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تحليل تطبيقی بافت های شهری پيرامون ايستگاه های مترو بر اساس 
شاخص های توسعه حمل ونقل محور )TOD(، مطالعه موردی: ايستگاه های 

ميرزای شيرازی و نمازی از خط يک قطار شهری شيراز

چکيده
مسئله حمل ونقل همواره به عنوان یکی از عمده ترین چالش های شهري محسوب می شده است. رشد شتابان اقتصادي 
و جمعیتی شــهرها، افزایش مالکیت خودروهاي شخصی، محدودیت زیرساخت هاي حمل ونقل شهري، افزایش سفرهاي 
درون شهري و توسعه نامتناسب فضاهاي شهري، باعث افزایش معضلات ترافیکی در شهرها می شود. امروزه جهت رهایی 
از این مشــکلات و افزایش مطلوبیت و کیفیت زندگی در شهرها، توسعه فضاهاي شهري بر مبناي سیستم حمل ونقل 
عمومی شــکل می گیرد. فواید  TOD1 به طور گسترده ای اثبات شده است، از کاهش انتشار کربن گرفته تا دستیابی به 
طیف وسیعی از دیگر مزایای اقتصادی- اجتماعی ذاتی در شهرهای پایدار و زنده. افزایش مالکیت خودرو در شهر شیراز 
که جمعیت آن در ســال های بعد از انقلاب با رشد شدیدی روبرو شده است و هم چنین تشدید استفاده از اتومبیل های 
شخصی در این شهر باعث بروز مشکلات زیادی چون ترافیک شدید، بروز انواع آلودگی ها از قبیل آلودگی هوا و آلودگی 
صوتی شــد که این امر ضرورت توجه به توســعه حمل ونقل محور را در این شهر آشــکار ساخت و در پی این امر قطار 
شهری به عنوان شیوه حمل ونقلی کارآمد مورد توجه قرار گرفت. هدف اصلی پژوهش حاضر، ارزیابی و تحلیل بافت های 
شهری پیرامون ایستگاه های قطار شهری شیراز بر اساس معیارهای توسعه حمل ونقل محور )TOD( است. محدوده مورد 
مطالعه، دو ایستگاه منتخب از خط یک قطار شهری شیراز، ایستگاه های میرزای شیرازی و نمازی است. در این تحقیق، 
ابتدا به شناسایی اصول توسعه با محوریت حمل ونقل عمومی پرداخته شده است. پس از آن، مشخصات محدوده مورد 
مطالعه با معیارهای توسعه حمل ونقل محور و استاندارد های موسسه سیاست های توسعه و حمل ونقل ITDP(2( ارزیابی 
گردیده و با اســتفاده از SWOT  به تجزیه و تحلیل ایستگاه ها پرداخته است. نتایج این پژوهش نشان می دهد ایستگاه 
میرزای شــیرازی در وضعیت برنزی قرار دارد اما ایســتگاه نمازی حتی در این وضعیت نیز قرار نمی گیرد. دسترسی به 
خدمات محلی، تراکم غیرمســکونی مناســب و گزینه های حمل ونقل در ایســتگاه های مورد مطالعه از نقاط قوت این 
رویکرد است. معیار تراکم مسکونی در ایستگاه ها پایین بوده و نیاز به افزایش دارد. یافته های این تحقیق می تواند برای 

کمک به برنامه ریزان در ارزیابی اقدامات انجام شده در توسعه ریلی درون شهری به کار گرفته شود.
واژگان کلیدی: شبکه حمل ونقل عمومی، توسعه حمل و نقل محور، شهر شیراز، خطوط قطار شهری و ایستگاه ها
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مقدمه
در زمانه کنونی و در اکثر کلان شــهرها، اثرات مخرب ناشی از 
افزایش استفاده از اتومبیل شخصی و گسترش پراکنده و کم تراکم 
حومه ها نمایان شــده اســت )رفیعیان و همکاران، 1392(. شهرها در 
سراسر جهان درصدد ایجاد جوامع پایدارتر، متراکم و به هم پیوسته 
هستند تا روند پراکنده رویی شهری را که به مسافرت های وسایل 
نقلیه شــخصی متکی است و به سیســتم حمل و نقل عمومی 
متصل نیســت، معکوس نمایند. توســعه مبتنی بر حمل ونقل 
عمومی )TOD( یک اصل برنامه ریزی شــهری اســت که شهرها 
را قادر می ســازد تا محله هایی پرجنب وجــوش و مردم محور را 
با دسترســی حداکثر به حمل ونقل عمومی و فعالیت اقتصادی 
ایجاد کند )C40, 2016: 3(. برنامه ریزی توســعه حمل ونقل محور 
)TOD( در دهه های اخیر در سراســر جهان گسترش یافته است 
و تعدادی از پروژه های TOD در آمریکای شــمالی , اروپا و منطقه 
 Park et()Kumar et al, 2020(آســیا - اقیانوسیه به وجود آمده اند
al, 2018(. بنابراین توجه به سیســتم حمل ونقل کارآمد و بافت 

پیرامونی آن، خود باعث بهره وری بیشــتر از زمان و فراهم کردن 
آســایش شــهروندان خواهد بود. وســایل عمومی مانند مترو و 
اتوبوس همه روزه حجم زیادی از مردم را در سراســر شهر جابه جا 
می کند، بنابراین در نظــام برنامه ریزی باید موردتوجه قرار گیرند 

)سلطانی، 1390: 5(.
دلیل تمرکز ایــن تحقیق بر روی موضــوع حمل ونقل پایدار 
این است که سیســتم های حمل ونقل نقش عمده ای در حیات 
اقتصادی کشــورها و نیز زندگی روزمره شهروندان ایفا می کنند و 
موضوع حمل ونقل و کیفیت آن نقش بسیار حساس و مهمی در 
کیفیت زندگی شــهروندان دارد )احمدی و محرم نژاد، 1385(. امروزه 
از یک طرف شــهروندان می خواهند در کم ترین زمان، با آلودگی 
کم تر، مصرف انرژی کم تر و هزینه ای مناسب به مقصد برسند )که 
این حق طبیعی هر شهروند نیز می باشد( و از سوی دیگر شهرها 
با بودجه هایی اغلــب محدود باید چاره ای برای پاســخ دادن به 
خواست شهروندان بیندیشند، لذا بر این اساس است که موضوع 
حمل ونقل پایدار بایســتی موردتوجه جدی قرار گیرد تا در درجه 
اول مســائل و مشکلاتی از جمله آلودگی هوا و آلودگی صوتی را 
که توسعه مبتنی بر اتومبیل شخصی ایجاد کرده کاهش دهد و 
علاوه بر آن مدیریت شــهری را نیز جهت پاسخگویی به نیازهای 

طبیعی و به حق شهروندان یاری رساند.
از این رو در کلان شــهر شــیراز با وجود جمعیت پذیری بالای 
شــهر و ترافیک تقریباً ســنگین در نقاط مختلف و مرکز شهر 
نیاز به اســتفاده از رویکرد توسعه مبتنی بر حمل ونقل عمومی 
در برنامه ریزی های شهری احساس می شود. چرا که ترافیک های 
ســنگین در ســطح شــهر مدت زمان ســفر کاربران را افزایش 

