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صفحات     55-66

تبیین راهبرد رشد هوشمند شهری در منطقه 19
 کلان شهر تهران

دكترابوالفضل مشكیني٭، فریاد پرهیز٭٭، حافظ مهدنژاد٭٭٭، علیرضا غلامی٭٭٭٭، اكرم تفكري٭٭٭٭٭

  تاریخ دریافت مقـاله:       1389/09/15
تاریخ پذیرش نهایي:      1390/03/16

 چکیده 
راهبرد رشد هوشمند از جدیدترین و مهم ترین انگاره های شهرسازی پایدار بوده و از مهم ترین استراتژی ها در پراکندگی شهری 
به حســاب می آید. پژوهش حاضر به صورت توصیفي ـ تحلیلي و بهره گیری از مدل تاپســیس و ضریب پراکندگی ضمن تبیین 
مفهوم، اصول، روش ها و مزایای رشد هوشمند در منطقه 19 شهرداری تهران با استفاده از 7 معیار و 72 به بررسي شاخص هاي 
رشــد هوشمند و توسعه پایدار در منطقه مورد مطالعه پرداخته اســت. نتایج حاصل از رتبه بندي نواحي 3 گانه منطقه 19 تهران 
نشــانگر وجود تفاوت و پراکندگي در برخورداري از شــاخص ها بین نواحي منطقه 19 تهران مي باشد. البته میزان این تفاوت و 
پراکندگي زیاد نبوده و تا اندازه اي هوشمند بودن توسعه این منطقه را نشان مي دهد. در کل ناحیه یک با نمره تاپسیس 0/8678 
در رتبه یک )برخوردار(، ناحیه دو با نمره تاپســیس 0/6463 در رتبه دوم )نیمه برخوردار( و ناحیه ســوم با نمره تاپسیس 0/4541 

در رتبه سوم )کمتر برخوردار( قرار گرفته اند. 
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مقدمه

پیشرفت حمل و نقل، هزینه مســافرت های روزانه در محدوده مناطق 
مادرشــهری را کاهش و باعــث حرکت مردم به ســمت حومه ها و 
پیرامون شــهرها به منظور جســت و جوی کیفیت بالاتری از زندگی  
شده اســت. نمود بارز این موضوع پیدایش الگوی پراکندگی یا خزش 
می باشــد. الگوهای پراکندگی سکونتگاه های شهری منجر به تحمیل 
هزینه های اجتماعی نظیر انبوهی ترافیک، زوال محیطی و جلوگیری 
از یکپارچگــی فضایی و اجتماعی شده اســت. در  این راســتا از دهه 
1990، حرکت به ســمت الگوهای ســنتی کاربری اراضی برای حل 
این مســأله آغاز شده اســت. این الگوهای کاربری اراضی مشتمل بر 
توســعه با تراکم زیاد، اختلاط کاربری ها، طراحی شــهری مبتنی بر 
دوســتدار عابرین پیاده است. راهبرد رشد هوشــمند، توسعه نئوسنتی 
و توســعه حمل و نقل محــور از جمله این راهبرها به شــمار می آیند، 
کــه ویژگی بارز تمــام آنها تأکید بر ارتقا ء توســعه ترکیبی در نزدیک 
مراکــز حمل و نقل می باشــد )Cervero & Duncan., 2002, 80(. در این 
میان، راهبرد رشد هوشــمند یکی از عمده ترین راهبردهای مهار آثار 
پراکندگی و خزش شــهری می باشــد و تأکید اصلــی آن بر اختلاط 
کاربری های ارضی و ســاختمان های فشــرده ای اســت که منجر به 
ایجاد تراکم های بالا با اثرات زیســت محیطی کمتر شــود. ویژگي 
مشــخصه رشد هوشمند  وجود الگوهاي توسعه فشرده است كه عملًا 
 Danielsen et al., 1999,( فاقد ویژگي هاي منفي پراكندگي مي باشــد
Hasse, 2004, 60 ;520(، و بر اصولی از قبیل ایجاد گزینه های مختلفی 

از مســکن برای مردم، ایجاد همسایگی های قابل پیاده روی، تشویق 
همکاری جامعه و سهام داران، کاربری مختلط، طراحی منازل مسکونی 
متراکم، نگهداری از فضاهای باز، زمین های کشــاورزی، زیبایی های 
طبیعی و نواحی طبیعی حســاس و حیاتی و غیره تأکید دارد )داوود پور 
و اردلان،1389، 84(. بر همین اســاس این نوشتار به تبیین راهبرد رشد 

هوشــمند با تأکید بر کاربری های ترکیبی و توســعه حمل و نقل محور 
مبادرت نموده اســت. در این راســتا از یک طرف به تشریح مفاهیم، 
اصول، معایب و مزایای رشد هوشمند مبادرت نموده، و از طرف دیگر 
بــه تبیین مفاهیم، اصول، مزایا، معیارهــای موفقیت آمیز و الگوهای 
تصویری کاربری های ترکیبی و توسعه حمل و نقل محور پرداخته شده 
و هــدف اصلی، تبیین مفاهیم جدید الگوی رشــد هوشــمند از جمله 
انگاره های دوســتدار پیاده روی و دوری از حمل و نقل ماشین محور و 
اختــلاط کاربری های ارضی به منظور کاهش هرچند نســبی آلودگی 
هوا و صرفه جویی در هزینه های توسعه در کلان شهرهای کشور است. 
شــهر تهران به دلیل افزایش جمعیت و هجوم گســترده مهاجران به 

شــهر، ناکارآمدي طرح هاي توسعه شهري، عدم مشارکت فعال مردم 
در مدیریت شــهري و فقدان مدیریت یکپارچه شهري، کمبود زمین و 
مسکن، ترافیک، بیکاري، شــکل گیري محلات اسکان غیررسمي در 
نقاط مختلف شهر، گراني مسکن، مشکلات زیست محیطي و آلودگي 
هوا، مشــکلات ناشي از عدم ســاماندهي بافت هاي فرسوده شهري، 
ناپایداري منابع درآمدي شــهرداري، عدم مدیریت یکپارچه شــهري، 
نابساماني ســیماي شهري، تبدیل زمین هاي کشــاورزي مطلوب به 
فضاهاي مســکوني و صنعتي، ساخت و ســازهاي نااندیشیده شهري 
و گسســتگي بافت شهري نیازمند تدوین اســتراتژي هاي مناسب در 
چارچوب چشــم انداز بلند مدت شهر است. توسعه بي رویه و پراکنده 
این شــهر ضرورت به کارگیري استراتژي رشــد هوشمند را در جهت 
تعادل بخشــیدن به فرم فضایي، اســتفاده بهینه از فضاها و کاهش 
حجــم ترافیک دوچندان مي نماید. تحقیق حاضر به صورت توصیفی ـ 
تحلیلی در پی شناخت شاخص هاي رشد هوشمند شهري در منطقه 19 
شهرداری تهران و تعادل بخشیدن به فرم فضایي منطقه مورد مطالعه 
به دنبال پاســخگویی به سؤال های زیر می باشد که پاسخگویی به دو 
سؤال نخســت در بخش مبانی نظری تحقیق و پاسخ به پرسش سوم 

در بخش پایانی تحقیق صورت گرفته است: 
- مهم ترین روش های رشــد هوشمند و تفاوت آن با الگوی پراکندگی 
چیست؟ و عمده ترین مزیت ها و گونه شناسی کاربری های ترکیبی  کدامند؟

- عمده ترین معیارهای عملکردی اجرای موفقیت آمیز توسعه حمل و نقل 
محور  کدامند؟ و چالش های فراروی توسعه حمل و نقل محور چیست؟

- شاخص هاي رشد هوشمند در سطح منطقه 19 کلان شهر تهران به 
چه صورت می باشند؟

 پیشینه راهبرد رشد هوشمند 
از ســال 1970 برنامه ریزان شــهری و حمل و نقل شــروع به ترویج 
ایده ای  شــهرهای فشــرده نموده اند. پس از آن ایــده پیتر کالتورپ 
با عنوان روســتا شــهرها، که مبتنی بر حمل و نقل عمومی، پیاده روی 
و دوچرخه ســواری به جای اســتفاده از خودرو بــود، با اقبال عمومی 
روبــه رو گردید. معمار دیگری به نام آنــدرز دوانی ایده »تغییر قوانین 
طراحی برای ارتقای مفهوم اجتماع و کاهش اســتفاده از خودرو« را 
مطرح نمود. مشــکل تهیه زمین و هزینه های بالای آن جهت احداث 
ســاختمان و تعریض بزرگراه ها ) به ویژه تخریب زمین های با ارزش 
تاریخی و حفاظت شــده( موجب گردید سازمان حفاظت محیط زیست 
آمریکا ایده رشــد هوشمند را به عنوان راهی برای کاهش آلودگی هوا 
پیشــنهاد نماید ) قربانی و نوشــاد، 1388، 165- 164(. این اصطلاح توسط 
پاریــس ان.گلندریننــگ  فرماندار ایالت مری لند  از ســال 1994 تا 

