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چکیده 
1 به عنوان رویکردی جدید در راستای مفهوم توسعه پایدار  )TOD( در دهه‏های اخیر توسعه حمل و نقل همگانی محور
شهری گسترش یافته است. این رویکرد درصدد است تا از طریق ایجاد یکپارچگی بین برنامه‏ریزی حمل و نقل شهری 
نماید.  از آن تشویق  ایستگاه‏های حمل و نقل همگانی و استفاده  ناحیه مجاور  به زندگی در  را  و کاربری زمین، مردم 
این رویکرد، در نهایت استفاده از خودرو شخصی را کاهش داده و سکونتگاهی انسان محور با پویایی بیشتر را به ارمغان 
می‏آورد. در واقع توسعه حمل و نقل همگانی محور با نفی شیوه توسعه پراکنده به عنوان مخرب منظر شهری و مروج 
فرهنگ استفاده خودرو محور، بر توسعه فشرده جوامع تأکید دارد. با توجه به این رویکرد و گسترش رویه توسعه پراکنده 
در شهرهای ایران منتج از مهاجرت‏های روستایی، شهر سنندج به عنوان نمونه موردی پژوهش انتخاب شده تا جنبه‏های 
مختلف توسعه حمل و نقل همگانی محور به ویژه الگوی کریدوری آن را در بلوار پاسداران این شهر دنبال کند. در این 
راستا، این پژوهش در پی آن است تا با روش توصیفی ـ تحلیلی، چارچوب الگوی کریدوری حمل و نقل همگانی محور 
به منظور افزایش پایداری و خلق یک محیط انسان دوستانه، افزایش قابلیت دسترسی، تقویت گزینه‏های حمل و نقل 
به  به منظور دستیابی  به کار گرفته شود.  بلوار پاسداران شهر سنندج  همگانی وکاهش چالش‏های زیست محیطی در 
نتایج بهتر، براساس ویژگی‏های مشترک کالبدی، عملکردی و ترافیکی، طول محور به دو بخش تقسیم و از فرآیند تحلیل 
سلسله‏مراتبی به عنوان یکی از روش‏های تصمیم‏سازی چند معیاره به منظور اولویت‏دهی به راهبردها استفاده شده است. 
نتایج حاصل از پژوهش حاکی از آن است که راهبردهای کاهش وابستگی به خودرو، پیاده‏راه‏سازی به همراه توسعه حمل 
و نقل همگانی و راهبرد افزایش دسترسی به حمل و نقل همگانی برای بخش اول و راهبردهای تقویت دسترسی به حمل 
و نقل همگانی ، اتصال مسیرهای اصلی و بهبود حرکات پیاده برای بخش دوم محور جهت استفاده از پتانسیل‏های توسعه 

حمل و نقل همگانی محور و منافع آن بیشترین امتیاز را کسب کرده و در اولویت توسعه می‏باشند. 

واژگان کلیدی: توسعه حمل و نقل همگانی محور، الگوی کریدوری حمل و نقل همگانی محور، کاربری زمین،  
حمل و نقل همگانی، فرآیند تحلیل سلسله‏مراتبی، بلوار پاسداران سنندج.
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عمومی ـ محور« در گروه شهرسازی دانشگاه کردستان می‏باشد.
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مقدمه
در نتیجه انقلاب صنعتی و تولید انبوه، نیاز به حمل و نقل به منظور جابه‏جایی حجم عظیمی از مواد و محصولات در 
سراسر جهان افزایش یافت. علاوه بر حمل و نقل کالاها، حمل و نقل انبوه مسافران نیز به دلیل بهبود شرایط اقتصادی و 
رفاه اجتماعی گسترش چشمگیری پیدا کرد و به همین خاطر زیرساخت‏های حمل و نقل به ابزار قدرتمندی برای تعیین 
نحوه رشد شهرها تبدیل شد )Yaliniz et al., 2011, p. 889(. ادامه چنین روندی در توسعه زیرساخت‏های شهری منجر 
به شکل‏گیری الگوی توسعه شهری خودرو محور در حومه شهرها به ویژه پراکندگی شهری شد. نتایج مطالعات انجام 
شده بر روی الگوی مذکور دال بر آن است که چنین الگویی منجر به رشد تصادفی و پراکنده سکونتگاه‏ها، حومه‏گرایی 
وسیع، افزایش فاصله بین جوامع، کاهش کارایی زمین‏های شهری و اتلاف انرژی شده است. در مقابل، سرمایه‏گذاری 
در حمل و نقل همگانی با تأمین دسترسی بیشتر به املاک مجاور، ارزش آن‏ها را بالا برده و فرصت‏های جدیدی را برای 
توسعه در اختیار می‏گذارد. حمل و نقل همگانی علاوه بر کاهش استفاده از اتومبیل شخصی، مزایای دیگری را نیز در 
 Brown et al.,( برخواهد داشت: بهبود کیفیت هوا، دسترسی بهتر به مشاغل و بسترسازی منابع مالی جدید در شهر
p. 120 ,2010(. از آنجایی که سامانه‏های حمل و نقل همگانی منجر به استفاده بهینه از منابع می‏شود، امروزه شهرها 
از راهبردهای حمل و نقل همگانی محور برای توسعه استفاده می‏کنند که از آن به عنوان »توسعه حمل و نقل همگانی 
محور« یاد می‏شود. این توسعه در قالب جنبش‏های رشد هوشمند2 و نوشهرسازی3 و با تأکید بر حمل و نقل همگانی 
درصدد است تا جوامعی سالم و با اقتصادی پویاتر را ایجاد نماید )Lin & Gau, 2006(. توسعه حمل و نقل همگانی محور، 
اجتماعات با کاربری مختلط را شامل می‏شود که مردم را به زندگی در اطراف ایستگاه حمل و نقل همگانی تشویق می‏کند 
و از وابستگی آن‏ها به خودرو شخصی می‏کاهد )Still, 2002(. در این راستا، شهر سنندج به منظور به کارگیری الگوی 
کریدوری TOD به عنوان زمینه مورد مطالعه انتخاب شده است. این شهر در چند دهه اخیر به دلیل محدودیت‏های ایجاد 
شده به واسطه ویژگی‏های توپوگرافیک بستر جغرافیایی شهر و مهاجرت‏های روستاییان، الگوی توسعه پراکنده شهری را 
تجربه نموده است. همچنین با گسترش سکونتگاه‏های حاشیه‏ای خودرو محور تعداد سفرها در آن به منظور جابه‏جایی 
روزانه شهروندان افزایش یافته است. به منظور تدقیق بیشتر موضوع، محور پاسداران با طول 6/4 کیلومتر که محور اصلی 
شمالی ـ جنوبی شهر سنندج را شکل می‏دهد )شکل 5(، به عنوان نمونه مطالعاتی مورد توجه این تحقیق می‏باشد. این 
محور از مرکز تجاری ـ اداری شهر سنندج )میدان آزادی( آغاز و پس از گذر از مراکز اداری، مسکونی و دانشگاهی )دانشگاه 
آزاد، دانشگاه کردستان و علوم پزشکی( تا میدان جهاد در جنوب شهر ادامه یافته و به عنوان ورودی اصلی شهر سنندج از 
طرف کرمانشاه تعریف می‏شود. به دلیل وجود شهرک‏های مسکونی در طول محور )همچون گریزه، شهرک پیام و شهرک 
بهاران( روزانه حجم عظیمی از سفرها به سمت مرکز شهر از طریق این محور صورت می‏گیرد. همچنین مسیر اتوبوس 
به عنوان تنها شیوه حمل و نقل همگانی با 11 ایستگاه، نقش مهمی در جابه‏جایی روزانه شهروندان برعهده دارد. این 
پژوهش سعی دارد بر مبنای رویکرد توسعه حمل و نقل همگانی محور، پس از شناسایی چالش‏ها و فرصت‏های موجود در 
محدوده مطالعاتی، )با تأکید بر ویژگی‏های کالبدی و فضایی(، راهبرهای بهینه را به منظور تأمین اهداف زیر ارائه نماید:

1- تدوین راهکارهای توسعه جامع بلوار پاسداران با توجه به منابع حمل و نقل همگانی و ویژگی‏های محله‏ها  
2- فراهم نمودن فرصت‏هایی برای یکپارچگی و تقویت هویت محور 

3- خلق مکان‏های حمل و نقل همگانی محور و پیاده‏مدار و تقویت سرمایه‏گذاری به منظور گسترش تجهیزات همگانی 
و زیرساخت‏های مورد نیاز.

