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 سیر تاریخی؛ عصر  جوامع سنتی )پیش از قرن نوزدهم میلادی(
«دسترسی پیاده» فاصله ای است که یک انسان حاضر است بدون استفاده از وسیله نقلیه و تنها با پای پیاده طی کند. اگرچه 
این مسافت به عوامل متعددی نظیر ویژگی های طبیعی، شیب زمین، آب و هوا و... بستگی دارد؛ اما به طور معمول حدود هزار 
متر و معادل ۱۰ دقیقه پیاده روی با سرعت متوسط برای آدر نظر گرفته می شود. تا پیش از اختراع وسایل نقلیه موتوری، مهم ترین 
شیوه جابه جایی انسان ها پیاده روی بود. به همین دلیل آنها مجبور بودند در نزدیکی مهم ترین نیازهای روزمره خود ساکن شوند. 
این جبر فیزیکی سبب شده بود شهرهای سنتی همگی دارای ویژگی هایی نظیر مقیاس انسانی، خودکفایی و اختلاط کاربری در 
مقیاس محلی باشند. حتی با گسترش ابعاد شهرها در سده های میانی، جوامع سنتی همچنان به نیازهای شهروندان در مقیاس 
انسانی پاسخ گو بودند. هنگامی که شهرها از مقیاس پیاده روی فراتر رفتند محلات شهری قادر بودند نیازهای مردم را در فاصله 
پیاده روی از محل سکونت شان برطرف کنند. این واقعیت انکارناپذیر است که این جوامع علاوه بر پاسخ گو بودن و سرزندگی، از 

پیوندهای اجتماعی قدرتمندی نیز برخوردار بودند.
عصر تراموا)قرن نوزدهم و اوایل قرن بیستم میلادی(

آغاز قرن بیســتم با مهاجرت گســترده مردم برای کار در شهرهای صنعتی همراه بود. آسیب هایی نظیر آلودگی و افت کیفیت 
زندگی مردم، پیامد ازدحام جمعیت در شــهرهای صنعتی بود. اســکان مردم در حومه ها و دور کردن مکان زندگی آنها از پیرامون 

کارخانه های آلوده، مهم ترین راهکاری بود که برنامه ریزان شهری در این دوران مطرح می کردند.
حومه های تراموایی که قبل از قرن بیستم در اروپا و آمریکا وجود داشتند، در شرایط متفاوتی از امروز ایجاد شدند. اغلب، خطوط 
تراموا و سکونت گاه های مجاور آنها از سوی مالک یا یک شرکت اقتصادی ایجاد می شد که از طریق حمل ونقل عمومی و برقراری 
ارتباط بین شغل در یک مرکز شهری و مسکن در حومه، در تلاش بودند تا برای توسعه های مسکونی ارزش اقتصادی ایجاد کنند.

شــرکت های خصوصی، حمل ونقل عمومی را برای خدمت به توسعه املاک خود می ساختند. به عنوان بخشی از این الگو، 
ایســتگاه های تراموا اغلب دارای فروشگاه های خرده فروشــی کوچکی بودند تا به مسافران و همچنین ساکنان محلی خدمات 
ارائه کنند. این مناطق تجاری کوچک، اگرچه با مفهوم اصلی «توســعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی» فاصله داشــتند؛ اما تا 
حدی، پیش درآمدی بر TOD بودند و تعادل بین کاربری زمین و حمل ونقل را نشــان می دادند. «سام باس وارنر»، مورخ شهریِ 
حومه های تراموا، الگویی را توصیف می کند که در آن حمل ونقل و توســعه املاک حومه ای دســت به دســت هم می دادند تا 
ازدحام و تمرکز را در شهرهای آمریکایی کاهش دهند. کلید این امر همان چیزی بود که وارنر آن را «شهر دو قسمتی» می نامید. 
شهر کار و شهر خانه ها. مردم ساکن در حومه ها روزها به وسیله تراموا به محل اشتغال خود در مرکز شهر مراجعه می کردند و 

شب ها به وسیله همان تراموا به محل سکونت خود در حومه بازمی گشتند.
عصر خودرو؛ نیمه اول قرن بیستم میلادی

با اختراع خودروها دیگر الزامی برای وجود ایســتگاه تراموا به عنوان شرط توســعه وجود نداشت. خودروها قادر بودند در 
مدت زمان اندکی انســان ها را به هر جایی منتقل کنند. کاربری هایی که تا پیش از این در مقیاس کوچک در همه محلات شــهر 
وجود داشــتند، روز به روز تمرکز یافته و بزرگ تر شدند. افزایش جمعیت شــهرها، تمرکز روزافزون همراه با تفکیک کاربری ها و 
تقاضای انبوه خودرو، افزون بر پیامدهایی نظیر آلودگی هوا و ترافیک، آسیب های اجتماعی فراوانی به دنبال داشت. پیوندهای 
اجتماعی درون محلات سنتی باقی مانده از عصر پیش از خودرو نیز با ورود اتومبیل ها به بطن زندگی مردم، روزبه روز ضعیف تر 
شــد. به تدریج خیابان های زیست پذیر و قلمرو عمومی ســرزنده در محلات، جای خود را به حجم انبوه وسایل نقلیه شخصی 

واگذار کردند.
هم زمان با ظهور این پیامدها به مدت نیم قرن تلاش متخصصان بر پاســخ به تقاضای ســفر بــا اتومبیل ها متمرکز بود. در 
چنین پارادایم فکری، تأمین زیرســاخت های جدید برای وســایل نقلیه در دستور کار مدیران شــهری قرار گرفت. در ابتدا تصور 
می شد با احداث بزرگراه  ها و تأمین هرچه بیشتر پارکینگ  در مبدأ و مقصد، می توان به تقاضای استفاده از اتومبیل پاسخ داد؛ اما 
اندیشــمندان به تدریج متوجه این پارادوکس شــدند که رابطه میان عرضه و تقاضا ثابت نیست و با ایجاد ظرفیت بیشتر، تمایل 

شهروندان به استفاده از وسایل نقلیه شخصی افزایش می یابد.
  عصر حمل ونقل عمومی؛ نیمه دوم قرن بیستم میلادی

در نیمه دوم قرن بیســتم بســیاری از متخصصان، راهکار پاســخ به ازدحــام خودروها را در توســعه حمل ونقل همگانی 
جســت وجو می کردند؛ اما ســامانه های حمل ونقل عمومی به دلیل مطلوبیت پایین تر همواره در رقابت با خودروها شکســت 

