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شهر :چکیده شهر و حمل یریدر نظرگ نینو سازی¬در  سعه  شهر  یفیک های¬اریمع ارتقای باعث نقل¬و¬ارتباط تو

شهرشود¬یم سعه  س یرگی-بهره با ها¬. تو صر ترابر های¬لیاز پتان مورد توجه  خیهمواره در طول تار یشهر یعنا

آنچه در هزاره  نهیزم نیاست. در ا رفتهیصورت پذ یگوناگون یها-مختلف با اهداف و روش یزمان های¬بوده و در دوره
 .است نقل¬و¬حمل یزیر-و برنامه یدر توسعه شهر یکپارچگی شود،¬یم دیسوم بر آن تأک

س نیاز ا هدف سعه مبتن های¬مؤلفه یپژوهش برر س عمومی نقل¬و¬بر حمل یتو شهر یو برر سعه  و  یاندرکنش تو
ست. بد کردیرو نیا یجهان جیو نتا عمومی نقل¬و¬حمل سعه مبتن کردیرو یایو مزا یمنظور پس از معرف نیا بر  یتو

 تیفیک ،روی¬ادهیو پ سواری¬دوچرخه طیاشر ن،یزم یتوسعه، اختلاط کاربر یاثر مکان و چگال ،عمومی نقل¬و¬حمل
ر سفر ب یتقاضا تیریو مد یشخص یدر حرکت خودرو تیمحدود نگ،یپارک تیریمد ،همگانی نقل¬و¬حمل یکیو نزد

  هرش سه در نقل¬و¬و حمل یدر توسعه شهر یکپارچگی یریدر نظرگ ری. در انتها تأثشود¬یم یرفتار سفر افراد واکاو
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 مقدمه -1

ای پویا است و به فراخور این شهرنشینی پدیده

ر ریزی اصولی دپویایی نیازمند مدیریت شهری و برنامه

 ,Sajadinia)ت جهت نیل به اهداف توسعه پایدار اس

در حوزه  داریمرتبط با توسعه پا اتیدر نظر .(2020

 ردکیبا رو نیاز زم نهیاستفاده به ،یشهر های¬یکاربر

 شافزای ،ها¬شهر یدشتممانعت از رشد پهن اء،یاح

مختلط مطرح شده است.  های¬یکاربر جادیتراکم و ا

باعث مشکلات  یشخص یاستفاده روزافزون از خودرو

 یها¬یمانند اتلاف وقت، آلودگ ای¬دهیعد

کلان  های¬گذاری¬هیبه سرما ازیو ن یطیمحستیز

 یهماهنگ دار،یبه توسعه پا لیاست. به منظور ن دهیگرد

به  یاراض کاربری و نقل¬و¬حمل یزری¬برنامه نیب

 ،یشخص لیبه استفاده از اتومب لیمنظور کاهش تما

 یکاربر یمورد لزوم طراح نیاست. در ا یضرور یامر

به مقاصد سفر  یدسترسکه موجب  ای¬به گونه یشهر

 همگانی نقل¬و¬و حمل روی¬ادهیپ لهیخدمات به وس ای

مستقر در اطراف  یگینقش واحد همسا تیشود و تقو

 یضرور یامر عمومی نقل¬و¬حمل های¬ستگاهیا

 ای¬توسعه عمومی نقل¬و¬بر حمل یاست. توسعه مبتن

در مجاورت  ها¬یاز کاربر یمناسب بیمتراکم با ترک

است.  عمومی نقل¬و¬حمل های¬ریسو م ها¬ستگاهیا

از  ییبالا تیفیسرزنده با ک یمحلات جادیامر باعث ا نیا

 تیو فعال یامکان زندگ کردیرو نی. در اشود¬یم یزندگ
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 یمتنوع و دارا های¬یمتراکم با کاربر یطیدر مح

فراهم آمده و سبب  جایی¬متعدد جابه های¬نهیگز

 یتقاضاکاهش  زیو ن یاختصاص زمان کمتر به رانندگ

 خواهد شد. یشخص لیسفر با اتومب

 دهیگرد میدر چهار بخش تنظ یپژوهش جار

در قسمت  ،یدر قسمت جار اتیکل انیاست. پس از ب

 قلن¬و¬بر حمل یتوسعه مبتن فیتعر یدوم به بررس

. قسمت شود¬یپرداخته م کردیرو نیا یایو مزا عمومی

بر  یتوسعه شهر ریبه تأث بیسوم و چهارم به ترت

در  یکپارچگی یجهان های¬نمونه و نقل¬و¬حمل

اختصاص  شهری توسعه و نقل¬و¬حمل یزری¬رنامهب

 دارد.

 عمومی نقلوتوسعه مبتنی بر حمل -2

 نقل¬و¬بر حمل یاز توسعه مبتن یادیز فیتعار

توسط  فیتعر نتری¬ارائه شده است. جامع عمومی

. ارائه شده است ییکالتورپ  از رهبران جنبش نوشهرگرا

 گونهنیرا ا عمومی نقل¬و¬بر حمل یاو توسعه مبتن

 :کند¬یم فیتعر

 یبیترک عمومی نقل¬و¬بر حمل یتوسعه مبتن"

به  عمومی نقل¬و¬با حمل نیزم یاز کاربر یعملکرد

و با  روی¬ادهیمحلات فشرده، قابل پ جادیا لهیوس

از  ویر¬ادهیپ تیفاصله با قابل کیمختلط در  یکاربر

است  عمومی نقل¬و¬حمل های¬ستگاهیا

(.Calthorpe, 1990.)" 

