متغیر است. با توجه به مطالب مذکور، در روش مستقیم با درجۀ تأثیرگذاری و تأثیرپذیری بسیار زیاد   53ها که در این پژوهش تعداد آن

 ( مشخص است. 2شکل شمارۀ ) و با اختلاف زیاد از سایر متغیرها در

با توجه به شناسایی سیستم به عنوان سیستم پایدار، وجود عوامل ناحیۀ شمال   کننده و تأثیرگذار:. متغیرهای تعیین1.  2.  4

تأثیرپذیری این متغیرها، بیشترین تأثیرگذاری و کمترین    ها بر کل سیستم است.  دهندۀ توان تأثیرگذاری کلان آنغربی نمودار، نشان 
ی گزاری یخش حمل و نقل و کاربری اراضترین متغیرهای راهبردی در سیاست، بنابراین، بیانگر کلیدیدر کل سیستم را دارا هستند

آینده و پایداری سیستم بیشتر به این متغیرها وابسته    (، قابل مشاهده است.5ها در جدول شمارۀ )این شاخصهای شهری است.  محدوده
ای از عوامل کالبدی و کاربری  ها زیر مجموعهطور کلی از دایرۀ کنترل خارج هستند. همانطور که از نتایج پیداست، این مؤلفهبوده و به  

روی و مشارکت است که بایستی در اراضی، عوامل تکنولوژیکی در تغییر محیط، حمل و نقل فعال یا همان دوچرخه سواری و پیاده
 محور در انواع مناطق فرسوده و نو مورد توجه قرار بگیرد. گزاری توسعۀ حمل و نقل سیاست

 کننده و تأثیرگذار نمودار تأثیرات مستقیم(: متغیرهای تعیین5جدول شمارۀ )
 کننده و تأثیرگذار سیستم متغیرهای تعیین

 دسترسی  مراتبسلسله

 دنیا  روز هایتکنولوژی

 ( رویپیاده ورزش، ) مردم تحرک

 شهری طرحهای در هماهنگی و بازنگری

 محلی  مردم و دولتی و خصوصی بخش همکاری

 محور  نقل و حمل توسعۀ رویکرد سازیبومی

 شهری محیط زیباسازی

 نگارندگان مطالعات: منبع

 

 . متغیرهای دو وجهی2. 2. 4
ها، در متغیرهای دیگر نیز تغییر ایجاد  آناین متغیرها دارای دو ویژگی مشترک اثرگذاری زیاد و اثرپذیری زیاد هستند و هر عملی روی 

( مشخص است. این عوامل بر عوامل  6ها در جدول شمارۀ )خواهد کرد. در ناحیۀ شمال شرقی نمودار قرار دارند که اسامی این شاخص

 
§- Variable 
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 روی  بر است. زیر هرگونه تغییر  ماهیت آنها با عدم پایداری آمیخته    پذیرند.ها بسیار تأثیر میگذارند و هم از آن دیگر هم تأثیر زیادی می
، از ظرفیت بسیاری جهت تبدیل این متغیرها، خصوصا در بالای خط قطری فرضی  .دارد  دنبال   به  متغیرها  سایر  بر  تغییر  و  واکنش  آنها

 شدن به بازیگران کلیدی سیستم برخوردارند. 
 (: متغیرهای دو وجهی سیستم6جدول شمارۀ )