در این راستا، طول محور پاسداران براساس ویژگی‏های مشترک هر قسمت به دو بخش اصلی تقسیم شده و پس از ارائه 
راهبردها و اولویت‏دهی آن‏ها توسط مدل فرآیند تحلیل سلسله‏مراتبی4، راهکارهای عملیاتی برای هر بخش ارائه می‏شود.    

1. چارچوب نظری پژوهش
اکثر شهرهای جدیدی که بعد از جنگ جهانی دوم در ژاپن، سوئد و فرانسه ساخته شدند، بسیاری از ویژگی‏های جوامع 
حمل و نقل همگانی محور را دارا بودند. در تجدید حیات تعدادی از نواحی شهری هلند و توسعه‏های پیرامونی شهرهای 
مابین  دوچرخه  مسیرهای  گسترش  و  ایجاد  نظر  از  محور  همگانی  نقل  و  حمل  توسعه  اصول  از  جنبه‏هایی  دانمارک، 
عملکردهای محلی به کار رفته است. با توجه به این پیش زمینه، تعدادی از محققین بر این باورند که توسعه‏های حمل و 
نقل همگانی محور اساساً از اصول برنامه‏ریزی و طراحی شهری اروپا نشأت گرفته است. در اروپا، ایستگاه‏های حمل و نقل 
تنها محلی برای جمع آوری و جابه‏جایی مسافران نیستند، بلکه به لحاظ نمادی و عملکردی به عنوان یک قطب اجتماعی 
عمل می‏کنند که با ایجاد جوامعی فشرده با کاربری مختلط، کارگران، ساکنان و فروشندگان را به استفاده بیشتر از حمل 
و نقل همگانی ترغیب می‏کنند )Bernick & Cervero 1997 quoted by Chisholm, 2002, p. 76(. با این وجود، اصول 
به کار رفته در اروپا با آنچه که در خاستگاه اصلی توسعه حمل و نقل همگانی محور در آمریکا اجرا شده، مطابقت ندارد 

.)Knowles, 2012, p. 1(
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شهرهای آمریکایی به دلیل مورفولوژی شهری خاص و همچنین حومه‏گرایی عظیمی که در قرن اخیر در آن‏ها رخ داده، 
دارای بیشترین وابستگی به خودرو هستند به طوری که ایالات متحده بیشترین میزان استفاده از خودروی شخصی را در 
دنیا دارد )Newman & Kenworthy ,1999(. با توجه به چنین زمینه‏ای از نظر خودرو محوری در آمریکا، توسعه حمل 
و نقل همگانی محور به عنوان رویکردی مفید در شهرهای آن به کار گرفته شد و اقدامات مهمی نیز در این زمینه در 
شهرهای مختلف آمریکا اجرا شده است. بسیاری از شهرهای آمریکایی با هدف توسعه اقتصادی به توسعه سامانه‏های 
حمل و نقل ریلی در اطراف کریدورهای با کاربری مختلط پرداخته‏اند. در این کشور تلاش می‏شود تا از طریق به حداکثر 
رساندن توسعه در مجاورت حمل و نقل همگانی، ایجاد ایستگاه‏های حمل و نقل همگانی در نقاط کانونی توسعه و خلق 
محیط‏هایی با قابلیت پیاده‏روی و دوچرخه‏سواری، سفر با وسایل نقلیه شخصی و میزان مسافت طی شده توسط آن‏ها به 

.)Nolon, 2008( حداقل برسد
در بسیاری از شهرهای بزرگ آسیایی، همچون هنگ کنگ، سنگاپور و توکیو، توسعه حمل و نقل همگانی محور موفقیت‏آمیز 
 .)Cervero, 1998( بوده و منجر به توسعه شهری با تراکم بالا و فشرده در اطراف ایستگاه حمل و نقل ریلی شده است
به علاوه در این شهرها، کاربرد بسیار بالای حمل و نقل همگانی ارزان منجر به کاهش تقاضا برای مالکیت و نیز کاهش 
استفاده از خودرو شخصی شده است )Knowles, 2012, p. 2(. شهر کوریتیبا در برزیل در چند دهه اخیر توانسته است 
به موفقیت‏های بزرگی در زمینه‏های مختلف شهر پایدار دست یابد و به الگویی موفق برای شهرهای جهان تبدیل شود 
)Soltani, 2011, p. 109(. از مهم‏ترین اقدامات صورت گرفته در این شهر می‏توان به افزایش سهم حمل و نقل همگانی 
و  به حمل  آسان  زمین جهت دسترسی  کاربری  برنامه‏ریزی  و  ابزار منطقه‏بندی  از  استفاده  در سفرهای درون شهری، 
نقل همگانی و جلوگیری از پراکنده‏رویی شهری، افزایش تراکم کاربری‏ها )تجاری و مسکونی( و توزیع تراکم در اطراف 

.)Soltani, 2011, p. 110( و محورهای اصلی قطاعی شکل نام برد )BRT( ایستگاه‏های حمل و نقل همگانی
 Williams, 2008,( بحث‏های کنونی توسعه شهری پایدار، از تراکم بافت شهری و توسعه مختلط کاربری‏ها حمایت می‏کند
p. 245(. در این راستا، توسعه حمل و نقل همگانی محور با ایجاد یکپارچگی بین برنامه‏ریزی حمل و نقل و کاربری زمین 
 .)Newman & Kenworthy, 2006( درصدد است تا مانع گسترش پراکنده‏رویی توسعه کالبدی به حاشیه شهرها شود
این توسعه در ارتباط با مراکز مسکونی ـ تجاری و براساس حداکثر دسترسی به حمل و نقل همگانی و یا غیر موتوری 
قرار می‏گیرد، بر این اساس ایستگاه اتوبوس و یا حمل و نقل ریلی در مرکز قرار گرفته که به وسیله توسعه‏هایی با تراکم 
 .)Calthrope, 1993, p. 78( از مرکز از تراکم آن کاسته می‏شود )نسبتاً بالا احاطه شده و تا فاصله نیم مایلی )800 متری
شواهد حاکی از آن است که در توسعه با تراکم بیشتر، مردم 30 تا 40 درصد کمتر از خودرو شخصی استفاده می‌کنند 
که خود منجر به مزایای مالی و سلامتی زیادی می‏شود )Nolon, 2008(. ترکیب کاربری‏ها در چنین توسعه‏ای شامل 
 .)American Planning Association, 2006( کاربری‏های مسکونی، خرده‏فروشی، دفاتر اداری ـ تحقیقاتی و غیره است
به همین خاطر، توسعه حمل و نقل همگانی محور به عنوان یکی از بارزترین شکل‏های رشد هوشمند، به عنوان یک راه 
حل در مقابل  تراکم ترافیک )استفاده بی‏رویه خودرو شخصی(، انزواگرایی و پراکنده‏گرایی موجود در جوامع حومه‏ای، 
کمبود مسکن استطاعت‏پذیر و کاهش سرمایه‏گذاری‏ها در نواحی شهری مطرح می‏شود )Cervero et al., 2004(. یک 
توسعه مطلوب حمل و نقل همگانی محور علاوه بر دستورالعمل‏های تراکم و مجاورت درصدد آن است که از طریق مشوق 
و مقررات کاربری زمین این اطمینان را حاصل کند که محله‏های حمل و نقل همگانی محور، اصول پایداری را از نظر 
 .)Nolon, 2008( قابلیت پیاده‏روی، مصرف بهینه انرژی و حس مکان مؤثر در ارتقاء تعاملات اجتماعی تقویت می‏نماید
از این نظر راهبردهای توسعه حمل و نقل همگانی محور می‏تواند در توسعه شهری، یک شکل شهری پایدار را به همراه 

داشته باشد )شکل 1(.
آثار  مزایایی که  از  اولیه )آن دسته  مزایای  را می‏توان در چارچوب  نقل همگانی محور  و  توسعه حمل  مزایای  در کل، 
آن‏ها ارتباط مستقیمی با کاربرد توسعه حمل و نقل همگانی محور دارند( و مزایای ثانویه )که حول مزایای اولیه تعریف 

