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ABSTRACT 

Introduction: The growth of population and the development of cities, their transformation into metropolises and the 

issue of immigration, cause the increase in population and many transportation problems.Therefore, the 

transportation-based development approach was proposed as one of the most evolved development perspectives. 

Tehran, as the capital of Iran, is always struggling with transportation problems. Districts 11 and 12 of Tehran city 

are of interest due to the centrality and existence of important commercial centers; However, it is always facing many 

problems caused by the increase in the traffic of private cars, and to reduce its consequences, it has started the 

subway and high-speed buses. 

Research aim: The purpose of this research is to investigate the status and effects of transportation-oriented 

development in districts 11 and 12 of Tehran. 

Methodology: Descriptive-analytical research method is part of quantitative research that used field method and 

questionnaire tool to collect data. The statistical population of the research is made up of citizens and subway and bus 

users, and 100 people were randomly questioned. The validity of the questionnaire was confirmed through 

comprehensive elites and its reliability was also confirmed with Cronbach's coefficient of 0.80. Analyzes were also 

done in SPSS software. 

Studied Areas: The geographical scope of this research is districts 11 and 12 of Tehran. 

Results: The findings of the research showed that the three variables of the uses around the stations, the access and 

communication network, as well as the spatial quality of the stations were at the level of less than 0.05 and the 

average equal to 2.53 also confirms that the status of the stations in the 11 regions and 12, is inappropriate. The result 

of the independent sample t-test at a level less than 0.05 confirms that region 12 is in a better condition than region 

11. Also, the result shows that the physical, economic, social and environmental effects of transportation and 

operation of stations in regions 11 and 12 are significant at a level less than 0.05 and the direction of the effects is 

also evaluated as positive and moderate. The average difference of 0.050 confirms that region 11 has accepted more 

physical, economic, social and environmental impacts than region 12. The regression model also showed that at a 

level less than 0.05, the most influential factor in transportation-oriented development was related to the spatial 

quality variable of the stations with a coefficient of 0.327. 

Conclusion: In general, the results of this research show that TOD transportation-oriented development has many 

positive and negative effects on indicators such as land price from an economic point of view, mix of uses, access and 

density from a physical point of view, security and accessibility from a social point of view and Environmental noise 

and air pollution in the area around the study stations. 

KEYWORDS: Transportation-oriented development, economic and social effects, physical and 

environmental effects, district 11 and 12, Tehran city 
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 شهر تهران 12و  11( در مناطق TODمحور ) ونقل حملتوسعه  تحلیل وضعیت و اثرات

 4اصغر رضوانیعلی  و 3افشین سفاهن ، *2آزیتا رجبی ، 1الدین حسینیسیدجلال

 ، تهران، ایراناسلامی دانشگاه آزاد ،مرکزی واحد تهران، ریزی شهریبرنامهو  دکتری جغرافیا دانشجوی. 1
 ، تهران، ایراناسلامی دانشگاه آزاد ،مرکزی واحد تهران، ریزی شهریبرنامهو  جغرافیادانشیار گروه . 2

 یران، اتهران، نوردانشگاه پیام ،ریزی شهریجغرافیا و برنامهگروه استادیار . 3

 ، تهران، ایراناسلامی دانشگاه آزاد ،مرکزی واحد تهران، ریزی شهریبرنامهو  جغرافیادانشیار گروه . 4

  Email: azitarajabi@yahoo.com  :نویسنده مسئول *
1400 نمهب 29 تاریخ دریافت:  

1401 یبهشتدرا 23 تاریخ پذیرش:  

 چکیده   
 اینن  از. شودمی نقلی و حمل فراوان مشکلات و جمعیت افزایش سبب مساله مهاجرت، شهرها وکلان به هاآن تبدیل شهرها، توسعه و جمعیت رشدمقدمه: 

اینران،   کشنور  پایتخنت  عنوان به تهران شهر .شد مطرح توسعه هایدیدگاه ترینیافته تکامل از یکی عنوان به محور نقل و حمل بر مبتنی توسعه رویکرد رو
 امنا  باشند  منی  توجنه  مورد تجاری مهم مراکز مرکزیت و وجود دلیل به تهران شهر 12 و 11 مناطق. است گریبان به ستد نقل و حمل مشکلات با  همواره
اقندام   تنندرو  هایاتوبوس و مترو اندازی راه به آن، تبعات کاهش برای و مواجهه است شخصی خودروهای تردد افزایش از ناشی فراوانی با مشکلات همواره

 نموده است.

 است. تهران شهر 12 و 11 مناطق در محور نقل و حمل توسعه بررسی وضعیت و اثراتدف این پژوهش، ه: هدف

ها، از روش میدانی و ابزار پرسش نامنه اسنتفاده   آوری دادهاست که برای جمع تحلیلی و جز تحقیقات کمی -توصیفی تحقیق روش :تحقیق یشناس روش
نفر به صورت تصادفی پرسشگری شد. روایی پرسنش نامنه از    100اند که تعداد ران مترو و اتوبوس تشکیل دادهشد. جامعه آماری تحقیق را شهروندان و کارب

 انجام شد. SPSSها نیز در نرم افزار تایید شد. تحلیل 80/0یب کرونباخ طریق جامع نخبگان و پایایی آن نیز با ضر

 باشد.می تهران شهر 12 و 11 مناطققلمرو جغرافیایی این پژوهش، قلمرو جغرافیایی پژوهش: 

ها در سطح ها، شبکه دسترسی و ارتباطات و همچنین کیفیت فضایی ایستگاههای پیرامون ایستگاهتحقیق نشان داد که سه متغیر کاربری یهایافتهها: یافته
ای مستقل در ، نامناسب است. نتیجه آزمون تی نمونه12و  11ق ها در مناطنماید که وضعیت ایستگاهنیز تایید می 53/2بوده و میانگین برابر با  05/0کمتر از 

دهد که اثرات کالبدی، تری قرار دارد. همچنین نتیجه نشان میدر شرایط مناسب 11، نسبت به منطقه 12نماید که منطقه تایید می 05/0سطح کمتر از 
معنادار بوده و جهت اثرات نیز  05/0، در سطح کمتر از 12و  11ها در مناطق اقتصادی، اجتماعی و زیست محیطی حمل و نقل و بهره برداری از ایستگاه

، اثرات کالبدی، اقتصادی، اجتماعی و 12نسبت به منطقه  11تایید می نماید که منطقه  050/0مثبت و متوسط ارزیابی شده است. اختلاف میانگین برابر با 
وط ، بیشترین تاثیرگذاری در  توسعه حمل و نقل محور، مرب05/0ز نشان داد که در سطح کمتر از زیست محیطی بیشتری را پذیرفته است. مدل رگرسیون نی

 بوده است. 327/0ها با ضریب به متغیر کیفیت فضایی ایستگاه
 قیمت نظیر هاییصشاخ در متعددی منفی و مثبت تأثیرات TODمحور  نقل و حمل توسعه که دهدمی نشان تحقیق این از حاصل به طورکلی نتایج: نتایج
 زیسنت  نظنر  از هنوا  و صنوتی  آلنودگی  و اجتمناعی  نظر از حضورپذیری و امنیت کالبدی، نظر از تراکم و دسترسی ها،کاربری اختلاط اقتصادی، نظر از زمین

 .است داشته همراه به مطالعاتی هایایستگاه پیرامون محدوده در محیطی

ژه یدوا ل : ک  ، شهر تهران 12و  11منطقه  ،یطیمح ستیو ز یاثرات کالبد ،یو اجتماع یاقتصاد توسعه حمل و نقل محور، اثراتها
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  مقدمه
و  ارتباطات نقل، و حمل المللی،بین داخلی، مهاجرت اصلی هایکانون جهانی، نقل و حمل و ارتباطی مراکز به عنوان شهرها

های فنآوری به توجه لزوم متفاوت، هایمجموعه پیچیدگی و تنوع و شهرها توسعه با امروزه بنابراین،. هستند اقتصادی هایفعالیت
گسترش سریع شهرها، افزایش . (1400است )متقی و همکاران،  نموده ایجاب را مسائل این تحلیل و تجزیه و شناسایی برای روز

ایمنی انسان شده است.  ها به اتومبیل موجب تأثیرات منفی بر محیط زیست، سلامت وتعداد خودروها و وابستگی جوامع و انسان
های اخیر در جهت انسان محور نمودن فضاهای شهری، افزایش قابلیت پیاده مداری آن ها، ریزی شهری در دههرویکرد برنامه

یکی از راهکارهای، تبدیل شهرهای خودرو محوری به  (.1392ارتقاء سطح ایمنی و سلامت انسان است )خاکساری و خردمند، 
"توسعۀ حمل و نقل محور انسان مداری تحقق 

1
TOD" باشد که هر سیستم حمل و ای از اصلاحاتی حاصله از آن میبا مجموعه

نقل عمومی را با راندمان بیشتری به کار گرفته و منجر به باز پس گیری خیابان ها از خودروها وتحویل آن به شهروندان پیاده و 
 مراکز ایجاد با همگانى حمل و نقل بر مبتنى . توسعۀ(ITDP, 2017: 1) گرددمی  "شهرانسان محور"دوچرخه سوار و به تعبیری 

 شهرها هوشمندانۀ رشد و نوشهرسازی جهت در موجود مرکز شهری توسعۀ یا حمل و نقل عمومی به دسترسی ویژگی واجد شهری
 بر مبتنی است. توسعۀ عمومی به خصوصی حمل و نقل تبدیل از آن فراتر هدف و داردبر می مکانی گام کارآمد توسعۀ همچنین و

 با و روی،پیاده قابل فشرده، محلات ایجاد به وسیلۀ عمومی حمل ونقل با زمین کاربری از ترکیبی عملکردی عمومی حمل و نقل
امروزه تحقق  .(1400حسینی، احدی و شاهاست ) عمومی حمل و نقل ایستگاه از رویپیاده قابلیت با یک فاصله در مختلط کاربری
TOD های ریزان شهری را به فکر ارائه استراتژیگیر در تمام شهرهای دنیا مطرح شده است و برنامهبه مثابه یک رنسانس همه