می دهــد. اگر با رونــد کنونی افزایش نــرخ مالکیت پیش برویم 
در ســال های آینده فضای تردد در خیابان ها دیگر وجود نخواهد 
داشت و کیفیت زیست محیطی شــهر نیز بسیار پایین خواهد 
آمد. در نتیجه با ادامه یافتن وضع حاضر با مشکلات جدی روبرو 
خواهیم شد. با توجه به زیرساخت های حمل ونقل عمومی موجود 
در سطح شهر شیراز از جمله قطار شهری و خطوط اتوبوس رانی 
بررســی میزان انطباق شبکه حمل ونقل شــهر با اصول توسعه 

حمل ونقل محور امری ضروری و اجتناب ناپذیر است.
در گذشــته مطالعــات فراوانــی در ارتباط بــا حمل ونقل و 
برنامه ریزی شــهری انجام گرفته اســت. در این مطالعات برخی 
به بررســی نقــش کاربری زمین و یا تراکــم در نظام حمل ونقل 
پرداخته و برخی دیگر به مکان یابی کاربری های شــهری با تأکید 
بر برنامه ریزی حمل و نقل پرداخته اند. اما در این قســمت سعی 
شده است صرفاً به مطالعاتی نزدیک به تحقیق حاضر اشاره شود 

که در ادامه به طور خلاصه به چند مورد اشاره می شود.
حســیبوان و پرمانا در مقاله خود به بررســی نقش و تأثیرات 
ویژگی های اجتماعی- فرهنگی مردم بر فرهنگ و نحوه جابجایی 
آن ها می پردازند و سه بعد کاربری زمین، مسکن و حمل ونقل را در 
5 منطقه با پتانسیل بالای اجرای TOD در اندونزی مورد بررسی 
قرار می دهند. نتایج حاکی از آن اســت که بعد مسکن نسبت به 
سایر ابعاد، نقشی اساســی در تغییر شکل نحوه جابجایی افراد 

)Hasibuan & Permana, 2022(.ایفا می کند
ایبراوا و همکارانش در مقاله خود تحقیقات گســترده ای را که 
به مطالعه اثرات TOD اختصاص داده شــده است، بررسی کرده 
و تأثیرات آن را بر رفتار ســفر، قیمت املاک و مستغلات، محل 
ســکونت، فرم شــهری و زندگی جامعه ارزیابی کرده اند. آن ها در 
بخش پایانی مقاله، بر اساس تجزیه و تحلیل های صورت گرفته، 
شکاف ها و چالش های اصلی را که پروژه های TOD در آینده نیاز 
به رفع آن دارند شناســایی کرده انــد )Ibraeva et al., 2020(. نولز 
و همکاران در مقاله ای به بررســی نقش تاریخی، معاصر و آینده 
حمل ونقل در شکل دهی به توسعه شهری از زمان صنعتی شدن 
می پردازند و تعاریف قبلی از توسعه حمل ونقل محور )TOD( که 
از اواخر قرن بیســتم شروع شده اســت را به چالش می کشند و 
در نهایت تعریفی از TOD برای قرن بیســت و یکم و توصیه های 
 Knowles et al.,( بهتریــن روش عملی در مورد آن ارائه می کنند

.)2020

کومار و همــکاران در مقاله ای با عنوان شناســایی تیپولوژی 
واحدهای همســایگی برای توســعه بالقوه مبتنی بر حمل ونقل 
عمومی، به تجزیه و تحلیل متغیرهای اجتماعی، جمعیت شناختی 
و رفتارهای ســفر پرداخته و ریخت شــناختی مشخصی را برای 
توســعه مطرح کرده اند. در این مطالعه مشــخص شده است که 
شــیوه ســفر رابطه دائمی بین ساختار شــهری و کیلومترهای 
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عبوری وسایل نقلیه )VKT1( را نشان داده است، بنابراین TOD را 
به عنوان یک مفهوم توسعه تکرار می کند. یافته های این مطالعه 
به عنوان ابزاری برای برنامه ریزان، سیاست گذاران و مقامات دولتی 
برای مقایســه عملکرد اصول و ویژگی هــای TOD در محله های 

.)Kumar, et al. 2020( موجود و برنامه ریزی شده مفید است
کیم و لار تحقیقی بر روی ایالت نیوجرسی آمریکا با نام تأثیر 
راه آهن سبک هادســون - برگن بر ارزش گذاری املاک مسکونی 
انجام می دهند که نشــان می دهد نزدیکی به ایستگاه های مترو 
باعث تغییراتی در قیمت مســکن شده است؛ قطعاتی که فاصله 
آن ها تا ایســتگاه متــرو 2 تا 3 واحد مســکونی بودند به دلیل 
ســروصدا، از میزان رشــدی کمتری نســبت به میانگین رشد 
برخوردار بوده اند. همچنین منازل نزدیک به ســه ایســتگاه که 
دورترین ایستگاه ها نسبت به مرکز تجاری شهر هستند، افزایش 
قیمت بیشــتری داشته اند )Kim & Lahr, 2010(. دانکن در سال 
2011 ایجاد محیط مطلوب پیاده روی، به واســطه وجود ایستگاه 
مترو در شــهر ســن دیگو امریکا را بررســی کرده است. در این 
تحقیق ذکر شده است که در صورت تأمین یک محیط پیاده روی 
مطلوب، تأثیرات نزدیکی به ایستگاه حمل ونقل چند برابر خواهد 

.)Duncan, 2011( شد
در پژوهش های داخلی می توان به موارد زیر اشاره کرد: رئیسی 
و پاک نهاد در مقاله ای تحت عنوان بررســی چالش های توســعه 
حمل ونقــل همگانی محــور: مطالعه مــوردی مناطق 1، 5 و 7 
شهر شــیراز، چالش های اساســی حمل ونقل همگانی محور در 
شهر شــیراز را به چهار عامل زیرســاختی، اجتماعی، مدیریتی 
و اقتصادی تفکیک کرده اند )رئیســی و پاک نهــاد، 1393(. پورامین 
و حســنی در تحقیقــی، امکانات و چالش هــای حمل ونقل در 
مرکز شهر بجنورد را شناســایی و از مقایسه آن با الگوی توسعه 
حمل ونقل محور، پیشنهاداتی برای بهبود و کارایی بیشتر وضع 

موجود ارائه کرده اند )پورامین و حسنی، 1392(.
مرور مطالعات و تحقیقات انجام شــده داخلی نشان می دهد 
تقریباً هیچ یک از این مطالعات به بررســی جامع و کامل ارزیابی 
این طرح ها و تأثیرات آن بر توســعه قبل از اجرا نپرداخته و جای 
خالی این موضوع احساس می شود. هم چنین پس از اجرای این 
طرح ها ارزیابی توســعه باید انجام پذیرد. عدم ارزیابی این طرح ها 
ممکن اســت منجر به ضایع شدن مطالعات و تلاش های اجرای 
این طرح ها شــود و از اهداف در نظر گرفته برای آن فاصله بگیرد.  
بنابراین در این تحقیق سعی شده این شکاف، با ارزیابی و تحلیل 
ایستگاه های منتخب سیســتم حمل ونقل شهر شیراز پر شود. 
هدف اصلی پژوهش حاضر، ارزیابی و تحلیل توســعه انجام شده 
در بافت پیرامون ایســتگاه های قطار شهری بر اساس معیارهای 

1.  vehicle kilometers traveled

2.  Center for Sustainable Transportation )CST(

توسعه حمل و نقل محور )TOD( است. بر این اساس سؤال اصلی 
پژوهش بدین صورت بیان شــده است: بافت های شهری پیرامون 
ایســتگاه های قطار شــهری شیراز بر اســاس معیارهای توسعه 

حمل و نقل محور در چه وضعیتی قرار دارد؟
محدوده مورد مطالعه، دو ایســتگاه منتخب از خط یک قطار 

شهری شیراز )ایستگاه های میرزای شیرازی و نمازی( است. 