 متغیرهای دو وجهی سیستم 
 محوری ه پیاده

 نفوذپذیری و مسیرها اتصال

 ایستگاهی  هایمجتمع و هاکاربری اختلاط

 ساختمانی  تراکم

 اماکن   مدارانهانسان و محوربوم طراحی

 ها کاربری  توازن و فضایی وحدت

 فضا  محوراتومبیل طراحی

 محدوده  مجاورت در اصلی هایشریان وجود

 گذاری سرمایه به تمایل

 غیرموتوری  نقل و حمل

 نقل  و حمل هایسیستم کیفیت

   ایستگاه و کریدور  عملکرد و نوع

 عمومی   نقلیۀ وسائط از استفاده فرهنگ

 فرهنگی  هایبرنامه و هافستیوال

 مردم اجتماعی  توسعۀ

 اجتماع   سفر الگوهای

 محروم  اقشار  تمامی  برابر دسترسی

 نقل  و حمل جامع مطالعات

 نقل  و حمل تقاصای مدیریت

 عمومی  نقل و حمل بخش در گذاریسرمایه

 زمین  ارزش  افزایش

 رسانی  خدمات و اشتغال  افزایش

 خانوار  درآمد افزایش

 حرارتی  جزیرۀ کاهش

 منبع: مطالعات نگارندگان

 متغیرهای تأثیرپذیر یا نتیجۀ سیستم .3. 2. 4
متغیرهای نتیجه نیز نامید. این متغیرها از اثرپذیری بسیار زیاد از  ها را  توان آن این متغیرها در ناحیۀ جنوب شرق مشخص هستند و می

سیستم و اثرگذاری بسیار کم در سیستم برخوردارند. این عوامل بی آنکه بر سایر عوامل حوزه تأثیر زیادی داشته باشند، به مقدار زیادی  
  قرار   نمودار  شرقی  جنوب  قسمت  در  متغیرها  این  دهد.نشان می(، متغیرهای تأثیرپذیر سیستم را  7شوند. جدول شمارۀ )ها متأثر می از آن
 .آیند می شمار به سیستم اهداف جزء و شوند می گرفته  نظر در سیستم خروجی عنوان  به معمواً. دارند

 تأثیرپذیر سیستم متغیرهای(: 7) شمارۀ جدول
 متغیرهای تأثیرپذیر سیستم 

 تفریحی  و باز و عمومی فضاهای

 پارکینگ  فضای

 مسکن  گراییتنوع

 سفر زمان و طول

 منطقه  اقتصادی افزودۀ  ارزش

 پررونق  و جذاب محیطهای

 ها زیرساخت نگهداری هایهزینه

 ها آلاینده میزان

 تفریحی  و سبز فضاهای افزایش

 منبع: مطالعات نگارندگان
 
 
 
 

 متغیرهای مستقل .4. 2. 4
اند. در واقع، عوامل مستقل نه بر  ( قرار گرفته 9-4اثرپذیری کمی هستند و در ناحیۀ جنوب غربی شکل )این متغیرها دارای اثرگذاری و 

توان در  آمده از متغیرهای مستقل را می پذیرند. در این رابطه، نتایج بدستها تأثیر زیاد میگذارند و نه از آن سایر عوامل تأثیر زیادی می 
 مشاهده کرد. (8جدول شمارۀ )
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 سیستم  مستقل متغیرهای(: 8) شمارۀ لجدو
 متغیرهای مستقل سیستم 

 ناسازگار  هایکاربری

 ای حاشیه پارک محدودیت

 محلی  جوامع مشارکت محلات،  در اجتماعی روابط

 جمعیتی  تراکم

 مراکز  به آسان دسترسی

 عمومی  امنیت

 بخشی  بین هماهنگی

 برندسازی  و شهری پذیریرقابت

 ترافیک  هایهزینه

 انرژی  مصرف هایهزینه

 هوایی  و آب خصوصیات

 سبز  نقل و حمل

 نگارندگان مطالعات: منبع

 افزا توسعۀ هوشمند شهری و توسعۀ میان عوامل . روابط3. 4
تبریز، روابط این عوامل در    شهر  TODمؤثر در توسعۀ  پس از مشخص کردن وضعیت تأثیرگذاری و تأثیرپذیری هریک از عوامل  

افزار میک مک مورد بررسی قرار گرفت که روابط تأثیرات عوامل به صورت مستقیم در نمودار زیر نشان داده شده است. چگونگی نرم
 ها از سطح بسیار ضعیف تا بسیار قوی در نمودارهای زیر نشان داده شده است.روابط مؤلفه