توسعه شهری مبتنی بر حمل و نقل عمومی انداخته است. در بسیاری از شهرهای در حال توسعه جهان، توسعه نامناسب فضاهای 
های گوناگون به موازات رشد اقتصادی و به دنبال آن افزایش سفرهای درون شهری، مختلف شهری، تراکم رو به گسترش کاربری

مدت و بلندمدت، باعث های کوتاهریزیتوجهی به مدیریت و برنامهباعث بروز مشکلات بسیاری شده است. از سوی دیگر بی
ن در مقایسه با تقاضای حمل و نقل شده های مختلف آگذاری در بخش عرضه حمل و نقل و ویژگیناهماهنگی بین مبالغ سرمایه

اتکا به اتومبیل به  ریزی و طراحی شهری به ویژه در مراکز شهری، کاهشهای اخیر یکی از بزرگترین اهداف برنامهاست. در سال
های مشیطها و خریزی، سیاستهای برنامهها و سازمانبه همین منظور حکومت. منظور ایجاد پایداری و سرزندگی در شهرها است

 . (Yang & Pojani, 2017)اند دهی کردهتر با کاربری مختلط جهتدهی توسعه شهرها در الگوهای فشردهخود را با هدف بازشکل
توسعه حمل و نقل محور شهری است. طرفداران اینن ننوع   یا  TOD، همین های مورد اقبال زیادی جهانییاستیکی از این س

های حمل و نقل عمومی با کیفیت بالا به یکدیگر مرتبط عالیتی با کاربری مختلط را که به وسیله سامانهتوسعه، تراکم بالا و مراکز ف
های مناطق پرتراکم شهری می دانند. و معتقدند رویکرد توسعه حمل و نقنل  حلی مناسب برای برطرف سازی چالش شوند را راهمی

تواند راهکاری مناسب و مؤثر در جهت رفع مشکلات شهرهای پرتراکم یم های وسایل حمل و نقل عمومیمحور مبتنی بر ایستگاه
رینزی  مندی از اصول و رویکردهای نوین در برنامنه (. این نوع از توسعه ضمن بهره1396امروز باشد )منتظر الحجه و محمدی فرد، 

ا اصلاحاتی بدون هزینه، نشاط و سنرزندگی  تواند گامی مؤثر در دستیابی به اصول توسعه پایدار شهری را در برداشته و بشهری، می
را به محلات شهری باز گرداند. بنیان اصلی این رویکرد خطوط حمل و نقل عمومی است که بر جا به جایی جمعیت و خدمات تأثیر 

یش جنذب و  مشکلات دسترسی را حل نموده و بنا افنزا   غیره تواند با ایجاد ارتباطی قوی توسط مترو و اتوبوس وزیادی داشته و می
تولید سفرهای درون شهری، تحرک و پویایی بیشتری  را در محدوده های شهری ایجاد نماید و نهایتاً بنه ارتقناء کیفینت محیطنی     

 .(Yang & Pojani, 2017)منجر شود 
 ودخ بر همگام کردن سعی شهرها از بسیاری امروزه که است رویکردهایی از یکی عمومی حمل ونقل بر مبتنی توسعۀ الگوی

 خود شهرهای تا داشته بر آن را شهری مدیران الگو این محیطیزیست و کالبدی، اقتصادی، مثبت اثرهای. دارند الگو این اصول با
 و عمومی حمل و نقل سیستم پارکینگ، بهبود تقاضای کاهش خودرو، به وابستگی کاهش. کنند همگام توسعه این اصول با را

. اندتوسعه این مثبت اثرهای از وغیره پیاده جاذب افراد و مختلط هایکاربری ایجاد مداری،پیاده زایشاف آن، از افراد استفادة افزایش
 مطالعات این. است شده انجام توسعه این به رسیدن جهان برای مختلف شهرهای روی بر بسیاری طرحهای و مطالعات همچنین،

 صورت غیره و عمومی حمل و نقل گسترش عمومی، حمل و نقل هایهتا ایستگا شهرها پیاده مدارکردن جهت در گسترده صورتبه
 (.654: 1400حسینی، است )احدی و شاه شده انجام محدود زمینه به صورت این در مطالعات ایران در .است گرفته

                                                 
1. Transit Oriented Development 
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شهری مواجه است. اینن مشنکلات تنا حند      حمل و نقل تهران به عنوان بزرگ ترین کلانشهر خاورمیانه با مشکلات جدی در
های منحصر به فردی است که در یک تقسنیم بنندی کلنی بنه مندیریتی و اجراینی، مواننع        ل خاص و ویژگیئزیادی ناشی از مسا

مهمتنرین   (.1: 1393)فیضی و فیضی،  شودموانع مالی و اقتصادی تقسیم می ی، موانع اجتماعی و فرهنگی و نهایتاًساختاری وکالبد
مساله در تهران این است که همواره تقاضای سفر با وسایل نقلیه شخصی بالاتر از وسایل نقلیه عمومی مانند مترو و اتوبنوس منی   

)نوروزینان و همکناران،    ی مختلف نیز قابنل توجنه اسنت   هامیزان آسیب ،ل و نقل شخصیباشد و با توجه به بالا بودن تقاضا با حم
(. در حقیقت نوع حمل و نقل موجود در شهر تهران خود به دلیل مسائل مختلنف، تبعنات و اثنرات گونناگونی را داشنته      2-1: 1398

در سنطح   و کالبدی منجر شده است. در واقنع های زیست محیطی، اجتماعی، اقتصادی این نوع مدیریت در نهایت به تنش است که
شهر تهران با جمعیت سناکنین  های ایجاد شده، با بخش زیادی از چالش ها و مشکلات روبه رو هستیم. محلات و پیرامون ایستگاه

بعضنی  میلینون و بنر اسناس     5/8ای که جمعیت شنناور آن را بنه بنیش از     میلیون نفر و با احتساب سفرهای دروازه 8/7نزدیک به 
ای در  در کشور و خاورمیانه است که با مشکلات جدی و عدیده یشهر رساند، بزرگترین کلان میلیون نفر در روز می 12ها تا گزارش

ترین مشکل این شهر ترافیک و آلودگی هوا )کنه آن  سیستم حمل و نقل خود مواجه است تا آنجا که از دید شهروندان تهرانی، مهم
ونقنل موجنود   ونقل موجود است( معرفی شده است. این موضوع پرداختن به رویکردهایی که حملیستم حملنیز تا حدی ناشی از س

و  (1394)فلاح منشنادی و همکناران،   سازدتهران را به سمت پایداری اجتماعی، اقتصادی و زیست محیطی سوق دهد، ضروری می
 (.1. شکل )است (TOD) ، رویکرد توسعه حمل و نقل محوریکی از این رویکردها

 

 . مدل مفهومی پژوهش1شکل 

تنوان بنه   هایی در رابطه با توسعه حمل و نقل محور در داخل ایران و خارج از کشور انجنام شنده اسنت. از جملنه منی     پژوهش
( عبندی و علینزاده   1390(، خاکسناری و طهماسنبی تهراننی )   1389های داخلی پژوهشگرانی مانند رفیعینان و همکناران )  پژوهش

( و ایزدی و 1399) (، احد نژاد و همکاران1398) (، مطیعیان و همکاران1393) (، هدایتی و همکاران1393) ، عبدی و بهاری(1392)
هنای مختلنف   حمل و نقل محور در شنهرها از جنبنه  ( اشاره نمود که در همه این تحقیقات روی تاثیرگذاری توسعه 1399) عباسپور

ی بهنره بنرداری   هنا یرات روی کاربری پیرامون ایسنتگاه اشاره دارند. مواردی مانند تاث کالبدی-اقتصادی، اجتماعی و زیست محطی
ها، افزایش تراکم، بهبود جابجایی مسافر روزانه، نحوه قیمت زمین و مسکن، تداخل کاربری های صوتی، افزایششده، ایجاد آلودگی

هنا و همچننین اثنرات    ها و ایسنتگاه ای منتهی به پایانههبانخیاها و مختلف شهری، تاثیر روی پیاده راهو میزان دسترسی به مراکز 
ها و افزایش برخی ساخت و سازهای بی رویه از مهمترین نکات و تاثیرات قابل اشاره کالبدی از جمله نمای ساختمان و معماری آن

2وارد (1993) 1است. همچنین پژوهشگران خارجی مانند کالتورپ
 (،  2014) 3(، برس2013مکاران )ه و (، وانگ2003همکاران ) و 

6و همکاران هنگ(، 2017)5لیتمن(، 2016) 4و ویرل  لو
و نقل محور و (، نیز روی توسعه حمل 2021) 7(، سونگ و همکاران2018)  

                                                 
1. Calthorpe 

2. Ward et al 

3. Bres 

4. Loo & Verle 

5. Litman 

6. Huang 

7. Song et al 

https://civilica.com/search/paper/k-%D8%AD%D9%85%D9%84%20%D9%88%20%D9%86%D9%82%D9%84-o-Title-ot-desc/
https://civilica.com/search/paper/k-%D8%AD%D9%85%D9%84%20%D9%88%20%D9%86%D9%82%D9%84-o-Title-ot-desc/
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ها بر مسئله حمل و نقل به عنوان توسعه فضاهای شهری و حل مشکل حمل و نقل اند. در تمامی این پژوهشهمگانی تاکید داشته
های موردی کنه  جابجایی انسان و ایجاد محیطی انسان محور به جای فضای ماشینی و خودرومحور تاکید شده و با توجه به نمونه و

ریزی حمل و نقنل محنور در حنل    ها عیان است، اثر غیر قابل انکار برنامهعنوان وجه اشتراک تمام این پژوهشاشاره شده، آنچه به 
تواند اثرات مثبتی در توسعه شهرها ریزی حمل و نقل محور، میآرام انسانی است. در حقیقت برنامهمشکل ترافیک و ایجاد فضاهای 