می‏شوند( و یا مزایای مرتبط با بخش خصوصی و بخش همگانی مطابق جدول 1 دسته‏بندی نمود.
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جدول1: انواع مزایای TOD و دریافت‏کنندگان آن

بهره‏وران اولیه مزایای توسعه حمل و نقل همگانی محور مزایای توسعه 
حمل و نقل 
بخش همگانیهمگانی محور بخش خصوصی

ـ افزایش تعداد مسافران حمل و نقل همگانی و کاهش هزینه سفر
ـ فراهم نمودن فرصت‏های توسعه مرتبط با حمل و نقل همگانی

ـ احیاء محله‏های شهری
ـ توسعه اقتصادی

ـ افزایش ارزش زمین و اجاره و افزایش 
کارایی املاک شخصی

ـ افزایش فرصت‏های ایجاد مساکن 
استطاعت‏پذیر5

مزایای اولیه

ـ کاهش هزینه‏های مرتبط با تراکم ترافیک و سفر با خودرو 
شخصی همچون آلودگی و مصرف سوخت

ـ افزایش بازدهی مالیات‏های خرده فروشی و املاک
ـ کاهش پراکنده‏رویی و حفظ فضاهای باز

ـ کاهش هزینه‏های جاده‏ای و احداث زیرساخت‏های موردنیاز
کاهش جرم و جنایت

ـ تقویت سرمایه اجتماعی و افزایش مشارکت همگانی

ـ رونق خرده‏فروشی
ـ افزایش دسترسی به قطب‏های اشتغال 

و مراکز کاری
ـ کاهش هزینه پارکینگ

ـ افزایش فعالیت‏های فیزیکی )جسمی(

مزایای ثانویه 
)همزمان(

)Cervero et al., 2004(

شکل1: بهبود حرکات پیاده با افزایش تراکم و اختلاط کاربری‏ها در مجاور ایستگاه‏های حمل و نقل همگانی

 
)http://www.mitod.org(

در مقابل مزایای مطرح شده، تعدادی از صاحب‏نظران الگوی مذکور را نقد کرده و معایبی را برای آن متصور شده‏اند. 
آن‏ها مدعی‏اند که شهرسازی حمل و نقل همگانی‏گرا، تراوش تفکر شهرسازی بوتیک‏گرا یا شهرسازی ظاهرپسند است 
که بدون توجه کافی به رفتارهای اجتماعی، بیشتر بر روی طراحی فیزیکی تمرکز می‏کند )Soltani, 2011, p. 109(. نبود 
چاچوب‏های قانونی حمایت‏کننده، هزینه‏های بالای سرمایه‏گذاری اولیه، وابستگی به تمایلات و ترجیحات شهروندان و نیز 
مشکلات مالی ناشی از سرمایه‏گذاری اندک سرمایه‏گذاران و توسعه‏دهندگان به دلیل اطمینان بخش نبودن نتایج آن از 

دیگر معایب مطرح شده برای توسعه حمل و نقل همگانی محور است. 
به منظور تدقیق بیشتر موضوع، تعدادی از محققین انواعی از توسعه حمل و نقل همگانی محور را از نظر شکلی و حوزه 
عملکردی برشمرده‏اند. پیتر کالتروپ در سال 1993 بین توسعه حمل و نقل همگانی محور در سطح محله‏ها که عمدتاً 
قائل می‏شود  تفاوت  دارند،  تأکید  اشتغال‏زا  کاربری‏های  روی  بر  که  در سطح شهر  توسعه  نوع  این  و  مسکونی هستند 
)Calthrope, 1993, p. 57(. دیتمار و اهلند نیز انواعی از توسعه حمل و نقل همگانی محور را بر حسب حوزه‏های مختلف 
عملکردی بر می‏شمرند که شامل مرکز تجاری شهر، محله‏های شهری، مرکز حومه، محله‏های حومه‏ای، محله‏های نواحی 
انتقالی و شهرک‏ها می‏شوند )Dittmar & Ohland, 2004(. وایت و مک نیل در سال 1999 تمایزها را باز تعریف نموده و 
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انواعی از توسعه حمل و نقل همگانی محور را در بسترهای مختلف جغرافیایی ارائه می‏دهند که عبارتند از: 1- محورهای 
تک‏عملکردی )اداری یا خرده‏فروشی(، 2- محورهای با کاربری مختلط، 3- توسعه نو سنتی )متمرکز بر روی روستاهای 
سنتی و شهرهای گذشته(، 4- توسعه حمل و نقل همگانی محور )توسعه فشرده با کاربری مختلط در اطراف ایستگاه 
میدانچه(،  یک  یا  و  مرکزی  سبز  فضای  اطراف  تک‏خانواری  مسکن‏های  بر  )تأکید  روستایی  مناطق   -5 نقل(،  و  حمل 

.)White & McDaniel, 1999( 6-محدوده‏های پیرامونی
مرکز توسعه حمل و نقل همگانی محور آمریکا6 طی گزارشی، توسعه حمل و نقل همگانی محور را برحسب سطوح و 
حوزه‏های عملکردی به هشت دسته تقسیم نموده که سطوح کلان منطقه‏ای تا محورهای توسعه مختلط شهری را در 

.)Reconnecting America (TOD 202), 2008, p. 4( )2 برمی‏گیرد )شکل

شکل2 : انواع توسعه حمل و نقل همگانی محور

 
)Reconnecting America TOD, 2008, p. 202(

فلسفه وجودی چنین شکل‏هایی از توسعه حمل و نقل همگانی محور شبیه به هم می‏باشد، زیرا همه آن‏ها بر توسعه 
شهری حول مراکز ایستگاهی به منظور حمایت و گسترش پایانه‏های ترابری شهری از نظر ایجاد ارتباط بین هسته‏های 
موجود و در حال توسعه تأکید می‏کنند )Curtis et al., 2009(. در نوع کریدوری برنامه‏ریزی توسعه حمل و نقل همگانی 
محور، معمولاً نواحی پیاده‏مدار اطراف ایستگاه‏های موجود در طول خطوط حمل و نقل همگانی مورد توجه قرار گرفته 
خدمات  از  متعادل  تراکم  با  متنوع  ساختمان‏های  از  متشکل  که  اجتماعی  و  عملکردی  اقتصادی،  شرایط  با  بیشتر  و 
 Reconnecting America TOD,( خرده‏فروشی، دفاتر اداری و خصوصی و عملکردهای فرهنگی است، در ارتباط می‏باشد
p. 203 ,2010(. کریدورهای حمل و نقل همگانی بسته به مبدأ و مقصد آن‏ها، سرعت، فراوانی خدمات، نوع و اهمیت شبکه 
پایه به دسته‏های مختلفی تقسیم می‏شوند. در این راستا، مرکز توسعه حمل و نقل همگانی محور )CTOD( سه گونه 
اصلی از کریدورها را برشمرده است )شکل 3(. اگرچه چنین دسته‏بندی بیشتر برای برنامه‏ریزی و تجزیه و تحلیل پیشرفته 
به کار برده می‏شود، اما در واقع دسته‏بندی مذکور به آسانی امکان‏پذیر نبوده و معمولاً ترکیبی از آن‏ها را در برمی‏گیرد.

1- کریدور گردشی7: به منظور افزایش قابلیت پیاده‏روی و تسهیل حرکت در داخل یک مرکز یا ناحیه فعالیتی )معمولاً 
مراکز شهری( طراحی می‏شود. شیوه‏های رایج این گونه تراموای شهری و اتوبوس با تعداد سرویس بالا در روز را شامل 

می‏شود.
2- کریدور با سفرهای روزانه8: این نوع در حول یک مرکز فعالیتی اصلی همچون CBD یا مرکز شهر به کار گرفته 

می‏شودکه حرکت مسافرین در ساعات اوج سفر بیشتر در یک جهت صورت می‏گیرد.
با مراکز فعالیتی چندگانه همچون مراکز کاری و اشتغال، مراکز  اتصال بین محله‏ها  اتصال‏دهنده مقاصد سفر9:   -3
پزشکی، خرده‏فروشی، مقصدهای تفریحی و مؤسسه‏های آموزشی را برقرار می‏کند. این اتصال دهنده‏ها، مسافران حمل 
و نقل همگانی را در دو جهت )در طول روز( عبور می‏دهند. اما ممکن است به عنوان »کریدور با سفر روزانه« نیز به کار 

.)Center for Transit-Oriented Development, 2012( گرفته شوند
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شکل3: انواع محورهای حمل ونقل همگانی با کاربری مختلط

 
)CTOD, 2012( 

2. پیشینه پژوهش
جستجو برای راهبردهای مؤثر در کاهش استفاده از اتومبیل و آثار منفی اجتماعی و محیطی ناشی از آن باعث شد تا 
تحقیقات علمی گسترده‏ای بر روی این موضوع متمرکز شود. نتایج حاصل از این تحقیقات دال بر آن است که ساختمان‏ها 
با کاربری مختلط و با تراکم بهینه در مقیاس انسانی، مکان‏هایی را خلق می‏کنند که موجب پیاده‏روی، دوچرخه‏سواری 
و استفاده از مسیرهای اتوبوس و حمل و نقل ریلی می‏شود. بسیاری از این پژوهش‏ها، شاخص‏های متمایزی را بررسی 

می‏کنند که بر گسترش الگوی کریدوری توسعه حمل و نقل همگانی محور در یک محور مختلط مؤثر است )جدول2(.