می خوردند. آنها مدت زیادی را برای پیدا کردن مسافر در میان بلوک های شهری یا در ازدحام معابر شهری صرف می  کردند.
با این پیش فرض که بیشــتر مردم به جای پیاده روی یا دوچرخه سواری تا ایستگاه های حمل ونقل عمومی رانندگی می کنند، 
سیستم هایی نظیر مترو یا BRT نیز به صراحت برای هماهنگی با خودرو طراحی شده بودند. بسیاری از ایستگاه ها به جای ادغام 
در محله هایی که در آنها خدمات رســانی می کردند، با مقادیر زیادی پارکینگ احاطه شــده بودند. این پارکینگ ها خود موانعی 
بزرگ برای دسترســی مردم به ایستگاه بودند. در حالی که امروزه تصور کلان شهرها بدون مترو یا BRT ناممکن به نظر می رسد؛ 
اما آنها به تدریج محدودیت های خود را نشــان می دهند. با وجود برخی موفقیت ها، سیســتم های حمل ونقل عمومی در ارائه 
طیــف کاملــی از مزایایی که حمل ونقل می تواند ایجاد کند، کوتاهی می کنند. به طور کلــی، آنها نمی توانند به احیای محله ها 
کمک کنند، وابســتگی به خودرو را به میزان درخورتوجهی کاهش نمی دهند یا در تشــویق الگوهای کارآمدتر استفاده از زمین 
ناتوان هســتند. به طور خلاصه، این ایده که توسعه (شهرسازی) باید به حمل ونقل عمومی مرتبط باشد، در فلسفه حمل ونقل 
 (BRT مترو یا) عمومی جایگاهی ندارد. از سوی دیگر برخی اندیشمندان حمل ونقل عمومی، به ویژه حمل ونقل عمومی انبوه بر
را همانند بزرگراه های درون شــهری ابزاری برای نظام سرمایه داری توصیف  می کنند که به تشدید جدایی گزینی میان ثروتمندان 
و فقرا دامن می زند. امروزه بسیاری از مشاغل به واسطه صرقه های ناشی از تجمع و دسترسی در هسته اداری-تجاری شهرها 
متمرکز شــده اند. ســرمایه دارانی که در مناطق خوش آب وهوای شــهر زندگی می کنند، ســوار بر اتومبیل های لوکس و فقرا از 
مناطق با آب وهوای نامســاعد سوار بر اتومبیل های ارزان قیمت و فرسوده خود را به مرکز شهر می رسانند. به این ترتیب اتومبیل 

و بزرگراه های درون شــهری و حتی حمل ونقل عمومی را می توان ابزاری مهم برای جدایی طبقات ضعیف و برخوردار جامعه 
تصور کرد. تا پیش از اختراع خودرو در شــهرهای سنتی، انسان ها ناچار بودند پیاده به نیازهای خود دسترسی داشته باشند. در 
نتیجه ترکیبی از شغل و خدمات و سکونت در همه  جا وجود داشت و ثروتمند و کم برخوردار در کنار یکدیگر زندگی می کردند. 
این همزیستی مزایای بسیاری دارد که مهم ترین آن کاهش فقر در جامعه است. از سوی دیگر سرمایه گذاری اولیه در سیستم های 

حمل ونقل عمومی انبوه بر به ویژه مترو بسیار زیاد بوده و نیازمند صرف منابع مالی سنگین است که چندان در دسترس نیست.
  عصر رویکردهای انسان محور )اواخر قرن بیستم و قرن بیست ویکم میلادی(

اختراع خودرو این فرصت را برای انسان ها فراهم کرد تا بدون محدودیتِ «دسترسی پیاده» برنامه ریزی کنند. اصل همه چیز 
در مقیاس پیاده، از میان برداشــته شد. مشاغل و خدمات از محل ســکونت انسان ها دور شدند و هر چیزی برای خود مرکزیت 
یافت. خودروها قادر بودند این فواصل را به راحتی طی کنند و آنها را به یکدیگر مرتبط کنند. جدایی ســکونت از نیازهای انسان 
نقطه شروع بسیاری از مشکلات امروزی ما نظیر ترافیک و آلودگی هوا و در عین حال آغازی برای رویکردهای نوین نظیر «توسعه 
مبتنی بر حمل ونقل همگانی» (Transit oriented development) یا به اختصار «TOD» بود. در اواخر قرن بیســتم بسیاری از 
اندیشمندان با الهام از گذشته و توانایی انسان ها تا پیش از اختراع خودرو در رفع نیازهای خود به وسیله پیاده روی، مفاهیم نوینی 
را مطرح کردند که همگی مبتنی بر فاصله پیاده روی تا مهم ترین نیازهای روزمره و عناصر شــهری ازجمله ایستگاه حمل ونقل 
عمومی بود. در ادامه ســیر تحول نظریه «توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی» را از دیدگاه برخی از مهم ترین نظریه پردازان و 

پژوهشگران مرور می کنیم.
تحول نظری؛ «کلان شهر  بعدی آمریکایی»

در پاســخ بــه رشــد پراکنده و نامنظم شــهری در عصری کــه نارضایتی فزاینده از شــیوه زندگــی حومه ای و جــدا از هم و 
تبعات منفی اجتماعی و محیط زیســتی ناشــی از آن وجود داشــت، رویکرد جدیدی از برنامه ریزی شــهری تحت عنوان «توسعه 
مبتنــی بــر حمل ونقل همگانی» با محوریت جوامع فشــرده و پایدار مطرح شــد که به اثرات محیط ساخته شــده بر ســفرهای 
درون شــهری می پــردازد. توســعه مبتنی بر حمل ونقــل همگانی، برای نخســتین بار در کتاب «کلان شــهر بعــدی آمریکایی»،
 (The Next American Metropolis) توسط «پیتر کلتورپ» در ابتدای دهه ۹۰ میلادی معرفی شد. او «توسعه مبتنی بر حمل ونقل 
همگانی» را «یک جامعه با شــعاع دوهزار فوت پیرامون ایســتگاه حمل ونقل همگانی معرفی می کند که دارای یک هسته اداری 
تجاری در مرکز است. زون های توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی (TODs) کاربری های مسکونی، اداری-تجاری، فضاهای باز، 
خدمات عمومی و خرده فروشی را در یک محدوده پیاده مدار با یکدیگر ترکیب می کند تا دسترسی به آنها را برای ساکنان یا شاغلانی 

که درون محدوده پیاده روی می کنند یا از دوچرخه، حمل ونقل عمومی و حتی خودرو استفاده می کنند، تسهیل کنند».
همان گونه که از نام کتاب برمی آید، کلتورپ پیش از هرچیز بر ضرورت وجود یک نگاه کلان منطقه ای (کلان شهر) برای پاسخ 
به رشد پراکنده سکونت گاه ها تأکید می کند. مکان یابی مناسب توسعه مستلزم طرحی منطقه ای است. کلتورپ ایجاد یک نقشه 
دقیق کالبدی از کلان شــهر را پیشــنهاد می کند که مرزها، فضاهای باز، راه های ارتباطی و مراکز آن را در بر می گیرد. از دیدگاه او  
آنچه بیش از هرچیز در یک طرح منطقه ای ضرورت دارد، مکان یابی مناسب برای توسعه و بررسی میزان سازگاری و انطباق آن 
با کلان شهر است. او تأکید می کند بدون ترسیم عواملی از قبیل مناطق حفاظت  شده کشاورزی و زیستگاه ها، مرزهای رشد شهری، 
موقعیت ایستگاه های حمل ونقل عمومی و مراکز شهری که عناصر شکل دهنده یک کلان شهر هستند، حتی طراحی انسان محور 
محلات شهر (به دلیل نبود انسجام و نادیده گرفتن آنچه خارج از آنها رخ می دهد) نیز می تواند به افزایش رشد پراکنده و نامنظم 
شهری بینجامد. یک برنامه منطقه ای برای استقرار شهرک ها، محلات یا روستاهای جدید به مثابه یک ساختار یا چارچوب عمل 
می کند. کلتورپ با الهام از سکونت گاه های پیش از عصر خودرو بر ایجاد یک کمون (جامعه) با حال و هوای شهرهای سنتی در 
پیرامون ایستگاه های حمل ونقل همگانی متمرکز است. تأکید کالتورپ بر بوم شناسی و زمینه جوامع (Community)، انتقادات 
زیادی را از TOD به عنوان یک مفهوم آرمان شهری مطرح کرد؛ انتقاداتی که نوع خاصی از مهندسی اجتماعی را در یک مرز با 
جبر فیزیکی فرض می کرد. در تعریف کلتورپ، فرض بر این بود که فضاهای عمومی و امکانات اشتراکی در اطراف ایستگاه های 
حمل ونقل باعث ایجاد حســی از جامعه (Community) و همان حال و هوای ســرزنده محلات قدیمی می شود که مدت ها در 
شهرسازی ایالات متحده به فراموشی سپرده شده بود. نقد دیگری که بعدها بر توصیف کلتورپ از «توسعه مبتنی بر حمل ونقل 
همگانی» وارد شد، نگاه آرمان گرایانه او به جانمایی و طراحی فضاهای شهری در پیرامون ایستگاه های حمل ونقل عمومی بود. 
وی در ترســیم محدوده پیرامونی ایستگاه های حمل ونقل عمومی (TODs)، جانمایی نسبتا دقیقی از همه کاربری ها و عناصر 
شهری مانند خرده فروشی ها، پارک ها و زمین های بازی، مدارس، خدمات و کاربری  های اداری - تجاری و مسکونی ارائه می دهد 
که ایده او را بیشتر به آرمانشهرهای قرن ۱۹ نزدیک می کند تا یک نظریه متأخر. ایده کلتورپ بعدها ازسوی پژوهشگران بزرگی از 