دکترابوالفضل مشکیني، فریاد پرهیز، حافظ مهدنژاد، علیرضا غلامی، اکرم تفکري
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صفحات     5-15

تبیین راهبرد رشد هوشمند شهری در منطقه 19 کلان شهر تهران

2002 عمومیت یافت. وی در ســال1997 برنامه حفاظت از محلات 
و رشد هوشــمند را به منظور اعمال محدودیت بر پدیده پراکندگی در 
این ایالت آغاز نمود. از نظر عملیاتی شــدن نیز پورتلند  به عنوان مدل 
معروف کنترل پراکندگی در نظر گرفته می شــود که سیاست های رشد 
هوشمند را اجرا نموده است. این شهر در سال 1980 اقدام به تأسیس 
مرز رشــد شهری  کرده است تا بدین وسیله علاوه بر حفظ زمین های 
کشاورزی اطراف شهر،  سد مســتحکمی در برابر توسعه ی به سمت 
بیرون مناطق نیز ایجاد نماید. نگرش پورتلند بســیار بحث انگیز بود، 
چرا که به مدت چندین ســال مرز رشد شــهری با افزایش بی سابقه 
هزینه های مســکن همراه بوده  اســت. هزینه بالای مسکن موجب 
ایجاد مسائل بسیار زیادی از جمله میزان بالای مهاجرت به پورتلند از 
سایر ایالات بویژه کالیفرنیا شده است. پورتلند به خاطر مرز رشد شهری 
جمعیت بســیار زیادی را بدون تخریب منابع ارضی با ارزش اش جذب 
نموده است. طراحی های شــهری پورتلند موجب فراهم نمودن حمل 
و نقل عمومی قابل دســترس و ارزانی شــده که دسترسی به مدارس 
اجتماعات مســکونی و تجاری را تسهیل کرده اســت. افزون بر این 
توســعه مسیرهای دوچرخه سواری و پیاده روی تمام اجتماع را به هم 
ارتباط داده اند و این اجتماعات آکنده از شمار بسیار زیادی از پارک ها 

 .)Schmidt ,2004, 622( و فضا های سبز می باشند

 روش تحقیق
تحقیق حاضر از نوع تحقیق کاربردي و روش بررســي آن توصیفي- 
تحلیلي می باشــد. جمــع آوری داده هاي مورد نیــاز پژوهش از طریق 
روش هاي کتابخانــه اي از جمله نتایج تفصیلي سرشــماري عمومي 
نفوس و مســکن 1390، طرح جامع و تفصیلي شهر، نقشه هاي وضع 
موجود )طرح جامع و تفصیلي(، و همچنین از طریق اســناد و مجلات، 
کتــب مرتبط با موضــوع و مطالعه میداني از طریق پرســش نامه  از 
شهروندان و مصاحبه با متخصصان به منظور بررسی شاخص هاي رشد 
هوشمند شهري و توسعه پایدار صورت گرفته است. شاخص هاي مورد 
بررسي در این پژوهش، شاخص هاي اقتصادي- اجتماعي، فرهنگي- 
آموزشــي، کالبدي و کاربري اراضي، تأسیســات و تجهیزات شهري، 
زیست محیطي، دسترسي و شاخص هاي تلفیقي مي باشد. جهت تجزیه 
و تحلیل شــاخص های رشد هوشمند شهری در منطقه 19 کلان شهر 

تهران از مدل تاپسیس، ضریب پراکندگي استفاده شده است.

 راهبرد رشد هوشمند در تقابل با خزش شهری
 الگوی پراکندگی از دهه 1960 در گفتمان شهری به طور جدی مطرح 
شــده، و تا مدت های طولانی به عنوان پدیده ای  مختص شــهرهای 

آمریکایی در نظر گرفته می شــد، که بــه خاطر وفور زمین های ارزان، 
ســاخت بی رویه جاده ها و تولید بیش از اندازه ماشــین در این کشور 
رخ داده اســت. امــا امروزه به پدیده ای جهانی تبدیل گشــته، که در 
بیشــتر شهرهای کشورهای توسعه یافته و درحال توسعه با آن روبه رو 
می باشند )Hutchison,2010, 766(. پراکندگی به معنای توسعه كم تراكم 
وراي لبه خدمات و اشتغال شــهر به شمار می آید و این مسأله باعث 
مجزا شــدن محل زیســت مردم با محل خرید، كار، تفریح و آموزش 
آنها شده اســت )Sierra,2001,1(. به طورکلی می توان گفت پراکندگی، 
توسعه ای  غیرنظام مند، پراکنده و کنترل نشده است که ویژگی بارز آن 
تراکم پایین ، وابســتگی شدید به ماشین، افتراق کاربری های اراضی، 
فقدان تنوع زیســتی، کاهش جذابیت چشم اندازها، توسعه های نواری 
شــکل و پراکنده تجاری، گسترش بیش ازحد شهر به سمت بیرون و 

.)Burchell et al.,1998, 8( مالکیت غیرمتمرکز زمین است
در مقابل، در اواخر قرن بیســتم با الهام از بنیان هاي علمي توســعه 
پایدار و شــهر متراکم، رویکرد جدیدي با عنوان شهرســازي نوین و 
رشــد هوشمند براي پایدار ساختن فرم فضایي شهرها مورد توجه قرار 
گرفت. اصطلاح رشد هوشــمند براي اولین بار توسط استاندار مریلند 
در ســال 1997 در جهــت جلوگیري از خزش شــهري به کار گرفته 
شــد )Yang, 2009, 2(. رشد هوشــمند به دنبال شیوه هایی مؤثر برای 
مدیریت پراکندگی و بهبود کیفیت زندگی در مناطق شــهری  اســت. 
در این راســتا، یافتن منابع جدید اقتصادی برای شهرک ها و مناطق 
روستایی فاقد اشتغال کافی و خدمات اجتماعی، یافتن شیوه هایی برای 
حفاظت از مناظر زیبای طبیعی به منظور جذب گردشــگران، احداث 
خانه دوم گردشــگری در آنها و توسعه تسهیلات برای بازنشستگان و 
سالخوردگان، و نوسازی و باز آفرینی بافت های فرسوده شهرها از جمله 

.)English, 1999, 8( اقدامات رشد هوشمند به شمار می آید
هایس )2004( بر این باور اســت كه پیروي الگوي  رشد شهري از 
اصول رشد هوشــمند، یعنی  توسعه دوســتدار پیاده روي،  هماهنگي 
حمل و نقل چندگرهي،  و بازتوسعه شهري، اثرات محیطي و هزینه هاي 
اجتماعي توســعه  پراكنده گونه  توســعه را كاهش مي دهد. استیلي و 
گیلریوي )2004( بر این نكته تأكید نموده اند كه افزایش تنوع مسكن 
در حد اســتطاعت به عنوان یکی از اصول عمده سیاســت های رشد 
هوشــمند بر این امر منجر خواهد شــد كه توسعه تجاري و مسكوني 
كم تراكم كاهش دهنده كیفیت كلي زندگي شــهري از طریق اتكا به 
اتومبیل و خودروهای شــخصی است. افزون بر این الگوهاي كاربري 
اراضي با تراكم بالا و فشــرده موجــب بهبود كیفیت زندگي از طریق 
تشــویق و بهبود ســبك های زندگي مبتني بر پیاده روي خواهد شد و 
بدین گونه طیف وسیعي از گزینه هاي مسكن را در فراروی شهروندان 



        58

            
13

93
   

ان
ست

زم
م /

شت
 ه

ال
 س

م /
ست

 بی
اره

شم
   

   
هر

 ش
ت

وی
 ه

قرار می دهــد )Staley & Gilroy, 2004( بر این باوراســت كه اجراي 
موفقیت آمیز سیاســت هاي رشد هوشمند مستلزم پذیرش آن دسته از 
سیاســت گذاری هایی اســت كه با الگوهاي زندگي كم تراكم تناقض 
دارد. برنامه هاي رشــد هوشمند شــامل تأکید بر شاخص هایي نظیر 
منطقــه بندي اختلاطي ، طرح هاي جامــع ،  مقررات كوچك مقیاس،  
پاداش هاي توسعه  سرمایه گذاري هاي مربوط به زیر ساخت،  و توسعه 