جدول2: مطالعات موردی پیشینه پژوهش 

یافته‏ها و نتایج هدف پژوهش عنوان پژوهش پژوهشگران

تأثیر  می‏تواند   TOD برنامه‏ریزی 
چینی  شهرهای  حرکت  در  بسزایی 
باشد. داشته  پایداری  سوی  به 

اثرات  بررسی  پژوهش  اصلی  هدف 
شهر  بیرونی  نواحی  به  مکان  تغییر 
کاری،  مراکز  به  دسترسی  نظر  از 
در  سفر  زمان  و  سفر  شیوه  انتخاب 
سه محله حومه‏ای در شانگهای است.

 Suburbanization and
Transit-Oriented Devel-

opment in China

 Cervero &
Day, 2008

با  مجاورت  مسکن،  ویژگی  عامل  سه 
ایستگاه  به  نزدیکی  و  شهری  خدمات 
استفاده  بر  همگانی  نقل  و  حمل 
حمل  ایستگاه‏های  خدمات  از  ساکنان 
آن‏ها  هستند.  مؤثر  همگانی  نقل  و 
برنامه‏ریزان  که  می‏کنند  پیشنهاد 
بین  ارتباط  از  بهتر  درک  با  باید 
ویژگی‏های  سفر،  محیط،  عوامل 
خانواری  گرایش‏های  و  افراد  اجتماعی 
و  شوند  بهره‏مند   TOD مزایای  از 
کیفیت  و  شهری  طراحی  کیفیت 
بخشند. بهبود  را  اجتماعی  زندگی 

نحوه  بررسی  پژوهش  این  هدف 
استفاده از ایستگاه‏های  TOD توسط 
خانوارهای ساکن در مجاورت ایستگاه 
است. استرالیای غربی  در  پرث  مترو 

 Residential Location
 and Transit-Oriented

 Development in a New
Rail Corridor

 Olaru et al.,
2011

برنامه‏ریزی TOD طی سال‏های1997 
تا 2010 میلادی الگوی کاربری زمین 
تأثیر  تحت  را  دنور  شهری  شکل  و 
می- بیان  همچنین  است.  داده  قرار 
تأکید  و  ریلی  سامانه  توسعه  که  کنند 
در  را  تراکم  میزان  متوسط   ،TOD بر 
نواحی شهری دنور افزایش داده است.

نیم مایلی  ناحیه  تا  برآن است  هدف 
در  ایستگاه‏ها  اطراف  )800متری( 
همگانی  نقل  و  حمل  محورهای 
شود. واقع  تحلیل  مورد  دنور  شهر 

 The Reshaping of Land
 Use and Urban Form in

Denver through Tran-
sit-Oriented Develop-

ment

 Ratner &
Goetz, 2012
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می‏تواند   TOD برنامه‏ریزی  عوامل 
شهر  یک  شکل‏گیری  بر  مثبتی  اثر 
داشته  محور  همگانی  نقل  و  حمل 
باشد و توصیه می‏شود به جای تمرکز 
روی  بر  تراکم،  افزایش  روی  بر  بیشتر 
تقویت  کاربری،  اختلاط  شاخص 
همگانی،  نقل  و  حمل  شبکه‏های 
ساختاردهی مجدد شبکه‌های خیابانی 
پیاده‏مدارشدن  برای  شهری  طراحی  و 
اطراف  نواحی  بیشتر  هرچه 
ایستگاه‌های حمل و نقلی تأکید شود.

محقق  امکان‏سنجی  پژوهش  هدف 
شدن اصول توسعه حمل و نقل همگانی 
جنوبی کره  سئول  شهر  در  محور 

Transit-Oriented Devel-
opment in a High-Den-

 sity City: Identifying its
 Association with Transit

 Ridership in Seoul,
Korea

 Song & Oh,
2011

در  همگانی  نقل  و  حمل  مسيرهاي 
شهر تهران، ويژگي‏هاي توسعه بر پايه 
و  نبوده  دارا  را  همگانی  نقل  و  حمل 
مفهوم  با  تضاد  در  بعضاً  حال  عين  در 
ويژگي‏هاي  علاوه  به  دارند.  قرار  محله 
و  نداشته  را  ايستگاهي  مجتمع‏هاي 
مركز  كي  به  شدن  تبديل  قابليت 
ندارد. نيز  را  اجتماعي  و  مدني  فعال 

مزایای  و  ويژگي  مفهوم،  بررسي 
محور  همگانی  نقل  و  حمل  توسعه 
نمونه‏اي  بررسي  حال  عين  در  و 
شده  انجام  پروژه‏هاي  و  شهرها  از 
دو  همچون  روكيردي  چنین  با 
علم  و  شریف  مترو  ایستگاه  نمونه 
بررسی  منظور  به  ايران  صنعت  و 
مترو  ايستگاه‏هاي  وجود  تأثیرات 
TOD دیدگاه  از  محله‏ها  بر  تهران 

بررسی مفهوم توسعه مبتنی بر 
حمل و نقل همگانی و جایگاه 

متروی شهري تهران در آن

Abaszade-
gan, 2012

سامانه‏های حمل  به گسترش  توجه  با 
  BRT و نقل همگانی از جمله مترو و
در  رویکرد  این  کارگیری  به  ضرورت 
توسعه شهری در جهت بهبود مشکلات 
است.  مطرح  گذشته  از  بیش  شهرها، 
TOD باید در فرآیند تدوین طرح‏های 
و  جامع  طرح  همچون  شهری  توسعه 
این  از  شود.  گنجانده  شهری  تفصیلی 
ایستگاه‏های  صحیح  مکان‏یابی  نظر، 
حمل و نقل همگانی و تدوین ضوابط، 
قوانین و الگوی توسعه محل‏ها و شهرها 
در چارچوب الگوی TOD ضروری است.

ارائه  و   TOD ماهیت   شناسایی 
در  برنامه‏سازی  کلی  راهنمای 
چهار  به  توجه  با   TOD پروژ‏های 
فشرده،  توسعه  شامل  کلی  اصل 
و  پیاده‏مداری  کاربری‏ها،  اختلاط 
جابه‏جایی  و  نقل  و  حمل  تسهیلات 

راهنمای برنامه‏سازی 
حوزه‏های شهری در چارچوب 
توسعه مبتنی بر حمل و نقل 

عمومی

 Behzadfar
 & Zabihi,

2012

یافته‏های پژوهش‏های فوق نشان می‏دهد که برنامه‏ریزی توسعه حمل و نقل همگانی محور در هر مقیاسی فرصت‏های 
مناسبی را برای توسعه متراکم و مختلط به وجود آورده و می‏تواند به عنوان یک روش مؤثر در دستیابی به مدلی یکپارچه 
بین الگوی کاربری زمین و برنامه‏ریزی حمل و نقل در اطراف ایستگاه‏ها و در طول کریدور حمل و نقل همگانی با کاربری 
مختلط شهری مطرح شود. همچنین برنامه‏ریزی محورهای حمل و نقل همگانی محور منجر به مشارکت افراد ذینفع و 
نقش بیشتر ساکنان در فرآیند برنامه‏ریزی می‏شود. به عنوان جمع‏بندی موضوع، اصول کلی زیر برای الگوی کریدوری 