جمله رابرت سرورو، هنک دیتمار، گلوریا اوهلند، شلی پوتیکا، رید اویینگ، دنیل چتمن، امیلی تلن و ... توسعه یافت.
 سفر درون شهری و محیط ساخته شده

یکی دیگر از مهم ترین منابعی که به رابطه میان محیط ساخته شده و رفتار سفر می پردازد، مقاله مشهور «رابرت سرورو» و 
«رید اویینگ» تحت عنوان «سفر درون شهری و محیط ساخته شده، مشهور به 5ds است. سرورو و اویینگ اثرات تکی و تجمعی 
پنج ویژگی محیط ساخته شده را که از «مسافت طی شده توسط وسایل نقلیه شخصی» (VKT) می کاهد، معرفی می کنند. این 
ویژگی ها عبارت اند از تراکم (Density)، اختلاط کاربری (Diversity)، طول بلوک ها یا تراکم تقاطع ها (Design)، دسترســی به 
مقاصد سفر (Destination accessibility) و دسترسی به حمل ونقل عمومی (Distance to transit). به عقیده سرورو و اویینگ 
در هر محدوده ای از شــهر که این ویژگی ها در محیط ساخته شــده وجود داشته باشند، شهروندان وابستگی کمتری به اتومبیل 
شخصی دارند. نکته حائز اهمیت در این رویکرد محدود نبودن عوامل به حوزه نفوذ ایستگاه  است. به این معنا که اگر دسترسی 
به حمل ونقل عمومی در یک محدوده شهری میسر نباشد اما چهار عامل دیگر وجود داشته باشند، باز هم وابستگی به اتومبیل 
کمتر بوده و از «مســافت طی شده توسط وســایل نقلیه شخصی» (VKT)، کاسته می شــود. محدود کردن برخی اصول مانند 
فشردگی، اختلاط کاربری و هرگونه طراحی انسان محور به پیرامون ایستگاه حمل ونقل عمومی و غفلت از سایر نقاط شهر آسیبی 

است که از تفاسیر اشتباه از TOD ناشی می شود.
 آیا TOD به حمل ونقل عمومی  نیاز  دارد؟

«آیا TOD به حمل ونقل عمومی نیاز دارد؟»، عنوان مقاله ای اســت از «دنیل چت من» که در ســتایش اثرات ســایر عوامل 
محیط ساخته شده در فقدان عنصر حمل ونقل عمومی نگارش شده است. وی معتقد است زون های TOD ممکن است اصلا به 
ایستگاه خود نیاز نداشته باشند. نکته کلیدی برای رانندگی کمتر در زون ها ممکن است وجود ایستگاه نباشد بلکه عوامل دیگری 
مانند تراکم بیشــتر، قابلیت پیاده روی بیشتر و پارکینگ کمتر باشد. بسیاری از مطالعات نشان داده اند خانوارهایی که در نزدیکی 
ایستگاه های ریلی زندگی می کنند، بیشتر از سایر خانوارها از حمل ونقل عمومی استفاده می کنند اما استفاده بیشتر از حمل ونقل 
عمومی به معنای رانندگی کمتر نیســت. حتی اگر شــهروندان در یک زون TOD کمتر از ســایر نقاط رانندگی کنند، نمی توانیم 
مطمئن باشیم که به دلیل وجود ایستگاه بوده است. اگرچه دسترسی آسان به ایستگاه ممکن است مردم را به پیاده روی به جای 
رانندگی تشویق کند اما نمی توان تأثیر پیاده روهای عریض تر، خیابان های باریک تر و مقاصد نزدیک تر را نادیده گرفت، مکان های 
متراکم تر نیز ازدحام بیشــتر و فضای پارکینگ کمتر دارند. به عبارت دیگر، زون های TOD ممکن اســت نه با آسان کردن سفر با 
حمل ونقل عمومی بلکه با کاهش جذابیت خودرو، شهروندان را از رانندگی منصرف کنند. اگر چنین باشد، زون های TOD ممکن 
اســت اصلا به ایستگاه نیاز نداشته باشند. کلید کاهش اســتفاده از خودرو در حوزه نفوذ ایستگاه ها ممکن است وجود ایستگاه 

نباشد بلکه عوامل دیگری مانند تراکم بیشتر، قابلیت پیاده روی بیشتر و پارکینگ کمتر باشد.
 ضوابط  مبتنی  بر   زمینه

برند TOD از تئوری های مطرح شــده در جنبش نوشــهرگرایی بود. یکی از مهم ترین ابزارهی نوشهرگرایان برای برنامه ریزی 
مفهومی به نام «ترنســکت» (Transect)، اســت. اگرچه این مفهوم بسیار گسترده است اما به طور خلاصه به معنای یک برش 
عرضی از زمینه ای اســت که محیط ساخته شده در آن واقع شده اســت. نوشهرگرایان به برنامه ریزی مبتنی بر زمینه معتقدند، 
بر همین اســاس هرکدام از ویژگی های محیط ساخته شــده باید از ماهیت و DNA محیطی که در آن قرار گرفته اســت، پیروی 
کند. برای مثال در مراکز شــهری تردد عابران پیاده نســبت به خودروهای سواری بســیار بیشتر از پیرامون شهر است. در نتیجه 
بسیاری از ضوابط طراحی و برنامه ریزی شهری نیز متناسب با ویژگی های مرکز شهر تغییر می کنند. پیاده روهای عریض تر، خطوط 
سواره کم عرض و پارکینگ کمتر نمونه ای از این ویژگی ها هستند. در ضوابط شهرسازی نیز استدلال مشابهی وجود دارد. هرچه 
میزان افرادی که در مرکز شــهر به صورت فشــرده سکونت دارند بیشتر باشد، متعاقبا تعداد شهروندانی که به خدمات، مشاغل 
و ســامانه های حمل ونقل عمومی دسترسی دارند، بیشــتر خواهد بود و این به معنای مقابله با پراکنده رویی به عنوان مهم ترین 
مســئله رویکردهای نوین است. در چنین شرایطی ضوابط شهرسازی نیز می توانند به صورت شناور در سطح شهر متغیر باشند. 
ســطح اشغال و تراکم بیشتر در مرکز شهر و سطح اشغال و تراکم کمتر در حومه ها نمودی از ضوابط مبتنی بر زمینه است. در 
چنین رویکردی همه عناصر محیط ساخته شده از المان ها و عناصر شهری تا ساختمان ها و معابر شهر از ویژگی های زمینه خود 
تبعیت می کنند، در نتیجه یک ارتباط متقابل میان همه آنها با یکدیگر برقرار خواهد شد. در ضوابط مبتنی بر زمینه، حوزه نفوذ 
ایســتگاه های حمل ونقل عمومی نیز در تبعیت از ویژگی های زمینه خود مستثنا نیستند. این رویکرد که برای نخستین بار توسط 
«آندره س دوانی» و «الیزابت پلاتر زایبرک» مطرح شــد، بعدها توسط پژوهشگران برجسته ای مانند «امیلی تلن» توسعه یافت 
و امروزه یکی از پیشــروترین ابزارهای برنامه ریزی شهری اســت که جایگزین شیوه های منسوخ تدوین ضوابط سنتی مثل طرح 