.)Bhatta, 2010, 170( هاي باتراكم بالا است

 مفهوم و اصول راهبرد رشد هوشمند
در ســال 1996 شبکه رشد هوشمند شــماری از اصول خود را بدین 
شــرح اعلام نمود: کاربری های ترکیبی؛ طراحی فشرده ساختمان ها؛ 
ســاخت اجتماعات قابل پیاده روی؛ پدیــد آوردن حس مکانی؛ حفظ 
فضاهای باز و ســبز، توسعه بر مبنای اجتماعات موجود؛ فراهم نمودن 
تنوعی از گزینه های حمل و نقــل؛ برقراری عدالت؛ و اتخاذ تصمیمات 
مربوط به توسعه. جداول 1 و 2 به صورت مبسوط، اصول و مفهوم رشد 

هوشمند را تبیین نموده اند. 
 به این معنا که کاربری های مسکونی، تجاری، آموزشی  و فرصت های 
فراغتــی در مجــاورت همدیگر قــرار گیرند. در این میــان، احداث 
کاربری های مختلف از طریق ساخت کاربری های اداری و تجاری در 
طبقه اول، و واحدهای مســکونی در طبقات بالا؛ ایجاد محیط شهری 

پویــا و متنوع؛ احداث بخش پیاده روی در مســیر فعالیت های روزانه 
به منظور کاهش اثرات ترافیک؛ پذیرش اســتانداردهای منطقه بندی  
اختلاطــی؛ و یکپارچه ســازی مراکز ترکیبی در محــدوده طرح های 

حمل و نقل به شدت مورد توجه قرار می گیرند.  

 روش های رشد هوشمند
رویه هــا، اقدامات و راهبردهای مختلفی  برای عملیاتی نمودن رشــد 
هوشمند مشــتمل بر ابزارهای  قانونی، مالی و آموزشی وجود دارد. بین 
این روش ها رابطه ای دوســویه و متقابل موجود می باشــد. برای مثال، 
»تشویق طراحی بر مبنای مقیاس انسانی « هم دارای جنبه مالی )یعنی 
شهر کاهش دهنده هزینه های پرداختی برای سازندگان بوده، و این امر 
به نوبت موجب سرمایه ای  فزاینده برای توسعه بر مبنای مقیاس انسانی 
می گردد( و هم آموزشــی )متغیرهای برنامه ریزی بر مبنای مشــارکت 
شهروندان و سازندگان استوار گردد تا بدین وسیله مبانی  طراحی مبتنی 
بر مقیاس انسانی به وضوح مشخص شود( می باشد. در ادامه به تشریح 

عمده ترین روش های رشد هوشمند پرداخته می شود.
- ابزارهای قانونی: ابزارهای قانونی اغلب در ســطح محلی و عموماً 
به شکل منطقه بندی بر اساس تراکم، نوع و اختلاط قابلیت عملیاتی 
می نمایند. مثال بارز این روش، احداث مرز پورتلند اســت که در سال 
1979 به منظور جلوگیری از ســاخت و ســاز های جدید ساخته گردید. 

رشــد هوشمند از جمله نظریه های برنامه ریزي شهري است كه رشد را درمركز شهر به 
منظور جلوگیري از خزش شــهري متمركز نموده؛ و طرفدار كاربري هاي ارضي فشرده، 
ترانزیت محور  و دوســتدار پیاده روي و دوچرخه سواري، مدارس محله اي، خیابان هاي 
ظریف،  توســعه مبتني بركاربري هاي تركیبي و طیفي از گزینه هاي مسكن مي باشد. رشد 
هوشــمند دربرگیرنده بازشکل دهی به رشد شــهری و حومه ای به منظور توانمندسازی 

اجتماعات، تقویت اقتصاد و حفاظت از محیط زیست است.

)Source: Bhatta,2010( 

 به باور پورتنی رشــد هوشــمند،  ارتباطات بین توســعه و کیفیت زندگی را مشــخص 
می ســازد. الگویی شهری محور است که مبتنی بر حمل و نقل حمل و نقل محور و عابرین 
پیاده می باشد و بر اختلاط هر چه بیشتر کاربری های تجاری، خرده فروشی و مسکونی و 

حفاظت از فضاهای باز و سایر متغیرهای زیست محیطی تأکید ویژه ای دارد. 

)Source: Portney,2003(

رشــد هوشــمند دربرگیرنده مجموعه ای از اقدامات اســت که هدف آنها کنترل رشــد 
پراکنده گونه شــهر یعنی توســعه مبتنی بر تراکم کم و وابسته به خودرو در حاشیه شهر 
می باشــد، و بــر حفاظت از زمین های کشــاورزی، فضاهای باز، کیفیــت هوا، آب های 
زیرزمینی و کاهش بار مالی بر دوش حکومت های محلی برای احداث زیر ســاخت های 

جدید و بهبود کیفیت محلات شهر تأکید می نماید.

)Source: Greenberg et al.,2001( 

رشــد هوشمند الگویی اســت که بر بازیافت زمین و ساختمان های موجود، حفظ بناهای 
با ارزش تاریخی و واحدهای مســکونی، حفظ زمین های کشــاورزی و شخصیت محلی 
اجتمــاع به منظور ارتقا ء احســاس تعلق بــه مکان و حفاظت از  محیط زیســت برای 

نسل های آینده  تأکید دارد.

)Source: Brueckner,2000( 

جدول 1. تعاریف رشد هوشمند

دکترابوالفضل مشکیني، فریاد پرهیز، حافظ مهدنژاد، علیرضا غلامی، اکرم تفکري
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صفحات     5-15

همچنین ابزارهای منطقه بندی موجب مجاز شمردن ساخت و سازهای 
جدید می گردد. برای مثال، کانت کانترا کوســتا در ایالت کالیفرنیا با 
وجود مخالفت اکثریت ساکنان اقدام به افزایش تراکم در ایستگاه های 

آمد و شد نمود.
- ابزارهای مالی: یکی از مهم ترین مبانی برنامه ریزی رشــد هوشمند 
اختصاص ســرمایه های اضافی برای شهروندان، کارمندان، انجمن ها 
و مؤسســه ها به منظور هدایت توســعه به سمت شــیوه های مطلوب 
می باشــد. در این راســتا می توان به برنامه مریلند با نام »برنامه کار 
در نزدیک منزلتان« اشــاره نمود. بر مبنای ایــن برنامه، کارفرمایان، 

حکومت هــای محلی و ایالتــی هرکدام 1000 دلار بــرای کارکنان 
اختصاص می دادند تا با اســتفاده از آن منزلی را در نزدیک کارشــان 
بخرند. ایالت مریلند، یارانه هایی را برای نوسازی اجتماعات با تأکید بر 
چهار عامل اختصاص داد. این چهار عامل مشتمل بر اجماع سازی  در 
بین تاجران، مالکان املاک و گروه های حفاظتی و نظارتی ؛ بازاریابی 
در مراکز جدید شــهری ؛ بهبود زیبایی شــناختی شهر از طریق تغییر 
طراحی معماری؛ و افزایش رقابت پذیری در مراکز شــهری. افزون بر 
این،  برنامه مشارکت محله ای  محور ماریلند  بودجه های کلانی را به 
ســازمان های غیر دولتی به منظور کمک به نوسازی و بازسازی مراکز 

به این معنا که کاربری های مسکونی، تجاری، آموزشی  و فرصت های فراغتی در مجاورت همدیگر قرار گیرند. در این میان، احداث اختلاط کاربری های اراضی 
کاربری های مختلف از طریق ساخت کاربری های اداری و تجاری در طبقه اول، و واحدهای مسکونی در طبقات بالا؛ ایجاد محیط 
شــهری پویا و متنوع؛ احداث بخش پیاده روی در مسیر فعالیت های روزانه به منظور کاهش اثرات ترافیک؛ پذیرش استانداردهای 

منطقه بندی اختلاطی؛ و یکپارچه سازی مراکز ترکیبی در محدوده طرح های حمل و نقل به شدت مورد توجه قرار می گیرند.

در این راستا توجه ویژه ای  به کارآمد نمودن کاربری ها، کاهش جاپای ساختمان ها، افزایش تراکم، ساخت واحدهای مسکونی چند طراحی ساختمان های فشرده 
خانواره و با تراکم زیاد، تضمین فضاهای باز و افزایش کیفیت زیبایی شناختی ساختمان ها مبذول می گردد.

ایجاد طیفــی از واحدهای مســکونی برای 
انتخاب خانوارها  

فراهم نمودن ترکیبی از انواع واحدهای مســکونی به ساکنان محله امکان می بخشد تا توان خرید مسکن در محله خودشان داشته  
باشــند. وجود ترکیبی از واحدهای مســکونی به اجتماع ســاختاری انعطاف پذیر و اصلاح پذیر می بخشد تا بدین وسیله پاسخگوی 

تغییرات جمعیت شناختی باشند. 