های مختلف به ویژه جابجایی مسافر را کاهش دهد و البته در این تحقیقات به تاثیرات منفنی  اشته باشد و برخی از مشکلات حوزهد
مسنئله تحقینق   نوع حمل و نقل، دو وجه مثبت و منفی دارد. از سنوی دیگنر   این نوع رویکرد نیز اشاره شده و در حقیقت اثرات این 

توانند بسنتری   منی  12ارهای جهانی بوده  و منطقنه  مبتنی بر استاند  12و 11در مناطق  TODحاضراین است که معیارهای تحقق 
را در جهنت اجن  و نقل محور های توسعه حمل باشد؟ و بر همین اساس هدف این مطالعه ارزیابی شاخص TODمناسب برای تحقق 

با توجه به این که چالش و مسأله اصلی برخی کلانشنهرها ماننند تهنران در عندم شنناخت صنحیح        .باشدتهران می 12و11منطقه 
روی و  که در اصول کلی توسعه مبتنی بر حمل و نقل عمومی منواردی همچنون پیناده    ماهیت این نوع از توسعه است و با وجود این

ا نیز زیر سوال بنرده و از  ، گاهی سایر اصول کنونی رTOD... وجود دارد، لیکن عدم آگاهی کامل از مفاهیم تکمیلی توسعه فشرده و
های شهر تهران به ارزیابی شاخص 12و 11های توسعه حمل و نقل محور در مناطقدراین پژوهش با هدف ارزیابی شاخص، این رو

سوال اصلی تحقیق  ای مختلف پرداخته شده است. به عبارت دیگر در این مطالعههها و شاخصبر مبنای ویژگی "TOD"استاندارد 
 12و  11های مترو و اتوبوس ایجاد شنده در منناطق   ل و نقل محور با توجه به ایستگاهشود که وضعیت توسعه حماینگونه طرح می

 باشد؟طالعه چگونه و به چه صورتی میها در مناطق مورد مت این نوع توسعه و ایجاد ایستگاهچگونه است؟ و اینکه اثرا

   ژوهشروش پ
   ی و ژرف نگر محسوب تحلیلی و از هدف کاربردی است. همچنین از نوع تحقیقات کمّ-این تحقیق از نظر روش توصیفی

ی و ها به صورت اسنادی و پیمایشی بوده است. نخست با استفاده از بررسی منابع داخلی و خارجشود. روش گردآوری دادهمی
های لازم ، دادهپرسشنامه در ادامه با استفاده از روش میدانی و ابزار استفاده از مطالعات پیشین، مبانی نظری مربوط گردآوری شد.

تایید  80/0در سطح شهروندان جمع آوری شد. روایی پرسش نامه از طریق جامع نخبگان تایید و پایایی آن نیز با ضریب کرونباخ 
ه از حمل و دهند که با توجه به موضوع بررسی، شهروندانی کتشکیل می 12و  11شهروندان مناطق حقیق را شد. جامعه آماری ت

 پرسشنامه در سراسر محدوده نیانفر تعیین شد.  100اند. تعداد حجم نمونه کنند مورد مطالعه قرار گرفتهنقل عمومی استفاده می
ها ایستگاهواقع در اطراف ه، ایستگاه مترو و همچنین شاغلین و مغازه داران انیپای، ناتوبوسرا بر کاربران شبکه دیبا تاکه مورد مطالع

 یکار یمختلف هفته شامل روزها امیدر ا قتر،یدق جیبه نتا یابیمتن پرسشنامه و به منظور دست یبا توجه به محتواتوزیع شده است. 
زمان اوج سفر صبح، ظهر و  ژهیبه و انهیپا تیختلف و ساعت فعالم یهادر طول شبانه روز در زمان نیو همچن لیتعط یروزها زیو ن

 های آماری انجام شد. و به روش SPSSها نیز در نرم افزار تحلیل شده است. عیتوز رعص

 قلمرو جغرافیایی پژوهش
تهران  شهرهای مرکزی کلاند. منطقه یازده شهر تهران از بخشباشنشهر تهران می 12و  11العه مناطق محدوده مورد مط

گردد و مقارن آن ه.ق. باز می 1280های مسکونی این منطقه به اولین تجدید حیات تهران در دهه گیری بافتاست. سابقه شکل
طقه به دوران پهلوی اول گیری ساختارهای اصلی این منگردد. رونق، توسعه و شکلهاست و به پیکره سنتی شهر باز میسال

های وحدت اسلامی و حافظ، وخیابان آزادی، از شرق به خیابانداری تهران ازشمال به میدان انقلاب شهر11شود. منطقه مربوط می
)عباسی( و میدان حق شناس  های شهید نواب صفوی و شهید ابراهیمیاه آهن و شوش و از غرب به خیاباناز جنوب به میدان ر

نفر تشکیل شده است. وجود معابر اصلی و میادین مهم  هزار 280محله با جمعیتی حدود 19ناحیه و  4از 11شود. منطقه محدود می
باشد باعث شده حجم بسیار بالایی از مسافر در این محل خارج های کشور میه راه آهن که محل تلاقی کلیه ریلبالاخص ایستگا

دن به سایر مناطق شهری و یا گردد که اغلب جهت رسیدومیلیون مسافر در سطح منطقه می و وارد شوند و نیز باعث تردد روزانه
با  12است. منطقه  12از دیگر مناطق مورد تاکید در این مطالعه منطقه  .نمایندد از معابر این منطقه استفاده میانجام امور اداری خو

م درصد جمعیت کلانشهر(، بیش از سه چهار 7/3هزار نفر جمعیت ) 270000درصد در محدوده تهران( و 3/2هکتاروسعت ) 1600
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خیابان انقلاب (، از شرق به مناطق ) 7و  6این منطقه از شمال به مناطق  دهد.میتهران ناصری )مرکز تاریخی تهران( را پوشش 
بان وحدت اسلام و حافظ( محدود )خیا 11) خیابان شوش(،از غرب به منطقه  16و  15از جنوب به مناطق  شهریور(، 17) 14و13
 شود.می

 
 در شهر تهران   13و  11ایی مناطقق . موقعیت جغرافی2شکل

 تیمشهود است و از اهم کاملاً (2) شکلموضوع در  نیکه ا شودیانجام م 12و 11تهران منطقه سفرها به مرکز شهر  نیشتریب
ل از مشکلات حمل و نق یاریبس تواندیم یحمل و نقل همگان تیفیو ک یریپذ یدسترس نی. بنابراردیگیمنطقه نشات م نیفراوان ا

تهران محدوده منطقه و سواره مرکز شهر  ادهیسفر پ کیسرانه سفر کل و تفک .(2)شکل را حل کند تهرانشهر  یمحدوده مرکز در
 رغمیعل یرمدا ادهیمحدوده و عدم توجه به پ نیدر ا ییجاجابه یاز حد به خودرو برا شیتوجه ب یایگو (3) شکلدر  12و  11

 یهامحدوده با وجود جاذبه درو دوچرخه  ادهیپ نییپا یریپذ یمردم به آن است. دسترس قیتشو یمحدوده برا ادیز اریبس یهاجاذبه
 ددر محدوده  دار هایکاربر بیو ترک هایموجود دسترس یهانشان از ضعف 12و  11تهران محدوده منطقه فراوان در مرکز شهر 

 (.4)شکل

 
 تهران 12و  11. سفرهای منطقه 3شکل
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 12و 11تم های حمل و نقل منطقه . مسیر سیس4شکل

  و بحث هایافته
 های توصیفییافته

اند. همچنین درصد را زنان تشکیل داده 38ان و درصد افراد را مرد 62دهد که حدود ی توصیفی آمار پاسخگویان نشان میبررس
 درصد دارای تحصیلات تکمیلی 8و  درصد دارای تحصیلات عالی 44درصد از نمونه آماری دارای تحصیلات دیپلم و زیردیپلم،  48

سال  45تا  30رده سنی درصد نیز در  35سال و  30تا  15درصد افراد در رده سنی  42اند. بیش از )کارشناسی ارشد و دکتری( بوده
 نایرا دانش آموزان و دانشجو آنان یشود که گروه غالب شغلیمشخص م نمونه آماری یشغل تیوضع یبا بررساند. حضور داشته

خصصان مشاغل مختلف، از همچنین افراد شاغل در بخش خدمات، کارمندان اداری، رانندگان و مت. دهدیم لیتشکدرصد(  24)
دهد که از تمامی ی مونوگرافی نمونه آماری نشان میهااند. بررسی کلی ویژگیطالعه بودههای شرکت کننده در این مدیگر گروه

ها از توزیع مطلوبی ی انجام شده است و در حقیقت دادهس، سن، شغل و تحصیلات، نظرخواهافراد، با شرایط مختلف از لحاظ جن
 برخوردار هستند. این موضوع در دقت اطلاعات و تعمیم نتایج بسیار موثر است.  