تفصیلی شده است.
تفاسیر  متنوع  از  TOD؛ تفسیرهای متعاقب

هم زمان در خیل وسیع مقالات درباره TOD می توان تعاریف مختلفی یافت که بر روش های تحقیق و چارچوب های نظری 
مختلف دلالت دارد. اصطلاح توســعه (Development) همان واژه ای اســت که به فهم های متعدد منجر می شود. تعاریف 
TOD در دو بعد متفاوت هستند. از یک سو، برخی از تعاریف بر نتایج توسعه شهری (برای مثال، توسعه زمین، توسعه املاک و 
مستغلات) تمرکز دارند، در حالی که برخی دیگر بر فرایندها یا اصول (مانند توسعه پایدار) تمرکز دارند. از طرفی از نظر مقیاس 
با هم تفاوت دارند. در گســترده ترین مفهوم، TOD به نوعی مکتب شــهرگرایی اشــاره دارد، در حالی که در مفهوم محدود، به 

ساختمان های مسکونی مستقل یا با کاربری مختلط اشاره دارد.
الف) تفسیر اول: تشکیل حسی از جامعه در پیرامون ایستگاه (Community): اولین تفسیر اما تفسیری نسبتا نادر، رویکردی حتی 
گسترده تر از مفهوم سازی اصلی را اتخاذ می کند. این برداشت به نوع خاصی از شهرگرایی به عنوان مدلی از توسعه شهری، با 
تأکید مکرر بر اهمیت زندگی اجتماعی اشاره می کند؛ به عنوان مثال، «دانفی» و «پورتر» TOD را «شیوه ای از زندگی» می دانند 
که دقیقا با تعریف اولیه «ویرث» از شهرگرایی به عنوان شیوه زندگی منطبق است. به گفته «دیتمار»، TOD پتانسیل ایجاد رویکرد 

جدیدی برای توســعه را دارد. «TOD یک ســاختار تبیین کننده برای بازنگری اساسی در مورد چگونگی ساخت جوامع است». 
«ســالات» و «اولیویر»، در TOD یک اصل راهنما برای دســتیابی به چشم انداز شــهری بهتر می بینند، شهری که زیست پذیرتر، 

عادلانه تر و پایدارتر باشد.
ب) تفســیر دوم: توســعه پایدار بدون تأکید بر اهمیت زندگی اجتماعی: دومین و رایج ترین تفسیر اما هم بر فرایندهای توسعه 
شهری و برنامه ریزی و هم بر نتایج مورد انتظار تمرکز دارد. این تعبیر نزدیک به مفهوم سازی اولیه است اما بدون تأکید بر زندگی 
اجتماعی. در عوض، تأکید بر ابزار است: بر ادغام حمل ونقل و کاربری زمین و همکاری لازم بین بازیگران متعدد در بخش های 
مختلف و در ســطوح مختلف تصمیم گیری. TOD در واقع به عنوان ادغام فرایندهای برنامه ریزی محلی و منطقه ای در مورد 
طیف وســیعی از مســائل - محیطی، اجتماعی و اقتصادی و ادغام حمل ونقل با کاربری مختلط و رشد با تراکم بالا در نزدیکی 
ایستگاه تعریف می شود. ایستگاه هایی برای پشتیبانی از تشکیل مناطق مناسب برای عابر پیاده از دیدگاه برنامه ریزی منطقه ای، 
تلاشــی است که برای تمرکز رشد جمعیت و اشــتغال در پیرامون مناطق حمل ونقلی انجام می شود. با این حال، از نظر نتایج، 
TOD به طور کلی به عنوان ابزاری برای برنامه ریزی و توسعه در حوزه نفوذ ایستگاه های حمل ونقل، تعریف می شود و در این 

تفسیر شعاع بهینه آن، تنها موضوع بحث است که باقی می ماند.
)TAD( توسعه در مجاورت ایستگاه  

تفســیر سوم تمرکز بسیار محدودتری نسبت به مفهوم سازی اصلی دارد و برای مقیاس ساختمان اعمال می شود. در چنین 
رویکرد خاصی که محدود به سایت اســت، زون های TOD عموما به ساخت وساز در نزدیکی ایستگاه های حمل ونقل محدود 
می شــوند. این تفســیر در گفت وگوهای اخیر TOD به طور فزاینده ای رایج شده است. این برداشــت در راستای استراتژی های 
توســعه کوتاه مدت است که هدف آن برآورده کردن نیازهای تراکم شهری اســت. در نتیجه، زون های TOD به نتایج ملموس 
از نظر توســعه منفرد در نزدیکی ایستگاه حمل ونقل عمومی اشــاره می کنند؛ از این منظر، زون های TOD خودکفا و همچنین 
«گستره ای از انواع زون ها» را می توان شناسایی کرد. در این حالت می توان بین زون های TOD یکپارچه که شامل ادغام نهادی 
حمل ونقل، طراحی و توسعه املاک و مستغلات است با ساخت سازهای مجاور ایستگاه (TADs) که فقط از مکانیسم های بازار 

ناشی می شوند تمایز قائل شد.
 انحرافات از  رویکرد توسعه مبتنی بر  حمل ونقل همگانی  در  ایران

متأسفانه با وجود توجه روزافزون به رویکرد توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی، به ویژه در مدیریت شهری تهران، تناقضات 
زیادی میان سیاســت های حاکم بر نظام برنامه ریزی در ایران و عملکرد مدیران شهری با اهداف TOD وجود دارد که در ادامه 

به آنها پرداخته می شود.
۱) فقدان راهبرد و سیاســت یکپارچه در مقیاس منطقه ای: متأسفانه هیچ گونه سیاست کلانی در مقیاس شهری و منطقه ای در 
تهران و سایر شهر های ایران وجود ندارد. طرح های منطقه ای نقشه راه منسجمی از توزیع جمعیت و درآمدها و مرزهای رشد 
شــهری ترسیم می کنند. هنگامی که بدون وجود یک طرح منطقه ای بر حوزه نفوذ یک ایستگاه تمرکز می کنیم، در اصل رابطه 
آن را با ســایر نقاط شــهر نادیده گرفته ایم. در چنین شراطی تصویر درســتی از تراکم، اختلاط کاربری و سایر ویژگی های محیط 
ساخته شــده که در ارتباط با سایر نقاط شهر تعریف می شــوند وجود نخواهد داشت. متأسفانه اخیرا شهرداری تهران سیاست 
مشابهی را در پیش گرفته و تمرکز بر تعداد محدودی ایستگاه مترو، به دنبال بازنگری ضوابط در پیرامون ایستگاه های حمل ونقل 

عمومی است.
۲) نادیده گرفتن محلات و نگارش ضوابط در حوزه نفوذ ایســتگاه: یکی از مهم ترین اســناد بالادســت رویکرد توسعه مبتنی بر 
حمل ونقل همگانی در ایران راهنمای ملی توسعه مبتنی برحمل ونقل همگانی است. متأسفانه در یک برداشت نادرست، یکی 
سطوح برنامه ریزی، پهنه ایستگاهی (حوزه نفوذ ایستگاه) تعریف شده است، حال آنکه در منشور نوشهرگرایی تأکید بر نگارش 
ضوابط در مقیاس محله برای حفظ هویت محلی اســت. به عبارت دیگر ضوابط نه در حوزه نفوذ ایســتگاه بلکه روی محلات 
شهری تدوین می شوند. یک ایستگاه حمل ونقل عمومی ممکن است در حالتی نادر، در مرکز یک محله قرار داشته باشد، اما در 
اغلب موارد انطباقی میان مرکز محلات و موقعیت ایستگاه وجود ندارد. یک ایستگاه ممکن است بخش هایی از چندین محله 
را تحت تأثیر قرار دهد. هنگامی که ضوابط روی یک زون TOD تدوین می شــوند، این خطر وجود دارد که هویت محلات تحت 