روش شناسی تحقيق
روش انجام تحقیق، توصیفی - تحلیلی است. بدین صورت که 
از روش توصیفــی، جهت گردآوری اطلاعات در بخش های مبانی 
نظری تحقیق و در راســتای شــناخت اصول توسعه حمل  ونقل 
محور و شــناخت ویژگی های شــبکه حمل ونقل عمومی شهر 
شیراز اســتفاده گردیده و در ارزیابی و تحلیل شبکه حمل ونقل 
عمومی شــهر بر اساس اصول توســعه حمل ونقل محور از روش 
تحلیلی بهره برده شــده اســت که بدین منظور با اســتفاده از 
8 اصل این توســعه )ارائه شــده توسط موسســه سیاست های 
حمل ونقل و توسعه در آمریکا( و زیرمجموعه معیارهای هر اصل 
به بررسی وضعیت هر یک از ایستگاه ها پرداخته شد. سپس برای 
تجزیه و تحلیل داده های به دســت آمده از برداشــت های میدانی 
هر ایســتگاه، از روش حد فاصل شــاخص ها از مقدار استاندارد 
تعریف شده اســتفاده گردید و نتایج به دست آمده هر دو ایستگاه 
ارزیابی و با یکدیگر مقایســه گشتند. در نهایت پس از تجزیه و 
تحلیل انجام شــده به کمک تکنیک SWOT )قابل مشاهده در 
پیوست شماره 1( به ارائه راهکارهایی در خصوص بهبود وضعیت 

هر ایستگاه  پرداخته شده است. 

مبانی نظری
توسعه مبتني بر حمل ونقل همگاني

بنــا به تعریف مرکز حمل ونقل پایدار2 ، یک سیســتم 
حمل ونقل پایدار باید برخوردار از صفات زیر باشد:

- امکان دسترســی به نیازهای اصلی افراد و جوامع را 
به صورت ایمن و ســالم در عین رعایت عدالت بین نسلی 

و درون نسلی فراهم نماید.
- حمل ونقل پایدار قابل استطاعت بوده، به نحو کارآمدی 
عمل می کند، امکان انتخاب روش های مختلف جابجایی 
را فراهــم کرده، از اقتصاد پویا حمایت می کند، آلودگی ها 
و ضایعــات غیر بازیافتی را کاهش می دهد، مصرف منابع 
تجدید ناپذیر و استفاده از ثروت زمین را به حداقل رسانده 
و مصرف منابع تجدید پذیر را محدود می کند و مؤلفه های 
آن را بازیابی و بازیافت می کند. در منابع مختلف، اهداف 
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متنوعی برای برنامه ریزی حمل ونقل پایدار برشمرده اند که 
عمدتاً برگرفته از ارزش ها و اهداف محوری توســعه پایدار 

می باشند )سلطانی و فلاح منشادی، 1392(.
سیســتم هاي حمل ونقــل را می تــوان به دو دســته 
سیستم هاي حمل ونقل موتوري و سیستم هاي حمل ونقل 
غیرموتوری تقسیم کرد. سیستم هاي حمل ونقل موتوري، 
خود شامل دسته های خصوصی )همان خودروهای سواره 
کــه در رویکرد TOD1 ســعی بر جایگزینــی آن با ترویج 
پیاده مداری، دوچرخه ســواری و حمل ونقل عمومی است( 
و عمومی )بنیان »توسعه شــهری مبتنی بر حمل ونقل 
عمومی« بر اســاس وجــود سیســتم حمل ونقل ریلی 
انبوه بر یا مترو اســتوار اســت چرا که سایر سیستم های 
حمل ونقــل مانند تاکســی، ون، اتوبــوس و ... به عنوان 
انبوه بر کارایی دارند( می باشد.   تغذیه کننده های سیستم 
Padeiro و همکارانش با بررســی مطالعات انجام شده در 

زمینه مداخلات حمل ونقلی که در بین ســال های 2000 
تا 2018 منتشــر شده اســت دریافتند؛ بیشــترین تمرکز 
منحصربه فــرد مطالعات بر روی حمل ونقل ریلی ســبک 
بوده اســت)Padeiro et al,2019(. سیستم حمل ونقل ریلی 
یک عنصر مهم پایداری شهری است که به دنبال تأمین 
توانایی شهروندان در دسترســی به کالا و خدمات است 
)Yen et al,2018(. این سیستم حمل ونقل به طور فزاینده ای 

 .)Li et al,2020( برای رشد و پایداری شــهرها اهمیت دارد
سیســتم هاي حمل ونقل غیر موتوری نیز شــامل ترویج 
دوچرخه ســواري )کــه یکی از سیســتم هاي حمل ونقل 
مرتبط با توســعه پایدار حمل ونقل شــهري است و برای 
استفاده در سطح محلی و فواصل کوتاه مدت مورد توصیه 
قرارگرفته است و شیوه عدالت جویانه تري به خصوص براي 
فقرا یا اقشار متوسط در نظر گرفته می شود )زندی آتشبار 

و خاکساری، 1390(. و ترویج پیاده روي می باشد.
توسعه حمل ونقل محور )TOD( یک سیاست برنامه ریزی 
برای طراحی و توسعه محله های متراکم با اختلاط کاربری 
و قابلیت پیاده مداری است. هدف از این سیاست متمرکز 
کردن رشد شهری در اطراف ایستگاه های حمل ونقل برای 
 Stojanovski,( استفاده بیشــتر از حمل ونقل عمومی است
2020(.در واقع TOD با اســتفاده از سیستم های چیدمان 

پویا2، به عنوان مثال توســعه هوشمندانه و ساختمان های 
سبز، و با تأمین دسترسی به شیوه های مختلف حمل ونقلی 
به جای اســتفاده از ماشــین، با گســترش افقی شهرها 

1.  Transit�oriented development

2.  dynamic arranging systems

مبــارزه می کند)Ali et al, 2021(. توســعه حمل ونقل محور 
)TOD( معمولاً به عنوان توسعه اي شناخته مي شود که در 

محدوده ای به شــعاع 800 متر )مســافتی حاصل از یک 
پیاده روي 10 دقیقه اي( مراکز و ایســتگاه هاي حمل ونقل 
عمومي مانند پایانه هاي اتوبوس رانی، ایستگاه هاي مترو، 
خطوط BRT و ایســتگاه های وابسته به آن ها در شهر یا 
حتی حومه شهر شــکل می گیرد )رفیعیان و همکاران، 1392(. 
توســعه مبتني بر حمل ونقل همگاني بــا ایجاد مراکز 
شهري واجد ویژگي دسترسي به حمل ونقل عمومي و یا 
توسعه مرکز شهري موجود، در جهت نوشهرسازي و رشد 
هوشمندانه شهرها و هم چنین توسعه کارآمد مکاني گام 
برمي دارد و هدف آن فراتر از تبدیل حمل ونقل خصوصي 
به عمومي اســت. این روش با توجــه به چگونگي توزیع 
جمعیت و تنوع کاربري ها، ســعي در ساماندهي و تمرکز 
نقطــه اي کاربري هاي مختلــف در مکان هاي معین دارد. 
این مکان ها غالباً ایســتگاه هاي حمل ونقل هستند. این 
روش سعي بر هماهنگ کردن ســرمایه گذاری در بخش 
حمل ونقــل همگاني با الگوهاي کاربــري زمین فعلي و 
آینــده دارد )عباس زادگان و همــکاران، 1390: 46(. بنابراین فاکتور 
کلیدی در توســعه حمل ونقل محور )TOD(، ایجاد تعامل 
 Berawi( بین زیرســاخت ترانزیت و منطقه اطراف آن است