حمل و نقل همگانی با کاربری مختلط قابل استنتاج می‏باشد:
ـ کارایی حمل و نقل همگانی

ـ اختلاط کاربری‏ها
ـ فشردگی و تراکم بافت شهری

ـ قابلیت دوچرخه‏سواری و پیاده‏روی
ـ قابلیت دسترسی به حمل و نقل همگانی

ـ مدیریت پارکینگ
ـ محیط‏های ایمن و راحت در طول محور

ـ ارتقاء لبه‏های تجاری
ـ توسعه شبکه‏ای از فضاهای سبز
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3. روش‏شناسی پژوهش
روش پژوهش حاضر تحلیلی ـ توصیفی است. بر اساس هدف اصلی پژوهش، فرآیند انجام آن شامل دو مرحله کلی است: 
ابتدا با توجه به اصول استخراج شده از بررسی مبانی نظری و پیشینه موضوع، وضعیت موجود بلوار پاسداران با استفاده از 
اسناد و مطالعات میدانی)مشاهده و تهیه عکس( و با تأکید بر وضعیت کاربری زمین، فشردگی و تراکم بافت، ویژگی‏های 
حمل و نقل همگانی همچون مسائل و مشکلات ترافیکی، قابلیت دسترسی و حرکت، مسایل پیاده و دوچرخه، خدمات 
اتوبوسرانی و تجهیزات پارکینگ بررسی و قابلیت‏ها و چالش‏های آن مورد سنجش قرار می‏گیرد. در این مرحله، به منظور 
تدقیق بیشتر موضوع و برداشت جزییات بیشتر از نظر حصول نتایج بهتر، طول محور به دو بخش عمده تقسیم می‏شود. 
در مرحله دوم، به استناد اهداف کلان و خرد پژوهش و نیز معیارهای استخراج شده برای الگوی کریدوری حمل و نقل 
همگانی محور، راهبردهای لازم تدوین شده و با استفاده از فرآیند تحلیل سلسله‏مراتبی راهبردها اولویت‏بندی می‏شوند. 

در نهایت راهکارهای پیشنهادی طبق اولویت‏های حاصل شده، ارائه می‏شوند )شکل 4(.

شکل4: ساختار فرآیند پژوهش

 

4. شناخت ناحیه مطالعاتی
شهر سنندج با جمعیتی معادل 375280 نفر در سال 1390، مساحتی در حدود 4065 هکتار را در برگرفته است. این 
شهر به عنوان مرکز و قطب برتر اشتغال استان کردستان، طیفی از مشاغل صنعتی و خدماتی را ارائه می‏دهد که سبب 
مهاجرت جمعیت از نواحی روستایی به آن شده و در نتیجه با رشد تقاضای زمین و مسکن زیادی مواجه شده است. به 
همین دلیل الگوی توسعه این شهر در سال‏های اخیر به واسطه محدودیت‏های عرضه زمین )به سبب بستر توپوگرافیک 
و هزینه‏های بالای آماده‏سازی زمین( به صورت پراکنده در نواحی پیرامونی شکل گرفته است. از این رو بسیاری از مراکز 
روستایی اطراف شهر گسترش بی‏رویه‏ای داشته‏اند و سبب پدید آمدن مراکز جمعیتی جدید در اطراف شهر در قالب 
سکونتگاه‏های غیررسمی نیز شده‏اند. طی دو دهه اخیر، جهت اصلی توسعه شهر به دلیل شرایط پستی و بلندی و وجود 
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به منظور  این سکونتگاه‏ها  در  است. جمعیت ساکن  بوده  به سمت جنوب و شرق شهر  هسته سکونتگاه‏های روستایی 
دسترسی به خدمات مرکز شهر، روزانه حجم عظیمی از سفرهای درون شهری را انجام می‏دهند. به دلیل عدم برنامه‏ریزی 
بهینه و فراهم نبودن زیرساخت‏های لازم، اتوبوس بعد از تاکسی مهم‏ترین شیوه حمل و نقل همگانی شهر سنندج به 

حساب می‏آید10. در این راستا، 28 خط اتوبوس در شهر سنندج و حومه فعال می‏باشد.
بلوار پاسداران سنندج با طول 6/4 کیلومتر از جنوب این شهر در میدان جهاد آغاز شده و تا مرکز تجاری شهر )میدان 
آزادی( ادامه می‏یابد و به عنوان دروازه ورودی شهر از سمت کرمانشاه معرفی می‏شود )شکل 5(. این بلوار در چارچوب 
به حساب  نقل همگانی محور در زمره دسته »اتصال‏دهنده مقاصد سفر«  و  توسعه حمل  الگوی کریدوری  دسته‏بندی 
می‏آید که محله‏های مسکونی جنوب شهر و نیز مراکز آموزشی، اداری، اشتغال و غیره را با مرکز تجاری شهر سنندج 
مراکز جاذب سفر همچون شهرک مسکونی  مهم‏ترین  به  اتوبوس، دسترسی  ایستگاه  با 11  این محور  ارتباط می‏دهد. 
بهاران، شهرک پیام، دانشگاه کردستان، دانشگاه علوم پزشکی، دانشگاه آزاد اسلامی سنندج، هتل شادی، هتل جهانگردی، 
فرودگاه سنندج و پارک دیدگاه را میسر می‏سازد. به منظور شناخت ویژگی‏های محور، از ایستگاه‏های مورد نظر محدوده‏ای 
به شعاع 400متری به عنوان حداکثر فاصله دسترسی پیاده به ایستگاه اتوبوس انتخاب شده که در مجموع مساحتی در 

حدود 457 هکتار را در بر می‏گیرد.  

شکل5: موقعیت بلوار پاسداران در شهر سنندج
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1ـ4ـ کاربری زمین
مهم‏ترین عاملی که می‏تواند در معرفی ویژگی بستر مورد مطالعه مؤثر واقع شود، الگوی کاربری زمین و توزیع فعالیت‏ها 
در طول ناحیه مورد مطالعه است. براساس جدول 3، محور مذکور کاربری‏های متنوعی را در برمی‏گیرد که از لحاظ سطوح 
و سرانه، بیشترین آن مربوط به کاربری‏های آموزشی، حمل و نقل و انبار و فضای سبز به ترتیب با 22/92، 18/54 و 
14/72 درصد است. در مقابل، کاربری‏های مسکونی علیرغم برخورداری از تعداد قطعات زیاد، فقط 8/5 درصد از سطح 

کل ناحیه مورد مطالعه را در برمی‏گیرد.

جدول3: نوع و میزان سطوح و سرانه کاربری‏ها در محدوده مورد مطالعه 

میزان )درصد( مساحت )مترمربع( نوع کاربری

8/5 388894/63 مسکونی
2/36 107975/45 تجاری
0/16 7320/36 مختلط )مسکونی ـ تجاری(
3/73 170656/11 اداری
3/34 152812/71 بهداشتی و سلامتی
22/92 1048642/94 آموزشی
0/64 29281/47 پذیرایی و گردشگری
7/9 361443/24 نظامی
3/2 146407/39 صنعتی

18/54 848247/82 حمل و نقل و انبار
0/02 915/04 مذهبی
3/74 171113/63 تجهیزات و تأسیسات شهری
14/72 673474 فضای سبز
2/46 112550/68 باغ و زمین کشاورزی
7/76 355037/92 زمین بایر
100 4575231 جمع

با توجه به جدول بالا و توزیع کاربری‏های همگانی در طول محور، در بخش شمالی که متصل به مرکز شهر سنندج است، 
سطوح فضای سبز و باز کم و در بخش جنوبی به دلیل قرارگیری کاربری‏های بزرگ مقیاس، عملکردهای خرده فروشی 

در مقیاس محله و ناحیه بسیار اندک می‏باشند و در کل محور فاقد عملکردهای فرهنگی و ورزشی است.

2ـ4ـ تراکم
از میان شاخص‏های مربوط به سنجش میزان بهره‏وری از زمین، شاخص تراکم ساختمانی که به طور مستقیم به تعداد 
طبقات ساختمان بستگی دارد، از اهمیت قابل توجهی برخوردار است. در طول محور مورد مطالعه، تراکم ساختمانی به 
5 دسته کلی قابل تقسیم است. بیشترین میزان تراکم ساختمانی مربوط به دسته سوم )تراکم 120 تا 180 درصد( است. 