تأثیر ایستگاه در برنامه ریزی نادیده گرفته شود.
۳) تمرکز بر تراکم: اگرچه تراکم یکی از اصول مهم در توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی است اما عوامل متعدد دیگری نیز 
اثرگذار هستند. تراکم جمعیتی از خدمات و خرده فروشی ها حمایت می کند و موجب می شود شهروندان بیشتری از حمل ونقل 
عمومی استفاده کنند، اما در فقدان اصول دیگر به ویژه اختلاط کاربری همچنان سفرهای طولانی در شهر پابرجا خواهند بود و 

مردم فرصت پاسخ به نیازهای روزمره در فاصله پیاده روی از محل زندگی خود را نخواهند داشت. بسیاری از مدیران شهری با 
برداشت نادرست از رویکرد توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی آن را با افزایش تراکم و بلندمرتبه سازی در پیرامون ایستگاه های 
حمل ونقل عمومی اشــتباه می گیرند. پیتر کلتورپ برای جلوگیری از چنین برداشتی تأکید می کند که «منظور من از شهرسازی، 
تراکم های شهری و ساختمان های مرتفع نیست، منظور من کیفیت طراحی جامعه است که تنوع را ایجاد می کند. مقیاس عابر 

پیاده و هویت عمومی بدون توجه به موقعیت یا تراکم».
۴) برنامه ریزی مبتنی بر جدایی کاربری ها و نه مبتنی بر ارتباط میان کاربری ها: شــیوه کنونی نظام برنامه ریزی در ایران مبتنی بر 
جدایی کاربری هاست که ریشه در شیوه های سنتی برنامه ریزی در قرن بیستم دارد. در این شیوه از برنامه ریزی، پهنه های شهری 
در دســته های تک کاربری نظیر پهنه مسکونی، پهنه اداری – تجاری، پهنه فضای ســبز و... طبقه بندی می شوند. همچنین این 
پهنه ها عمدتا بزرگ تر از مقیاس پیاده  هستند که موجب می شود فواصل دسترسی شهروندان به خدمات و مشاغل بیشتر از میزان 
مطلوب برای پیاده روی شــود. از سوی دیگر تحقق پذیری اســتقرار برخی خدمات روزمره نظیر خرده فروشی ها درون زون های 
TOD چندان مشخص نیست. حال آنکه رویکرد توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی بر اختلاط کاربری و ضرورت دسترسی به 

خدمات روزمره در مقیاس پیاده تأکید می کند.
۵) تمرکز صرف بر حوزه نفوذ ایســتگاه و نادیده انگاشــتن سایر نواحی شهر: توســعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی یک رویکرد 
همه جانبه و در سراســر شهر است و محدود به حوزه نفوذ ایســتگاه ها نیست. سایر نقاط شهر بر حوزه نفوذ ایستگاه ها اثرگذار 
هســتند و عکس این موضوع نیز برقرار اســت. حاکم بودن سیاست هایی نظیر توسعه شبکه بزرگراهی، تعریض معابر، الزامات 
پارکینگ غیرحاشیه ای، عدم مدیریت پارکینگ حاشیه ای و... روزبه روز به افزایش تعداد سفر با وسایل نقلیه شخصی می انجامد. 
توجه نکردن به این سیاست ها، حتی اگر زون های TOD به بهترین شکل ممکن طراحی شوند، موجب می شوند نتایج مورد انتظار 
حاصل نشــود. مطرح شدن پیشنهاداتی نظیر تهیه طرح های موضعی پیرامون ایستگاه های حمل ونقل عمومی یا تعریف پهنه 
جدیدی تحت عنوان پهنه «تی» (Transit ) نیز نشــانه دیگری از تمرکز شهرداری تهران بر حوزه نفوذ ایستگاه ها و نادیده گرفتن 

سایر نواحی شهر است.
۶) مجتمع های ایستگاهی: برای سال ها خوانش اشتباهی از رویکرد TOD تحت عنوان مجتمع های ایستگاهی بر تفکرات مدیریت 
شــهری در تهران حاکم بود. مدیران شــهری به دنبال ارزش افزوده حاصل از مجاورت اراضی شــهری در نزدیکی ایستگاه های 
مترو، صرفا درصدد درآمدزایی بودند. هم اکنون ذیل معاونت حمل ونقل شــهرداری تهران، شرکتی تحت همین عنوان (شرکت 
مجتمع های ایســتگاهی) مشغول فعالیت است. ارزیابی ها نشــان می دهد که سهم عمده زیربنای احداث شده در مجتمع های 
ایستگاهی طی سالیان گذشته، حتی در مناطق غیرمسکونی، عمدتا کاربری های  اداری - تجاری بوده است. موضوعی که با اصل 

اختلاط کاربری در توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی در تناقض است.
۷) تجویز ضوابط استاندارد برای همه شهر، بدون توجه به زمینه: متأسفانه هم اکنون بسیاری از ضوابط شهرسازی و حمل ونقل 
به صورت یکســان در تمام سطح شهر اعمال می شــوند. ضوابط تأمین پارکینگ غیرحاشیه ای بدون توجه به فاکتورهایی نظیر 
موقعیت مکانی، مرکزیت، دسترسی به حمل ونقل عمومی، فرسودگی بافت و... از جمله این ضوابط یکسان در حوزه حمل ونقل 
است. در شهرسازی نیز از این دست ضوابط به چشم می خورد که از جمله مهم ترین آنها می توان به ضوابط سطح اشغال ۶۰ 
درصد (اخیرا ۶۰ درصد + ۲ متر) اشاره کرد که به طور یکسان در تمام سطح شهر اعمال می شوند. همان گونه که از سیر تحول 
رویکردهای نوین به ویژه ضوابط مبتنی بر زمینه (Transect-based codes) مشــخص اســت، امروزه رویکردهای برنامه ریزی 

شهری در جهان از ارائه الگوهای استاندارد فاصله گرفته و زمینه مند و شناور شده اند.
۸) ســاختار درختی و سلسله مراتبی: ساختار درختی اگرچه ساده است اما در عین حال بسیار ناکارآمد است. تقسیم وظایف 
مدیریت شهری به حوزه های حمل ونقل و شهرسازی سبب شده است هر کدام به صورت جزیره ای عمل کنند و سیاست های 
آنها ارتباطی با یکدیگر نداشــته باشــد. مهم ترین نمود این عدم ارتباط را در گسســتگی میان طرح های جامع حمل ونقل و 
طرح های جامع و تفصیلی شــهر می توان مشــاهده کرد. تهیه و تصویب طرح جامع شهر تهران در سال ۱۳۸۶، طرح جامع 
حمل ونقل ریلی تهران در سال ۹۸ و بازنگری طرح جامع حمل ونقل تهران در سال ۱۴۰۱ نمونه های بارزی از عدم ارتباط میان 

حمل ونقل و کاربری زمین به عنوان یکی از مهم ترین اهداف رویکرد توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی است.
به عنوان جمع بندی، آنچه از کلام و اقدامات مدیران شهری در ایران و به ویژه تهران استنباط می شود، حاکی از آن است 
که هنوز درک مشــخصی از TOD در نظام برنامه ریزی شــهری ایران وجود ندارد. برخی از اشــتباهات به قدری فاحش و در 
تناقض با اهداف TOD هستند که نشان می دهد تا زمان دستیابی به یک فهم مشترک و نزدیک به رویکرد، هنوز فاصله زیادی 

وجود دارد.