.)et al,2020

)Li & Lai, 2014( نمايه 1- توسعه حمل ونقل محور و پايداری شهری

پروژه هــاي TOD در مکانی که در آن ترکیبــي از فعالیت ها 
شامل سکونت، خرده فروشــي، دفاتر کار، دفاتر خدماتی و غیره، 
حضور دارند، قابلیت بیشــتری برای اجرایی شدن دارند. توسعه 
حمل ونقل محور مبین توسعه ای است که در آن تراکم به مراتب 
از توسعه های معمولی بالاتر است. همچنین این نوع توسعه باعث 
افزایش پیاده روی و سفر از طریق حمل ونقل عمومي خواهد شد. 
این مدل توســعه از مزیت تراکم بالاتر، نزدیکي و دسترســی به 
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عناصر شــبکه حمل ونقل و تکنیک های طراحی شهری استفاده 
مي کنــد تا قابلیــت پیاده روي را تشــویق نموده و مســیرهاي 
دوســتدار پیاده براي عرصه های عمومی شهری ایجاد نماید. در 
واقع توسعه حمل ونقل محور موجب کاهش تعداد و طول سفرها 
با اتومبیل مي گردد و مي تواند به ایجاد ســرزندگي در شــهرها 
به عنوان یکي از احساســات گمشده در توسعه حومه های مدرن، 
کمک کند )رفیعیان و همکاران، 1392(. به نظر می رســد تســهیل 
دسترسی به ایستگاه های حمل ونقل و ترانزیت پایدار، تراکم بالای 
مناطق اطراف ایســتگاه ها و تنوع عملکردی این مناطق، عناصر 
 .)Ibraeva et al,2020(است TOD اساسی اجرای موفق یک پروژه
توسعه حمل ونقل عمومی، یک راه حل برای به حداقل رساندن 
وابســتگی شهروندان به وسایل نقلیه شخصی است که از طریق 
اســتقرار در سکونتگاه هایی در مجاورت گره های ترافیکی صورت 
می گیرد. این الگوی توســعه شــهری کمک می کند تا مسافران 
بالقوه در مجاورت تســهیلات حمل ونقل قرار گیرند و از ســوی 
دیگــر باعث می شــود تا ســرمایه گذاری در بخــش حمل ونقل 
عمومی بازدهی و ســوددهی بالاتری داشــته باشد، چراکه تعداد 
اســتفاده کنندگان از شــبکه حمل ونقل موجود افزایش می یابد 

)سلطانی، 1390: 108(.
پروژه های حمل ونقل عمومی محور ، یک معامله برد-برد برای 
هر یک از طرفین ارزیابی می شود، به طوری که هم سرمایه گذاران، 

هم دولت و هم شهروندان از توسعه فیزیکی و ارزش افزوده ناشی 
از آن سود می برند. با اجرای پروژه های حمل ونقل عمومی محور، 
ضمــن برخورداری از سیســتم جابجایی با کیفیــت بالا، امکان 
جابجایی حجم بالایی از مســافران، امکان استفاده اقشار مختلف 
اجتماعــی، منافع عمومی، کاهش هزینه هــاي رفت وآمد خانوار، 
کاهش سرانه سفر با وسیله نقلیه موتوري شخصي اتفاق می افتد 

که گامی برای کاستن از حجم ترافیک محلی است.

استانداردهای توسعه حمل ونقل محور
در توســعه حمل ونقل محور، اصول و معیارهایی وجود دارد و 
صاحب نظــران مختلفی برای آن شــیوه های مختلفی را در نظر 
گرفته اند. باید توجه داشــت که معیارهایTODمجزا نیســتند و 
 .)Huang et al,2018(باید چندبعدی باشدTOD ارزیابی پروژه های
برای این که ارزیابی یک توســعه، قابل قیاس با نمونه های مشابه 
باشــد باید یک استاندارد جهانی وجود داشته باشد و برای اصول 
و معیارها نمره های یکســان در نظر گرفته شود تا بر اساس آن 
در همــه جا این ارزیابی صورت پذیرد. موسســه سیاســت های 
حمل ونقل و توســعه در آمریکا )ITDP1(، به عنوان مرجع جهانی 
سیاســت های حمل ونقلی، برای این توسعه استاندارد مشخصی 
 .)ITDP, 2017:9( را تعریف کرده که در ادامه معرفی شــده است

وضعیت رنگی استانداردها به شرح جدول زیر است:

با توجه به آن چه اشــاره شد استاندارد توسعه حمل ونقل محور 
بــرای ارزیابی و نمره دهی یــک پروژه نیاز بــه معیارهایی برای 
اندازه گیــری دارد تــا پــروژه مورد نظــر با یک مقیــاس پایه و 

معتبر ســنجیده شــود. از این رو معیارهــای ارزیابی پروژه های 
حمل ونقل محــور در قالب جدول زیر همــراه با امتیاز مربوط به 

هر یک ارائه می شود.

تعریفامتیازوضعیت استاندارد

استانداردهای طلایی TOD، پروژه های توسعه شهری را شامل می شود که در سطح جهانی در تمام نمره 86 تا 100استاندارد طلایی
جنبه های پیاده روی، دوچرخه سواری و توسعه حمل ونقل محور پیشگام هستند.

استاندارهای نقره ای TOD شامل پروژه هایی می شود که بسیاری از اهداف عملکرد بهینه را دارا باشند.نمره 71 تا  85استاندارد نقره ای

استانداردهای برنزی TOD شامل پروژه هایی می شود که اکثریت اهداف عملکرد بهینه را در بربگیرد.نمره 56 تا 70استاندارد برنزی

)ITDP, 2017:14( جدول 1- وضعيت استانداردهای توسعه حمل ونقل محور

1.  Institue for Tranportation and Development Policy
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TOD نمرهنحوه بررسیمعیاراصول

پیاده روی

پیاده رو قابل 
دسترس برای همه

نسبت مسافت پیاده روی قابل دسترس برای همه به کل 
مسافت

1003 % پیاده رو قابل دسترس باشد
902 % و بالاتر
801 % و بالاتر

0زیر 80 %

تقاطع ایمن پیاده رو 
نسبت تعداد تقاطع های ایمن بر کل تقاطعاتبا مسیر سواره

1003 %   تقاطع ها ایمن باشد .
902 % و بالاتر
801 % و بالاتر
0 زیر 80 %

جلوه بصری فعال 
خیابان

نسبت تعداد فعالیت های دارای ارتباط بصری با پیاده رو به 
تعداد کل فعالیت های درون ساختمانی

906 % و بالاتر جلوه بصری فعال باشد.
805 % و بالاتر
704 % و بالاتر
603 % و بالاتر
502% و بالاتر

0پایین تر از 50 %

تعداد ورودی به 
پیاده رو (نفوذپذیری)

محاسبه تعداد ورودی ها  در هر 100 متر محاسبه برای به 
دست آوردن تعداد متوسط

2تعداد ورودی: 5 و بیشتر
31 و بیشتر
0کمتر از 3

1سایه اندازی 75 % و بیشترنسبت متراژ سایه به متراژ کل محدودهسایه اندازی
0سایه اندازی کم تر از 75 %

دوچرخه سواری

مسیر دوچرخه
2تمام مسیر ایمن باشد.