 ،یفروشخرده ،یمسکون های¬یکاربر بیترک

مدار،  ادهیپ طیمح کیدر  یعموم های¬یو کاربر یادار

و  سواری¬دوچرخه ،عمومی نقل¬و¬استفاده از حمل

نوع از توسعه  نی. ادنمای¬یم لیرا تسه روی¬ادهیپ

قرار داده و  گریکدیافراد، مشاغل و خدمات را در کنار 

با استفاده  یها¬که سفر شود¬یم یطراح ای¬به گونه

نسبت  همگانی نقل¬و¬دوچرخه، حمل ،روی¬ادهیاز پ

 .ردیبگ یشیپ یشخص لیبه سفر با اتومب

 نقل¬و¬بر حمل یتوسعه مبتن های¬مؤلفه

 نیاست. با قرار دادن ا دهیگرد انیب 1در شکل  عمومی

بر  یجوامع مبتن جادیبر ا توان¬یاصول در اجرا م

توسعه و  یکپارچگی نیو همچن عمومی نقل¬و¬حمل

 & Dimitriou) نمود کمک نقل¬و¬حمل

Gakenheimer, 2011.) 

 

 
بر  یتوسعه مبتن های¬. مؤلفه1شکل 

 & Dimitriou) عمومی نقل¬و¬حمل

Gakenheimer, 2011) 

 نقل¬و¬بر حمل یتوسعه مبتن یایمزا -2-1

 :عمومی

 نقل¬و¬بر حمل یتوسعه مبتن یاصل هدف

 یدر اغلب جوامع کاهش سهم استفاده از خودرو عمومی

 حاصل زین ریز یایامر مزا نیا جهیاست. در نت یشخص

 :گردد¬یم

 و منابع یانرژ ن،یاز زم داریکارا و پا استفاده 

 و  همگانی نقل¬و¬سهم استفاده از حمل شیافزا

 آن هیسود حاصل از کرا

ی
ل عموم

ل و نق
ی بر حم

ی توسعه مبتن
مؤلفه ها

پیوستگی

فشردگی

توسعه درون زا

کاربری مختلط

دوچرخه مداری

پیاده مداری

 و نقل تغییر الگوی استفاده از حمل
شخصی

حمل ونقل عمومی
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 با نقل¬و¬حمل های¬نهیکاهش تراکم و هز 

 خودروی از استفاده سهم کاهش از استفاده

 یشخص

 های¬هوا و کاهش انتشار گاز تیفیبهبود ک 

 ای¬گلخانه

 قیتر با تشوتر و فعالسالم یسبک زندگ نیتضم 

 روی¬ادهیمردم به پ

 یاقتصاد های¬به مشاغل و فرصت یبهبود دسترس 

 درآمدصاحبان مشاغل و افراد کم یبرا

 تیفعال جادیا ( متمرکزRenne, 2016.) 

 نقلوتأثیر توسعه شهری بر حمل -3

تعامل  قاتیاز تحق ای¬حجم گسترده

 بررسی را نقل¬و¬و حمل نیزم یکاربر یزری¬برنامه

 جهیمدارک منجر به نت ،یکل یددی در. اند¬کرده

 :شود¬یم ریبه صورت ز ای¬کننده¬متقاعد

 عضو نقل¬و¬حمل یداریکه پا هایی¬در مکان"

ظر در ن نیزم یکاربر یزری¬برنامه ندیاز فرآ جدانشدنی

 شتریب عمومی نقل-و¬حمل لیوسا شود،¬یگرفته م

ه ک هایی¬در مکان ی. ولرندگی¬یمورد استفاده قرار م

 نقلی¬و¬توسعه بدون توجه به ملاحظات حمل ندیفرآ

 یفزون یشخص یبه خودرو یوابستگ رد،یگ-یصورت م

 ."ابدی¬یم

 نقل¬و¬و حمل یشهر یزری¬برنامه انیم تعامل

 است. یبررسقابل رزی صورت به مورد هشت در

 مکان توسعه 

 توسعه یچگال 

 نیزم یاختلاط کاربر 

 روی¬ادهیو پ سواری¬دوچرخه طیشرا 

 همگانی نقل¬و¬حمل یکیو نزد تیفیک 

 نگیپارک تیریمد 

 یشخص لیدر حرکت اتومب تیمحدود 

 نقل¬و¬حمل یتقاضا تیریمد (Taylor & 

Sloman, 2011) 

 

ارائه  یحاتیاز موارد توض کیادامه در مورد هر در

 .گردد¬یم

 :مکان توسعه -3-1

 توسعه، مکان یانتخاب برا نتری¬یو اساس نیاول

 های¬دوریآن در ارتباط با مراکز شهر و کر

 نای دهنده¬نشان نیشپی مطالعات. است نقل¬و¬حمل

ع نو ریامر است که عادت سفر افراد به شدت تحت تأث

است.  تیبه محل فعال کینزد نقلی¬و¬حمل دوریکر

 یتوسعه مناطق مسکون انیم ای¬سهیمثال مقاعنوانبه

(. 2)شکل  دیدر اطراف شهر آکسفورد انجام گرد

که در  هایی¬خانوار شود،¬یگونه که مشاهده مهمان

که  هایی¬خانوار به نسبت دارند، قرار ها¬اطراف جاده

 یشخص لیاز اتومب شتریقطار هستند، ب ستگاهیا کینزد

 (.Curtis, 1996) کنند¬یخود استفاده م

 

 
استفاده مردم از تأثیر مکان توسعه بر . 2شکل 

 (Curtis, 1996)در شهر آکسفورد  وسایل نقلیه

 