ایجاد محیط های دوســتدار پیاده روی با داشــتن شــبکه ای از خیابان های یکپارچه موجب تضمین دسترسی به تسهیلات رفاهی، ایجاد محلات قابل پیاده روی 
خدمات عمومی و تجاری از طریق پیاده روی می گردد. خیابان ها و شــریان های ارتباطی برای توســعه پیاده روی، دوچرخه سواری و 

دسترسی حمل و نقل طراحی شده اند. 

به بار آوردن اجتماعاتــی متمایز، جذاب و با 
حس تعلق شدید به مکان 

ایجــاد این اجتماعات از طریق طراحی آن دســته از عناصر طبیعی و معماری به دســت می آید که انعکاس گر شــرایط محیطی و 
ارزش های ســاکنان باشــند. در این راستا، حفاظت از آثار تاریخی، ســرمایه گذاری بر روی میراث فرهنگی، منابع محلی و شرایط 
محیطــی، مبلمان و نورپردازی خیابان ها به منظور تشــویق پیــاده روی، ترمیم  الگوهای خیابانی موجــود، منطبق نمودن احداث 
ســاختارهای جدید با ســاختمان های موجود و توجه به ویژگی های طبیعی و محیطی، به روز نمودن قوانین توسعه و منطقه بندی در 

هر  10-5 سال مورد تأکید قرار گرفته می شود.

حفاظت از فضاهای باز، زمین های کشاورزی 
و مناطق طبیعی زیبا 

عملکردهای اکوسیســتمی بایست بازیافت و حفاظت شــوند. توجه به عملکرد چشم اندازهای طبیعی و زیست بوم ها ضروری است. 
طراحی اجتماعات باید بر مبنای یکپارچه شــدن با سیستم های طبیعی باشند، و ارزش مکان منوط به میزان دسترسی به پارک ها و 

سیستم های طبیعی می باشد.

نوسازی باید در جهت توانمند ساختن مناطق موجود باشد. فشرده نمودن مناطق راهبردی،  موجب استفاده روزافزون، کارآمدتر شدن مدیریت نوسازی بر مبنای مناطق موجود 
زیرساخت های موجود و افزایش اثربخشی حمل و نقلی می گردد. 

نگرش چند گرهی به حمل و نقل موجب فراهم ساختن گزینه های متعدد حمل و نقل برای مردم می گردد. این اصل مشتمل بر قابلیت فراهم ساختن گزینه های متعدد حمل و نقل
دسترسی روزافزون به خدمات حمل و نقلی با کیفیت بالا، ایجاد انعطاف پذیری و پیوستگی در محدوده شبکه های جاده ای، و تضمین  
پیوســتگی و انســجام بین تسهیلات جاده ای، عابرین پیاده و مسیرهای دوچرخه ســواری می باشد. همچنین خدمات حمل و نقل به 

شیوه ای سالم، ایمن، کارآمد و درحد استطاعت در  تمام مناطق شهر به سهولت در دسترس شهروندان قرار می گیرد.

تشویق مشــارکت ذی مدخلان و اجتماع در 
تصمیم سازی

برنامه ریزی باید در سطح اجتماع و به وسیله اجتماع انجام می گیرد، و به سخن دیگر برنامه ریزی بایست به صورت اجتماع محوری 
و مشارکت حداکثری شهروندان باشد. مزیت مهم این گونه برنامه ریزی، کاهش اختلافات، تنش ها و دستیابی به اهداف برنامه ریزی 

در کوتاه مدت می باشد. 

اســتفاده از خدمات اکولوژیکی موجب کاهش اثرات محیطی اجتماع و همچنیــن هزینه های عمومی، خصوصی، مالیات دهندگان بهره وری از ساختمان ها و زیرساخت های سبز
توسعه و هزینه احداث زیرساخت ها می گردد. استفاده از انرژی های ارزان و مؤثر از جمله زیرساخت های سبز می باشد. 

جدول2. عمده ترین اصول رشد هوشمند

تبیین راهبرد رشد هوشمند شهری در منطقه 19 کلان شهر تهران
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شهری تخصیص داده است.
- ابزارهای آموزشــی: ابزارهای آموزشــی کانون تمرکــز خود را بر 
روی آگاه ســازی و هماهنگی بین اجتماعــات، انجمن ها و مردم قرار 
می دهند. به عنوان مثال، انجمن توســعه مرکز ماریلند بر روی تاجران، 
برنامه ریزان، سازمان های انتخابی و ســایر حرفه ها با هدف افزایش 
»محدوده های تجاری و بازرگانی ســنتی«  این ایالت متمرکز نموده 
است. در ســطح گســترده تر، هماهنگی بین مراجع قضایی به منظور 
ایجاد برنامه ای که  شهروندان، سازندگان و سازمان های حکومتی از 
اهداف آن به درســتی آگاه باشــند، به عنوان عنصری کلیدی به شمار 
می آید. همچنین تغییر افکار و نگرش شــهروندان در راستای پذیرش 
هر چه ســریعتر برنامه هــای جدید  از جمله اهــداف مهم ابزارهای 

 .)Miller et al.,2002, 5-8( آموزشی به شمار می آید

 توسعه حمل و نقل محور
توســعه حمل و نقل محور برای اولین بار توســط کالتروپ برنامه ریز 
و معمار آمریکایی در ســال 1993 مطرح گردید، و این الگو بیشــتر 
در شــهرهای اروپایــی و آمریکایــی به خود جنبــه عملیاتی گرفته 
اســت )Ewing & Cervero ,2001(. توسعه حمل و نقل محور مفهومی از 
برنامه ریزی اســت که شکل گیری اجتماعات پایدار و برنامه ریزی شده 
را ارتقا ء می بخشد، و کانون تمرکز آن بر روی ایستگاه های حمل و نقلی 
اســت. همچنین، اختلاطی از کاربری های مســکونی، تجاری  و خرده 
فروشی مشتمل بر مسکن قابل استطاعت، مراکز خرید، ادارات و سایر 
تسهیلات را با هم یکپارچه می سازد ؛ به گونه ای که تمام این کاربری ها 
در فاصله 10 دقیقه پیاده روی از خطوط ارتباطی اصلی واقع شــده اند. 
عمده ترین ویژگی های توســعه حمل و نقل محور مشــتمل بر خدمات 
رسانی پیوسته و سریع، قابلیت دسترسی بالا به خطوط ارتباطی، اختلاط 
کاربری های مســکونی، تجاری و خرده فروشی در اجتماع، خیابان ها و 
فضاهای عمومی با کیفیت بالا که بر مبنای تشویق پیاده روی و دوچرخه 
سواری طراحی شده اند، توسعه با تراکم بالا و متوسط در محدوده 800 
متری از ایستگاه های حمل و نقلی، و کاهش میزان پارکینگ خودروهای 
شــخصی می باشــد. به طورکلی می توان گفت، توسعه حمل و نقل محور 
مشتمل بر اختلاط کاربری های ارضی  از جمله خرده فروشی، تجاری، 
مســکونی )انواع واحدهای مسکونی با قیمت های مختلف( و تسهیلات 
اجتماع نظیر مراکز مراقبت از کــودکان، مدارس، کتابخانه ها، خدمات 
عمومی، ادارات محلی  و پارک های اجتماع می باشــد. در مرکز توسعه 
حمل و نقــل محور، ایســتگاه حمل و نقلی قرار دارد کــه در پیرامون آن 
توسعه ای  پرتراکم شکل گرفته است، و هر چه از مرکز به سمت بیرون 
حرکت می  شود به تدریج این تراکم کاهش می یابد. در توسعه حمل و نقل 

محور، توسعه به صورت فشرده و با تراکم زیاد بوده و خیابان ها بر مبنای 
 .)Goodwill,2002, 9( الگوی شبکه ای یکپارچه  ساخته می شوند

 اصول، اهداف و مزایای توسعه حمل و نقل محور
بــه باور دلفی و همکاران،  توســعه حمل و نقل محور دارای 10 اصل 
بسیار مهم است : 1( اتخاذ چشم اندازی واحد در مورد توسعه حمل و نقل 
محور؛ 2( به کارگیری قدرت مشــارکت مردم؛ 3( هنگامی که در مورد 
توسعه حمل و نقل محور اندیشیده می شود به توسعه نیز اندیشیده شود؛ 
4( مکان ســاخته شود و نه پروژه؛ 5( توجه ویژه ای  به پارکینگ شود؛ 
6( توســعه خرده فروشی در توســعه حمل و نقل محور عنصری کلیدی 
است؛ 7( تشویق اختلاط کاربری ها؛ 8( ایجاد ایستگاه های اتوبوس در 
حد وسیع؛ 9( توجه به همیاری در توسعه حمل و نقل محور؛ 10( تشویق 
 .)Dunphy et al., 2004( مردم به زندگی در پیرامون خطوط حمل و نقل