1فاصله ورودی ساختمان تا مسیر امن کمتر از 200 متر
0فاصله ورودی ساختمان تا مسیر امن بیشتر  از 200 متر

پارکینگ دوچرخه 
ایستگاه حمل ونقل

1در فاصله 100 متری ایستگاه پارکینگ وجود دارد.
0در فاصله 100 متری ایستگاه پارکینگ وجود ندارد.

پارکینگ دوچرخه 
ساختمان

1وجود حداقل تعداد 4 پارکینگ دوچرخه ساختمان
0تعداد پارکینگ ساختمان کمتر از 4

دسترسی دوچرخه ها 
در ساختمان

1در حداقل 50 % درصد ساختمان ها دوچرخه اجازه دسترسی به راهرو و آسانسور را دارد.
0در کمتر از 50 % ساختمان ها دوچرخه اجازه دسترسی به راهرو و آسانسور را دارد.

نفوذپذیری

طول بلوک های 
ساختمانی

10بلوک های کوتاه تر از 110 متر
8بلوک های کوتاه تر از 130 متر
6بلوک های کوتاه تر از 150 متر
4بلوک های کوتاه تر از 170 متر
2بلوک های کوتاه تر از 190 متر
0بلوک های بلندتر از 190 متر

اولویت بندی 
نسبت تعداد تقاطع های پیاده به تعداد تقاطع های سوارهدسترسی ها

5نسبت تقاطعات 2 و بالاتر
3بالاتر از 1.5
1بالاتر از  1

10 و کمتر از 1

حمل ونقل عمومی
فاصله پیاده روی 
تا ایستگاه های 

حمل ونقل عمومی
5فاصله مناسب پیاده روی برای رسیدن به حمل ونقل سریع السیر باید کمتر از 1000 متر باشد.

)ITDP, 2017( جدول 2- معيارهای استاندارد ارزيابی پروژه های حمل ونقل محور
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اختلاط

در ابتدا تشخیص کاربری غالب سپس بررسی درصد مساحت کاربری های مکمل
آن نسبت به کل محدوده

8درصد کاربری غالب بین 50 تا 60 %
6بین 61 تا 70 %
4بین 71 تا 80 %
0بیش از 80  %

دسترسی به خدمات 
محلی

3دسترسی 80 % بافت به 3 نوع از خدمات آموزشی، درمانی و مراکز مواد غذایی
2دسترسی 80 % بافت به 2 نوع از خدمات
1دسترسی 80 % بافت به 1 نوع از خدمات

0دسترسی کمتر از 80 % بافت به یکی از خدمات
دسترسی به پارک ها 

و زمین های بازی
1حداقل 80 % ساختمان ها در فاصله 500 متری پارک ها و زمین های بازی
0کمتر از 80 % ساختمان ها در فاصله 500 متری پارک ها و زمین های بازی

مسکن قابل 
استطاعت

نسبت تعداد واحدهای مسکن قابل استطاعت به تعداد کل 
واحدهای مسکونی

8حداقل 50 %
6بین 35 % تا 49 %
4بین 20 % تا 34 %
2بین 10 % تا 19 %

0کمتر از 10 %

حفاظت از مسکن

100 % خانوارها در محل باقی مانده باشند، محل با فاصله 250 متر جابجا شده باشند، خانوارهایی که این محل 
2را بعد از پروژه برای سکونت انتخاب کرده باشند، قبل از پروژه مسکنی وجود نداشته باشد.

1001% خانوارهایی که جابه جا شدند در فاصله 500 متری از جای قبلی جابه جا شده باشند.
0کمتر از 100 % خانوارها اگر در محل باقی نمانده باشند یا در فاصله قابل پیاده روی جابه جا نشده باشند.

حفاظت از واحدهای 
تجاری و خدمات

تمام فعالیت ها در محل باقی مانده باشند، فاصله قابل پیاده روی 500 متر از جای قبلی جابه جا شده باشند، قبل از 
2پروژه هیچ فعالیتی در سایت وجود نداشته باشد.

0فعالیت های تجاری و خدماتی به طور کامل در محل باقی نمانده یا به فاصله قابل پیاده روی جا به جا نشده باشند.

تراکم

تراکم مسکونی

8تعداد کل واحدهای مسکونی بیشتر از تراز پایه و پروژه در فاصله 500 متری از ایستگاه
6تعداد کل واحدهای مسکونی بیشتر از تراز پایه و پروژه در فاصله بین 500 تا 1000 متری از ایستگاه

4تعداد کل واحدهای مسکونی برابر با پایه یا 5 % از پایه کمتر و فاصله 500 متر از ایستگاه
2تعداد کل واحدهای مسکونی برابر با پایه یا 5 % از پایه کمتر و فاصله بین 500 تا 1000 متر از ایستگاه

0تعداد کل واحدهای مسکونی بیشتر از 5 % زیر حد تراز پایه باشد.

تراکم غیرمسکونی

7تراکم غیرمسکونی بالاتر از پایه و بافاصله 500 متر از ایستگاه
5تراکم غیرمسکونی بالاتر از پایه و بافاصله ی بین 500 متر تا 1000 متر از ایستگاه

3تراکم غیرمسکونی برابر با پایه یا 5 % از پایه کمتر باشد و فاصله 500 متر از ایستگاه
2تراکم غیرمسکونی برابر با پایه یا 5 % از پایه کمتر باشد و فاصله از ایستگاه بین 500 تا 1000 متر

0تراکم غیرمسکونی بالای 5%، از پایه کمتر باشد.

یکپارچگی

شناسایی تعداد جهات مجاور با مناطق ساختمان سازی شدهسایت شهری

48 جهت
36 جهت
24 جهت
12 جهت

0در هیچ جهتی ساخت وساز نشده باشد.

گزینه های 
بررسی شیوه های حمل ونقلی شامل اتوبوس و دوچرخهحمل ونقل

2خطوط مازاد حمل ونقل با ظرفیت بالا
2ایستگاه های دوچرخه همگانی

1مسیرهای مازاد حمل ونقل منظم

تغییر عملکرد

پارکینگ خارج از 
سطح خیابان

درصد مساحت پارکینگ های خارج از سطح خیابان به 
مساحت منطقه

% 10 – 08
% 15 -117
% 20 -166
% 25 -215
% 30 – 264
% 40 -312
410 % به بالا

2میانگین 2 و کمتر از آناندازه گیری تعداد مسیرهایی که با پیاده رو تقاطع دارندتراکم معابر ورودی
0میانگین بیشتر از 2

نسبت مساحت سواره رو به مساحت کل محدودهمساحت سواره رو
156 % یا کمتر
203 % یا کمتر
0بیش از 20 %
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سيستم  بر  تأکيد  ضرورت  مطالعه:  مورد  محدوده 
حمل ونقل همگانی شهر شيراز

امروزه با توجه به هزینه های ســنگین توســعه شــبکه های 
خیابانی برای اســتفاده وسایل نقلیه شخصی و پیامدهای وسیع 
آن، توسعه سیســتم های حمل ونقل همگانی یک راه حل اصولی 
برای شهرهای بزرگ از جمله شیراز محسوب می شود. روزانه بالغ 
بر 2 میلیون و 300 هزار سفر درون شهری در شیراز انجام می شود 
که ســرانه سفر هر شــهروند فراتر از 1,6 است. به دلیل آنکه در 
ســاعات اوج، معضلات ترافیکی نمود بیشتری می یابد، توجه به 
سهم و تعداد ســفر در ســاعت اوج ترافیک حائز اهمیت است 

)سلطانی و فلاح منشادی، 1391(.