شهر تهران در چارچوب سه شاخص و تعدادی متغیر بررسی شد. نتایج توصیفی نشان  12و  11های مناطق وضعیت ایستگاه
، در وضعیت مطلوبی قرار ندارند  چرا غیره های متر، اتوبوس وهای پیرامون ایستگاههای کاربریمی دهد که هر سه متغیر ویژگی

ر پیرامون ایستگاه و وجود ها دامون ایستگاه، تنوع زمانی کاربریها در پیرغیرها شامل، تنوع فعالیتی کاربریکه میانگین این مت
( است. بنابراین از نظر تنوع فعالیتی و زمانی شرایط مطلوبی 3) تر از حد متوسطیرامون ایستگاه پایینت در پهای اوقات فراغکاربری

 وجود ندارد. 
دهد که در بعد شبکه دسترسی و ارتباطات نیز بجز دو متغیر دسترسی به وسایل حمل و نقل عمومی با همچنین نتایج نشان می

های ایستگاه پیرامون مراکز تجاری و اداری که دارای میانگین به ترتیب ض پیاده راهری و عرفاصله و کیفیت مناسب از مراکز تجا
ها سی متغیرهای کیفیت فضایی ایستگاهدارند. همچنین بررمتغیرها درشرایط نامطلوبی قرار  باشند، مابقیمی 020/3و 240/3برابر با 

(، وجود نشانه و 00/2) های اطراف ایستگاهدر نمای ساختمانتنوع نیز گویای این مطلب است که میانگین این متغیرها شامل 
 (، وضعیت نورپردازی و روشنایی فضاهای باز و نقاط فعال اطراف ایستگاه در شب480/2) عناصر بصری مهم در اطراف ایستگاه

)پارک( جهت تعاملات اجتماعی  ( و وجود فضای باز عمومی880/1) های محدوده اطراف ایستگاه(، اندازه عناصر و ساختمان300/2)
 ( است. بنابراین وضعیت این متغیرها نامناسب ارزیابی شده است. 3) ( کمتر از مقدار متوسط آزمون500/2) در اطراف ایستگاه

  دهد.نه در مناطق مورد مطالعه نشان میهای مترو، اتوبوس و پایا( وضعیت ایستگاه1جدول )
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 12و  11مترو، اتوبوس و پایانه در مناطق  هایبررسی وضعیت ایستگاه .1 جدول
 میانگین انحراف معیار متغیر شاخص

های ویژگی کاربری
 پیرامون

 720/2 105/0 ها در پیرامون ایستگاهتنوع فعالیتی کاربری

 660/2 089/0 ها در پیرامون ایستگاهتنوع زمانی کاربری

 740/2 092/0 های اوقات فراغت در پیرامون ایستگاهوجود کاربری

شبکه دسترسی و 
 ارتباطات

دسترسی به وسایل حمل و نقل عمومی با فاصله و کیفیت 
 مناسب از مراکز تجاری

102/0 240/3 

 020/3 101/0 های ایستگاه پیرامون مراکز تجاری و اداریعرض پیاده راه

 260/2 107/0 های سواره و پیاده در اطراف ایستگاهایمنی تقاطع

 820/2 085/0 های اطراف ایستگاهباناده راه خیاکیفیت پی

 740/2 112/0 های اطراف ایستگاه در شبروشنایی محورهای پیاده خیابان

 740/1 082/0 ای در اطراف ایستگاهوضعیت پارک حاشیه

 کیفیت فضایی ایستگاه

 000/2 108/0 های اطراف ایستگاهتنوع در نمای ساختمان

 480/2 101/0 بصری مهم در اطراف ایستگاهوجود نشانه و عناصر 
وضعیت نورپردازی و روشنایی فضاهای باز و نقاط فعال اطراف 

 ایستگاه در شب
090/0 300/2 

 880/2 108/0 های محدوده اطراف ایستگاهاندازه عناصر و ساختمان
)پارک( جهت تعاملات اجتماعی در  وجود فضای باز عمومی

 اطراف ایستگاه
116/0 500/2 

 های تحلیلییافته

ها ن آزمون یک آزمون مقایسه میانگینها پرداخته شد. ایای به بررسی شاخصنیز، بر اساس آزمون تی تک نمونه در ادامه
دهد که سه شاخص ویژگی ای نشان میجه آزمون تی تک نمونهجهت مشخص نمودن وضعیت یک شاخص یا متغیر است. نتی

 000/0و برابر با  05/0ه، شبکه دسترسی و ارتباطات ایستگاه و کیفیت فضایی ایستگاه در سطح کمتر از های پیرامون ایستگاکاربری
نماید که مقادیر پایین نیز تایید می 23/2و  67/2، 70/2 معنادار هستند. بررسی میانگین آزمون برای سه شاخص به ترتیب برابر با

آزمون نیز این  tعلاوه بر این منفی بودن حد پایین و بالا آزمون و میزان آمار  ( بر اساس طیف آزمونی هستند.3) تر از حد متوسط
اشاره  05/0)سه شاخص( نیز نتیجه آزمون از معناداری در سطح کمتر از  نماید. همچنین در سطح مجموع مقیاسنکته را تایید می

بر اساس سه شاخص، نامناسب ارزیابی  12و  11در مناطق ها نماید که وضعیت ایستگاهتایید مینیز  53/2دارد. میانگین برابر با 
یابی و توسعه ایستگاه های در مکانلحاظ نمودن این شاخصشده است. این موضوع نشانگر آن است که بایستی نسبت به تقویت و 

 استفاده نمود. 

 12و  11ها در مناطق های سنجش وضعیت ایستگاهاری شاخص. معناد2جدول 

 هاشاخص

 t  آزمون 

 وضعیت
t 

درجه 

 آزادی

سطح 

 داری معنی
 میانگین

فاصله اطمینان در 
 درصد 95سطح 

 حد بالا حد پایین

 نامناسب -175/0 -411/0 70/2 000/0 99 -937/4 های پیرامون ایستگاهویژگی کاربری

 نامناسب -238/0 -421/0 67/2 000/0 99 -156/7 شبکه دسترسی و ارتباطات ایستگاه

 نامناسب -667/0 -869/0 23/2 000/0 99 -08/15 فیت فضایی ایستگاهکی

 نامناسب -393/0 -533/0 53/2 000/0 99 -17/13 مجموع مقیاس

ها از نظر ت ایستگاه و کیفیت فضایی ایستگاههای پیرامون ایستگاه، شبکه دسترسی و ارتباطاهای کاربریبرای مقایسه شاخص
شده  یانب Fاست. با توجه به آزمون لون که در قالب آماره  شده  استفادهی مستقل ها نمونه tاز  آزمون  12و  11تفاوت در دو منطقه 

ها جهت قضاوت استفاده گردد. نتیجه  یانسوارگردد که از روش برابری واریانس یا نابرابری  یم، مشخص (Sig) یمعنادارو سطح 
 است. شده  ارائه، در جدول است 12منطقه  (μ2)و  11منطقه   (μ1) آنکه در  (H1: μ1≠ μ2)در مقابل =μ2) (Ho: μ1 آزمون

سه شاخص کاربری های پیرامون ایستگاه، شبکه دسترسی و ارتباطات ایستگاه و کیفیت فضایی ایستگاه ها، در سطح بیشتر از 
بوده است و این نکته را تایید  053/0و  246/0، 823/0معنادار نبوده اند. مقدار معناداری برای سه شاخص به ترتیب برابر با  05/0
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نماید. البته نباید از این نکته غافل شد که تفاوت وجود دارد اما مقدار آن زیاد نیست که تفاوت معناداری را نشان دهد. با توجه به می
آن  میانگین منفی نشانگرایم، اختلاف را وارد نموده 12های منطقه دادهو سپس  11های منطقه ینکه در این در آزمون ابتدا دادها

 (، شبکه دسترسی و ارتباطات ایستگاه-293/0)اختلاف میانگین  پیرامون ایستگاههای است که وضعیت سه شاخص کاربری
از وضعیت  11نسبت به منطقه  12( در منطقه -480/0)اختلاف میانگین  ها( و کیفیت فضایی ایستگاه-300/0ن )اختلاف میانگی

(. اختلاف 515/0) معنادار نبوده است 05/0)مقیاس( نیز در سطح بیشتر از  هامجموع شاخصند. نتیجه بهتری برخوردار هست
های سنجش شده، نسبت به بر اساس شاخص 12بنابراین منطقه  نماید.ای را تایید مینیز چنین نکته -357/0میانگین برابر با 

  تر از حد متوسط و ضعیف هستند.ی میانگین پایینو منطقه دارادر شرایط مناسب تری قرار دارد هر چند که هر د 11منطقه 

 12و 11ها  در مناطق های وضعیت موجود ایستگاهسنجش معناداری تفاوت شاخص .3جدول 

 سنجش اثرات حمل و نقل و

 12و  11ها در مناطق ایستگاه
 

 هابرای برابری میانگین  tآزمون  آزمون لون

F Sig T 

df 
Sig (2-

Tailed 
 

تفاوت 
 هانگینمیا

تفاوت 
خطای 

 استاندارد

فاصله اطمینان در 
 %95سطح 

 
 بالا پایین

 -063/0 -522/0 115/0 -293/0 013/0 98 -53/2 823/0 050/0 های پیرامون ایستگاهویژگی کاربری

 -126/0 -473/0 087/0 -300/0 001/0 98 -424/3 246/0 36/1 شبکه دسترسی و ارتباطات ایستگاه

 -301/0 -658/0 090/0 -480/0 000/0 98 -32/5 053/0 843/3 کیفیت فضایی ایستگاه

 -237/0 -478/0 060/0 -357/0 000/0 98 -88/5 515/0 427/0 کل مقیاس

 

و  11طق در منا غیرههای مترو، اتوبوس و و نقل و بهره برداری از ایستگاه از دیگر موضوعات سنجش شده، بررسی اثرات حمل
ای نشان خص شود. نتیجه آزمون تی تک نمونهبوده است. در واقع هدف این است که اثرات مثبت و منفی این نوع اقدام مش 12
داشته است  چرا که سطح  12و  11متغیر یا اثر کالبدی در مناطق  15ها،  و نقل و بهره برداری از ایستگاه دهد که حملمی

شود. بررسی جهت تاثیرگذاری متغیرها از جمله و معنادار گزارش می 05/0کمتر از اثر،  15مامی معناداری محاسبه شده برای ت
ها، افزایش خوانایی محیط و بهبود تصویر ذهنی، تشویق به نوسازی و بهسازی فعالیتی در محدوده اطراف ایستگاهافزایش تنوع 

های تجاری و اداری در محدوده ش تراکم کاربریشهری، افزاینواحی متروکه و تخریبی، افزایش دسترسی به خدمات و امکانات 
های پیاده ها، ایمن سازی فضاوقات فراغت در حوزه نفوذ ایستگاههای گذران اها و فعالیتها، افزایش کاربریتأثیر ایستگاهتحت 