عمده ترین اهداف توسعه حمل و نقل محور عبارتند از :
- ارتقا ء حمل و نقل عمومــی به عنوان گزینه ای بدیل برای حمل و نقل 
مبتنی بر خودروهای شخصی و افزایش تمرکز در اجتماع، به ویژه برای 

آنهایی که به ماشین دسترسی ندارند؛
- تضمین اســتفاده بهینه از زمین های مجاور ایستگاه های راه آهن، 

پایانه ها و باریکه های راه؛ 
- به حداکثر رســاندن قابلیت دسترســی به راه آهن و ســایر خدمات 

حمل و نقل عمومی؛ 
- به حداکثر رســاندن قابلیت دسترســی به مراکز خرید، کار و سایر 

فعالیت های شهری به وسیله راه آهن و حمل و نقل عمومی؛ 
- تسهیل نمودن پیاده رو ایمن، گسترش مسیرهای دوچرخه سواری و 

سایر فعالیت های حمل و نقل؛ 
-  ارتقا ء توسعه به سمت ایجاد شکل شهر پایدار؛ 

- بهبود آن دســته از ابزارهایی که اثرات منفی حمل و نقل عمومی را 
بر روی تسهیلات محلی به حداقل می رسانند، تا بدین وسیله  محیطی 

)Renne , 2008, 99-100( شاداب و سرزنده به وجود آورند
مهم ترین مزایای توسعه حمل و نقل محور مشتمل بر موارد زیر می باشد:

- کیفیت زندگی توسعه حمل و نقل محور مزایای بسیار زیادی در زمینه 
افزایش کیفیت زندگی مشتمل بر کاهش وابستگی به خودرو، افزایش 
گزینه های مســکن  هم در انواع واحدهای مســکونی و هم افزایش 
دسترسی استطاعت آمیز به مســکن در اجتماع، و افزایش سرزندگی  

مراکز و خیابان های اصلی  می باشد. 
- سلامت زندگی: از آنجایی که توسعه حمل و نقل محور، وابستگی به 
خودرو را کاهش می دهد، بنابراین ساکنان می توانند محیطی با قابلیت 
پیاده روی بالا داشته باشند. همچنین کاهش سفر خودروهای شخصی 

دکترابوالفضل مشکیني، فریاد پرهیز، حافظ مهدنژاد، علیرضا غلامی، اکرم تفکري
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صفحات     5-15

منجر به بهبود کیفیت هوا می گردد.
- توسعه اقتصادی : توسعه حمل و نقل محور، دسترسی استطاعت آمیز 
به شــغل ها برای مردم بدون وابستگی خانوارها به خودرو یا با خودرو 
کمتر را فراهم می سازد، و افراد را به کار در مجاورت مناطق ارتباطی 

جذب می نماید، و پایه مالیاتی شهر را گسترش می دهد.
- شــخصیت دهی به اجتمــاع : افزایش تراکــم در پروژه های مبتنی 
بر توســعه حمل و نقل محــور فراهم کننده فرصت هایــی برای ایجاد 

فضاهــای عمومی و ســاختمان های اســتاندارد می گــردد که این 
موضــوع باعث هویت، اصالت و ســرزندگی به این فضاها می شــود

 )American Planning Association,2006, 450( )شکل1(.

 معیارهای عملکردی توسعه حمل و نقل محور
بلــزر و آلتر، شــش معیار عملکــردی موفقیت آمیز را برای توســعه 
حمل و نقل محور برشمرده اند که مشروح آنها در جدول 3 آمده است. 

شکل 1. الگوی شماتیک توسعه حمل و نقل محور

بــرای  ســود  برگشــت 
سرمایه گذاران عمومی و 

خصوصی

پروژه های مبتنی بر توســعه حمل و نقل محور باید از نظر مالی مقرون به صرفه باشــند تا به مرحله واقعیت و اجرایی برســند. اهداف مالی در برگیرنده 
پایه مالیاتی بیشــتری برای حکومت های محلی در نتیجه افزایش ارزش دارایی ها، افزایش فروش خرده فروشی ها و فزونی مالیات دهندگان می باشد. 
در این میان، تکیه بر برنامه ریزی اجتماع محوری با مشــارکت تمام ذی مدخلان  نه تنها برگشــت سود را تضمین نموده، بلکه اثرات مثبتی برای سایر 

معیارها نیز فراهم می آورد. 

به این معنا که محلات مبتنی بر توســعه حمل و نقل محور باید بر حمایت از پیاده روی، مجاورت با ایســتگاه های حمل و نقل با کیفیت بالا، اختلاط کارآمدی مکان
کاربری ها و دسترسی به تسهیلات و امکانات اجتماع تأکید ورزند. در اصل، کارایی مکان به مردم قدرت تحرک بسیار زیادی می بخشد. 

مزایای کارآمدی مکان منجر به پس انداز مســتقیم برای اشــخاص و خانوارها، و همچنیین پرداخت هرینه کمتر برای پارکینگ و خودروهای شخصی برگشت سود برای عموم
می گردد. این امر بیشترین مزایا را برای خانوارهای مربوط به طبقه متوسط و پایین به همراه دارد. همچنین این پس انداز در سطح منطقه ای  و ملی 
نیز تحقق می یابد. برگشت این سود برای خانوارها، سازندگان و حکومت های محلی می تواند،  منجر به نتایج  چشمگیری نظیر افزایش میزان مالکیت 

مسکونی و کاهش هزینه افراد و اجتماع در زمینه حمل و نقل گردد. 

ســرزندگی یــا کیفیــت 
زندگی

به باور بلزر و آلتر، اقدامات مرتبط با توسعه حمل و نقل محور مشتمل بر بهبود کیفیت هوای منطقه ای، کاهش چشمگیر مصرف گاز، افزایش انتخاب های 
تحرک، ترافیک و انبوهی کمتر، کاهش به هدر رفتن زمان افراد به دلیل کوتاهتر شدن مسافت سفرها، بهبود دسترسی عابرین پیاده به خرده فروشی ها، 

خدمات عمومی، پارک های عمومی، فرهنگی و فراغتی است.

یکی از مهمترین مســائل فراروی توســعه مبتنی بر حومه ای، فقدان تنوع گزینه های انتخابی برای مردم می باشــد، و این موضوع یکی از عمده ترین تنوع انتخاب
عامل های محدودکننده برای زندگی طبقات متوســط و کم درآمد اســت. بر همین اساس، توســعه حمل و نقل محور بایست تنوع بیشتری از واحدهای 
مســکونی را در فراروی اقشــار مختلف درآمدی قرار دهد و همچنین کاربری های تجاری و خرده فروشی در فواصل نزدیک و قابل دسترس از طریق 

پیاده روی را گسترش داده، تا بدین طریق گزینه های مختلف حمل و نقل متعادل شوند. 

کاربری  الگوهای  کارایی 
اراضی منطقه ای

این موضوع مشــتمل بر هدایت رشــد به سمت مکان هایی است که به بهترین وجه ممکن می توانند  رشــد را کنترل و مدیریت نمایند. نتایج کارایی 
الگوهای کاربری ارضی منطقه ای  مشــتمل بر جلوگیری از تخریب فضاهای باز و زمین های کشــاورزی، تعادل بهتر بین مســکن و اشتغال، کوتاه تر 

نمودن مسیر سفرها، کاهش تراکم ترافیک و آلودگی و تحویل بهتر خدمات ضروری اجتماع می باشد

)Source: Belzer & Autler, 2002( جدول 3. معیارهای عملکردی اجرای موفقیت آمیز توسعه حمل و نقل محور

تبیین راهبرد رشد هوشمند شهری در منطقه 19 کلان شهر تهران



        62

            
13

93
   

ان
ست

زم
م /

شت
 ه

ال
 س

م /
ست

 بی
اره

شم
   

   
هر

 ش
ت

وی
 ه

 شاخص های رشد هوشمند
 براي بررســي شاخص هاي رشد هوشمند و توسعه پایدار در منطقه مورد 
مطالعه تعداد 72 شاخص در 7 معیار عمده به شرح جدول4 در نظر گرفته شد.

 منطقه 19 کلان شهر تهران
منطقه 19 شــهرداري از جمله مناطق حاشیه اي و جنوبي تهران است 

که در حوزه دروازه ورودي جنوب غربي شــهر قرار گرفته اســت. این 
منطقه از شــمال با مناطق 17 و 18، از شــرق بــه خیابان بهمنیار و 
بزرگراه تندگویان، از جنوب به بزرگراه آزادگان و حریم جنوب شــهر 
تهران و از غرب به تقاطع ازادگان و ساوه محدود مي شود. وسعت این 
منطقه 2084 هکتار و جمعیت آن براساس آمار سال 1385، 248837 

نفر و آمار سال 1390، 244350 نفر بوده است. 