محمدرضا یاس کندی، دبیر اســبق کمیته TOD شورای شهر تهران و مشاور فعلی کمیسیون عمران و حمل ونقل شــورای اسلامی شهر تهران: در سال های اخیر، استراتژی هایی نظیر احداث یا تعریض معابر شهری، 
توســعه پارکینگ های طبقاتی و احداث بزرگراه های درون شــهری مورد توجه برنامه ریزان و سیاســت گذاران حوزه حمل ونقل در تهران بوده است. نظام شهرســازی در ایران نیز با الگوبرداری از شیوه های مرسوم 
برنامه ریزی جوامع غربی در قرن بیســتم، همچنان بر اصول تفکیک کاربری ها استوار است. این در حالی اســت که خود این جوامع سال هاست روش ها و سیاست های نوینی را جایگزین رویکردهای سنتی کرده اند. 
امروزه مشخص شده است راهکارها و شیوه های کنونی برنامه ریزی در ایران، چه در حوزه شهرسازی و چه در حوزه حمل ونقل، نه تنها در حل معضلاتی نظیر ترافیک و آلودگی هوا مؤثر نبوده اند؛ بلکه با تأثیر بر عوامل 
رفتاری و تحریک تقاضای شــهروندان برای اســتفاده از اتومبیل، آنها را به استفاده بیشتر از وسایل نقلیه شخصی سوق داده اند. پرواضح اســت که ادامه روندهای کنونی به تشدید پیامدها می انجامد و ضرورت یک 
بازنگری بنیادین بیش از هر زمان دیگری احساس می شود. در پاسخ به این مسائل از اواخر قرن بیستم رویکردهای نوینی در نظام برنامه ریزی شهری مطرح شده است که از جمله آنها می توان به نظریه «توسعه مبتنی 
بر حمل ونقل همگانی» یا به اختصار «TOD» اشاره کرد. «توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی» رویکردی متأخر است که جایگاه و اهمیت ویژه ای در برنامه ریزی شهری نوین پیدا کرده است. در ایران و به ویژه تهران 
نیز مدتی اســت مدیران شهری مکررا از آن به عنوان یکی از رویکردهای مد نظر خود یاد می کنند. در چنین شرایطی شناخت سیر تاریخی، تحول نظری و تفاسیر متنوع از TOD برای جلوگیری از انحراف از آن بیش از 

هر زمان دیگری ضروری به نظر می رسد.

توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی؛ سیر تاریخی، تحول نظری، تفاسیر متنوع و انحرافات از رویکرد در ایران

در ستایش پیاده

TOD خاستگاه
درنا اسدی، کارشــناس شهرسازی: هر یک از شــهرها دارای ارکان مشخصی به لحاظ 
کار و فعالیت، ســکونت، دسترســی و نفوذپذیــری در مقیاس متنوع هســتند. یکی از 
مهم ترین ســاختارهای شکل گیری و توسعه شهرها، مراکز کار و فعالیت در آنهاست که 
در ســازمان فضایی هسته های اولیه شهر دارای جایگاه ویژه ای است. به عبارتی شهرها 
ضمن ملحوظ کــردن الزامات اقلیمی و طبیعی در شــکل گیری ســاختار کالبدی آنها، 
هریک پیرامون هســته های اصلی کار و فعالیتی شکل گرفته اند که این هسته های اولیه 
به فراخور رشــد شهری و رشد جمعیت، توســعه و ارتقا یافته اند. ولی عموما به دلیل 
دربرداشتن خزائن بزرگی از ثروت های شــهری نظیر ساختمان ها، تجهیزات و تأسیسات 
مربوطه، شــبکه نفوذپذیری و بافت های ارزشمند وابسته و شکل گرفته به طور هم پیوند 
با این مراکز، کمتر دچار تغییر و جابه جایی در ســطح شــهرها شدند. به عبارتی با توجه 
به اهمیت این مراکز کار و فعالیت و همه هزینه های شــهری وابســته به آنها، با اینکه 
این مراکز در هســته های اولیه شــهری و در ارتباط با بافت های قدیمی، فرســوده و با 
نفوذپذیری محدود قرار دارند یا دسترس پذیری آنها از دوران قبل با ظرفیت های کمتری 

برنامه ریزی شده اند، ولی با این حال قابل جابه جایی نخواهند بود.
بنابراین در دوران رشد جمعیت شــهرها، این مراکز توسعه می یابند و از سوی دیگر 
تقاضا و جریان مراجعان حوزه های مختلف از اشــتغال تــا مراجعان عملکردها در آن 
افزایش می یابد. به علاوه تغییر ســبک زندگی و به تبع آن شــکل شهرها با ایجاد امکان 
استفاده از اتومبیل، فرایند دسترس پذیری و نظام توسعه شهری را بیش از پیش متحول 
ســاخته و امکان توسعه بیشتر کالبدی شهر و در نتیجه رشد هسته های کار و فعالیت را 
به وجود آورده که در طول روز عمده جریان های حرکت و ترافیک به ســمت این مراکز 
در ارتباط با حوزه های سکونتی شکل می گیرد. به مرور و با رشد فزاینده شهرها و ازدیاد 
جمعیت و در نتیجه توسعه خدمات و فعالیت های وابسته به آن، دیگر در مراکز اصلی 
کار و فعالیت اســتفاده از وسایل نقلیه شــخصی جواب گوی تأمین مراجعات در ابعاد 
توســعه شــهری نبوده و اســتفاده و بهره برداری از حوزه های فعالیتی شهری با توجه 
به حجم روزافزون مراجعان، تنها در لوای توســعه حمل ونقل عمومی قابل دســتیابی 
است. چنانچه در بسیاری از حوزه های مرکز شهری که محل استقرار ثروت های غیرقابل 

جبرانــی از گنجینه های کار و فعالیت، صنوف، معماری و بافت های ارزشــمند و هویت 
تاریخی شــهر هستند، توسعه شــبکه پیاده راه ها و استفاده از شــهر در این محدوده ها 
به صورت پیاده مورد برنامه ریزی شــهری قرار می گیرد. به عبارتی در این محدوده ها به 
منظور تســهیل اســتفاده و افزایش ظرفیت مراجعان به امکان دسترسی به حوزه های 
کار و فعالیت مرکزی، راهبردهای اصلی بر عدم اســتفاده یا حداقل با اســتفاده محدود 
از حمل ونقل شــخصی و اتومبیل متمرکز بوده اســت. در این صورت راهکار جایگزین، 
حمل ونقل عمومی انبوه بر اســت که در ارتباط با ســایر انواع حمل ونقل عمومی نظیر 

خطوط اتوبوس، منو ریل و تراموا تکمیل می شود.
شبکه های حمل ونقل عمومی، حجم گسترده ای از شهروندان را در سطوح مختلف 
شهری جابه جا کرده و افراد را در مقیاس وسیع به محدوده های مختلف شهری منتقل 
می کند. این پدیده جریانی از دســترس پذیری را در ســطح شــهر بــه وجود می آورد که 
می تواند در برنامه ریزی های توســعه و ایجاد انتفاع و ارتقای کیفیت بافت های شــهری 
بسیار مؤثر و تعیین کننده باشد. به عبارتی توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی به نوعی 