چرخه در محدوده سیر ویژه دوها، افزایش کیفیت مبلمان شهری مناسب، استقرار ایستگاه دوچرخه و مروی و متصل به ایستگاه
های پیاده و سواره با تغییر کف پوش و طراحی فضاهای باز مطلوب برای تفریح و استراحت، با توجه به ها، آرام سازی تقاطعایستگاه

بهره  تواند نتیجه گرفت که این متغیرها، اثرات مثبت حمل و نقل و( است، می3از مقدار ملاک آزمون ) ها که بیشترمیانگین آن
ی دیگر متغیرها از جمله شود. همچنین نتیجه بررسی در مناطق مورد مطالعه محسوب میهای از نظر کالبداز ایستگاهبرداری 

ها، کاهش ساخت و ها و کوچهو پارکینگ شدن خیابان های ترافیکی موقتی در ساعات پیک، کاهش ترافیک عبوریکاهش گره
سطه امکان دسترسی آسان به های تجاری محلی به واو تأثیر مثبت بر مغازههای مرتفع انای بی رویه و بدون ضابطه ساختمسازه

و  تواند اینگونه نتیجه گرفت که اثرات حملباشد، می( می3) ها کمتر از مقدار متوسطهای منطقه ای، نیز چونکه میانگین آنکاربری
 باشند. منفی می حاظ این متغیرها، از ل12و  11های در مناطق نقل و بهره برداری از ایستگاه

، در سطح 12و  11ها در مناطق دهد که اثرات کالبدی حمل و نقل و بهره برداری از ایستگاهدر مجموع نیز بررسی نشان می
شده است. نماید که جهت اثرات نیز مثبت و در حد متوسط ارزیابی نیز تایید می 273/3گین برابر با معنادار بوده و میان 05/0کمتر از 

وضعیت اثرات کالبدی  (4)باشد. جدول ت و تعدادی از اثرات نیز منفی میبنابراین بخش زیادی از اثرات کالبدی حمل و نقل مثب
 دهد. ها را نشان میو نقل و بهره برداری از ایستگاه حمل

 
 
 
 



 555 و همکاران                    ینیحس /.. . ونقل و اثرات توسعه حمل تیوضع لیتحل

 اخص کالبدیها از لحاظ شو نقل و بهره برداری از ایستگاه سنجش معناداری اثرات حمل. 4جدول

 متغیرهای کالبدی

 t آزمون  

 وضعیت
T 

سطح 

 داری معنی
 میانگین

فاصله اطمینان در 

 درصد 95سطح 

 حد بالا حد پایین

 مثبت 036/1 524/0 780/3 000/0 039/6 هافعالیتی در محدوده اطراف ایستگاهافزایش تنوع 

 مثبت 029/1 571/0 800/3 000/0 928/6 افزایش خوانایی محیط و بهبود تصویر ذهنی

 مثبت 676/0 124/0 400/3 005/0 872/2 تشویق به نوسازی و بهسازی نواحی متروکه و تخریبی

 مثبت 833/0 367/0 600/3 000/0 119/5 افزایش دسترسی به خدمات و امکانات شهری

 مثبت 027/1 533/0 780/3 000/0 271/6 هااری در محدوده تحت تأثیر ایستگاههای تجاری و ادافزایش تراکم کاربری

 مثبت 950/0 450/0 700/3 000/0 559/5 هاوقات فراغت در حوزه نفوذ ایستگاههای گذران اها و فعالیتافزایش کاربری

 مثبت 096/1 624/0 860/3 000/0 231/7 هاهای پیاده روی و متصل به ایستگاهایمن سازی فضا

 مثبت 819/0 301/0 560/3 000/0 291/4 افزایش کیفیت مبلمان شهری مناسب

 مثبت 024/1 536/0 780/3 000/0 355/6 هار ویژه دوچرخه در محدوده ایستگاهاستقرار ایستگاه دوچرخه و مسی

 مثبت 998/0 482/0 740/3 000/0 693/5 های پیاده و سواره با تغییر کف پوشآرام سازی تقاطع

 مثبت 076/1 524/0 800/3 000/0 745/5 ستراحتطراحی فضاهای باز مطلوب برای تفریح و ا

 منفی -685/0 -155/1 080/2 000/0 -754/7 های ترافیکی موقتی در ساعات پیککاهش گره

 منفی -688/0 -152/1 080/2 000/0 -868/7 هاها و کوچهافیک عبوری و پارکینگ شدن خیابانکاهش تر

 منفی -779/0 -261/1 980/1 000/0 -400/8 های مرتفعتمانکاهش ساخت و سازهای بی رویه و بدون ضابطه ساخ

 منفی -617/0 -103/1 140/2 000/0 -033/7 ایهای منطقهسطه امکان دسترسی آسان به کاربریهای تجاری محلی به واتأثیر مثبت بر مغازه

 متوسط-مثبت 350/0 193/0 272/3 000/0 866/6 مجموع مقیاس

متغیر یا اثر اقتصادی در مناطق  10ها،  و نقل و بهره برداری از ایستگاه دهد که حملمیای نشان نتیجه آزمون تی تک نمونه
شود. بررسی و معنادار گزارش می 05/0کمتر از اثر،  10داشته است  چرا که سطح معناداری محاسبه شده برای تمامی  12و  11

های جابجایی بعد از ایجاد عد از ایجاد ایستگاه، کاهش هزینهی شخصی بجهت تاثیرگذاری متغیرها از جمله میزان استفاده از خودرو
ایستگاه، افزایش ارزش زمین در شعاع اطراف ایستگاه، رونق بازار مسکن در محدوده و افزایش ارزش املاک مسکونی و تجاری و 

تواند نتیجه گرفت که این متغیرها، اثرات ، می( است3) ها که بیشتر از مقدار ملاک آزمونها، با توجه به میانگین آناجاره بهای آن
مثبت اقتصادی حمل و نقل و بهره برداری از ایستگاه در مناطق مورد مطالعه هستند. همچنین نتیجه بررسی میانگین دیگر متغیرها 

توان تملک  رویه واحدهای تجاری در شعاع خدماتی ایستگاه، زیاد شدنش مسکن ارزان قیمت، کاهش ارزش بیاز جمله افزای
های درآمدی بالا، کاهش قیمت زمین و مسکن و همچنین افزایش قیمت واحدهای ضی مسکونی و تجاری حتی برای گروهارا

تواند این گونه نتیجه گرفت که باشد، می( می3) مسکونی در مجاورت ایستگاه به دلیل سر و صدا نیز چون که کمتر از مقدار متوسط
در مجموع نیز بررسی باشد. ، از لحاظ این متغیرها منفی می12و  11های در مناطق و نقل و بهره برداری از ایستگاه اثرات حمل

معنادار  05/0، در سطح بیشتر  از 12و  11ها در مناطق و نقل و بهره برداری از ایستگاه دهد که اثرات اقتصادی حملنشان می
وضعیت  (5)تایید می نماید که جهت اثرات مثبت و در حد متوسط ارزیابی شده است. جدول  نیز 934/2نبوده و میانگین برابر با 

 دهد. ها را نشان میو نقل و بهره برداری از ایستگاه اثرات اقتصادی حمل

 ها از لحاظ شاخص اقتصادیو نقل و بهره برداری از ایستگاه سنجش معناداری اثرات حمل. 5جدول

 متغیرهای اقتصادی

 t ن  آزمو

 وضعیت
t 

سطح 

 داری معنی
 میانگین

فاصله اطمینان در 

 درصد 95سطح 

 حد بالا حد پایین

 مثبت 865/0 335/0 600/3 000/0 500/4 میزان استفاده از خودروی شخصی بعد از ایجاد ایستگاه

 مثبت 862/0 298/0 580/3 000/0 077/4 های جابجایی بعد از ایجاد ایستگاهکاهش هزینه

 مثبت 868/0 332/0 600/3 000/0 450/4 افزایش ارزش زمین در شعاع اطراف ایستگاه

 مثبت 796/0 284/0 540/3 000/0 185/4 رونق بازار مسکن در محدوده

 مثبت 952/0 408/0 680/3 000/0 964/4 هاافزایش ارزش املاک مسکونی و تجاری و اجاره بهای آن

 منفی -361/0 -919/0 360/2 000/0 -560/4 افزایش مسکن ارزان قیمت

 منفی -401/0 -879/0 360/2 000/0 -324/5 کاهش ارزش بی رویه واحدهای تجاری در شعاع خدماتی ایستگاه
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 منفی -477/0 -953/0 300/2 000/0 -489/5 های درآمدی بالاضی مسکونی و تجاری حتی برای گروهزیاد شدن توان تملک ارا

 منفی -688/0 -172/1 080/2 000/0 -251/7 نکاهش قیمت زمین و مسک

 منفی -506/0 -014/1 240/2 000/0 -937/5 افزایش قیمت واحدهای مسکونی در مجاورت ایستگاه به دلیل سر و صدا

 متوسط-مثبت 010/0 -142/0 934/2 092/0 -703/1 مجموع مقیاس

نشان  12و  11ها در مناطق قل و بهره برداری از ایستگاهو ن ای برای سنجش اثرات اجتماعی حملونهنتیجه آزمون تی تک نم
داشته است  چرا که سطح  12و  11متغیر یا اثر اجتماعی در مناطق  11ها، برداری از ایستگاهو نقل و بهره دهد که حملمی

غیرها از جمله تنوع گذاری متشود. بررسی جهت تاثیرو معنادار گزارش می 05/0اثر، کمتر از  11معناداری محاسبه شده برای تمامی 
های سنی و جنسی از ایستگاه، کاهش فاصله اجتماعی افراد در استفاده از حمل و نقل عمومی، امنیت زنان، کودکان و استفاده گروه

 زندگی وها، افزایش احساس رضایت از ستگاهها، وجود فضاهای ناامن در محدوده اطراف ایالخودرگان در محیط اطراف ایستگاهس
های محیطی محله و افزایش امنیت ایستگاه، افزایش سرزندگی و کیفیتای در محلات مجاور از احداث مندی به فضای محلهعلاقه