 :چگالی توسعه -3-2

ویژگی آن  نیترمهمپس از مکان، چگالی توسعه 

است. چگالی به صورت تعداد افراد یا مشاغل در واحد 

-گردد. در کنار مفهوم چگالی، خوشهسطح تعریف می

غلب به هم )ا بندی نیز به صورت نزدیکی مشاغل مرتبط

 بندیگردد. چگالی و خوشهدر مراکز تجاری( تعریف می

ای ای و ناحیههای گوناگونی مانند منطقهدر مقیاس

 های زیر بر الگویگردند و از طریق مکانیسمتعریف می

 گذارند.سفر تأثیر می

 دسترسی کاربری زمین 
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با افزایش چگالی ساکنین و مشاغل، تعداد مقاصد 

گرفته در منطقه جغرافیایی، مسافت سفر و بالقوه قرار 

یابد. تمایل به سفر با اتومبیل شخصی کاهش می

ای در مناطق کم تراکم به ساکنین مدرسه مثالعنوانبه

کند و در رسانی میها متری اطراف خود خدمتصد

آموزان بیشتر از وسایل موتوری استفاده نتیجه دانش

مدارس در مناطق با چگالی بالا به  کهیدرحالکنند. می

کند، رسانی میآموزان در محدوده کمتری خدمتدانش

موزان آکند و دانشمیانگین مسافت سفر کاهش پیدا می

-روی و دوچرخهبرای رسیدن به مدرسه بیشتر از پیاده

 کنند.سواری استفاده می

 ونقلهای حملافزایش تنوع شیوه 

نقلی وهای حملهبا افزایش چگالی تعداد گزین

-ناشی از تنوع در توان اقتصادی افراد افزایش پیدا می

کند. همچنین در این مناطق نیاز به تسهیلات 

نقل وهای مناسب و حملروسواری، پیادهدوچرخه

 گردد.همگانی مناسب بیشتر می

 کاهش دسترسی اتومبیل شخصی 

افزایش تراکم باعث کاهش سرعت اتومبیل 

های عرضه پارکینگ و افزایش گرهشخصی، کاهش 

گردد. این امر موجب کاهش مطلوبیت و ترافیکی می

 جذابیت سفر با اتومبیل شخصی شود.

 توان گفت با افزایشگیری کلی میدر یک نتیجه

تراکم سرانه مالکیت و استفاده از اتومبیل شخصی 

ونقل افزایش های حملکاهش و استفاده از سایر شیوه

است که  صورتنیبدای نتیجه مطالعهکند. پیدا می

چنانچه افراد از شهری پراکنده و اتومبیل محور مانند 

 نقل متنوعوآتلانتا به شهری متراکم و با وسایل حمل

کنند و با ثابت بودن تمام عوامل  مکاننقلمانند بوستن 

تمایل به سفر با اتومبیل  %22اقتصادی و اجتماعی، 

 .(Holtzclaw, 1994)کند شخصی کاهش پیدا می

 

-چگالی در مبدأ و مقصد هردو بر رفتار سفر تأثیر

ن نتیجه رسیده شد که با ای به ایگذار است. در مطالعه

 0444نفر در  04افزایش تراکم مناطق مسکونی تا 

درصد  7تا  2نقل همگانی و، استفاده از حملمترمربع

 با افزایش تراکم مناطق کهیدرحالیابد. افزایش می

، باعث افزایش مترمربع 0444شاغل در  144تجاری تا 

گردد نقل همگانی میودرصدی در استفاده از حمل 0

ها را تشکیل درصد از کل سفر 11که این رقم حدود 

 .(Taylor & Sloman, 2008) خواهد داد

 :اختلاط کاربری زمین -3-3

گیری انواع اختلاط کاربری زمین به صورت قرار

ها مانند مسکونی، تفریحی، اداری و مختلفی از کاربری

ط لاگردد. اختصنعتی در نزدیکی یکدیگر تعریف می

های گوناگونی مانند اختلاط کاربری زمین در مقیاس

کاربری زمین در مقیاس یک ساختمان )مشاغل خرد 

در طبقات پایین و مشاغل اداری و تجاری در طبقات 

 گردد.بالاتر( یا در مقیاس یک خیابان تعریف می

اختلاط کاربری زمین باعث کاهش مسافت سفر و 

-روی و دوچرخهیادههای پدر نتیجه استفاده از شیوه

های زمین گردد. ترکیب مشخصی از کاربریسواری می

های ها و سرویسها، پارکمانند تجمیع مدارس، مغازه

در همسایگی مناطق مسکونی باعث  مورداستفادهرایج 

یری گاختلاط باعث شکل گونهنیاگردد. کاهش سفر می

شود که دارای مراکز قابل شهری به مانند روستا می

در اطراف محل سکونت یا  ازیموردنروی و خدمات پیاده

 فراهم با ای در انگلستان،کار افراد است. طبق مطالعه

آوردن اختلاط کاربری زمین درصد افرادی که به تنهایی 

به  7/71کنند از به وسیله اتومبیل شخصی سفر می

 .(Suhrbier et al., 1995)درصد تقلیل یافت  8/74

 :رویسواری و پیادهشرایط دوچرخه -3-4

-روی )این دو شیوهسواری و پیادهشرایط دوچرخه

متأثر  شوند(سفر به نام شیوه سفر فعال نیز شناخته می

ال ، اتصادهیعابر پها، خطوط رواز کمیت و کیفیت پیاده

وی رتسهیلات پیادهها و امنیت و جذابیت شبکه مسیر



 