شاخص هاي
اجتماعي ـ اقتصادي

درصد باسوادي مناطق، درصد باسوادي زنان، درصد باسوادي مردان، سهم جمعیتي منطقه، تعداد و سهم خانوارها، معکوس بعد خانوار، معکوس تعداد 
خانوار در واحد مســکوني، معکوس بار تکفل، درصد شــاغلان به جمعیت 15 ســاله و بیشتر، نسبت شــاغلان مرد به جمعیت 15 ساله و بیشتر، نسبت 

شاغلان زن به جمعیت 15 ساله و بیشتر، نرخ بیکاري معکوس، درصد محصلان.

شاخص هاي 
فرهنگي ـ  آموزشي

تعداد کتابخانه ها  به ده هزار نفر، تعداد مجتمع هاي فرهنگي هنري به ده هزار نفر، تعداد کافي نت ها به ده هزار نفر جمعیت، تعداد ســینما به ده هزار 
نفر جمعیت، تعداد مهد کودک در ده هزار نفر جمعیت، تعداد دبستان در ده هزار نفر، تعداد مدرسه راهنمایي به ده هزار نفر، تعداد دبیرستان به ده هزار 

نفر، تعداد هنرستان فني به ده هزار نفر، تعداد پیش دانشگاهي به ده هزار نفر، تعداد کار و دانش به ده هزار نفر جمعیت.

شاخص هاي 
بهداشتي ـ درماني

تعداد بیمارستان عمومي به ده هزار نفر، تعداد داروخانه به ده هزار نفر، تعداد پزشک به ده هزار نفر، تعداد درمانگاه به ده هزار نفر، تعداد مجتمع پزشکي 
به ده هزار نفر، تعداد تجهیزات پزشکي به ده هزار نفر. 

شاخص هاي کالبدي و 
کاربري اراضي 

تراکم ناخالص جمعیت،  نســبت وسعت منطقه از شهر، سهم و سرانه کاربري مســکوني، سرانه فضاهاي آموزشي، سهم و سرانه آموزش عالي، سرانه 
فضاهاي بهداشــتي، ســرانه فضاهاي درماني،  سرانه خدمات تجاري، سرانه فضاهاي اداري، سرانه تأسیسات شهري، سرانه فضاهاي فرهنگي، سرانه 
مذهبي، سرانه صنایع کارگاهي، سرانه نظامي- انتظامي، سرانه معابر، سرانه کاربري هاي جهانگردي)پذیرایي(، درصد واحد هاي مسکوني 100 تا 150 

متر به کل واحدهاي مسکوني، درصد واحدهاي مسکوني بالاي 200 متر به کل واحدهاي مسکوني.

شاخص تأسیسات و 
تجهیزات شهري

تعداد ایســتگاه آتش نشــاني به هزار نفر جمعیت، تعداد کشتارگاه به هزار نفر، تعداد خودرو حمل زباله به هزار نفر، تعداد میادین میوه و تره بار به هزار 
نفر، تعداد توالت عمومي به هزار نفر، تعداد هتل و مهمانســرا به هزار نفر، تعداد حمام عمومي به هزار نفر، تعداد پمپ بنزین به هزار نفر، تعداد مراکز 

پست به هزار نفر.

سرانه و سهم کاربري معابر، معکوس دسترسي به مدارس ابتدایي، مدارس راهنمایي، دبیرستان، پارک محلي، مراکز کار، محل خرید، ایستگاه اتوبوس شاخص دسترسي
و مترو.

شاخص هاي 
زیست محیطي

تعداد پارك عمومي به ده هزار نفر، ســهم و ســرانه ي پارك عمومي، ســهم و سرانه فضاي سبز )درخت، كشــاورزي و فضاي سبز حفاظتي(، سهم و 
سرانه ي مجاري آب )رودخانه، مادي، جوي آب، قنات(، سهم و سرانه ی فضاهاي باز، بایر و كشاورزي، معكوس سرانه ی تولید زباله، میزان تولید زباله.

جدول 4. شاخص های مورد بررسی در تحقیق

جدول 5. تحولات جمعیتي  منطقه 19 تهران )مأخذ: مرکز آمار ایران، 1390(

افزایش تعداد جمعیتسال متوســط 
سالانه

نرخ رشد نسبت به 
دوره قبل

ــــ143540سال 1359

216318121307/07سال 1365

22738911070/5سال 1375

24883721441سال 1385

98/.897-244350سال 1390

دکترابوالفضل مشکیني، فریاد پرهیز، حافظ مهدنژاد، علیرضا غلامی، اکرم تفکري
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صفحات     5-15

 تحلیل شــاخص هاي رشد هوشمند در نواحي منطقه 19 
کلان شهر تهران

بــراي رتبه بنــدي نواحي منطقه 19 شــهرداري تهــران از لحاظ 
شاخص هاي رشد هوشمند شهري با بهره گیري از مدل تصمیم گیري 
چند معیاره ي تاپسیس و استفاده از مدل وزن دهي آنتروپي، به تحلیل 
ساختار فضایي نواحي 3 گانه داخل محدوده خدمات رساني شهرداري 
منطقه 19 تهران در 7 معیار اقتصادي ـ اجتماعي، فرهنگي ـ آموزشي، 
بهداشتي ـ درماني،  کالبدي و کاربري اراضي، تأسیسات و تجهیزات 
شــهري، دسترسي و ارتباطات و زیســت محیطي، پرداخته شده است. 
نتایج حاصل از اولویت بندي نواحي شهري منطقه 19 شهرداري تهران 
به لحاظ شاخص هاي توسعه به شرح ذیل در جدول 6 آمده است. لازم 
به ذکر اســت به علت اینکه ناحیه 4 و 5 خارج از محدوده شهرداري 
بوده و عملًا دسترســي بــه اطلاعات و آمار ایــن نواحي امکان پذیر 
نمي باشــد در تحلیل شاخص هاي رشد هوشمند و توسعه پایدار نواحي 

منطقه 19 به آنها پرداخته نشده است.
 بررســي هاي صــورت گرفته نشــان مي دهد که در شــاخص هاي 
اجتماعــي ـ اقتصادي ناحیــه 1 با نمره تاپســیس 0/8523 رتبه 1 
و ناحیــه 2 با نمره تاپســیس 0/6614 رتبــه دوم و ناحیه 3 با نمره 
تاپســیس 0/4568 رده ســوم را به خود اختصاص داده اند. در واقع 
منطقه 19 از حیث اجتماعي، شــامل بافت یكدست و همگني نبوده 
و در خصوصیات برجســته اجتماعي ساكنان نواحي، نوعي ناهمگني 
مشــاهده مي گردد با توجه به بررســي هاي صــورت گرفته در مورد 
شــاخص هاي تعیین کننده اجتماعي مي توان چنین استنتاج نمود كه 
در منطقه 19 با حركت از ســمت شرق به غرب، شرایط اجتماعي ـ 

اقتصادي ســاكنین نزول پیدا مي كند. نواحي شرقي كه شامل محله 
خاني آبادنو است، از نظر ویژگي هاي اجتماعي ـ اقتصادي در شرایط 
مناسب تري از متوسط منطقه به سر مي برد. تثبیت كاربري مسكوني 
و عدم شــكل گیري فعالیت هاي كارگاهــي ـ صنعتي دراین محدوده 
موجبات رشد شرایط ســكونت را در این پهنه فراهم آورده است. در 
مقابل این، پهنه غربي منطقه )ناحیه ســه( شامل محلات نعمت آباد 
و دولتخوان واقع شده كه از لحاظ ویژگي هاي اجتماعي- اقتصادي 
بســیار كمتر از متوسط منطقه است. این موضوع با عدم رشد شرایط 
ســكونت رابطه مســتقیمي دارد چراكه پهنه مزبور در روند كشاكش 
مكان گزیني كاربري مســكوني و كارگاهي ـ صنعتي با غلبه كاربري 
كارگاهي مواجه شده اســت. پهنه میاني )ناحیه 2( كه شــامل محله 
عبدل آباد است، از نظر ویژگي هاي اجتماعي ـ اقتصادي ساكنین در 
وضعیت بینابیني به سر مي برد و تقریباً در حد متوسط منطقه است. از 
دیگر دلایل این امر ســکونت بیشتر فرهنگیان و افراد طبقه متوسط 
در ناحیه یک و وجود حاشــیه نشیني و مهاجرین )مهاجرین روستایي 
کــه عمدتاً در محلات ناحیه 3 ســکونت کرده اند( در محلات ناحیه 
3 مي باشــد. در جدول 7 پهنه بندي برحسب ویژگي هاي اجتماعي- 