 
 م سیستم (: نمودار تآثیرات مستقی3شکل )

 تحلیل نتایج. 4.4

استقرار توسعۀ حمل و نقل   در رابطه با  متغیر کلیدی تأثیرگذار و تأثیرپذیر به عنوان عوامل کلیدی سیستم  15در پژوهش حاضر، تعداد  

عدیده و گوناگون  آمده ، نشان از اهمیت عوامل  نتایج بدستانتخاب شدند.    ساختار کلان شهر تبریز  در نظرگیری با    محور در شهر تبریز

، عوامل کلیدی تأثیرگذار و تأثیرپذیر  . بر این اساس ( تبریز با توجه به ساختار کلان شهری استTODدر توسعۀ حمل و نقل محور )

های مربوط به عوامل  در مؤلفهتوان میبیشترین تعداد متغیر تأثیرگذار و تأثیرپذیر در پژوهش حاضر را  دارد. عاملینشان از تأیید چنین 

، بیشترین مؤلفۀ تأثیرگذار  بندیاین تقسیم ر  مؤلفۀ تأثیرگذار د  4. عوامل کالبدی فضایی با دارا بودن تعداد جستجو نمودکالبدی -فضایی

های محور، استقرار کاربریهای ایستگاهی، طراحی بومییرات در کاربری زمین، ایجاد مجتمعاز اهمیت تغ  . این عواملرا دارا هستند

در راستای حرکت کلانشهر تبریز در راستای اهداف توسعۀ محور به پیاده محور  های اتومبیلخیابان  سازگار و تغییر نگرش از طراحی
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گزینۀ انتخابی دارای بیشترین تعداد متغیر در    4با تعداد  نیز  اقتصادی    عوامل علاوه بر مورد مذکور،    دارند.حمل و نقل محور حکایت  

از عوامل کالبدی این اساس.  هستند  فضایی-عوامل کلیدی پس  استقرار سیستم توسعۀ  بر   ،TOD    بر تبریز، علاوه  در سطح شهر 

تر شدن مناطق اطراف کریدورهای  ش قیمت زمین و با ارزش یسازی آنها، باعث افزاافزایش تقویت ناوگان حمل و نقل عمومی و مدرن

شود که این نیز به نوبۀ خود به افزایش  تر به آنها می رسانی مناسبشود و موجب افزایش اشتغال شهروندان و خدماتحمل و نقل می

ساکنان به سفرهای با مسافت بالا، های ناشی از تجمیع خدمات و عدم نیاز  جوییشود. علاوه بر این، صرفهدرآمد خانوارها منجر می

شود. در رابطه با عوامل حمل و نقل  انداز هزینۀ مصرفی حمل و نقل برای خانوار می باعث پایین آمدن تعداد سفرهای غیر ضروری، پس

این اساس در  . بر  شده، شناسایی گردیدمتغیر کلیدی برای هریک از عوامل برشمرده   3ریزی و مدیریتی، تعداد  همچون عوامل برنامه 

نقل،   به حمل و  تنوع زمینۀ عوامل مربوط  استفادۀ فضایی چندکارکردی در کریدورها و  افزایش  ایستگاه و  نوع و عملکرد  پذیری در 

های نوین، چه در بحث  استفاده از تکنولوژیشود. همچنین باعث افزایش جذابیت مراکز ایستگاهی در نقاط مختلف شهر می هاایستگاه 

های هوش مصنوعی در این  های مربوط به اطلاعات حمل و نقل و ایجاد سیستمتر و چه استفاده از اپلیکیشن وگان مدرنجایگزینی نا

برنامه مکان افزود. عوامل مدیریتی و  ایستگاهی، خواهد  کارایی کریدورهای  بر رونق و  از مهمها،  به عنوان یکی  ترین عوامل  ریزی 