 لنق¬و¬حمل یزری¬و برنامه یدر توسعه شهر یکپارچگی .فرزین 

 سواری است.و دوچرخه

روی باعث سواری و پیادهبهبود شرایط دوچرخه

، یموتور ریغافزایش گرایش به انجام سفر با وسایل 

نقل همگانی و کاهش استفاده از وافزایش سفر با حمل

گردد. سرورو و رادیش به این نتیجه اتومبیل شخصی می

 %04روی افراد یادهرسیدند که در جوامع مناسب برای پ

ی خود را با کار ریغهای سفر %12های کاری و سفر

روی انجام سواری و پیادهنقل همگانی، دوچرخهوحمل

بیشتر از جوامع خودرو  %11دهند. این مقدار حدود می

ر ای دیگمحور با شرایط مشابه است. همچنین در مطالعه

ای هروپیادهای با به این نتیجه رسیده شد که در جامعه

ی هاروای با پیادهبرابر بیشتر از جامعه 3مناسب افراد تا 

کنند روی استفاده می، از شیوه پیادهجذاب ریغ

(Cervero & Radisch, 1995). 

ای که توسط بوهر و همکاران انجام در مطالعه

سواری در روی و دوچرخهگردید، به مقایسه سهم پیاده

میلادی  2448تا  2441آلمان و آمریکا طی سالیان 

ها به این نتیجه رسیدند که در آمریکا پرداخته شد. آن

 %2/18های پیاده در نسبت طی این سالیان سهم سفر

این سهم در آلمان از  کهیدرحالاست. ثابت باقی مانده 

افزایش یافته است. همچنین در  %3/02به  2/33%

ثابت  %8/1های با دوچرخه در نسبت آمریکا سهم سفر

افزایش یافته است.  %1/10به  %1/12است و در آلمان از 

های کاربری گذاریها علت این امر را در سیاستآن

که در آلمان زمین جستجو کردند و نتیجه گرفتند 

-های فعال ناشی از سهم کاربریها با شیوهافزایش سفر

-روی و دوچرخهای پیادهدقیقه 34های زمین در فاصله 

در آلمان به  2448سواری است. این سهم در سال 

سواری روی و دوچرخهبرای پیاده %8/7و  %2/21ترتیب 

 %4/1و  %7/7و در آمریکا این سهم برابر  بوده است

 .(Buehler et al., 2011)شده است  محاسبه

 :نقل همگانیوکی حملکیفیت و نزدی -3-5

نقل عمومی بر رفتار سفر در مطالعات واثر حمل

هایی که زیادی بررسی گشته است. واضح است شهر

نقل عمومی انجام وگذاری بالایی در بخش حملسرمایه

-ها از اتومبیل شخصی به حملدهند، در انتقال سفرمی

 تر هستند.نقل همگانی موفقو

 های اتوبوسبه ایستگاهمسافت لازم برای رسیدن 

نقل همگانی تأثیر مهمی بر وو همچنین کیفیت حمل

ای های در زمینه ایستگاهنتیجه مطالعه الگوی سفر دارد.

-حاکی از این بود که در ایستگاه نقل عمومی شهروحمل

دقیقه، مردم نسبت  12هایی با سرفاصله زمانی حداکثر 

برابر  2ونی، هایی با همان تراکم منطقه مسکبه شهر

 کنند.نقل همگانی استفاده میوبیشتر از حمل

ایستگاه  3444گسترش این پژوهش به تمام 

 هاینقل همگانی سریع در آمریکا نشان داد خانواروحمل

-یادهپ قبولقابلها )فاصله مایلی ایستگاه 2/4در فاصله 

هایی که در فاصله بیشتر قرار روی( نسبت به خانوار

اتومبیل به  4/4کیت خودرو کمتری دارند )دارند، مال

اتومبیل در خانوار(.  3/1ازای خانوار در مقایسه با 

 %20ها کمتر از اتومبیل شخصی )همچنین این خانوار

 کنند.( استفاده می%83در مقایسه با 

نقل عمومی وی حملهارساختیزهمچنین نوع 

-یستمسنیز بر رفتار سفر تأثیر به سزایی دارد. برخی از 

شهری مسافران بیشتری را نسبت به های ریلی درون

-سیستم اتوبوسرانی با سرعت، تواتر و کرایه جذب کرده

توان در راحتی انتظار، مصونیت اند. علت این امر را می

در  مثالعنوانبهاز ازدحام و دیگر عوامل در نظر گرفت. 

شهری هستند، هایی از آمریکا که دارای قطار درونشهر

ها که تنها دارای درصد بیشتر از دیگر شهر 044تی تا ح

نقل همگانی استفاده واتوبوس هستند، مسافران از حمل

 .(Curtis, 2005)کنند می

 :مدیریت پارکینگ -3-6

نقل عمومی به تنهایی متضمن وتدارک حمل

-های دیگر از برنامهجنبهپایداری الگوی سفر نیست. 

ریزی کاربری زمین نقشی اساسی در انتخاب وسیله 
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بنابراین انتخاب مکان ؛ کنندنقلی افراد بازی میوحمل

صحیح برای توسعه جدید نیازمند دقت است. 

ل نقورسانی حملافزایش کیفیت خدمات مثالعنوانبه

ها با هایی که حجم وسیعی از سفرعمومی در مکان

 ,Shoup)نیست  کاراگیرد، بیل شخصی انجام میاتوم

1997). 

ری ریزی کاربتعاملات بین برنامه نیترمهمیکی از 

نقل همگانی در مفهوم مدیریت پارکینگ وزمین و حمل

شود. مدیریت پارکینگ به معنای تعداد، تداعی می

قیمت و مقررات مربوط به تسهیلات پارکینگ است. 