اقتصادي نواحي منطقه 19 آمده است.
 در شاخص هاي فرهنگي ـ آموزشي ناحیه 1 با نمره تاپسیس 0/7865 
رتبه اول و ناحیه 2 با نمره تاپســیس 0/5698 رتبه دوم و ناحیه 3 با 
نمره تاپسیس 0/4866 رده سوم را به خود اختصاص داده اند. در واقع 
مراكز بخش شــرقي شامل مركز خدماتي ـ آموزشي )پیرامون مجتمع 
آموزشي دكتر شریعتي(، مركز خدماتي ناحیه 2 )شهرداري منطقه 19، 
پارك شــقایق( و مركز خدماتي در شمال منطقه مي باشد. محورهاي 

اجتماعي- شاخص ها
اقتصادي

فرهنگي-  
آموزشي

کالبدي و کاربري بهداشتي-  درماني
اراضي

تأسیسات و 
تجهیزات شهري

دسترسيزیست محیطي

میزان ناحیه
تاپسیس

میزان رتبه
تاپسیس

میزان رتبه
تاپسیس

میزان رتبه
تاپسیس

میزان رتبه
تاپسیس

میزان رتبه
تاپسیس

میزان رتبه
تاپسیس

رتبه

0/852310/786510/642310/786610/564510/582410/68762یک

0/661420/569820/445320/543720/489620/341130/43673دو

0/456830/486630/321230/346730/343130/427820/78541سه

0/65680/61430/46960/5590/45730/45040/6365میانگین

0/19770/15480/13220/17990/09190/99760/1468انحراف معیار

0/30110/25200/28150/32180/19740/22140/2307درصد ضریب پراکندگي

جدول 6. رتبه و میزان نمره تاپسیس نواحي 3 گانه منطقه 19 شهرداري تهران از نظر شاخص هاي توسعه 

تبیین راهبرد رشد هوشمند شهری در منطقه 19 کلان شهر تهران
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عمــده خدماتي منطقه شــامل محورهاي لطیفي، میعاد و بخشــي از 
مهران با فعالیت هاي متنوع خدماتي و محورهاي شهید احساني و بدر 
با عملكرد غالب تجاري )راسته پوشاك، پارچه و فعالیت هاي وابسته( 
قابل شناســایي مي باشد. وجود 17 مســجد، 15 هیأت، 7 حسینه، 2 
کتابخانه، 1 مرکز آموزش عالي، 39 عدد مدرســه، 1 عدد فرهنگسرا، 
خانه IT، مراکــز کارآفریني و موارد دیگر از دیگر دلایل قرار گرفتن 
ناحیه 1 در رتبه اول شــاخص هاي فرهنگي ـ آموزشي در بین نواحي 

منطقه 19مي باشد.
در شاخص هاي بهداشتي ـ درماني ناحیه 1 با نمره تاپسیس 0/6423 
رتبه اول و ناحیه 2 با نمره تاپســیس 0/4453 رتبه دوم و ناحیه 3 با 
نمره تاپســیس 0/3212 رده ســوم را به خود اختصاص داده اند.  در 
شــاخص هاي کالبدي و کاربــري اراضي ناحیه 1 با نمره تاپســیس 
0/7866 رتبــه اول و ناحیــه 2 با نمره تاپســیس 0/5437 رتبه دوم 
و ناحیه 3 با نمره تاپســیس 0/3467 رده ســوم را به خود اختصاص 
داده اند. در ناحیه 1 بیشــترین ســرانه کاربري هاي براي هر شخص 
وجود دارد. در شــاخص هاي تأسیسات و تجهیزات شهري ناحیه 1 با 
نمره تاپســیس 0/5645 رتبه اول و ناحیه 2 با نمره تاپسیس 0/4896 
رتبــه دوم و ناحیه 3 با نمره تاپســیس 0/3431 رده ســوم را به خود 
اختصاص داده اند. در شــاخص هاي زیســت محیطي ناحیه 1 با نمره 
تاپســیس 0/5824 رتبه اول و ناحیه 3 با نمره تاپسیس 0/4278 رتبه 
دوم و ناحیه 3 با نمره تاپسیس 0/3411 رده سوم را به خود اختصاص 
داده اند. از دلایل رتبه اول ناحیه یک مي توان به مواردي از جمله 85 
درصد جمع آوري مکانیزه زباله ها توسط شهرداري از متوسط تناژ 68 
تن در روز، وجود 470 مخزن زباله، 5/38 درصد تفکیک در بازیافت، 3 
عدد کیویک بازیافت، 5 عدد حوضچه تله زباله گیر، وجود بوستان بزرگ 
ولایت، 100 درصد پوشش فاضلاب شهري، 19 عدد پارک با مساحت 
306406 مترمربع، 128304 متر مربع جنگل کاري، 302632 متر مربع 

چمن کاري، 59245 متر مربع درختچه کاري و موارد دیگراشاره کرد.
 در شاخص هاي دسترسي و ارتباطات ناحیه 3 با نمره تاپسیس 0/7854 
رتبه اول و ناحیه 1 با نمره تاپسیس 0/6876 رتبه دوم و ناحیه 2 با نمره 
تاپســیس 0/4367 رده سوم را به خود اختصاص داده اند. منطقه 19 در 
شبکه اي از آزادراه و تندراه ها از جمله بزرگراه تندگویان در شرق منطقه، 
بزرگراه آزادگان در مرز جنوبي و غربي منطقه، بزرگراه ســاوه و بزرگراه 
جوانه در شــمال منطقه، بزرگراه نور )که منطقه را به دو نیمه شرقي و 
غربي تقسیم مي کند( محاط شده است. ناحیه 1 به علت مجاورت بزرگراه 
آزادگان، بزرگراه ساوه، 5145 کیلومتر بزرگراه، 914191 متر مربع سواره 
رو، 2 عدد پایانه مسافربري بین شهري و عبور خط 8 مترو )که از منطقه 
حصارک فرحزاد شــروع شده و به ترمینال بعثت ختم مي شود( رتبه اول 

را به خود اختصاص داده است.

 تحلیل شــاخص هاي تلفیقي رشــد هوشــمند در نواحي 
منطقه 19

 بــراي دســتیابي به یک رتبــه بندي)اولویت بنــدي( نهایي از لحاظ 
شــاخص هاي رشد هوشمند همه 72 شــاخص در نواحي منطقه 19 به 
صورت تلفیقي با اســتفاده از مدل تاپسیس مورد محاسبه قرار گرفت و 

نتایج آن در جدول 8 آمده است. 
در شــاخص هاي تلفیقــي میانگین امتیاز تاپســیس نواحي منطقه 19 
شــهرداري تهــران برابــر 0/6561 و انحراف معیار این شــاخص ها 
0/1689مي باشــد. طبق محاسبات انجام شــده ضریب پراکندگي این 
شاخص 0/2575 درصد بدست آمد که نشانگر وجود تفاوت و پراکندگي 
در برخورداري از شاخص ها بین نواحي منطقه 19 تهران مي باشد البته 
میزان این تفاوت و پراکندگي زیاد نبوده و تا اندازه اي هوشــمند بودن 
توســعه این منطقه را نشان مي دهد. در کل ناحیه یک با نمره تاپسیس 
0/8678 در رتبه یک )برخوردار(، ناحیه دو با نمره تاپسیس 0/6463 در 

جدول 7. پهنه بندي برحسب ویژگي هاي اجتماعي- اقتصادي در منطقه 19)مأخذ: مهندسین مشاور نقش پیراوش 1385، 19(

ناحیه 3ناحیه 2ناحیه 1

نسبت باسوادي بیشــتر از متوسط منطقه، ویژگي هاي اجتماعي ـ فرهنگي
خانوار در واحد مســكوني كمتر از متوسط 
تحرك  تهران،  اجتماعي  خاستگاه  تهران، 

شغلي بالا 

نسبت باســوادي كمتر از متوسط منطقه، 
خانوار در واحد مســكوني برابر متوســط 
تهران، خاســتگاه اجتماعي تهران و خارج 

از آن، تحرك شغلي متوسط 

نســبت باســوادي خیلي كمتر از متوسط 
منطقــه، میزان خانوار در واحد مســكوني 
بالاتر از متوسط تهران، خاستگاه اجتماعي 

خارج از تهران، تحرك شغلي كم 

نرخ اشــتغال كمتر و نرخ بیكاري بیشــتر ویژگي  اقتصادي
از متوســط تهران، گروه درآمدي بالاتر از 
متوســط منطقه، غلبه رده شغلي كارمند و 

بازنشسته. 