ریزی راهبردی  اهمیت مطالعات جامع حمل و نقل در راستای برنامه )  ترین متغیر تأثیرگذار پژوهشهمم به عنوان  انتخابی در این فرآیند،  

های شهری و مخصوصاً شهرداری،  های انجام شده به وسیلۀ سازمان، انتخاب شد. مرور فعالیت(سیستم حمل و نقل محور در شهر تبریز

تای انجام این مطالعات دارد، که این عمل با وجود مفید بودن، به شدت ناکافی های پژوهشی این سازمان در راسحاکی از اعلام اولویت

تا کارگروه نیاز است  این راستا،  برنامه است و در  ترافیک در کنار کارشناسان و متخصصان  با های تخصصی مطالعات  ریزی شهری 

ریزی هم به  د بالا تشکیل شوند که این نوع برنامه های بین سازمانی و بخشی، به ایجاد چنین طرحی با درجۀ کیفیت و کاربرهمکاری

گذارد و هم از آنان تأثیر  ها با مردم در کنار مدیریت تقاضای حمل و نقل تأثیر مینوعی بر همکاری بین بخشی و همچنین بین سازمان

نقلیۀ عمومی، عامل کلیدی دیگری است که در زمرۀ عوپذیرد.  می از وسائط  استفاده  اجتماعی قرار  -امل فرهنگیمقبولیت فرهنگ 

ایجاد چنین  گیرد، که ایجاد جذابیت و اجرای سیاستمی است. در   اینتیجههای جذب جمعیت به این کریدورها، از عوامل مؤثر در 

آلوده  از  یکی  عنوان  )به  تبریز  در شهر  آب و هوا  پاکسازی  و  لزوم کاهش جزیرۀ حرارتی  ایران(، جز  نهایت،  ترین شهرهای صنعتی 

 کشد.های توسعۀ حمل و نقل محور به تصویر میآید، که تأثیر این عامل را در اجرای سیاستمحیطی به حساب میوعات زیست موض

رود. بر این اساس، عامل، تأثیرپذیرترین متغیر اصلی پژوهش به حساب می  6فضایی با  -در رابطه با تأثیرپذیرترین نیز، عوامل کالبدی

افزاید. همچنین این نوع طراحی  محوری در اطراف کریدورهای ایستگاهی میطور نسبتاً وسیعی بر پیادهتوسعۀ حمل و نقل محور، به  

کند که این نوع عوامل در  که بر ایجاد فضاهای باز و عمومی تأکید دارد، در ایجاد فضاهای باز و عمومی و تفریحی کمک شایانی می

باعث های شهری،  محور( فضای شهری و وحدت فضایی کاربریر )نه اتومبیل محوهای ایستگاهی، طراحی انسانکنار ایجاد مجتمع

فضایی، بیشترین تأثیرپذیری را از  -گزینه بعد از متغیر کالبدی 3. عوامل حمل و نقل نیز با شودعوامل یادشده می با  العادهفوق هارمونی

، در کنار بر اساس چنین هدفیروی و طراحی فضا  تشویق پیاده   از طریق شناساییتوسعه،    نوع  پذیرند. اینبر خورد می  TODتوسعۀ  

ها و ، افزایش فستیوالمومی و حذف سفرهای غیرضروری با خودروهای حمل و نقل عافزایش کارایی سیستمدر نتیجۀ  کاهش ترافیک  

تنها عامل  دهد. بدست میفرهنگی  -خیزی، خروجی بسیار مهمی از عوامل اجتماعیهای فرهنگی و همچنین کاهش نرخ جرمبرنامه 

توجه به شرایط دیگر متغیرها، جزء  تأثیرپذیر متغیر حمل و نقل، همانند عوامل تأثیرگذار، مؤلفۀ مطالعات جامع حمل و نقل است که با  