تواند است، می( 3) ها که بیشتر از مقدار ملاک آزمونهای متنوع، با توجه به میانگین آنه به دلیل روشنایی و حضور فعالیتشبان
های از نظر اجتماعی در مناطق مورد مطالعه و نقل و بهره برداری از ایستگاه ها، اثرات مثبت حملنتیجه گرفت که این متغیر

ای به دلیل حضور افراد بیگانه، أثیر مثبت بر انسجام و هویت محلههستند. همچنین نتیجه بررسی میانگین دیگر متغیرها از جمله ت
بهبود آسایش و امنیت و کاهش ها، دلیل امکان دسترسی آسان به آنکاهش میزان جرم خیزی در واحدهای همسایگی اطراف به 

و  تواند این گونه نتیجه گرفت که اثرات حملباشد، می( می3) ر از مقدار متوسطهای دنج و غیر قابل دفاع نیز چون که کمتمکان
دهد در مجموع نیز بررسی نشان میباشند. ، از لحاظ این متغیرها منفی می12و  11های در مناطق نقل و بهره برداری از ایستگاه

گین معنادار بوده و میان 05/0، در سطح کمتر از 12و  11ها در مناطق و نقل و بهره برداری از ایستگاه که اثرات اجتماعی حمل
 ثرات اجتماعی حملوضعیت ا (6)نماید که جهت اثرات نیز مثبت و در حد زیاد ارزیابی شده است. جدول نیز تایید می 352/3برابر با 

  دهد.ا را در مناطق شهر تهران نشان میهو نقل و بهره برداری از ایستگاه

 ها از لحاظ شاخص اجتماعیو نقل و بهره برداری از ایستگاه سنجش معناداری اثرات حمل. 6 جدول

 متغیرهای اجتماعی

 t آزمون  

 وضعیت
t 

سطح 

 داری معنی
 میانگین

فاصله اطمینان در 

 درصد 95سطح 

 حد بالا حد پایین

 مثبت 658/0 142/0 400/3 003/0 071/3 های سنی و جنسی از ایستگاهتنوع استفاده گروه
 مثبت 855/0 395/0 640/3 000/0 181/5 کاهش فاصله اجتماعی افراد در استفاده از حمل و نقل عمومی

 مثبت 779/0 261/0 520/3 000/0 980/3 هاالخودرگان در محیط اطراف ایستگاهامنیت زنان، کودکان و س

 مثبت 774/0 266/0 500/3 000/0 619/3 هاای ناامن درمحدوده اطراف ایستگاهوجود فضاه

 مثبت 868/0 332/0 600/3 000/0 450/4 ای در محلات مجاور از احداث ایستگاهزندگی و علاقه مندی به فضای محلهافزایش احساس رضایت از 

 مثبت 842/0 318/0 580/3 000/0 396/4 های محیطی محلهگی و کیفیتافزایش سرزند

 مثبت 791/0 249/0 520/3 000/0 804/3 های متنوعه به دلیل روشنایی و حضور فعالیتافزایش امنیت شبان

 منفی -559/0 -081/1 180/2 000/0 -244/6 ای به دلیل حضور افراد بیگانهأثیر مثبت بر انسجام و هویت محلهت

 منفی -588/0 -052/1 180/2 000/0 -028/7 هاکاهش میزان جرم خیزی در واحدهای همسایگی اطراف به دلیل امکان دسترسی آسان به آن

 منفی -739/0 -221/1 020/2 000/0 -071/8 بهبود آسایش و امنیت

 منفی -611/0 -109/1 140/2 000/0 -850/6 های دنج و غیر قابل دفاعکاهش مکان

 متوسط-مثبت 457/0 247/0 352/3 000/0 662/6 وع مقیاسمجم

 

و  11اثر زیست محیطی در مناطق  8ها، و نقل و بهره برداری از ایستگاه دهد که حملای نشان مینتیجه آزمون تی تک نمونه
د. بررسی جهت شومیو معنادار گزارش  05/0کمتر از اثر،  8داشته است  چرا که سطح معناداری محاسبه شده برای تمامی  12

ها و بهبود کیفیت و اتوبوس، از نظر  کاهش آلاینده های متروو نقل و بهره برداری از ایستگاه دهد که حملتاثیرگذاری نشان می
هوا، کاهش ترافیک در مسیرهای موازی با مسیر حمل و نقل ریلی، کاهش استفاده از وسیله نقلیه شخصی، استفاده از دوچرخه به 

به صورت پیاده و افزایش سلامتی، با توجه به  BRTهای مترو و ا و افزایش میزان دسترسی ایستگاههسیدن به ایستگاهمنظور ر
( است، اثرات مثبت زیست محیطی داشته است. همچنین نتیجه بررسی میانگین 3) ها که بیشتر از مقدار ملاک آزمونمیانگین آن
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لیل افزایش به واسطه خطوط رو زمین و حرکت مترو، کاهش آلودگی صوتی به د متغیرهای دیگر از جمله کاهش آلودگی صوتی
ها و نقل و بهره برداری از ایستگاه دهد که حملای نشان میمحلی و پارکینگ حاشیهها و کاهش ترافیک ترافیک اطراف ایستگاه

صوتی و افزایش ترافیک در  ایش آلودگیهای باعث افزت. در حقیقت این ایستگاه، اثرات منفی داشته اس12و  11در مناطق 
در نماید. نوع تاثیرگذاری منفی را تایید مینیز بر ای متغیرها این  3ها شده است. نکته دیگر اینکه میانگین ملک کمتر از محدوده

، در سطح 12و  11ها در مناطق ه برداری از ایستگاهدهد که اثرات زیست محیطی حمل و نقل و بهرمجموع نیز بررسی نشان می
نماید که جهت اثرات نیز مثبت و در حد متوسط نیز تایید می 117/3گین برابر با معنادار بوده و میان 038/0و برابر با  05/0کمتر از 

 دهد. ا را نشان میهو نقل و بهره برداری از ایستگاه وضعیت اثرات زیست محیطی حمل (7)ارزیابی شده است. جدول 

 ها از لحاظ شاخص زیست محیطیو نقل و بهره برداری از ایستگاه ری اثرات حملسنجش معنادا. 7جدول

 متغیرهای زیست محیطی

 3مبنای آزمون = 

 وضعیت
t 

سطح 

 داری معنی
 میانگین

فاصله اطمینان در 

 درصد 95سطح 

 حد بالا حد پایین

 مثبت 071/1 569/0 820/3 000/0 475/6 ها و بهبود کیفیت هواکاهش آلاینده
 مثبت 052/1 548/0 800/3 000/0 293/6 کاهش ترافیک در مسیرهای موازی با مسیر حمل و نقل ریلی

 مثبت 947/0 453/0 700/3 000/0 631/5 کاهش استفاده از وسیله نقلیه شخصی

 مثبت 998/0 482/0 740/3 000/0 693/5 هاوچرخه به منظور رسیدن به ایستگاهاستفاده از د

 مثبت 927/0 433/0 680/3 000/0 456/5 به صورت پیاده و افزایش سلامتی BRTهای مترو و زان دسترسی ایستگاهافزایش می

 منفی -557/0 -043/1 200/2 000/0 -543/6 کاهش آلودگی صوتی به واسطه خطوط روزمین و حرکت مترو

 منفی -693/0 -187/1 060/2 000/0 -546/7 هالیل افزایش ترافیک اطراف ایستگاهکاهش آلودگی صوتی به د

 منفی -788/0 -332/1 940/1 000/0 -741/7 ایاهش ترافیک محلی و پارکینگ حاشیهک

 متوسط-مثبت 228/0 0069/0 117/3 038/0 107/2 مجموع مقیاس

ا در مناطق هو نقل و بهره برداری از ایستگاه حملزیست محیطی  برای مقایسه تفاوت اثرات کالبدی، اقتصادی، اجتماعی و
 Fاست. با توجه به آزمون لون که در قالب آماره  شده  استفادهی مستقل ها نمونه tاز  آزمون  12و  11در دو منطقه  12و 11

ها جهت قضاوت استفاده  یانسوارگردد که از روش برابری واریانس یا نابرابری  یم، مشخص (Sig) یمعنادارشده و سطح  یانب
، در جدول است 12منطقه  (μ2)و  11منطقه   (μ1)آن که در  (H1: μ1≠ μ2)در مقابل  =μ2) (Ho: μ1 گردد. نتیجه آزمون

(، 516/0) ( و زیست محیطی944/0) (، اجتماعی673/0) (، اقتصادی215/0) دهد که اثرات کالبدینتیجه نشان می است. شده ارائه
از نظر میزان اثرات تفاوت معناداری مشاهده نشده است. البته  12و  11اند. لذا میان دو منطقهمعنادار نبوده 05/0 در سطح بیشتر از

ینکه در این نباید از این نکته غافل شد که تفاوت وجود دارد اما مقدار آن زیاد نیست که تفاوت معناداری را نشان دهد. با توجه به ا
ایم، اختلاف میانگین مثبت نشانگر آن است که اثرات را وارد نموده 12های منطقه دادهو سپس  11های منطقه در آزمون ابتدا داده

( و اثرات 058/0)اختلاف میانگین  (، اثرات اجتماعی052/0)اختلاف میانگین  (، اثرات اقتصادی085/0)اختلاف میانگین  کالبدی
نسبت به منطقه  11قه های مترو و اتوبوس در منطداری از ایستگاه( حمل و نثل و بهره بر005/0)اختلاف میانگین  زیست محیطی

ین (. اختلاف میانگ000/0) معنادار بوده است 05/0)مقیاس( نیز در سطح کمتر از  هایشتر بوده است. نتیجه مجموع شاخصب 12
  ، اثرات بیشتری را پذیرفته است.12نسبت به منطقه  11نماید. بنابراین منطقه ای را تایید مینیز چنین نکته 050/0برابر با 

 12و 11ها در مناطق و نقل و بهره برداری از ایستگاه سنجش معناداری تفاوت اثرات  حمل .8جدول 