میانگین تراکم ساختمانی محور در حدود 146درصد است )جدول4(.
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جدول4: تراکم ساختمانی در محدوده مورد مطالعه

میزان)درصد( تراکم ساختمانی)درصد( طبقه
10/86 0 تا 60 1
23/09 60 تا 120 2
34/63 120 تا 180 3
19/66 180 تا 240 4
11/77 بیشتر از 240  5
100 جمع

- 146 متوسط تراکم ساختمانی

توزیع تراکم‏های ساختمانی در اطراف ایستگاه‏ها از اصول برنامه‏ریزی توسعه حمل و نقل همگانی محور که بر کاهش 
تدریجی تراکم با افزایش فاصله از ایستگاه حمل و نقل همگانی تأکید دارد، تبعیت نمی‏کند. همچنین میزان تراکم‏ها در 
نواحی مرکزی شهر )بخش شمالی محور( بیشتر از بخش جنوبی آن می‏باشد که بیشتر ناشی از صرفه‏های اقتصادی مرکز 

شهر و نیز سیاست فروش تراکم شهرداری است )شکل6(. 

شکل6: موقعیت ایستگاه‏ها، تراکم ساختمانی و اختلاط کاربری در طول محور مورد مطالعه

 

3ـ4ـ وضعیت حمل و نقل

1ـ3ـ4ـ وضعیت ترافیک
حجم ترافیک در بلوار پاسداران در طول ساعات پیک صبح بین 1029 در هر دو جهت )برداشت از سمت جنوب( تا 1191 
وسیله نقلیه در ساعت در هر دو جهت )برداشت از سمت شمال( محور متغیر است. میزان حجم ترافیک در شمال محور 

نزدیک به هسته مرکزی سنندج بیش‏تر از جنوب این محور است )شکل7(. 
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شکل6: تراکم و حجم بالای ترافیک در بخش شمالی محور

   

همچنین سطح سرویس ترافیک در طول محور در ساعات پیک بین بازه B تا E قرار می‏گیرد. پایین‏ترین میزان آن در 
افزایش   .)Municipality of Sanandaj, 2012( است E برابر  به میدان آزادی(  ساعات پیک، در بخش شمالی )نزدیک 
سرعت بیشتر در بخش جنوبی محور از میدان جهاد تا ایستگاه »سه راه ادب« دیده می‏شود که با توجه به سلسله‏مراتب 
عملکردی محور، به نقش شریانی و عبوری این بخش از محور ارتباط پیدا می‏کند )شکل 8(. تأکید بر حرکت سواره، 
سرعت بالای ترافیک موتوری )در بخش جنوبی محور(، آلودگی صوتی و هوا، کاهش سطح ایمنی در طول مسیر، عدم 

تعریف ارتباط صحیح پیاده مابین دو طرف محور از جمله مهم‏ترین مسائل ترافیکی محور به حساب می‏آید.

شکل8: سلسله‏مراتب عملکردی معابر در محدوده مورد مطالعه

)Municipality of Sanandaj, 2012( 
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2ـ3ـ4ـ قابلیت دسترس و حرکت
بلوار پاسداران با نقش شریانی و عبوری بر حرکت سواره وسیله نقلیه شخصی تأکید دارد و کم‏تر با سایر شیوه‏های حمل 
و نقل )همچون پیاده‏روی، دوچرخه‏سواری و حمل و نقل همگانی( سازگار شده است. این موضوع در بخش جنوبی محور 
به دلیل سرعت بالای خودروها ناشی از احداث پل‏های زیرگذر و روگذر برجسته‏تر می‏باشد. همچنین بزرگ بودن اندازه 

قطعات در این بخش، نفوذپذیری را ضعیف و دسترسی به ایستگاه‏های حمل و نقل همگانی را محدود نموده است. 

3ـ3ـ4ـ وضعیت دوچرخه‏سواری و پیاده‏روی
مشاهدات میدانی نشان می‏دهد که به دلیل نقص در حرکت پیاده و تأکید بیشتر بر خودرو در طول محور و تداخل آن 
با وسایل نقلیه، این شیوه سفر به همراه دوچرخه کمتر مورد توجه ساکنان قرار گرفته است )شکل 9(. از سوی دیگر 
بستر توپوگرافیک و ناهموار شهر سنندج تا حدی سبب کاهش استفاده از دوچرخه و گسترش مسیرهای آن شده است. 
همچنین نبود خدمات روزانه مورد نیاز و در دسترس و ضعف در ارائه تسهیلات مورد نیاز پیاده، منجر به استفاده بیشتر از 
خودرو می‏شود. از این رو کوچه‏ها و معابر درون شهرک‏های مسکونی همچون شهرک بهاران به محلی برای تردد وسایل 

نقلیه و پارک حاشیه‏ای آن‏ها تبدیل شده است. 

شکل9: تداخل حرکت پیاده و سواره در طول محور

           

4ـ3ـ4ـ خدمات اتوبوسرانی
در طول محور پاسداران 11 ایستگاه اتوبوس مکان‏یابی شده است. با توجه به اینکه حداکثر فاصله دسترسی به ایستگاه‏ها 
تا شعاع 400 متری از ایستگاه تعریف شده11، ایستگاه‏های مذکور طول محور را به طور کامل پوشش نداده و خدمات‏دهی 
به ساکنان ضعیف می‏باشد. کیفیت خدمات اتوبوس به دلیل تراکم ترافیک در ساعات اوج ترافیک از نظر شاخص‏های، 
فراوانی سرویس12، زمان سفر، زمان‏بندی جابه‏جایی مابین ایستگاه‏ها و غیره تحت تأثیر قرار گرفته و کاهش می‏یابد. به 
طوری که کلیه خطوط اتوبوس با 13 ساعت فعالیت روزانه، دارای تواتر سفر 15 تا 20 دقیقه‏ای است. چنین وضعیتی 
 100 TCRP بیانگر سطح سرویس نسبتاً متوسط در معیار قابلیت دسترسی براساس استاندارد موجود در گزارش تحقیقاتی
است.13 همچنین در این محور تجهیزات اندکی از خدمات حمل و نقل همگانی همچون سایبان‏ها، نقشه‏های مسیریابی و 

سایر تسهیلات برای مسافران اتوبوس وجود دارد )شکل 10(.

شکل10: وضعیت ایستگاه‏های اتوبوس »علوم پزشکی« و »پارک جنگلی« در محور پاسداران
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5ـ3ـ4ـ وضعیت پارکینگ
می‏شوند.  تعریف  همگانی  پارکینگ‏های  و  پارکینگ‏های خصوصی  دسته  دو  در  محدوده  این  در  موجود  پارکینگ‏های 
به استناد ضوابط و مقررات طرح توسعه شهری سنندج، غالب مراکز جمعیتی و نیز واحدهای مسکونی ملزم به تأمین 
پارکینگ برای ساکنان و کاربران خود هستند. با این وجود به دلیل فروش تراکم در بخش شمالی محور و عدم رعایت 
ضابطه مذکور، پارک حاشیه‏ای خودرو در نواحی مسکونی و خیابان‏های اصلی و فرعی با حداقل محدودیت استفاده، شکل 
غالب پارکینگ در محدوده مورد مطالعه است. پارکینگ‏های همگانی نیز بیشتر در بخش شمالی محور و مرکز تجاری 
شهر به صورت محدود در چند نقطه همجوار با بلوار پاسداران شکل گرفته که خود نقش به سزایی در افزایش سفر خودرو 

شخصی به مرکز شهر دارد.

5. تجزیه و تحلیل
در این بخش داده‏های حاصل از مطالعات میدانی به منظور تحلیل ویژگی‏های محور مورد مطالعه شامل حجم ترافیک، 
اختلاط کاربری‏ها و سایر خصیصه‏ها در دو بخش اول و دوم به کارگرفته شده‏اند. طول محور پاسداران بر اساس ویژگی‏های 
مشترک عملکردی و ترافیکی به دو بخش تقسیم شده است. بخش اول از »ایستگاه آزادی« در میدان آزادی سنندج آغاز 
و تا ایستگاه »سه راه ادب« به طول 965 متر )منطبق بر بخش شمالی محدوده( را در برمی‏گیرد. بخش دوم نیز از ایستگاه 
سه راه ادب تا میدان جهاد به طول 5/4 کیلومتر را شامل می‏شود )شکل 6(. در جدول زیر، مهم‏ترین کیفیات مثبت و 
منفی هر دو بخش برای تبدیل بلوار پاسداران به یک محور حمل و نقل همگانی با کاربری مختلط به منظور ایجاد یک 

محیط انسان مدار جمع‏بندی شده است.