گونگی مدیریت پارکینگ اثر شگرفی روی رفتار سفر چ

بودن آن، افراد دارد. با افزایش تعداد پارکینگ و ارزان

مالکیت و استفاده از خودروی شخصی افزایش و 

یابد. تعداد و قیمت دسترسی کاربری زمین کاهش می

ی بر انتخاب شیوه سفر فراوانتسهیلات پارکینگ اثر 

ایستگاهی جهت استفاده به عنوان افراد دارد. چنانچه 

-سوار طراحی شود، در اطراف این ایستگاه خیابانپارک

های اصلی پرتراکم و در نتیجه دسترسی افراد پیاده یا 

هایی که سوار محدود خواهد شد و مکاندوچرخه

ها یا مناطق ترین مکان برای ادارات، مغازهمناسب

 د گردید.مسکونی با تراکم بالا هستند، اشغال خواه

کمیت و قیمت پارکینگ هردو تأثیر زیادی بر 

های کانادا انجام الگوی سفر دارند. مطالعاتی که در شهر

گردید، به رابطه معکوس بین تعداد پارکینگ در مناطق 

نقل همگانی ومرکزی شهر و میزان استفاده از حمل

ای دیگر این بود که افراد رسید. همچنین حاصل مطالعه

به سر کار خود چنانچه در محل کار پارکینگ  برای رفتن

بیشتر از افرادی که برای پارکینگ  %24مجانی باشد، 

-کنند از خودروی شخصی استفاده میپول پرداخت می

 .(Falcocchio & Levinson, 2015)کنند 

 :محدودیت در حرکت اتومبیل شخصی -3-7

                                                           
1 integrate transport and land use planning 

نقل و وریزی حملپروژه اروپایی تجمیع برنامه

به صورت صریح پیشنهاد زیر را بیان  1کاربری زمین

 کند:می

نقل و کاربری زمین تنها در وهای حملسیاست"

ل نقوصورتی موفق است که ضوابط لازمی را برای حمل

زمان سفر و  ،شهری پایدار به مانند کاهش مسافت

استفاده از خودروی شخصی فراهم آورد. به صورتی که 

ری برخوردار سفر با خودروی شخصی از جذابیت کمت

 ,Paulley & Pedler) "تر(باشد )قیمت بیشتر یا کند

2000). 

-در عمل این تعریف بدان مفهوم است که سیاست

ر نقل دیگوها باعث جذابیت بیشتر وسایل حملگذاری

-ذاریگنسبت به اتومبیل شخصی گردد. یکی از سیاست

 2دهشپذیری فیلترنفوذ ،های مفید برای انجام این مهم

گذاری دسترسی شود. در این سیاستنامیده می

گردد و مستقیم عملاً برای وسایل شخصی محدود می

روی و نقل عمومی، پیادهودسترسی برای حمل

 گردد.سواری بیشتر میدوچرخه

پذیری یبورگ آلمان نفوذاهای مانند فردر شهر

شده عامل اصلی موفقیت در محدود کردن استفاده فیلتر

از خودروی شخصی و افزایش سهم وسایل دیگر است. 

با خودروی شخصی تنها به یک شبکه محدودی  آمدوشد

-گردد و توسعه مناطق برونهای اصلی هدایت میاز راه

شهری براساس استفاده از خودروی شخصی است. این 

لی مانند دوچرخه و امر باعث افزایش استفاده از وسای

 ,Melia) گرددزمان سفر کمتر و راحتی بیشتر می

2008). 

که در هلند صورت پذیرفته است، در این مطالعه 

های متفاوت اتومبیل شخصی با مناطق با دسترسی

یکدیگر مقایسه گردیدند. مناطق با دسترسی کم برای 

خودرو شخصی به صورتی تعریف شد که حداقل یک 

ان خیاب نیترکینزددقیقه رانندگی برای رسیدن به 

کیلومتر بر ساعت  34اصلی نیاز باشد، سرعت رانندگی 

2 filtered permeability 



 

 لنق¬و¬حمل یزری¬و برنامه یدر توسعه شهر یکپارچگی .فرزین 

داد عو حق تقدم با عابران پیاده باشد. طی این مطالعه ت

کمتر از  %04ها با خودروی شخصی در این مناطق سفر

ود بها و چگالی یکسان مناطق با دسترسی بالا با کاربری

(Taylor & Sloman, 2011). 

 :مدیریت تقاضای سفر -3-8

 نقلوهای مدیریت تقاضای حملها و برنامهسیاست

-)که معمولاً با عنوان مدیریت تحرک نیز شناخته می

 گردد. اینمی کاراترهای سفر شود( باعث بروز رفتار

ها به عنوان گزینه جانشینی برای گذاریسیاست

-ها میها و افزایش تعداد پارکینگگسترش ظرفیت راه

-وتواند مورد استفاده قرار گیرد. مدیریت تقاضای حمل

نقل به طور مستقیم بر کاربری زمین با حذف نیاز به 

 هاییگذار است. برنامههای بیشتر اثرها و پارکینگراه

واند تاضای سفر با اتومبیل شخصی میمانند کاهش تق

درصدی سفر با اتومبیل  34الی  14منجر به کاهش 

های کاهش تقاضای هایی از برنامهشخصی گردد. مثال

 سفر با اتومبیل شخصی به صورت زیر است:

 نقل عمومی رایگان یا وهای حملاختصاص بلیت

 دارای تخفیف

 مدیریت پارکینگ 

 ناور به تناسب شغلاختصاص زمان شروع به کار ش 

 کاریدور 

 وهای تشویق شهروندان به استفاده از حملبرنامه-

 سواریروی و دوچرخهنقل همگانی، پیاده

های جامع کاهش تقاضای سفر با اتومبیل برنامه

الی  0تعداد سفر با این وسیله را بین  معمولاًشخصی 

دهد. درصد به مکانی خاص در دوره اوج کاهش می 24

ها به تناسب مکان و مشخصات این برنامهاثرات 

 هایی کهاجتماعی افراد متفاوت است. برنامه -اقتصادی

 14های اقتصادی باشند، کاهشی کمتر از فاقد مشوق

                                                           
1 Carpool 

2 Vauban 

3 Stockholm 

دهند. در مناطق مرکزی شهر درصد را معمولاً نتیجه می

-ها باعث انتقال شیوه سفر به سمت پیادهاین سیاست

در  کهیدرحالگردد. نقل همگانی میوروی و حمل

 1ییپیمامناطق با تراکم پایین این انتقال به سمت هم

 .(Ewing, 1993)سواری خواهد بود و دوچرخه

 

در توسعه  یکپارچگی یجهان های¬نمونه -4

 لنق¬و¬حمل یزری¬و برنامه یشهر

ی ریدر نظرگ ریتأثقسمت به بررسی در این 

در  نقلوریزی حملیکپارچگی در توسعه شهری و برنامه

)سوئد( و  3)آلمان(، استکهلم 2شهر ووبان سه

شود و نتایج تجربیات )آمریکا( پرداخته می 0نگتونیآرل

-این شهرها ناشی از این امر در پایداری شهری و حمل

 گردد.نقل بررسی میو

 :ووبان -4-1

است  2یبورگادر کنار فر افتهیتوسعهشهری  ووبان

کیلومتری از مرکز شهر قرار دارد. آغاز  3که در فاصله 

میلادی بود و آخرین  2444ساخت این شهرک در سال 

به اتمام رسید. این  2443مرحله ساخت آن در سال 

نفر  344و اشتغال  2444شهر به منظور سکونت 

طراحی گردیده است. چگالی خالص در این شهر در 

 هر هکتار است.خانوار در  144الی  44حدود 

گیری توسعه پایدار طراحی از ابتدا با در نظر ووبان

نقل بلکه برای وشده است. نه تنها پایداری در حمل

ها نیز ضوابط طراحی پایدار مصرف انرژی و دیگر جنبه

ریزی کاربری زمین در این لحاظ گردیده است. برنامه

شهر متضمن وجود تسهیلات و مشاغل محلی در فاصله 

طراحی و  سوار است.ت برای افراد پیاده یا دوچرخهراح

ای است که های این شهر به گونهبندی خیابانلایه

و جذابی را برای عابران پیاده و  چسبدلفضای 

های اصلی سواران فراهم آورد. همچنین در راهدوچرخه

4 Arlington 
5 Freiburg 
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کیلومتر بر ساعت  34این شهرک محدودیت سرعت 

 اعمال شده است.

نقل وه کار ساخت این شهرک حملاز زمان آغاز ب

گرفت و پس از اتمام فاز کارگران با اتوبوس صورت می

نهایی ساخت تراموا جایگزین اتوبوس گردید. تواتر تراموا 

دقیقه یک بار  2هر  بورگیفرادر ساعات اوج به مقصد 

را به  "1کاهش اتومبیل"ی بر نتوسعه مبت ووبان است.

 نیترمهمگرفت. یکی از  به کار "2تهی از اتومبیل"جای 

گذاری کاهش اتومبیل این شهرک، ها در تأثیرسیاست

سیاست ساخت پارکینگ است. در این شهر ساخت 

پارکینگ با مالکیت خصوصی ممنوع اعلام شده است و 

-بایست وسیله خود را در پارکینگصاحبان اتومبیل می

شده توسط شهرداری پارک کنند. های طبقاتی ساخته

ای اولیه و ماهانه را از صاحبان ها هزینهپارکینگاین 

کنند. همچنین شهرداری اتومبیل شخصی دریافت می

به توسعه آژانس در این شهرک مبادرت نمود. همه این 

ها باعث کاهش تمایل مردم به مالکیت گذاریسیاست

 .(Melia, 2006) خودرو گردیده است

 14444با  3ای این شهر با ریسلفدطی مطالعه

ه ای کای مشابه مقایسه گردید. نتیجهساکن و توسعه

 ووبانحاصل شد این بود که سطح مالکیت خودرو در 

اتومبیل در هر  274در مقابل  124کمتر است ) 00%

دار بسیار پای ووبانتصویر کلی سفر در  ساکن(. 1444

، %13ها سهم اتومبیل شخصی در کلیه سفراست. 