از توســعه اتلاق می شــود که با محوریت ایســتگاه های حمل ونقل عمومی انبوه بر در 
ســطح شهر و متناســب با ظرفیت، نیاز و هویت بافت شــهری در محدوده آن ایستگاه 
شــکل می گیرد. بنا بر ضرورت های مطرح شــده در ارتباط با اهمیت توسعه حمل ونقل 
عمومی به خصوص انبوه بر در ســطح شهرها ظرفیت ها و قابلیت های نوینی به منظور 
توســعه و ارتقای محیطی در شــهرها به ویژه در کلان شهرها شــکل می گیرد که بسیار 
در برنامه ریزی ســاختارهای کالبدی، هویتی و توزیــع کار و فعالیت و خدمات در آینده 
شــهرها مؤثر خواهد بود. در واقع شــبکه حمل ونقل عمومی با پشتوانه انبوه جمعیتی 
که در مبادی و مقاصد ســفر جمع آوری می کند ظرفیتی را برای تمرکز و توسعه شهر و 
رفع نیازهای بافت های شهری متناســب با هویت های متنوع در سطح شهر امکان پذیر 
می ســازد و از طرفی امکان جابه جایی یا انتظام بسیاری از برنامه ریزی های توسعه را در 
محدوده های کالبدی از شهر فراهم می آورد که قبل از این بصرفه و منطقی نمی نمود.

شــبکه حمل ونقل عمومی که در سطوح مختلفی از شــهر –در لایه های زیرزمینی، 
ســطوح بالاتر از سطح کالبدی یا در پوسته کالبدی شهر- قرار دارند، محل تلاقی شبکه 

یا مدهای مختلف حمل ونقل بوده و نقاط عطفی هســتند که ضمن پیوند انواع مدهای 
حمل ونقل عمومی و دسترســی به تمام ســطوح شهری، محل توزیع یا جذب سفرها یا 
پخش و جذب مراجعان در محدوده های شــهر خواهد بود. این مکان ها در سطح شهر 
به دلیل تزریق و جمع آوری حجم گســترده ای از جمعیت شهر، مورد توجه برنامه ریزان 
شــهری بوده اســت تا بتوانند از فرصت حضور افراد و نظام حمل ونقل شهری بهترین 
اســتفاده را در بهره برداری از خدمات شهری داشته باشــند. از طرفی با توجه به اینکه 
در حوزه های مختلف شــهری، هویت های کالبدی و کارکردی ویژه ای و در نتیجه نیازها 
و ملزومــات خاص هر حــوزه تعریف می شــود، از این رو پیش از آنکــه نقاط عطف و 
اســتراتژیک شــبکه حمل ونقل عمومی توسط برنامه ریزان شــهری مورد برنامه ریزی و 
تمرکــز خدمات و تجهیزات قرار گیرد، لازم اســت موقعیت قرارگیــری این نقاط عطف 
و کانونی در ســطح شهر بررسی و به تناســب نیاز حوزه های شهری امکان استقرار آنها 
ســنجیده شود. به عبارتی توسعه شهری ایجادشده در اثر حمل ونقل عمومی یا نیاز یک 
محدوه شهری به امکانات حمل ونقل عمومی و نوع مشخصی از توسعه مربوط به آن، 

یک تعامل دوطرفه اســت که لازم است از دیدگاه شهری، موقعیت و نوع توسعه مورد 
نیاز هر محدوده بررســی و برنامه ریزی شــود و از سوی دیگر حمل ونقل عمومی امکان 

توسعه را برای آن عرصه شهری فراهم کند.
بنا بر موارد مطروحه در محل توزیع و جمع آوری توده جمعیتی به کمک حمل ونقل 
عمومی، زون های شــهری شــکل می گیرد کــه به صورت زون های خدمات شناســایی 
می شــوند و در برخی گونه ها صرفا به ارائه خدمــات حمل ونقل یا خدمات حمل ونقل 
در کنار خدمات شــهری یا هــر دو خدمات موصوف به همــراه فعالیت های اقتصادی 
پویای شــهری، اختصاص می یابند. به عبارتی، برنامه ریزی بافت شهری در زمینه انتظام 
حوزه هــای خدماتی، ایجاد تنوع کاربری ها و کار و فعالیت بر اســاس نقاط اصلی توزیع 
و تجمیع مســافران و متناســب با نیاز، ظرفیت و هویت های متنوع بافت های شــهری، 

توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی یا همان TOD نام دارد.
بر اســاس مطالب عنوان شــده، توســعه حمل ونقل محور با توجــه به افزایش 
روزافزون جمعیت و نیاز به تأمین خدمات و تخصیص عادلانه امکانات شــهری در 

کلان شهری نظیر تهران، ضروری است و موضوع موصوف راهکار مهمی در راستای 
حل بســیاری از مشکلات شــهری تهران و حتی ارتقای کیفی شــرایط محیطی در 
زمینه های محیط زیست، ترافیک و کاهش آلودگی ها خواهد بود. از طرفی چنان که 
مطرح شــد، هریک از عرصه ها و محدوده های شــهری دارای هویت های مختلفی 
هستند؛ به عبارتی برخی ایستگاه های حمل ونقل انبوه بر در بافت های صرفا محلی 
قرار دارند و برخی دیگر در مراکز کار و فعالیت در مقیاس های مختلف منطقه ای یا 
شــهری هستند. بافت های شهری مجاور این ایستگاه ها دارای شاخصه های ویژه ای 
نظیر اهمیت تاریخی، زیست محیطی و... بوده و علاوه بر آن برخی ایستگاه ها دارای 
ظرفیت های جابه جایی (transit) بزرگی هســتند. از این رو لازم اســت با توجه به 
هویت های شــهری و قابلیت های ایســتگاهی، تنوع رویکــرد TOD در حوزه های 
شهری مورد بررسی و دسته بندی و اصطلاحا گونه شناسی قرار گیرد تا مبنای تعیین 
ضوابط توســعه، نظیر تراکم و تخصیص کاربری و تعیین لیســت کاربری های قابل 

استقرار قرار گیرد.

یــادداشـت

TOD چگونه شهرسازی  را  هدایت می کند
زهرا السادات منصوری*: TOD توسعه ای است که در فاصله ۱۰ دقیقه پیاده روی یا حدودا ۰٫۵ مایلی ایستگاه های قطار سبک 
یا سنگین شهری یا ایستگاه های اتوبوس پررفت وآمد یا تندرو و حتی در مواردی حمل ونقل آبی واقع شده و مشخصه اصلی 
آن اختلاط کاربری ها از جمله مسکونی، خرده فروشی، اداری، پژوهشی، خدماتی و... است. از جمله دیگر ویژگی های توسعه 
حمل ونقل عمومی محور می توان به توســعه با تراکم های بیش از حد معمول به منظور بهره برداری از مجاورت ایســتگاه 
حمل ونقل عمومی و همچنین برنامه ریزی و طراحی به منظور تشــویق پیــاده روی و اتصالات پیاده به حوزه خدماتی مجاور 
اشــاره کرد. پروژه  های توسعه حمل ونقل عمومی محور از لحاظ اندازه بسیار متنوع هستند و از پروژه های توسعه میان افزا تا 

مراکز شهری با کاربری مختلط و طراحی کامل مجاور ایستگاه را دربر می گیرند.
در این رویکرد، حوزه متراکم و مختلط حول یک ایســتگاه حمل ونقل عمومی به گونه ای طراحی شــده اســت که اهالی، 
شاغلان و خریداران را به استفاده بیشتر از سامانه حمل ونقل عمومی و کاهش استفاده از خودروی شخصی تشویق می کند. 
چنین محدوده ای که حوزه ایستگاهی نامیده می شود، فضایی حدودا به شعاع یک چهارم مایل (حدودا ۴۰۰ متر) حول ایستگاه 
حمل ونقل عمومی را شامل می شود که با حدود پنج دقیقه پیاده روی قابل پیمایش است. مرکز این حوزه ایستگاه حمل ونقل 
عمومی و فضاهای عمومی مجاور آن است. ایستگاه ارتباط و اتصال حوزه با سایر منطقه را فراهم می کند و فضای عمومی 
مجاور علاوه بر امکان تأمین نیاز های اولیه از طریق پیاده روی، نقشی مانند میادین سنتی در شهرسازی ایرانی داشته و محل 