جدول5: چالش‏ها و فرصت‏های پیش روی ناحیه مطالعاتی برای تبدیل به یک محور حمل و نقل همگانی محور

کیفیات منفی کیفیات مثبت

ضعف‏ها و تهدیدها قوت‏ها و فرصت‏ها بخش

ـ کمبود فضاهای باز شهری به دلیل مزیت‏های 
اقتصادی در افزایش تراکم و انباشتگی بافت شهری

ـ تداخل حرکات سواره و پیاده، تراکم و حجم بالای 
ترافیک و آلودگی هوا و صدا در ساعات اوج ترافیک.

ـ اتلاف وقت و انتظار زیاد مسافرین در ایستگاه‏ها )69 
درصد از جامعه آماری به 20 تا 30 دقیقه انتظار در 

ایستگاه اشاره داشتند(.
ـ طولانی شدن زمان سفرها با توجه به تراکم ترافیک 

در ساعات اوج
ـ بی‏توجهی به دیگر شیوه‏های سفر همچون حرکت 

پیاده و دوچرخه‏سواری.
ـ نقص و کمبود فضاهای باز و سبز و بی‏توجهی به 

تأمین مکان‏های تفریحی برای مردم.
ـ عرضه پارکینگ حاشیه‏ای ارزان قیمت

ـ نبود برنامه زمان‏بندی حرکت اتوبوس‏ها در 
ایستگاه‏ها 

ـ عدم استفاده از سامانه‏های هوشمند در تجهیزات 
اتوبوسرانی )همچون سامانه موقعیت‏یاب جهانی(

ـ تراکم نسبتاً بالای ساختمانی 
ـ اختلاط نسبتاً بالای کاربری‏ها 

ـ سهم بیشتر سفرهای پیاده توسط ساکنان به دلیل 
دسترسی به خدمات مرکز شهر

ـ پویایی اقتصادی و سهم بالای تقاضای تجاری به 
دلیل مجاورت با CBD شهر

ـ هزینه پایین سفر با حمل و نقل همگانی )اتوبوس(

بخش اول
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ـ سرعت بالای خودروها و نقش عبوری محور.
ـ آلودگی صوتی در مجاورت محور و ایستگاه‏ها.

ـ دسترسی ضعیف محلات مسکونی مجاور به ایستگاه 
حمل و نقل همگانی.

ـ اتلاف وقت و انتظار زیاد مسافرین در ایستگاه‏ها )69 
درصد از جامعه آماری به 20 تا 30 دقیقه انتظار در 

ایستگاه اشاره داشتند(. 
ـ نبود برنامه زمان‏بندی حرکت اتوبوس‏ها در 

ایستگاه‏ها 
ـ عدم استفاده از سامانه‏های هوشمند در تجهیزات 

اتوبوسرانی )همچون سامانه موقعیت‏یاب جهانی( 
ـ نبود تجهیزات آسایشی برای مسافران اتوبوس.

ـ توزیع نامناسب فعالیت‏ها در محله‏های مجاور محور 
و کمبود فعالیت‏های خرده‏فروشی برای تأمین نیاز 

ساکنان.
ـ تبدیل محور به یک لبه یا مانع ارتباطی و قرارگیری 

کاربری‏ها پراکنده و متفاوت در دو طرف بلوار.
ـ بی‏توجهی به دیگر شیوه‏های سفر همچون حرکت 

پیاده و دوچرخه‏سواری.
ـ بی‏توجهی به حفظ فضاهای باز و سبز در توسعه‏های 

جدید.
نفوذپذیری پایین ناشی از  قطعات بزرگ مقیاس 

نواحی مجاور ایستگاه‏ها.
ـ وجود کاربری‏های ناسازگار با محله های شهری در 

طول محور 

ـ وجود زمین‏های بایر در مجاور ایستگاه‏ها در طول 
محور با مالکیت دولت و شهرداری.

ـ توسعه‏های جدید با حضور ساکنان جدید و امکان 
ارائه خدمات همگانی بهتر

ـ وجود فضاهای سبز خطی و پهنه‏ای در قالب 
محورهای سبز و پارک‏های تفریحی همچون پارک 

دیدگاه و پارک جنگلی.
ـ موقعیت مراکز آموزشی جاذب سفر همچون دانشگاه 

کردستان، دانشگاه علوم پزشکی به عنوان متقاضی 
اصلی حمل و نقل همگانی اتوبوس.

ـ وجود عملکردهایی در مقیاس شهری و فراشهری 
در مجاورت ایستگاه‏ها و مؤثر در حفظ پویایی 

محدوده همچون هتل شادی، هتل جهانگردی، مراکز 
دانشگاهی و فرودگاه.

ـ هزینه پایین سفر با حمل و نقل همگانی )اتوبوس(

بخش دوم

	

6. تدوین راهبردها و راهکارهای پیشنهادی
در این مرحله راهبردهای اصلی بر اساس اهداف پژوهش به منظور استفاده از ظرفیت‏های محور و تخفیف چالش‏های 
موجود و احتمالی در راستای تبدیل بلوار پاسداران به یک محور حمل و نقل همگانی محور ارائه می‏شود. این راهبردها 
در راستای اصول کلی توسعه مبتنی بر حمل و نقل همگانی انتخاب شده است. سپس با استفاده از روش فرآیند تحلیل 
تعیین  پیشنهادی هر بخش  راهکارهای  تدوین  برای  آن‏ها  اولویت  راهبردها،  مقایسات زوجی  با کمک  و  سلسله‏مراتبی 
می‏شود. روش مذکور در زمانی که تصمیم‏گیری به دلیل فراوانی گزینه‏های پیشنهادی و معیارهای تصمیم‏گیری متضاد، 
به دست  برای مقایسه گزینه‏ها  را  بوده و چارچوب مؤثری  با مشکل مواجه می‏سازد، پرکاربرد  را  بین گزینه‏ها  انتخاب 
می‏دهد )جدول 6(. در وزن‏دهی به راهبردها به ویژگی‏ها و شرایط بستر طرح به صورت ویژه‏ای توجه شده است. به طوری 
که راهبردی که بیشترین انطباق را با شرایط هر کدام از بخش‏ها داشته و ضرورت آن تشخیص داد شده، بیشترین امتیاز 
را کسب کرده است. به این منظور، ابتدا امتیاز هر گروه از راهبردها در قالب اهداف خرد مشخص شده و سپس امتیاز هر 
کدام از راهبردها محاسبه شده و در پایان امتیاز نهایی هر راهبرد از طریق محاسبه حاصل ضرب هر دو امتیاز به دست 

آمده است. شایان ذکر است که امتیازات حاصله بر مبنای نمرات کارشناسی از سوی نگارندگان محاسبه شده است. 
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1ـ6ـ راهکارهای پیشنهادی
با توجه به امتیازهای به دست آمده و اولویت‏های هر راهبرد، در این مرحله طبق جدول زیر راهکارهای پیشنهادی برای 

هر بخش ارائه می‏شود.