سواری روی و دوچرخهو پیاده %14نقل همگانی وحمل

 .(Nobis, 2003) است 30%

 

 :استکهلم -4-2

 Hammarby Sjostad (HS)ی به نام اپروژه

پروژه توسعه در استکهلم است. هدف از  نیتربزرگ

نقل پایدار بود. وطراحی این شهرک نیل به هدف حمل

شغل در  2444ساکن و  20444پس از اتمام این پروژه 

                                                           
1 car-reduced 
2 car-free 

ای مالکیت اند. طبق مطالعهاین شهرک سکنی گزیده

در سال  %33خودرو به ازای هر خانوار در این شهرک از 

یافته است. هدف کاهش  2447در سال  %32به  2442

ها با وسایلی غیر از سفر %84غایی از این پروژه انجام 

 .(Cederquist, 2009)اتومبیل شخصی است 

HS  خانوار در هر هکتار خالص  112دارای چگالی

های هکتار از این شهرک توسط فضا 34 حدوداست و 

-ها و کاربریبندی خیابانسبز پوشانده شده است. لایه

ای طراحی شده است که های این شهرک به گونه

سواران و دوچرخه ادهیعابران پهای جذابی برای خیابان

 .(Taylor & Sloman, 2011)فراهم آید 

های زمین از کاربری %34مشاغل اداری و صنعتی 

های رستوران و واحد 144دهند. را تشکیل می

مدرسه  3اند. غذاخوری در مناطق مسکونی پراکنده شده

دبستانی برای پیش 14آموز و دانش 1344با مجموع 

-وکودک در این شهرک تعبیه شده است. حمل 1344

-ترین شکل به توسعه خدمت میمکننقل همگانی در م

های مسافری در تمام طول سال با فاصله کند. قایق

مشغول به  شبمهیندقیقه از اوایل صبح تا  14زمانی 

کار هستند. یک خط تراموا از تمام نقاط شهر به خیابان 

کنند و خطوط اتوبوس از جا میبهمرکزی مسافران را جا

ند. طبق آمار، افراد کنتمام نقاط اصلی شهرک عبور می

پیاده  %27نقل همگانی، واز حمل %22ساکن این شهر 

کنند از اتومبیل شخصی استفاده می %21و تنها 

(Bayulken & Huisingh, 2015). 

 

 :آرلینگتون -4-3

مسئولین شهر آرلینگتون در ایالت ویرجینیای 

نقل محوری را به منظور وآمریکا الگوی توسعه حمل

افزایش دسترسی و امنیت عابران پیاده اجرا کردند. این 

د، وشپروژه که با نام شهری با شمایل روستا شناخته می

ایستگاه مترو اجرا گردید. در این پروژه  پنجدر اطراف 

3 Rieselfeld 
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روی در اطراف پیاده قبولقابلهایی با مسافت در مکان

های گوناگون تجاری، مسکونی و ها کاربریاین ایستگاه

-تفریحی تعریف گردید. همچنین در اطراف این ایستگاه

های گوناگون، مسیر های عریض، رستورانرویها پیاده

کردن جریان و آرام چسبدلویژه دوچرخه، فضای سبز 

اده های عابران پیترافیک لحاظ گردید و دسترسی مسیر

 نقل همگانی فراهم گردید.وبه انواع وسایل حمل

 زیر حاصل گردید: جینتاپس از اجرای این طرح، 

 میلادی نزدیک به  2442تا  1441های بین سال

 ها اضافه شد.ن این ایستگاهبر مسافرا 24%

 07% ها از مترو به از ساکنین اطراف این ایستگاه

-های کاری خود استفاده میمنظور انجام سفر

این افراد پیاده به ایستگاه مورد  %73کردند و 

 .(Litz, 2008) رسیدندنظر خود می

 