گذاری تأثیرپذیرترین عوامل سیستم شناسایی گردید. تحولات توسعۀ حمل و نقل محور در بخش اقتصادی نیز باعث افزایش سرمایه

گزیند. زایی را به عنوان یکی از اهداف خود برمیدر ناوگان حمل و نقل عمومی و ترویج این سیستم و در کنار چنین خروجی، اشتغال



 42 ( زی)مورد: تبر یبر ساختار کلان شهر دی با تأک (TOD) محورحمل و نقل ۀ توسع  یدیعوامل کل لیو تحل یی شناسا

از قبیل کاهش آلودگی های فراوانی  متغیر بسیار تأثیرپذیر سیستم، دارای اهمیت  15محیطی با وجود قرار نگرفتن در زمرۀ  عوامل زیست

 محیطی، افزایش فضاهای باز و سبز و ... در نتیجۀ استقرار توسعۀ حمل و نقل محور است.زیست

 گیری نتیجه. 5

بریز با ملاحضۀ ( در شهر تTOD)  توسعۀ حمل و نقل محور  شناسایی عوامل کلیدی تأثیرگذار و تأثیرپذیرپژوهش حاضر به منظور  

این   ادبیات نظری  به خلاء  با توجه  این راستا،  انجام شد. در  این شهر  از  ،  حوزهساختار و فرم کلی  متغیرهای مستخرج  از عوامل و 

  56آمده پس از تدقیق و مشورت با کارشناسان در قالب  های عمیق در قالب روش گرندد تئوری استفاده شد و عوامل بدستمصاحبه

بندی محیطی( گروهریزی و نهایتاً عوامل زیست اجتماعی، حمل و نقل، مدیریتی و برنامه -کالبدی، اقتصادی، فرهنگی-زیرعامل )فضایی

  اساس  بر.  دهی کردندمک )تحلیل اثرات متقابل( وزنها را در قالب معادلات ساختاری و روش میککارشناس این مؤلفه  30شد و تعداد  

بندی متغیرها و های مورد نظر اعم از آمار رتبهبر این اساس پس از گرفتن خروجی که شد تشکیل 56*56 ماتریس ابعاد عوامل، تعداد

 کلانشهر   در  تحقیق  در  مؤثر  متغیرهای  پراکندگی  صفحۀ  توان وضعیت کلی سیستم را تفسیر نمود. وضعیتدگی متغیرها مینمودار پراکن

  محدود   عامل  چند  از  غیر  به.  است  آینده  در  سیستم  شدید  و  سریع  تغییرات  احتمال  و  سیستم  ناپایدار  وضعیت  کرد،  درک  توانمی  تبریز

  دسته   پنج  بنابراین، .  برخوردارند  همدیگر  به   نسبت  مشابهی  تقریباً  وضعیت  از  متغیرها  مابقی  هستند،  سیستم  در  بالا   اثرگذاری  از   نشان  که

  15  شده،  یاد   عامل   56  میان   از  نهایت  در .  هستند  شناسایی  قابل(  ریسک  متغیرهای  و   مستقل  تأثیرپذیر،  دووجهی،  تأثیرگذار،  عوامل )

 و  هاکاربری  ، اختلاط زمین  ارزش   عمومی، افزایش  نقلیۀ  وسائط  از   استفاده  نقل، فرهنگ  و  حمل  جامع  مطالعات)  تأثیرگذار  بسیار  عامل

 محلی، طراحی   مردم  و  دولتی  و  خصوصی  بخش  رسانی، همکاری  خدمات  و  اشتغال  خانوار، افزایش  درآمد  ایستگاهی، افزایش  هایمجتمع

 اماکن، وحدت  مدارانهانسان   و  محوربوم  نقل، طراحی  و  حمل  تقاصای  ایستگاه، مدیریت  و  کریدور  عملکرد   و  فضا، نوع  محوراتومبیل 