جدول 7: ارائه راهکارهای پیشنهادی

موضع پیشنهادی راهکارهای پیشنهادی بخش

ـ تشویق به پیاده‏روی و محدودیت استفاده از خودرو در بخش 
مرکزی شهر سنندج

ـ استفاده از شیوه‏های مختلف جابه‏جایی پایدار همچون 
دوچرخه‏سواری و حمل و نقل پاراترانزیت برای افزایش دسترسی 

کاربران و ساکنان محدوده و ارتقاء کارایی خطوط اتوبوس  
ـ اتصال معابر پیاده و حمل و نقل همگانی در این بخش و مجاور 

به میدان آزادی
ـ تغییر کاربری‏ها در لب‏های غیرفعال در معابر اصلی محدوده به 

ویژه لبه بلوار پاسداران 
ـ گسترش و تقویت فضاهای سبز و باز در قالب پارک‏ها و فضاهای 

همگانی به منظور افزایش تعاملات اجتماعی مردم  
ـ محدودیت پارک حاشیه‏ای خودرو و افزایش هزینه استفاده در 

لبه مسیرهای اصلی 
ـ نوسازی و احیا بافت‏های فرسوده موجود در محدوده مورد مطالعه 

و مجاور ایستگاه‏ها و تأمین مسکن پایدار برای ساکنان  
ـ توزیع قطعات محدود و پراکنده پارکینگ اشتراکی در محلات و 
به دور از ایستگاه‏های اتوبوس و افزایش هزینه پارکینگ برای مردم

بخش اول

ـ ایجاد ایستگاه جدید در مناطق با جذب بالای سفر همچون پارک 
دیدگاه و میدان جهاد  

ـ افزایش تراکم ساختمانی در ناحیه اطراف ایستگاه‏های اتوبوس در 
طول محور پاسداران

ـ مکان‏یابی کاربری‏های همگانی در مقیاس محلات شهری همچون 
مدارس ابتدایی، خرده‏فروشی، پارک های کودک و مکان‏های 

ورزشی در مجاورت ایستگاه‏های اتوبوس )پارک سوارها(
ـ استفاده از درختان ردیفی در لبه بلوار و سایر مسیرها به منظور 

کاهش آلودگی‏های ناشی از ترافیک 
ـ حذف و انتقال کاربری‏های ناسازگار همچون انبار و مخازن نفت، 

واحد های صنعتی و جایگزینی آن‏ها با کاربری‏های سازگار با حمل 
و نقل همگانی و حرکت پیاده  

ـ تقسیم قطعات بزرگ در توسعه‏های جدید برای افزایش 
نفوذپذیری و گسترش واحدهای محلی خردمقیاس

ـ استفاده از زمین‏های بایر برای توسعه های جدید به ویژه 
کاربری‏های مختلط مسکونی و تجاری  

ـ منظرسازی، نورپردازی، سنگفرش محورهای پیاده در لبه بلوار 
و سایر مسیرها و نصب عناصر جذاب برای عابرین پیاده در طول 

محور
ـ احداث پایانه‏های حمل و نقل همگانی و پارکینگ خودرو شخصی 

در طول محور در قالب مراکز پارک ـ سوار  

بخش دوم
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تدوین یک چشم انداز و برنامه اجتماع محور بر اساس نیازهای ساکنان برای توسعه نواحی مجاور ایستگاه‏ها 
درطول محور

تقویت شبکه مسیرهای پیاده‏محور به همراه تجهیزات مورد نیاز همچون حرکت معلولین، عرض مناسب پیاده، 
لبه‏ها، جوب‏ها، تابلوهای شنیداری، رمپ، مسیرها و پارکینگ دوچرخه در برنامه توسعه محور.

احداث خط اتوبوس تندرو )BRT( در طول محور پاسداران
توجه به عملکرد فضای سبز در تمامی بخش‏های برنامه‏ریزی محور پاسداران و در گزینه‏های مفهومی کاربری 

زمین 
تأکید بر انواع مختلف مسکن همچون آپارتمان، تک‏خانواری، بلند مرتبه و  غیره در ساخت و سازهای آتی

آموزش عموم مردم در خصوص برنامه‏ریزی جامع توسعه حمل و نقل همگانی محور در محدوده بلوار پاسداران 

کل بلوار 
پاسداران

7. نتیجه‏گیری
با توجه به چالش‏های کنونی شهرهای ایران و روند حومه‏گرایی پیشروی نظام آینده شهرسازی کشور، ضرورت انطباق با 
جنبش‏های نوین پدید آمده به منظور دستیابی به اهداف غایی توسعه پایدار جوامع شهری ضروری می‏نماید. خودروسالاری، 
اقتصادی، کاهش هویت  ناپایداری  از آن، فرسودگی کالبدی، تنزل کارکردی،  چالش‏های ترافیکی و آلودگی‏های ناشی 
فرهنگی، تاریخی و اجتماعی و غیره همگی از مشکلات شهرهای کشور است که طی دهه‏های اخیر رشد چشمگیری 
این رو رویکردهای نوظهوری همچون توسعه مبتنی بر حمل و نقل همگانی می‏تواند نقش مؤثری در  از  داشته است. 
کاهش چالش‏های اشاره شده داشته باشد و نیرو محرکه‏ای برای پایداری شهرها به وجود آورد. شهر سنندج نیز به تبعیت 
از نظام شهرسازی کشور در دهه‏های اخیر با توجه به محدودیت عرضه زمین ناشی از بستر توپوگرافیک خود از یک سو 
و مهاجرت بی‏رویه از سوی دیگر، با رشد پراکنده، سکونتگاه‏های روستایی اطراف را در خود ادغام نموده است. جمعیت 
ساکن در نواحی پراکنده شهر به منظور تأمین خدمات روزانه تعداد سفرهای زیادی را با خودرو به نواحی درون شهر 
انجام می‏دهند که سبب مشکلات متعددی شده است. از این رو توجه به نتایج اصول بنیادی توسعه مبتنی بر حمل و نقل 
همگانی در مدت زمان طولانی، می‏تواند حرکت به سوی پایداری شهری را در سنندج تسهیل کند. در این مقاله، پس از 
بررسی اصول کاربردی توسعه حمل و نقل همگانی محور )به ویژه الگوی کریدوری( در کنار شناخت و تحلیل محدوده 
مورد مطالعه و تطبیق این اصول با بستر طرح، چارچوب توسعه محور پاسداران از نظر راهبردها و راهکارهای پیشنهادی 
ارائه شد. پس از اولویت‏بندی، راهبردهای کاهش وابستگی به خودرو، پیاده‏راه‏سازی به همراه توسعه حمل و نقل همگانی، 
افزایش دسترسی به حمل و نقل همگانی، ایجاد تسهیلات دوچرخه سواری و معماری پایدار و زیبا برای بخش اول محور 
و راهبردهای افزایش دسترسی به حمل و نقل همگانی، اتصال مسیرهای اصلی، بهبود حرکات پیاده و اختلاط کاربری‏ها 
و انتقال و حذف کاربری‏های ناسازگار و کاهش سفر خودروها برای بخش دوم بیشترین امتیاز را به منظور کسب بیشترین 
مزایای توسعه حمل و نقل همگانی محور و استفاده از پتانسیل‏های آن کسب کردند. به طور کلی با توجه به نزدیکی 
بخش اول محور با هسته مرکزی شهر، اولویت راهکارهای مطرح شده برای این بخش بر روی حفظ هویت و احساس 
مکان در محله‏های تاریخی با گسترش بر پیاده‏مداری تأکید می‏کند. این در حالی است که راهکارهای بخش دوم محور 
با اولویت افزایش دسترسی پذیری به حمل و نقل همگانی و کاهش استفاده از خودرو مطرح شده است. دستیابی به 
راهبردهای تدوین شده نیازمند ایجاد بسترهای قانونی در برنامه‏ریزی فضایی شهر و همچنین تفاهم و یکپارچگی لازم در 

سرمایه‏گذاری بخش‏های مختلف خصوصی، دولتی و همگانی ضروری می‏باشد.
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پی‏نوشت
1.	 Transit- Oriented Development
2.	 Smart Growth
3.	 New Urbanism
4.	 Analytical Hierarchy Process 
5.	  Affordable Housings
6.	 Center for Transit-Oriented Development (CTOD)
7.	  District Circulator
8.	 Commuter Corridor
9.	 Destination Connector

 خطوط شبکه اتوبوسرانی شهر سنندج و حومه به طور متوسط روزانه 48000  نفر را جا به جا می‏کنند )آمارنامه شهرداری سنندج، 1390(.1010
 تعیین حداکثر فاصله پیاده‏روی به شرایط مختلفی همچون سطح درآمد، کیفیت محیط پیاده، الگوی خیابان‏ها و غیره بستگی دارد. با توجه 1111

به مطالعات انجام شده برای شهرهای آمریکایی دیده می‏شود که به طور متوسط 75 تا 80 درصد مردم فاصله یک چهارم مایلی )400 متری( 
و کمتر را برای ایستگاه اتوبوس مطلوب می‏دانند. این عدد با متوسط سرعت 5 کیلومتر بر ساعت برابر با 5 دقیقه پیاده‏روی است.  این مقدار 

 .)TCRP 100, 2003( برای ایستگاه حمل و نقل ریلی می‏تواند تا دو برابر افزایش یابد
12.	Service Frequency

سازمان اتوبوسرانی شهر سنندج، 1313.1392
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