نرخ اشــتغال بیشــتر و نرخ بیكاري كمتر 
از متوســط تهران، گروه درآمدي برابر با 
متوســط منطقه، غلبه رده شغلي كارمند و 

خدمات 

نرخ اشــتغال و بیکاري كمتر از متوســط 
تهــران، گروه درآمدي پایینتر از متوســط 
منطقه، غلبه رده شــغلي خرده فروشــي و 

خدمات 

دکترابوالفضل مشکیني، فریاد پرهیز، حافظ مهدنژاد، علیرضا غلامی، اکرم تفکري
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صفحات     5-15

رتبه دوم )نیمه برخوردار( و ناحیه سوم با نمره تاپسیس 0/4541 در رتبه 
ســوم )کمتر برخوردار( قرار گرفته اند. در نهایت ناحیه 3 به دلیل پایین 
بودن میزان ســرانه ها، کمتر بودن فضاهاي تفریحي و ورزشي و فضاي 
ســبز و پارک ها، وجود مناطق اســکان غیر رسمي و زاغه نشین، درآمد 
پایین تر و سکونت افراد با طبقه اجتماعي ضعیف تر و موارد دیگر از سطح 

توسعه یافتگي کمتري نسبت به سایر نواحي دیگر برخوردارمي باشد.

نتیجه گیری
 

 رشــد هوشمند با مطرح نمودن برنامه ریزی کوچک مقیاس و مشارکت 
محور، حفظ کاربری های موجود و توســعه و توانمندسازی آنها ، توسعه 
کاربری هــای اختلاطی، طراحی همگام با طبیعت، توســعه حمل و نقل 
عمومی، گسترش مسیرهای دوچرخه ســواری و طراحی های دوستدار 
پیاده روی در ســالیان اخیر به شدت توجه برنامه ریزان، سیاست گذاران، 
شهرســازان و اندیشــمندان را به خود جلب نموده است. کاربری های 
ترکیبــی و توســعه حمل و نقل محور از جمله کلیدی ترین اصول رشــد 
هوشمند می باشد. در زمینه اختلاط کاربری ها باید گفت، رشد هوشمند 
از یکپارچه ســازی کاربری های ارضی با اجتماعات حمایت نموده، چرا 
که این امر را لازمه دســتیابی به مکان هایی بهتر برای زندگی می داند. 
مجاورت کاربری ها موجب تشــویق پیاده روی و دوچرخه ســواری و در 
نتیجه اجتماعاتی ســرزنده می گردد. افزون بر این کاربری های ارضی 
پایه تجاری و تنوع بیشــتری برای حمایت از حمل و نقل عمومی فراهم 
می ســازند. این امر موجب افزایش سرزندگی و امنیت منطقه به وسیله 
افزایــش تعداد افراد بر روی خیابان ها می گردد. همچنین موجب تبدیل 
خیابان ها، فضاهای عمومی و خرده فروشی های مبتنی بر عابرین پیاده 
بــه فضاهایی برای حضور مردم و در نتیجه شــاداب ســاختن اجتماع 

می گردد. توســعه حمل و نقل محور نیز از جمله روش های رشد هوشمند 
است که هدف آن کاهش استفاده از خودرو و ارتقا ء استفاده از شیوه های 
حمل و نقل انســان محور و حمل و نقل عمومی از طریق افزایش تراکم ، 

اختلاط کاربری ها و توسعه دوستدار محیط است. 
نتایج حاصل از رتبه بندي نواحي 3 گانه منطقه 19 نشــان مي دهد که 
در شاخص هاي اجتماعي ـ اقتصادي ناحیه 1 با نمره تاپسیس 0/8523 
رتبه 1،  در شــاخص هاي فرهنگي ـ آموزشي ناحیه 1 با نمره تاپسیس 
0/7865 رتبه اول، در شــاخص هاي بهداشتي ـ درماني ناحیه 1 با نمره 
تاپســیس 0/6423 رتبه اول، در شاخص هاي کالبدي و کاربري اراضي 
ناحیه 1 با نمره تاپســیس 0/7866 رتبه اول، در شاخص هاي تاسیسات 
و تجهیزات شــهري ناحیه 1 با نمره تاپســیس 0/5645 رتبه اول، در 
شاخص هاي زیست محیطي ناحیه 1 با نمره تاپسیس 0/5824 رتبه اول، 
در شاخص هاي دسترسي و ارتباطات ناحیه 3 با نمره تاپسیس 0/7854 
رتبه اول را به خود اختصاص داده اند. در شــاخص هاي تلفیقي میانگین 
امتیاز تاپســیس نواحي منطقه 19 شــهرداري تهران برابر 0/6561 و 
انحــراف معیار این شــاخص ها 0/1689 مي باشــد. ناحیه یک با نمره 
تاپســیس 0/8678 در رتبه یک )برخوردار(، ناحیه دو با نمره  تاپسیس 
0/6463 در رتبه دوم )نیمه برخوردار( و ناحیه ســوم با نمره تاپســیس 

0/4541 در رتبه سوم )کمتر برخوردار( قرار گرفته اند. 

پی نوشت ها

1. Mixed land use
2. TOD
3. Parris N.Glenderning
4. Mary land
5. Port land

میزان برخورداريشاخص هاي تلفیقيشاخص ها

-رتبه نهایيمیزان تاپسیسناحیه

فرا برخوردار0/86781ناحیه یک

برخوردار0/64632ناحیه دو

کمتر برخوردار0/45413ناحیه سه

-0/6561میانگین

-0/1689انحراف معیار

-0/2575ضریب پراکندگي )درصد(

جدول 8. رتبه بندي نهایي نواحي 3 گانه منطقه 19 شهرداري تهران از نظر شاخص هاي تلفیقي توسعه با استفاده از مدل تاپسیس

تبیین راهبرد رشد هوشمند شهری در منطقه 19 کلان شهر تهران



        66

            
13

93
   

ان
ست

زم
م /

شت
 ه

ال
 س

م /
ست

 بی
اره

شم
   

   
هر

 ش
ت

وی
 ه

6. Urban growth boundary
7. Hasse
8. Staley and Gilroy
9. Downs
10. Mixed-use zoning
11. Comprehensive plans
12. Development Fees
13. Transit-Oriented
14. Contra Costa County
15. Live Near Your Work Program
16. Building consensus
17. Maryland’s Neighborhood Partnership Program
18. Interconnected urban grid pattern
19. Stakeholders 
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Abstract
Smart development strategy is from the newest and most important tenets of sustainable urban planning which 
is one of the main strategies of containment of urban sprawl and creep that its main emphasis is on the land use 
mixed and buildings intensive, which resulted in a high density with less environmental impact. This research by 
using descriptive–analytic method and utilizing the newest and reliable resources has paid to explain the concept, 
principle, techniques and benefits of smart development in 19 district of Tehran and has special emphasis on 
the combinational utilization and a development based on transit as the most essential principles of that. To 
evaluate smart growth and sustainable development in the region 72 indicators in 7 major criteria including socio-
economic and cultural-educational, health-medical, physical and land use, urban facilities and equipment, access 
and environmental were analyzed using TOPSIS model and Coefficient of Variation. The theoretical findings of this 
study indicates that smart growth strategy with emphasis on the prevention of urban creep and preserve existing 
neighborhoods,  reduce travel time and traffic piles, encourage design based on human scale, community-based 
and necessity of public participation in urban planning, close to home and work, mixing land uses, urban design in 
keeping with the nature, development, environmental quality, ecosystem diversity and conservation of green and 
open spaces to encourage pedestrian activity and encourage dependency on private cars using the package of 
legal, financial and educational has opened new routes in the urban Planning. The analysis of Smart growth indexes 
in areas of 19 districts of Tehran suggests that in social indicators–economic 1 area with TOPSIS score of 0.8523 
has placed ranked one; 2 area with TOPSIS score of 0.6614 has placed ranked two and 3 area with TOPSIS score 
of 0.4568 has placed ranked three, in the cultural-educational indexes1 area with TOPSIS score of 0.7865 has 
placed ranked one; 2 area with TOPSIS score of 0.5698 has placed ranked two and 3 area with TOPSIS score of 
0.4866 has placed ranked three. Generally in most of the indexes, 1 area with highest TOPSIS score is ranked first, 
and only in the index of accessibility 3 area whit TOPSIS score 0.7854 has placed in the first rank. The results of 
the ranking of three areas in the 19 districts of Tehran indicated that there are differences and variations in access 
to the indicators among the three areas of 19 districts of Tehran. However, the amount of variation and difference 
did not more and show some to extent the smart development of the region. In the compound indexes the mean 
TOPSIS score in the areas of 19 district of Tehran was equal to 0.6561 and standard deviation of these indexes 
was 0.1689.According to calculations, the variation coefficient index was 0.2575. In the total, 1 area with TOPSIS 
score of 0.8678 has placed ranked one (developed); 2 area with TOPSIS score of 0.6463 has placed ranked two 
(Semi- developed); and 3 area with TOPSIS score of 0.4541 has placed ranked three (Underdeveloped).

Keywords: Smart Growth, Mixed land Use, Transit-Oriented Development, 19 District, Tehran Metropolitan.
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