با روند رو به رشــد شهری در شیراز، توسعه مترو در این شهر رو 
به تکامل می باشد. مترو شیراز به عنوان سومین سامانه قطار شهری 
پس از مترو تهران و مترو مشــهد آغاز بــه کار کرد. خطوط مترو 
شــیراز پس از خطوط مترو تهران و مشهد سومین خطوط بزرگ 
مترو در کشور است و پس از تکمیل و در افق بلندمدت قرار است 
ســالانه بیش از چهل میلیون سفر را پشتیبانی کند. با توجه به 
مطالعات طرح جامع حمل ونقل و مهندسین مشاور، سه خط قطار 
شــهری در شهر شیراز پیش بینی شده است. خط یک 5,3 درصد 
از کل جابه جایی ها و 34 درصد سهم وسایل نقلیه همگانی و خط 
دو 2 درصد از کل سفرها  و 17 درصد از سهم حمل ونقل همگانی 

را در برمی گیرد )مهندسین مشاور فرنهاد، 1393: 48(.

در تحقیق حاضر دو ایســتگاه میرزای شــیرازی و نمازی از خط یک 
مترو شیراز انتخاب شده و مورد بررســی قرار می گیرند. در انتخاب این 
ایستگاه ها، میزان تردد و حجم مسافرین ایستگاه ها، موقعیت ایستگاه ها 
در محورهای مواصلاتی، نقش ایستگاه در طرح های فرادست و ... مد نظر 

قرار گرفته است.
ایستگاه میرزای شیرازی نوزدهمین ایستگاه خط یک مترو شیراز است. 
این ایستگاه به عنوان یکی از ایستگاه های با درجه اهمیت یک قطار شهری 
و در تقاطع محورهای شــریانی میرزای شیرازی و معالی آباد در محدوده 
شهرداری منطقه شش شیراز واقع شده است. ایستگاه مذکور که تقاطع 
خط یک با خط سه قطار شهری شیراز است، در واقع ابتدای شروع خط 

سه مترو شیراز می باشد.
ایستگاه مترو نمازی شیراز چهاردهمین ایستگاه از خط یک مترو این 
کلان شهر محسوب می شود. این ایستگاه در محل تقاطع خیابان زند و 
خیابان ملاصدرا و در میدان نمازی در محدوده شهرداری منطقه یک قرار 
دارد. ایستگاه نمازی به دلیل قرارگیری در مرکز تجاری شهر نقش عمده ای 

در جابجایی مســافران در ســاعات اوج و کاهش ترافیک دارد. جمعیت 
استفاده کنندگان از این ایســتگاه در ساعات پیک، جهت شرق به غرب 
3389 نفر و غرب به شرق 3745 نفر است که مجموع جمعیت دو طرف 

برابر با 7134 نفر است )سازمان حمل ونقل ریلی شهرداری شیراز ، 1395(.

بحث و تجزيه  و تحليل يافته ها
در این مرحله، با برداشت میدانی و اطلاعات به دست آمده از آن، توسعه 
ایســتگاه های مشخص شــده مورد ارزیابی قرار می گیــرد. بدین منظور  
شاخص های ذکر شده توسط موسسه سیاست های حمل ونقل و توسعه 
در آمریکا مورد بررسی کمی و کیفی قرار گرفته است که شیوه امتیازدهی 
به هر یک از این شاخص ها در جدول شماره 2 به تفصیل بیان و در نهایت 
امتیاز مربوط به هر شــاخص طی جدولی ارائه گردیده است . در بررسی 
هر یک از ایســتگاه ها، معیار های مذکور سنجیده شده و با توجه به آن، 
امتیاز هر ایستگاه محاسبه شده و در نهایت، مجموع امتیاز به دست آمده 

نشان دهنده وضعیت مطلوب یا نامطلوب آن ایستگاه خواهد بود.

تصوير 1- خطوط قطار شهری کلان شهر شيراز

TOD امتیازجزئیات بررسیایستگاهمعیار )حداکثر امتیاز(اصول

پیاده روی

پیاده رو قابل دسترس برای 
همه )2(

مسافت پیاده رو : 6861 مترمیرزای شیرازی
982%191 متر آن از کیفیت مقبولی برخوردار نبود.

مسافت پیاده رو: 7086.4 مترنمازی
1003%تمامی پیاده رو در دسترس عابرین پیاده است.

تقاطع ایمن پیاده رو با مسیر 
سواره )3(

تعداد تقاطع های ایمن: 16میرزای شیرازی
821 %کل تقاطعات : 19

تعداد تقاطع های ایمن : 15نمازی
78.941%کل تقاطعات : 19

جلوه بصری فعال خیابان )6(
تعداد فعالیت های بصری: 69میرزای شیرازی

79.35%تعداد کل فعالیت ها :87

تعداد فعالیت های بصری: 66نمازی
150%تعداد کل فعالیت ها :471

تعداد ورودی به پیاده رو (
نفوذپذیری) )2(

2تعداد ورودی ها در 200 متر: 111میرزای شیرازی
2تعداد ورودی ها در 200 متر: 117نمازی

سایه اندازی )1(
680%متراژ سایه اندازی: 4665.5میرزای شیرازی

53.40%متراژ سایه اندازی: 3784.1نمازی

دوچرخه 
سواری

مسیر دوچرخه )2(
کل مسیرهای حمل ونقلی: 9میرزای شیرازی

00%تعداد مسیر امن دوچرخه: 0

کل مسیرهای حمل ونقلی : 8نمازی
250%تعداد مسیر امن دوچرخه : 2

ایستگاه پارکینگ دوچرخه )1(
1تعداد پارکینگ : 1میرزای شیرازی

1تعداد پارکینگ : 1نمازی

ساختمان پارکینگ دوچرخه )1(
میرزای شیرازی

در محدوده ایستگاه های انتخابی و در مقابل هیچ یک از ساختمان ها جایی برای 
پارک دوچرخه در نظر گرفته نشده است.

0

0نمازی

دسترسی دوچرخه ها در 
ساختمان )1(

برای به دست آوردن اطلاعات این شاخص به طور تصادفی با 10 میرزای شیرازی
واحد مسکونی در هر ایستگاه مصاحبه کردیم. هر 10 واحد مسکونی، 

امکان دسترسی به دوچرخه در راهروها و ساختمان را دارا بودند.

% 1001

1001 %نمازی

نفوذپذیری

طول بلوک های ساختمانی )10(
0طول بلندترین بلوک: 282 مترمیرزای شیرازی

0طول بلندترین بلوک: 212 مترنمازی

اولویت بندی دسترسی ها )5(
سواره: 15.75میرزای شیرازی

1.583پیاده: 23

سواره: 8.5نمازی
2.235پیاده: 29

حمل و نقل 
عمومی

فاصله پیاده روی تا ایستگاه های 
حمل ونقل عمومی )5(

میرزای شیرازی
محدوده مورد مطالعه شعاع 500 متری اطراف ایستگاه و زیر 1000 متر است 

بنابراین هر دو ایستگاه، امتیاز کامل این معیار را دریافت می کنند.