 گیرینتیجه -5

 کاربری و نقل¬و¬حمل یزری¬برنامه یکپارچگی

 مناسب نیزم یکاربر یزری¬است. برنامه یضرور نیزم

و  کند¬یم یریجلوگ یرضروریغ یبه سفرها ازیاز ن

ن بدون کرب ایکم  لیاز وسا نهیشیمنجر به استفاده ب

و  روی¬ادهیپ ،عمومی نقل¬و¬مانند حمل

 .گردد¬یم سواری¬دوچرخه

 یزری¬در برنامه یکپارچگیتوجه به ضرورت  با

از دولتمردان بهتر  یبرخ ن،یزم کاربری و نقل¬و¬حمل

خود که  های¬یگذار-استیاست به اصلاح س

ود، ب محور¬لیاتومب یرشد اقتصاد یبر مبنا نیازاشیپ

به منظور  ییبه سه قانون طلا ریدر ز .ندیمبادرت نما

به  یو رشد اقتصاد دارپای نقل¬و¬به هدف حمل لین

 کاربری و نقل¬و¬حمل یزری¬برنامه عیتجم لهیوس

 .گردد¬یاشاره م نیزم

 تیحول محور دیعمده با های¬توسعه یتمام (1

 باشد. همگانی نقل¬و¬حمل

 یزری¬برنامه عیدر تجم میعظ یگام

توسعه  ندیتوجه به فرآ نیزم کاربری و نقل¬و¬حمل

 یمیاست. حرکت قشر عظ عمومی نقل¬و¬حول حمل

بهبود  دار،یتوسعه پا یاز جامعه به سمت الگو

کوتاه و متوسط را  یسفرها یبرا همگانی نقل¬و¬حمل

است که  ینکته ضرور نی. توجه به اطلبد¬یم

باشد که مردم از  ای¬به گونه دیبا ها¬یطراح

و  سواری¬مانند دوچرخه ییجابجا لیوسا نیدارتریپا

کوتاه خود استفاده کنند.  یسفرها یبرا روی¬ادهیپ

 نیمحور بد عمومی نقل¬و¬مفهوم توسعه حمل

 دیاب یکیزیاز لحاظ ف عمومی نقل¬و¬معناست که حمل

 تیفیملاحظات ک دیبا یول ردیدر قلب توسعه قرار گ

 ریتأث یو چگونگ عمومی نقل¬و¬حمل یریگکار¬به

 لحاظ گردد. زیبر توسعه ن عمومی نقل¬و-حمل

 نقل¬و¬به هدف حمل لیبه منظور ن ضوابط

به  دنیرس جهیتوسعه و در نت تیحول مرکز عمومی

 کرده است: انیب ریرا به صورت ز دارپای نقل¬و¬حمل

 در مرکز  عمومی نقل¬و¬حمل کردن¬لحاظ

 توسعه

 تیبه مرکز دیبا دیجد های¬توسعه همه

که  یا¬گونه¬باشد. به تیفیبا ک همگانی نقل¬و¬حمل

مراکز عمده اشتغال و  نیترکینزد نیب عیارتباط سر

 مهم را فراهم آورد. یشهر لاتیتسه

 یبرا عمومی نقل¬و¬حمل یرهایمس صیتخص 

 میعظ های¬توسعه

 دیاز توسعه که هزاران خانه جد یمیعظ اسیمق در

توسعه توسط  نیلازم است ا ابد،ی¬یگسترش م

 تیفیبا ک عمومی نقل¬و¬حمل یرهایمس

 دهی¬سیامر سرو نیگردند که ا رسانی¬خدمت

 نیاز تراکم را تضم یریو بدون اثرپذ نانیاطمقابل

 نیمسافران بالقوه ا تواند¬یامر م نی. اکند¬یم

 لهیرقابت با سفر به وسقابل طیشرا در را ها¬مکان

 نقل¬و-تحت پوشش قرار دهد. حمل یشخص لیاتومب

آهن، خطوط راه تواند¬یمناطق م نیا یبرا همگانی

 اتوبوس باشد. ایتراموا 

 تا  روی¬ادهیقبول پمسافت قابل یریدر نظرگ
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 عمومی نقل¬و¬حمل های¬ستگاهیا

ل قن¬و¬مردم به استفاده از حمل قیمنظور تشو به

توسعه تا  های¬قبول مکانفاصله قابل دیبا یعموم

انبوه بر لحاظ  عمومی نقل¬و¬حمل های¬ستگاهیا

 روی¬ادهیپ قهیدق 14 ایمتر  844فاصله برابر  نیگردد. ا

متر تا  044 ایانبوه بر  عمومی نقل¬و¬تا حمل

 .شود¬یاتوبوس در نظر گرفته م های¬ستگاهیا

 یرهایاتصال مس یمناسب برا های¬مکان 

 نقل¬و¬به حمل سواری¬و دوچرخه روی¬ادهیپ

 عمومی

قادر باشند به  دبای سواران¬و دوچرخه ادهیپ افراد

د و تا ح میبه خط مستق کیکه نزد ییرهایمس لهیوس

است، به  لیاز اتومب تر¬عسری و تر¬امکان راحت

 نیداشته باشند. ا یدسترس عمومی نقل¬و¬حمل

 امر با نیگردند که ا یطراح منیجذاب و ا دیبا رهایمس

 و ها¬کافه مناسب، ییروشنا اهان،یدرختان و گ هیتعب

 .گردد¬یمحقق م لاتیتسه گردی

  های¬دوچرخه در قطب نگیکردن پارکلحاظ 

 عمومی نقل¬و¬حمل

 بیاستفاده از ترک یمردم برا قیمنظور تشو به

لازم است  عمومی نقل¬و¬و حمل سواری¬دوچرخه

 نقل¬و¬حمل های¬قطب کیدر نزد هایی¬نگیپارک

 هیو پوشانده هستند، تعب یکه به اندازه کاف عمومی

 گردد.

 لیاتومب نگیحداقل مکان پارک یریدر نظرگ 

 عمومی نقل¬و¬حمل های¬در قطب یشخص

 لیاتومب نگیاز پارک یلحاظ کردن تعداد کم با

 عمومی نقل¬و¬حمل های¬در قطب یشخص

 -پارک وهیکه با ش ییاز تعداد سفرها توان¬یم

 کاست. شود،¬یسوارشدن انجام م

 

باشد که  ای¬گونه¬توسعه به یطراح (2

 به حداقل خود برسد. یشخص یبا خودرو یسفرها

 نقل¬و¬آن است که حمل ازمندیامر ن نیا

ل مرکز توسعه متص نیترکیبه نزد ای¬به گونه همگانی

اشد. ب یشخص لیاز اتومب تر¬عیشود که سفر با آن سر

 لیحق تقدم وسا یدر موارد دیامر با نیتحقق ا یبرا

 ای¬ژهیخطوط و ایلحاظ گردد  همگانی نقل¬و¬حمل

 یدسترس نیچندر نظر گرفته شود. هم لیوسا نیا یبرا

 ایبه مراکز عمده توسعه ) همگانی نقل¬و¬از حمل

 سواری¬و دوچرخه روی¬ادهیپ لهیبالعکس( به وس

باشد. لازم به  یشخص لاتومبی از تر¬و جذاب ترعیسر

هرروزه و منظم  سیذکر است تنها در صورت سرو

 ازیو ن گردد¬یامر محقق م نیا همگانی نقل¬و¬حمل

 .گردد¬یمرتفع م توسعهاز  یناش جادشدهیبه سفر ا

 

مراکز عمده  یگیتوسعه تا حد امکان در همسا (3

 .ردیصورت گ شده¬ساخته¬شیاز پ

 مراکز یگیدر همسا ایمرکز  دیتوسعه جد چنانچه

مراکز  نیکه ا -عمده خانوارها، اشتغال، کالا و خدمات

 ،اند¬قرار گرفته همگانی نقل¬و¬قطب حمل ترشیپ

 هلیبه وس یتحت سلطه سفرها دجدی توسعه نباشد،

 .ردگی¬یقرار م یشخص لیاتومب
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