 تأثیرپذیر  بسیار  عنصر  10  و(  حرارتی  جزیرۀ  دنیا و کاهش  روز  هایغیرموتوری و تکنولوژی  نقل  و  ها، حملکاربری  توازن  و  فضایی

 ارزش  عمومی، افزایش  نقلیۀ  وسائط  از  استفاده  فرهنگعمومی،    نقل، امنیت  و  حمل  جامع  ها، مطالعاتکاربری  توازن  و  فضایی  وحدت)

تفریحی،   و  باز  و  عمومی  نقل، فضاهای  و  حمل  تقاصای  غیرموتوری، مدیریت  نقل  و  اماکن، حمل  مدارانهانسان  و  محوربوم  زمین، طراحی

رسانی،    خدمات  و  اشتغال  ترافیک، افزایش  افزایش  یا  عمومی، کاهش  نقل  و  حمل  بخش  در  گذاریفضا، سرمایه  محوراتومبیل  طراحی

  در   TOD  توسعۀ  آیندۀ  در  را  نقش  بیشترین  که(  ایستگاهی  هایمجتمع  و  ها کاربری  عمومی، اختلاط  نقلیۀ  وسائط  از  استفاده  فرهنگ

 .شدند انتخاب دارند، تبریز شهر

  تأثیر   خود،  یخود  به  مستقل  عوامل .  دارند   قرار  دووجهی  عوامل  بین  در  تبریزدر شهر    TOD  توسعۀ  عوامل  از  توجهی  قابل  بخش

 آمده،بدست نتایج اساس  بر. باشندمی نیز  مطلوب اثرگذار، کلیدی عوامل  توزیع بودن  نرمال  صورت در حتی و ندارند سیستم در آنچنانی

 و  اشتغال  ایستگاه، افزایش  و  کریدور  عملکرد  و  نوع"متغیرهای    ترینمهم  از  دیگر  یکی  توانمی  دووجهی،  و  تأثیرگذار  عوامل  کنار  در

 .دانست ریسک موقعیت در  موجود عوامل  مدیریت  را تبریز شهر "رسانی و توسعۀ اجتماعی مردم خدمات

 آمده، پیشنهادات تحقیق حاضر عبارتند از: با توجه به نتایج بدست

 و فرسوده یانیمحلات م یدر سامانده ای د،یمحلات جد یدر طراح ییاستفاده از اصول نوشهرگرا -

 و دوچرخه(  یرو اده یرغبت به حمل و نقل فعال )پ شیافزا یدر راستا شهریبافت  یکالبد  یجراح -

 مردم به استفاده از حمل و نقل فعال قیو مدرن شهر جهت تشو یانیدوچرخه در دوبافت م یۀمراکز کرا سیتأس -
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 ز یحمل و نقل محور در تبر ۀتوسع ترشیب تیسبز و باز در جهت جذاب یفضاها  ۀبه توسع یکاف توجه -

از   یریجهت جلوگ  ی اهی( در محلات مدرن و حاشیسبز و ورزش  ی)خصوصاً فضا   یشهر  یها یکاربر  ۀتوازن در سران  جادیا -

 رضرور یغ یسفرها

 ی رو ادهیپ یشهروندان برا بیجهت ترغ ادهیپ یرهایساختن مس جذاب -

 ی اجتماع یهاکنش شیجهت افزا  یروادهیبزرگ پ یهادانیم جادیا -

 ی ستگاه یا یهاباز و کنار مجتمع یجهت استفاده در فضاها تیمبلمان جاذب جمع استقرار -

  یحمل و نقل عموم یهاستگاه یاطراف ا ۀمحدود ییاصلاح و بهبود ساختار فضا ها،تی و فعال تی استقرار جمع ،یسامانده -

اجتماعات    ییحکمروا  قیاز طر  نیزم  یو کاربر  یلیحمل و نقل ر  قی تلفحداکثر مشارکت شهروندان جهت تحقق اهداف    نیتأم -