سنجش اثرات حمل و 

 نقل و

ها در مناطق ایستگاه

 12و  11
 

 هابرای برابری میانگین  tآزمون  آزمون لون

F Sig t 

df 
Sig (2-
Tailed) 

 

تفاوت 
 هامیانگین

تفاوت خطای 
 استاندارد

در سطح  فاصله اطمینان
95% 

 
 بالا پایین

 242/0 -071/0 079/0 085/0 284/0 98 07/1 215/0 555/1 اثرات کالبدی

 206/0 -102/0 077/0 052/0 505/0 98 669/0 673/0 180/0 اثرات اقتصادی

 269/0 -152/0 106/0 058/0 585/0 98 547/0 944/0 005/0 اثرات اجتماعی

 227/0 -217/0 112/0 005/0 965/0 98 045/0 516/0 425/0 طیاثرات زیست محی

 193/0 -093/0 072/0 050/0 489/0 8/67 695/0 000/0 97/12 کل مقیاس
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مورد تحلیل قرار گرفت.  (TOD) های ایستگاه و توسعه حمل و نقل محورخش، میزان رابطه و همبستگی ویژگیدر این ب
رابطه  (TOD) و توسعه حمل و نقل محور های ایستگاه )سه متغیر(که بین ویژگیدهد پیرسون نشان مینتیجه همبستگی 

های پیرامون ایستگاه و نماید که بین ویژگی کاربریید میوجود دارد. بررسی ضریب همبستگی تای 000/0معناداری در سطح 
، 202/0، 275/0ی به ترتیب برابر با های کالبدی، اقتصادی، اجتماعی و زیست محیطی توسعه حمل و نقل محور رابطه قوشاخص

های پیرامون تغییر یا بهبود در ویژگی کاربری وجود دارد و  رابطه نیز مثبت است. به عبارت دیگر با هر گونه 287/0و  284/0
رسی و شبکه دست نماید و برعکس آن نیز صادق است. همچنین بینمل و نقل محور نیز بهبود پیدا میایستگاه، در نتیجه توسعه ح

به ترتیب با ضریب ) های کالبدی، اقتصادی، اجتماعی و زیست محیطی)شاخص ها با توسعه حمل و نقل محورارتباطات ایستگاه
 نیز رابطه معناداری وجود دارد. جهت معناداری نیز مثبت بوده است. ضریب همبستگی 243/0و  256/0، 229/0، 285/0همبستگی 

نماید که بهبود شاخص اقتصادی، در ضعیف شدن شاخص زیست محیطی تاثیرگذار باشد. بنابراین یبخوبی تایید م -442/0برابر با 
دهد. در زمینه رابطه بین متغیر کیفیت فضایی ایستگاه متناظر را نیز تحت تاثیر قرار میتغییر در هر یک از این متغیرها دیگر متغیر 
ها همبستگی بین کیفیت فضایی ایستگاه. ضریب وجود دارد 05/0کمتر از ی در سطح و توسعه حمل و نقل محور نیز رابطه معنادار

، 383/0و  273/0،361/0، 287/0های کالبدی، اقتصادی، اجتماعی و زیست محیطی حمل و نقل، نیز به ترتیب برابر با با شاخص
ها، های پیرامون ایستگاهر کاربریدهد که سه متغینشان می بوده است. جهت معناداری نیز مثبت می باشد. نتیجه کلی همبستگی

ها با متغیر توسعه حمل و نقل محور رابطه قوی دارد و تغییر هر یک، ات و همچنین کیفیت فضایی ایستگاهشبکه دسترسی و ارتباط
ها فضایی ایستگاه میان متغیر کیفیت تغییر در متغیر دیگر را به دنبال دارد و می توانند اثرات مثبتی داشته باشند. بیشترین رابطه نیز

 بوده است.  361/0و  383/0با ضریب  (TOD) و متغیرهای زیست محیطی و اجتماعی توسعه حمل و نقل محور

 ها و  توسعه حمل و نقل محورهای ایستگاهرابطه ویژگی همبستگی پیرسون جهت سنجشضرایب  .9جدول 

 متغیر توسعه حمل و نقل محور N سطح معناداری ضریب  همبستگی

 شاخص کالبدی 100 001/0 275/0

های پیرامون ویژگی کاربری
 ایستگاه

 شاخص اقتصادی 100 000/0 202/0

 شاخص اجتماعی 100 000/0 284/0

 شاخص زیست محیطی 100 000/0 287/0

 شاخص کالبدی 100 002/0 285/0

شبکه دسترسی و ارتباطات 
 ایستگاه

 شاخص اقتصادی 100 000/0 229/0

 شاخص اجتماعی 100 000/0 256/0

 شاخص زیست محیطی 100 000/0 243/0

 شاخص کالبدی 100 004/0 287/0

 کیفیت فضایی ایستگاه
 شاخص اقتصادی 100 000/0 273/0

 شاخص اجتماعی 100 000/0 361/0

 شاخص زیست محیطی 100 001/0 383/0

تحلیل واریانس مدل رگرسیونی کمتر از میزان خطای  (Sig)ای دهد میزان خطای آلفاریانس مدل رگرسیونی نشان میتحلیل و
ها در توسعه حمل و نقل محور در سطح اطمینان لذا بین موقعیت و ویژگی ایستگاه باشد ومی 000/0( و برابر با 05/0قابل قبول )

 (TOD) در توسعه حمل و نقل محورتواند ها میدر حقیقت موقعیت و ویژگی ایستگاهدرصد رابطه معنادار وجود دارد و  99بالای 
 (. 6)جدول تاثیرگذار باشند

 ها در توسعه حمل و نقل محورتاثیرات موقعیت و ویژگی ایستگاه آزمون معناداری رگرسیونی مدل رابطه و .10جدول

 مدل .F Sig مجذور میانگین ها df مجموع مچذورها

 رگرسیون 022/0 348/3 404/0 3 212/1

 باقی مانده   121/0 96 58/11

 مجموع   *** 99 79/12
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ها در توسعه حمل و نقل گردد، میزان همبستگی بین موقعیت و ویژگی ایستگاه( نیز مشاهده می11) طور که در جدولهمان
توان  ها، مجموعاًاین همه، موقعیت و ویژگی ایستگاهآید، اما با ( که یک همبستگی نسبتاً شدید به شمار می448/0محور )برابر با 

درصد از تغییرات این  62را دارا هستند و حدود  (TOD) درصد از تغییرات )واریانس( متغیر توسعه حمل و نقل محور 38تبیین 
 گردد. شاخص توسط عوامل دیگر تبیین می

 هااز طریق موقعیت و ویژگی ایستگاه تبیین تغییرات متغیر وابسته) توسعه حمل و نقل محور( .11جدول

R R
2

 R
 مدل تخمین خطای استاندارد عدیل یافتهت 2

448/0 408/0 380/0 80084/0 1 

شود. میزان قدرت متغیرهای رسیون جامعه آماری نیز ملاحظه میهای مدل رگ(، ضرایب شاخص12طور که در جدول ) همان
، بین همه دهدبتا نشان میبررسی شده بر توسعه حمل و نقل محور یکسان و یک جهت نیست و همانگونه که ضریب استاندار شدة 

ها با ین متغیرها، کیفیت فضایی ایستگاهها با متغیر توسعه حمل و نقل محور رابطه وجود دارد. در بین امتغیرها وضعیت ایستگاه
بینی متغیر توسعه حمل و نقل دارد. اثرگذاری و قدرت تبیین بیشتری نسبت به دیگر متغیرهای بررسی شده در پیش 327/0ضریب 

است. کمترین تأثیرگذاری بر توسعه  100/0ومین متغیر تأثیرگذار بر توسعه حمل و نقل محور، متغیر شبکه دسترسی با ضریب د
است. بنابراین بیشترین اثرگذاری بر توسعه  097/0ها با ضریب های پیرامون ایستگاهتغیر کاربریحمل و نقل محور نیز مربوط به م

 ها است. ه متغیر کیفیت فضایی ایستگاهوط بمرب (TOD) حمل و نقل محور

 ها(یر مستقل)موقعیت و ویژگی ایستگاهآماره های ضرایب مدل رگرسیونی متغ .12جدول 
 ضرایب استاندارد

T Sig 
 ضرایب غیراستاندارد

 مدل
 خطای استاندارد بتا بتا

 ثابت مقدار 129/0 964/2 000/0 895/22 

 های پیرامون ایستگاهیژگی کاربریو 082/0 110/0 045/0 182/0 097/0

 شبکه دسترسی و ارتباطات ایستگاه 097/0 133/0 020/0 368/1 100/0

 کیفیت فضایی ایستگاه 093/0 311/0 000/0 333/3 327/0

 

      گیرینتیجه
پنذیرد و   از آن تناثیر منی   عنوان یکی از مهم ترین عناصر ساختاری بر توسعه شهرها اثرگذار بوده و متقنابلاً  ونقل به روزه حملام

نقل مناسب در بسیاری از شهرها به ویژه در کشورهای درحال توسعه چشم انداز ناپایداری را بنرای اینن    و عدم توجه به سیستم حمل
ریزی شهری نابخرداننه   ناشی از مدیریت و برنامه تهرانشهرها رقم زده است. توسعه شهری در اکثر شهرهای ایران و از جمله شهر 

محنور در    ونقنل  کند که برآیند آن چیزی جز ناپایداری حیات این شهرها نخواهد بود. بنابراین رویکرد توسعه حمل وندی را طی میر
تهنران   شنهر  12و  11نتیجه این تحقیق نشان داد که وضعیت ایستگاه های مناطق  .پیش مطرح شده است از شهرهای ایران بیش

امون ایستگاه، شبکه دسترسی و ارتباطنات ایسنتگاه و کیفینت فضنایی ایسنتگاه، وضنعیت       های پیردر چارچوب سه شاخص کاربری
هنا در پیرامنون ایسنتگاه و وجنود     امون ایستگاه، تنوع زمانی کناربری ها در پیره میانگین، تنوع فعالیتی کاربریمناسبی ندارند  چرا ک