5

5نمازی
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TOD امتیازجزئیات بررسیایستگاهمعیار )حداکثر امتیاز(اصول

پیاده روی

پیاده رو قابل دسترس برای 
همه )2(

مسافت پیاده رو : 6861 مترمیرزای شیرازی
982%191 متر آن از کیفیت مقبولی برخوردار نبود.

مسافت پیاده رو: 7086.4 مترنمازی
1003%تمامی پیاده رو در دسترس عابرین پیاده است.

تقاطع ایمن پیاده رو با مسیر 
سواره )3(

تعداد تقاطع های ایمن: 16میرزای شیرازی
821 %کل تقاطعات : 19

تعداد تقاطع های ایمن : 15نمازی
78.941%کل تقاطعات : 19

جلوه بصری فعال خیابان )6(
تعداد فعالیت های بصری: 69میرزای شیرازی

79.35%تعداد کل فعالیت ها :87

تعداد فعالیت های بصری: 66نمازی
150%تعداد کل فعالیت ها :471

تعداد ورودی به پیاده رو (
نفوذپذیری) )2(

2تعداد ورودی ها در 200 متر: 111میرزای شیرازی
2تعداد ورودی ها در 200 متر: 117نمازی

سایه اندازی )1(
680%متراژ سایه اندازی: 4665.5میرزای شیرازی

53.40%متراژ سایه اندازی: 3784.1نمازی

دوچرخه 
سواری

مسیر دوچرخه )2(
کل مسیرهای حمل ونقلی: 9میرزای شیرازی

00%تعداد مسیر امن دوچرخه: 0

کل مسیرهای حمل ونقلی : 8نمازی
250%تعداد مسیر امن دوچرخه : 2

ایستگاه پارکینگ دوچرخه )1(
1تعداد پارکینگ : 1میرزای شیرازی

1تعداد پارکینگ : 1نمازی

ساختمان پارکینگ دوچرخه )1(
میرزای شیرازی

در محدوده ایستگاه های انتخابی و در مقابل هیچ یک از ساختمان ها جایی برای 
پارک دوچرخه در نظر گرفته نشده است.

0

0نمازی

دسترسی دوچرخه ها در 
ساختمان )1(

برای به دست آوردن اطلاعات این شاخص به طور تصادفی با 10 میرزای شیرازی
واحد مسکونی در هر ایستگاه مصاحبه کردیم. هر 10 واحد مسکونی، 

امکان دسترسی به دوچرخه در راهروها و ساختمان را دارا بودند.

% 1001

1001 %نمازی

نفوذپذیری

طول بلوک های ساختمانی )10(
0طول بلندترین بلوک: 282 مترمیرزای شیرازی

0طول بلندترین بلوک: 212 مترنمازی

اولویت بندی دسترسی ها )5(
سواره: 15.75میرزای شیرازی

1.583پیاده: 23

سواره: 8.5نمازی
2.235پیاده: 29

حمل و نقل 
عمومی

فاصله پیاده روی تا ایستگاه های 
حمل ونقل عمومی )5(

میرزای شیرازی
محدوده مورد مطالعه شعاع 500 متری اطراف ایستگاه و زیر 1000 متر است 

بنابراین هر دو ایستگاه، امتیاز کامل این معیار را دریافت می کنند.

5

5نمازی

جدول 3- ارزيابی نمونه های موردی بر اساس معيارهای استاندارد پروژه های حمل ونقل محور
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TOD امتیازجزئیات بررسیایستگاهمعیار )حداکثر امتیاز(اصول

اختلاط

کاربری های مکمل )8(
درصد مسکونی: 67%میرزای شیرازی

6درصد غیرمسکونی: %33

درصد مسکونی: 7%نمازی
0درصد غیرمسکونی: %93

دسترسی به خدمات محلی )3(
میرزای شیرازی

محدوده اطراف هر دو ایستگاه دسترسی به خدمات محلی دارند.
3

3نمازی

دسترسی به پارک ها و 
زمین های بازی )1(

1در شعاع 500 متری از ایستگاه، پارک محلی وجود دارد.میرزای شیرازی

0هیچ پارک محلی یا زمین بازی در اطراف ایستگاه وجود ندارد.نمازی

مسکن قابل استطاعت )8(
اجاره مسکن مقرون به صرفه زیر 30% از درآمد متوسط منطقه میرزای شیرازی

مربوطه باشد. در هر محدوده با 10 نفر از ساکنین مصاحبه شد.

% 304

404 %نمازی

حفاظت از مسکن )2(
از آن جا که در اجرای خط یک پروژه قطار شهری شیراز هیچ گونه تخریب در بافت میرزای شیرازی

مسکونی صورت نگرفته است، امتیاز کامل برای تمامی ایستگاه ها لحاظ شده است.
2

2نمازی

حفاظت از واحدهای تجاری و 
خدمات )2(

0برای احداث ایستگاه بخشی از واحدهای تجاری تخریب شده اند.میرزای شیرازی

2هیچ گونه تخریب در بافت اطراف ایستگاه صورت نگرفته است.نمازی

تراکم

تراکم مسکونی )8(
مساحت : 36298.2میرزای شیرازی

112.90%زیربنا : 40986.4

مساحت : 7540.5نمازی
1140%زیربنا : 8648.5

تراکم غیرمسکونی )7(
مساحت : 20240.2میرزای شیرازی

290.17 %زیربنا : 58721.1

مساحت : 95789.3نمازی
168.27 %زیربنا : 116157.8

یکپارچگی

سایت شهری )8(
48 جهتمیرزای شیرازی

48 جهتنمازی

گزینه های حمل ونقل )2(
تمام ایستگاه های محدوده میرزای شیرازی به اتوبوس خط 22، 138، 39 و میرزای شیرازی

2تاکسی های خطی نزدیک بوده و خود ایستگاه هم که شامل قطار شهری است.

یکی از پایانه های اتوبوس رانی اصلی شهر که فراتر از محدوده پژوهش را پوشش نمازی
2می دهد در محدوده ایستگاه قرار دارد.

تغییر عملکرد

پارکینگ خارج از سطح خیابان 
)8(

8 4.3متراژ پارکینگ: 8448میرزای شیرازی

0.68 %متراژ پارکینگ: 1250نمازی

تراکم معابر ورودی )2(
34.50میانگین تعداد ورودی: 69میرزای شیرازی

250میانگین تعداد ورودی: 50نمازی

مساحت سواره رو )6(
27.30%مساحت: 53452میرزای شیرازی

24.930%مساحت: 49515.9نمازی

مجموع )100(
56میرزای شیرازی

50نمازی
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در ادامه نقشه های مربوط به برخی از معیارهای بررسی شده 
در دو ایستگاه میرزای شیرازی و نمازی از جمله پیاده رو قابل 
دسترس و مســیر دوچرخه در تصاویر 2 و 3، کاربری غالب 

در تصاویــر 4 و 5، کاربری غیرمســکونی در تصاویر 6 و 7 و 
کاربری مســکونی هر دو ایستگاه در تصاویر 8 و 9 قابل رؤیت 

می باشند. 