 ی. محل

نحو  ینابسامان  توقف - زم  ۀ در  از  ب  ۀبه واسط  نیاستفاده  افزا  یادار  ،یتجار  یهایکاربر  یۀرویاستقرار  منظور  سطح    شیبه 

 . یمسکون یها طیدر مح یمنیو ا شیآسا

مزاحم به خارج   یهایو حذف و انتقال کاربر  یسازگار در سطح محلات در جهت نوشهرساز  یها یکاربر   ۀو توسع  عی تجم -

 . محدوده

 فشرده   ۀبه منظور تحقق توسع یمدرن شهر یهامحدوده یساز فشرده -

 ی حیسبز، باز و تفر یفضاها ۀو توسع یکالبد یها یجراح قیو فرسوده از طر  یانیمحلات م یرینفوذپذ شیافزا -

افزا  یستگاه یا  یها مجتمع  جادیا - منظور  به  منظوره  حوز  یهافرصت  شیچند  در  ا  ۀاشتغال  مترو    یهاستگاه یبلافصل 

تأس  ایو    سی دالتأسیجد مطالعه که عمد  سی در حال  استفاد  کردیرو  ۀو  زم  نهیبه  ۀآنها  افزا  ن،یاز  و  زمان سفر   شیکاهش 

 است.  یشغل  یها تیظرف

 ی شخص ل یافراد از اتومب ۀاز استفاد یریدر جهت جلوگ یشهر یتراموا ایمترو و  ۀشبک ۀتوسع -

اقامت  ینیبشیپ - مجتمع  یامکانات  در  آپارتمان  هتل  شکل  برا  کینزد  یشهر  ی هابه  گروه   ی مترو  به    ییهااسکان  که 

 یی رایپذ یجلسات و تالارها لیو تشک ییگردهما یفضاها  جادیا نیو همچن کنندیمراجعه م زیبه تبر یکار یهامناسبت

محور حمل و نقل   ۀطرح توسع  ۀنیبه  یدر جهت طراح  ز یبا تبر  صهیخصاندام و همهم  یشهرها  یالمللنیاز تجارب ب  استفاده -

 زیتبر

 ی برا  دیجد  یمحورها  جادیو ا  یشهر  یهادوچرخه در محدوده  ریحمل و نقل پاک نظ  یر یبکارگ  یمردم برا  ۀاستفاد  قیتشو -

 تردد آنها 

 پاک  یهاو استفاده از سوخت یحمل و نقل عموم زاتیتجه نیترن یاز نو استفاده -

 و بهبود وضع خانوارها نیارزش زم شیجهت افزا نگیزون کسیم -
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Increasing population and car growth, rapid and industrial development of big cities, 

formation of new and suburban cities around big cities due to not following a suitable 

model and standard of urban, and regional development, has added to the problems and 

complexities of life in these cities . And the combination of these factors has drawn the 

attention of urban thinkers to the presentation of a new idea of development based on 

transportation-oriented development, the basic principles of which have been based on the 

development of public transportation and the mixing of uses. In this regard, the purpose of 

this study is to identify the key variables of transportation-based development of the extract 

derived from the foundation data method, based on which to identify the most effective 

and influential variables involved in this development. Accordingly, 10 key influential 

factors include comprehensive transportation studies, culture of using public transport, 

increasing land value, mixing land uses and stations, increasing household income, 

increasing employment and services, private sector cooperation, and Government and local 

people, space-driven car design, type and function of corridors and stations, transportation 

demand management 15 very influential key elements including spatial unity and balance 

of uses, comprehensive transportation studies, public safety, culture of using public 

transport, increasing the value of land, eco-based and humane design of places, non-

motorized transportation, Transportation demand management, public and open spaces and 

recreation that have the most role in the future of TOD development in the city of Tabriz 

were selected. 

Keywords: Transport-oriented development, urban structure, urban development, grounded theory, Tabriz.  

 