شکل گیری مراودات اجتماعی، فرهنگی و... است.
مفهوم توســعه حمل ونقل عمومی محور را در دهه ۸۰ میلادی پیتر کالتورپ، معمار و شهرســاز برجسته و از پیشگامان 
مکتب نوشــهرگرایی، مطرح کرد و در دهه ۹۰ و با انتشــار کتاب «کلان شــهرهای آمریکایی آینده» بیش از پیش مطرح شــد. 
کالتورپ معتقد بود با توجه به تحولات درآمدی، سنی، نژادی و ساختارهای خانوادگی شهرنشینان آمریکایی و همچنین روند 
فزاینده آلودگی و تخریب محیط زیســت، ادامه الگوهای توســعه شهری حومه محور مبتنی بر استفاده از خودروی شخصی 
امکان پذیر نخواهد بود. وی بدیل پیشنهادی خود را توسعه حمل ونقل عمومی محور نام نهاد. قدمت پیاده سازی بسیاری از 
اصول پیشنهادی او –به ویژه در اروپا و خاور دور– به چندین دهه پیش از شکل گیری مفهوم توسعه حمل ونقل عمومی محور 
باز می گردد. رویکرد TOD بر مبنای هشت فاکتور اصلی شهرسازی، هر حوزه ایستگاهی را مورد مداخله قرار می دهد و هدف 
آن ســاماندهی فضای شــهری کیفی، انسان مدار و پیاده محور است و نیز تمرکز توســعه در این حوزه ها به منظور استفاده از 

ظرفیت ایستگاه های حمل ونقل عمومی است.
اصل اول با تدوین راهبرد پیاده مداری تعریف شــده اســت؛ به گونه ای که فضای پیاده روی امن و کامل، خوانا و یکپارچه، 
امکان دسترســی به کاربری ها را در تمام حوزه TOD فراهم کند. این مســیر پیاده روی به طور فعال و ســرزنده، با طراحی و 

امکانات پیاده روی مناسب برای همه  افراد و توانایی های فردی شکل می گیرد.
اصل دوم که توسعه مسیر دوچرخه و استفاده از این وسیله در حوزه TOD را میسر می سازد و لازم است امتداد مسیرهای 

امن و راحت در جوار مسیرهای پیاده را شکل دهد که امکانات لازم و فضای کافی و امن برای پارک دوچرخه داشته باشد.
اصل سوم بر مبنای اتصال طراحی شده است که بر مسئله اتصال مسیرهای پیاده و دوچرخه کوتاه، مستقیم و متنوع به 

یکدیگر و به حمل ونقل عمومی موجود استوار است.
در اصل چهارم بر امکان دسترســی پیاده به ایســتگاه های حمل ونقل عمومی باکیفیت تأکید می شود و موضوع اتصال 
و امکان انتقال مناســب و آســان مراجعه کنندگان در شــبکه از انواع حمل ونقل عمومی مانند مترو، اتوبوس، منوریل و ... را 

برنامه ریزی می کند.
اصــل پنجم بر اختلاط کاربری ها تأکید دارد کــه به وجود طیف متنوعی از کاربری ها در حوزه های ایســتگاهی و امکان 
خودکفایی هر محدوده نسبت به نیازهای مراجعه کنندگان می پردازد و بر آن است تا طول سفرها را از طریق تأمین کاربری های 

متنوع و مکمل کاهش دهد.
اصل ششم که امکان ایجاد تراکم را مطرح می کند، به نحوه تمرکز کاربری ها و توسعه زیربنای آنها در اطراف ایستگاه های 
حمل ونقل عمومی می پردازد و از تراکم مسکونی و مشاغل باکیفیت و خدمات رسانی محلی در سامانه حمل ونقل عمومی 

پشتیبانی می کند.
اصل هفتم بر توســعه فشرده و توسعه در مناطق شهری موجود دلالت دارد و ضرورت تمرکزگرایی در سطوح شهری و 

پرهیز از پراکنده رویی را اشاعه می دهد.
اصل هشــتم نهایتا با عنوان تغییر رویکرد طراحی خیابان بوده و کارکرد آن را به نفع مراجعه کنندگان پیاده برنامه ریزی 

می کند.
آنچه رویکرد TOD تلاش می کند در اســناد هدایت تحولات شهری به تصویر بکشد، در واقع حوزه هایی از بافت شهری در 
اطراف ایستگاه های حمل ونقل عمومی است که در آن مردم به هریک از این حوزه ها از طریق شبکه حمل ونقل عمومی انبوه بر 
دسترسی می یابند. این حوزه ها در شعاع ۸۰۰ متری، یعنی به فاصله ۱۰ دقیقه پیاده روی برای یک فرد برنامه ریزی می شوند که 
تمام ســطوح این حوزه علاوه بر پیاده روی از طریق سایر شیوه های حمل ونقلی نیز در دسترس است. در این حوزه ساختارهای 
اصلی بر مســیرهای پیاده روی اصلی منطبق شــده اند و این مســیرهای پیاده روی با تنوع کاربری هــای (فعالیت ها) مورد نیاز 
مراجعین از قبیل انواع خرده فروشی ها، رستوران ها و کاربری های مربوط به صنوف موجود و... به طور سرزنده ای فعال هستند. 
علاوه بر آنها فضاهای شهری سبز و باز در کنار مسیرهای پیاده، فضاهای عمومی پویایی را ایجاد می کند که محل مناسبی برای 
تعاملات اجتماعی و فعالیت های شهری و نیز تأمین فضاهای سبز پر طراوت در سطح بافت و محلات مجاور است. پیاده راه ها و 
فضاهای باز با استفاده از طراحی منظر از طریق خوانایی فضایی و امکانات مناسب مبلمان شهری و روشنایی جاذبه های شهری 
بســیاری دارد که این جاذبه ها در کنار تنوع فعالیت های جداره های مجــاور آنها، دوچندان خواهد بود. به دلیل اهمیت تمرکز 
کاربری ها در مجاورت ایســتگاه ها، تراکمات ساختمانی در نزدیکی ایستگاه (همان شعاع ۴۰۰ متر) افزایش می یابد و از این رو با 
افزایش تراکمات، ضرورت ایجاد و توســعه فضاهای باز شهری نمایان می شود. از طرفی بعضی از ایستگاه های حمل ونقل در 
مراکز شــهری شلوغ، جایی که قلب اقتصادی منطقه هســتند قرار دارند ولی برخی دیگر در بافت مسکونی هستند؛ جایی که 
امکان جابه جایی مسافران به سمت محل کار یا مراکز دیگر وجود دارد. بعضی ایستگاه ها در محدوده های شهری واقع هستند 
که فرایند رشد و تغییرات سریعی را تجربه کرده اند، در صورتی که برخی موارد دیگر در بافت های دارای ثبات  که هر تغییری در 
آنها امکان پذیر نیست، قرار دارند. در واقع هر محدوده ایستگاهی موجود یا پیشنهادی با چالش های منحصربه فردی روبه رو است 
و به سیاست های برنامه ریزی منحصر به فردی نیازمند است که بتواند به توسعه اجرائی مبتنی بر حمل ونقل عمومی دست یابد.
*کارشناس ارشد شهرسازی