( اسنت. بننابراین از نظنر تننوع فعنالیتی و زمنانی شنرایط        3) طکاربری های اوقات فراغت در پیرامون ایستگاه پایین تر از حد متوس
مطلوبی وجود ندارد. در بعد شبکه دسترسی و ارتباطات نیز بجز دو متغیر دسترسی به وسایل حمل و نقل عمومی با فاصله و کیفینت  

یرها در شرایط نامطلوبی قرار دارند. های ایستگاه پیرامون مراکز تجاری و اداری، مابقی متغاز مراکز تجاری و عرض پیاده راه مناسب
 12ناسب است. منطقه ها نیز گویای این مطلب است که میانگین این متغیرها نامسی متغیرهای کیفیت فضایی ایستگاههمچنین برر

های کاربری های پیرامون ایستگاه، شبکه دسترسی و ارتباطات ایسنتگاه و کیفینت فضنایی ایسنتگاه، نسنبت بنه       بر اساس شاخص
 در شرایط مناسب تری قرار دارد. 11نطقه م

توان به ناطق مورد مطالعه بوده است که میدهد که توسعه حمل و نقل محور دارای تاثیرات مثبت کالبدی در منتیجه نشان می
بهسنازی  افزایش تنوع فعالیتی در محدوده اطراف ایستگاه ها، افزایش خوانایی محیط و بهبود تصویر ذهنی، تشویق بنه نوسنازی و   
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هنای تجناری و اداری در محندوده    کانات شهری، افزایش تراکم کاربرینواحی متروکه و تخریبی، افزایش دسترسی به خدمات و ام
های پیناده  ها، ایمن سنازی فضنا  وقات فراغت در حوزه نفوذ ایستگاههای گذران اها و فعالیتها، افزایش کاربریتأثیر ایستگاهتحت 

رات هنا تناثی  نین این نوع حمل و نقل و ایستگاهها، افزایش کیفیت مبلمان شهری مناسب اشاره نمود. همچروی و متصل به ایستگاه
ها، ها و کوچهافیک عبوری و پارکینگ شدن خیابانساعات پیک، افزایش ترهای ترافیکی موقتی درمنفی کالبدی شامل افزایش گره

سنطه امکنان   های تجاری محلی به واهای مرتفع و تأثیر منفی بر مغازهنای بی رویه و بدون ضابطه ساختماافزایش ساخت و سازه
 (، عبدی و بهناری 1389ای داشته است. نتایج این بخش یا نتایج تحقیق رفیعیان و همکاران )های منطقهدسترسی آسان به کاربری

1(، وارد1393)
 (، همخوانی دارد.2014) 2( و برس2003همکاران ) و 

ری متغیرهای اقتصادی نیز نشانگر آن است که توسعه حمل و نقل محور دارای تاثیرات مثبنت اقتصنادی   بررسی جهت تاثیرگذا
های جابجایی بعد از ایجناد ایسنتگاه، افنزایش    عد از ایجاد ایستگاه، کاهش هزینهشامل کاهش میزان استفاده از خودروی شخصی ب

هنا  دوده و افزایش ارزش املاک مسکونی و تجاری و اجاره بهای آنارزش زمین در شعاع اطراف ایستگاه، رونق بازار مسکن در مح
شامل افزایش مسکن ارزان قیمت، کناهش ارزش   12و  11بوده است. همچنین این رویکرد دارای اثرات منفی اقتصادی در مناطق 

های درآمدی ی برای گروهضی مسکونی و تجاری حتبی رویه واحدهای تجاری در شعاع خدماتی ایستگاه، زیاد شدن توان تملک ارا
بالا، کاهش قیمت زمین و مسکن و همچنین افزایش قیمت واحدهای مسکونی در مجاورت ایستگاه به دلیل سر و صدا منی باشند.   

(، نیز در تحقیقات خود بنه  2021) 4(، سونگ و همکاران2016) 3و ویرل  (، لو1399) (، ایزدی و عباسپور1398) مطیعیان و همکاران
 اند. اثرات را مثبت و منفی ذکر نموده صادی توسعه حمل و نقل محور تاکید دارند و ایناثرات اقت

های سنی و جنسنی از ایسنتگاه، کناهش    توان به تنوع استفاده گروهاثیرات مثبت اجتماعی در مناطق میهمچنین از مهمترین ت
هنا، وجنود   الخودرگان در محنیط اطنراف ایسنتگاه   کان و سفاصله اجتماعی افراد در استفاده از حمل و نقل عمومی، امنیت زنان، کود

هنای متننوع اشناره نمنود.     ه به دلیل روشننایی و حضنور فعالینت   ها و افزایش امنیت شبانی ناامن در محدوده اطراف ایستگاهفضاها
ه، افنزایش مینزان   ای به دلیل حضور افنراد بیگانن  نسجام و هویت محلههمچنین این رویکرد تأثیرات منفی اجتماعی شامل کاهش ا

هنای  اهش آسایش و امنیت و افنزایش مکنان  ها، کجرم خیزی در واحدهای همسایگی اطراف به دلیل امکان دسترسی آسان به آن
( احند ننژاد و   1390(، خاکسناری و طهماسنبی تهراننی )   1389دنج و غیر قابل دفاع را به دنبال داشته است. رفیعینان و همکناران )  

6و همکاران هنگ (،  2013همکاران ) و وانگ (1993) 5رپ(،  کالتو1399همکاران)
(، نیز به اثرات اجتماعی این نوع حمل 2018)  

 اند. قل در شهرها تاکید و اشاره داشتهو ن
در  ها و بهبود کیفینت هنوا، کناهش ترافینک    و اتوبوس، از نظر  کاهش آلاینده های متروو نقل و بهره برداری از ایستگاه حمل

دوچرخه به منظور رسیدن بنه ایسنتگاه   از وسیله نقلیه شخصی، استفاده ازنقل ریلی، کاهش استفاده وازی با مسیر حملمسیرهای مو
به صورت پیاده و افزایش سلامتی، تاثیرات مثبت زیسنت محیطنی داشنته     BRTهای مترو و ا و افزایش میزان دسترسی ایستگاهه

طی از جمله افزایش آلودگی صوتی به واسطه خطوط روزمنین و حرکنت متنرو،    است. همچنین این رویکرد اثرات منفی زیست محی
افزایش آلودگی صوتی به دلیل افزایش ترافیک اطراف ایستگاه ها و افزایش ترافیک محلی و پارکینگ حاشیه ای را به دنبال داشته 

(، 2016) 7و وینرل   (، لنو 1398) همکناران  (، مطیعیان و1393) (، هدایتی و همکاران1392است. نتیجه تحقیقات عبدی و علیزاده )
 نمایند. (، نیز این اثرات را تایید می2017) 8لیتمن

 در متعنددی  منفنی  و مثبنت  تنأثیرات  TOD محور نقل و حمل توسعه که دهدمی نشان تحقیق این از حاصل به طورکلی نتایج
 نظر از حضورپذیری و امنیت کالبدی، نظر از تراکم و دسترسی ها، کاربری اختلاط اقتصادی، نظر از زمین قیمت نظیر هایی شاخص

در اینن   .اسنت  داشنته  همنراه  به مطالعاتی هایایستگاه پیرامون محدوده در محیطی زیست نظر از هوا و صوتی آلودگی و اجتماعی
اند تحولات مثبتنی را بنه   توها میت ایستگاه و کیفیت فضایی ایستگاههای پیرامون ایستگاه، شبکه دسترسی و ارتباطازمینه کاربری
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3. Loo & Verle 

4. Song et al 
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های موجود موثر باشد. برای کاهش اثرات منفی این رویکنرد، بهتنر   توسعه حمل و نقل محور و ایستگاه دنبال داشته باشد و بر روند
با نگاه دقیق تر و علمی انجام شنود. در راسنتای نتنایج     12و  11ها در سطح دو منطقه ریزی و گسترش ایستگاهنوع برنامهاست که 

 پیشنهاد شد: زیرهای راهکاربه دست آمده 
 ای باشد که اثرات زیست محیطی مانند آلودگی صوتی را کاهش دهد.مکان یابی ایستگاه های جدید به گونه -

 ها جلوگیری نمود.ای و شلوغ پارک در کوچههای محلهبا ایجاد فضاهای مناسب و پارکینگ نزدیک ایستگاه ها، از بروز ترافیک -

 شود که در مجاورت ایستگاه ها، زمینه استفاده از دوچرخه بهبود پیدا کند.نهاد میپیش -

 با مدیریت بهینه و نظارت بیشتر از افزایش قیمت زمین و مسکن به صورت بی رویه جلوگیری شود. -

متنرو و اتوبنوس ممانعنت     هنای ناطق با توجه به ایجاد ایستگاههای کالبدی در سطح مبا اجرای درست ضوابط از بروز ناهنجاری -
 نمود. 

 پیشنهاد می شود که اثرات مختلف اقتصادی و اجتماعی به صورت اولویت دار مورد تاکید باشد.  -

و همچننین بنه    11گردد، در یک مطالعه کیفی به بررسی مجموعه عوامل بازدارنده در توسنعه حمنل و نقنل منطقنه     پیشنهاد می -
-های فازی به رتبه، پرداخته شود، و در نهایت با استفاده از مدل12توسعه حمل و نقل منطقه  برنده درتحلیل مجموعه عوامل پیش

توانند گنام مثبتنی در طراحنی     بندی هر یک از عوامل پرداخته شود تا میزان اهمیت هر یک مشخص گردد.، در این راستا نتایج می
 الگوی توسعه حمل و نقل در این مناطق باشد. 

 

 تقدیر و تشکر

 از آن مرکزی نواحد تهرا یدانشگاه آزاد اسلام بوده که در یشهر یزیربرنامه و ایجغرافمستخرج از رساله دکتری رشته  مقالهن ای
 دفاع شده است.
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