 تصوير 2- نقشه دسترسی پياده و دوچرخه در ايستگاه ميرزای شيرازی

تصوير 4- نقشه کاربری غالب در ايستگاه ميرزای شيرازی

    تصوير 6- نقشه کاربری غيرمسکونی در ايستگاه ميرزای شيرازی

تصوير 3- نقشه دسترسی پياده و دوچرخه در ايستگاه نمازی 

تصوير 5- نقشه کاربری غالب در ايستگاه نمازی 

تصوير 7- نقشه کاربری غيرمسکونی در ايستگاه نمازی 
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بررسی های صورت گرفته در ایســتگاه میرزای شیرازی نشان 
می دهد که در معیار »پیاده روی«، استفاده از جزیره در تقاطعات 
و بلوارهای دارای بیش از 2 لاین ســواره، موجب افزایش ایمنی و 
امنیت خاطر عابران هنگام عبور از این خیابان ها شــده است. از 
ســوی دیگر نفوذپذیری بالا و وجــود فعالیت های تجاری متعدد 
در جــداره بلوار میرزای شــیرازی، باعث افزایــش ارتباط بصری 
بین عابرین و این فعالیت ها شــده که به ایجاد حس امنیت در 
میان افراد پیاده منجر شــده است. همچنین بیش از 90 درصد 
پیاده روهــای این محدوده از کیفیــت مطلوبی برخوردارند. اما از 
نقاط ضعف این محدوده می توان به کمبود درختان، ســاباط و یا 
دیگر عناصر سایه انداز در پیاده روها اشاره کرد که موجب کاهش 
میل پیاده روی در آن شده است. از فرصت های موجود می توان به 
امکان ایجاد جداره های فعال و همچنین کاشت درختان سایه دار 

و یا تعبیه ســاباط بــر روی پیاده رو که امــکان ترغیب افراد به 
پیاده روی را افزایش می دهد اشاره کرد.

در بررســی معیــار »دوچرخه ســواری« در ایســتگاه میرزای 
شــیرازی، مشــخص گردید که در وضعیت فعلی، مسیری برای 
دوچرخه در نظر گرفته نشده است که امکان ایجاد این مسیر در 
برخی از خیابان های محدوده وجود دارد. همچنین بررسی معیار 
»نفوذپذیری« نشــان می دهد که اکثــر بلوک های این محدوده، 
طولی بلندتر از حد اســتاندارد و تعیین شده دارند که این امکان 
وجود دارد تا با تفکیک بلوک ها به اندازه اســتاندارد، نفوذپذیری 
بافت افزایش یابد. تحلیل معیار »اختلاط« در ایســتگاه میرزای 
شیرازی نشان می دهد که دسترسی مناسب به خدمات پایه وجود 
دارد. همچنین درصد کاربری مســکونی موجود  67 % و کاربری 
تجاری 33 %  می باشــد که با اندکی تغییر می توان به تعادل و 

با توجه به داده ها و ارزیابی های انجام شده، جمع نمرات مربوط به 
ایســتگاه میرزای شیرازی برابر با 56 است که نشان دهنده قرارگیری 
این ایستگاه در وضعیت برنزی است. البته باید توجه داشت که امتیاز 
این ایستگاه حداقل امتیاز لازم برای قرارگیری در این وضعیت است و 
با سهل انگاری و از دست دادن حتی یک نمره از  هر یک از معیارها، 

از وضعیت برنزی خارج می شــود. در مقابل ایستگاه نمازی با کسب 
نمره 50 از مجموع معیارهای استاندارد توسعه حمل ونقل محور، در 
وضعیت برنزی نیز قرار نمی گیرد. نمودارهای زیر حد فاصل هر یک 
از ایســتگاه ها را در مقایسه با حالت استاندارد بر اساس هشت اصل 

توسعه حمل ونقل محور نشان می دهند.

تصوير 8- نقشه کاربری مسکونی در ايستگاه ميرزای شيرازی

  نمودار1- حد فاصل ايستگاه ميرزای شيرازی از حالت استاندارد                                      

تصوير 9- نقشه کاربری مسکونی در ايستگاه نمازی 

 نمودار2- حد فاصل ايستگاه نمازی از حالت استاندارد



67

ان
کار

هم
 و 

قی
اد

ص
ضا 

ی ر
عل

.؛ 
و..

تر
ی م

ها
گاه 

ست
 ای

ون
رام

پی
ی 

هر
ش

ی 
ها

ت 
باف

ی 
یق

طب
ل ت

حلی
ت

توازن بین کاربری های محدوده رســید. از فرصت های موجود به 
منظور ارتقاء معیار اختلاط می توان به تقویت راســته های فضای 
سبز در محدوده به منظور جذب بیشتر مردم و تشویق به کاهش 
اســتفاده از خودرو و امکان متعادل سازی کاربری های مسکونی و 

غیرمسکونی با کمک تعریف ضابطه های شهری اشاره کرد.
در بررسی معیار »تراکم« در ایستگاه میرزای شیرازی، مشخص 
گردیــد که غالب مســاحت محــدوده در اختیــار فعالیت های 
غیرمسکونی اســت و این امر موجب کاهش کیفیت زندگی در 
این منطقه می شود. با کاســتن از تراکم غیرمسکونی و افزایش 
تراکم مسکونی شــاهد جنب وجوش و فعالیت بیشتر شهروندان 
در تمامی ساعات شبانه روز هستیم. تحلیل معیار »یکپارچگی« 
نشــان می دهد تقاطع میرزای شــیرازی، یک محــور مواصلاتی 
مهم به ســمت شــمال غرب شیراز اســت، از این  رو شاهد انواع 
گزینه هــای حمل ونقل از جمله تاکســی، اتوبوس و مترو در این 
محدوده هســتیم. اما عدم هماهنگی و ســازمان دهی نامناسب 
شــیوه های حمل ونقل موجــود، باعث ترافیک ســنگین در اوج 
ساعات روز می شــود. همچنین امکان ساماندهی و  ایجاد پایانه 
برای تاکسی های موجود در محدوده نیز وجود دارد. بررسی معیار 
»تغییر عملکرد« بیان گر آن اســت که مساحت قطعاتی که در 
این محدوده به پارکینگ اختصاص داده شــده کمتر از 2% است 
که امری مثبت می باشد. در این محدوده همچنین امکان کاهش 
ســطح پارکینگ های خودرو و اختصاص پارکینگ های حاشیه ای 
برای احداث مســیر دوچرخه وجود دارد. از سوی دیگر بالا رفتن 
مساحت ســواره روها از طریق تعریض خیابان ها و احداث پل های 
طبقاتی، موجبات اســتفاده روزافزون از خودرو شخصی و افزایش 
ســطح پارکینگ اختصاص یافته به خودرو می شــود که این امر 

مخالف اصول TOD است.
بررســی های صورت گرفته در ایســتگاه نمازی نشان می دهد 
کــه در معیار »پیاده روی«، پیاده روهای ایــن محدوده همگی از 
کیفیت مناسبی برخوردار هســتند و امکان عبور ویلچر نیز در 
آن وجود دارد. همچنین بالا بودن تعداد ورودی های ساختمان ها 
به پیاده رو باعث تعامل و جنب وجوش در سطح پیاده رو می شود. 
اما در برخی قسمت های محدوده، کف پوش مخصوص نابینایان، 
خیابان خط کشــی عابر پیاده، عناصر ســایه انداز و جداره بصری 
فعــال وجود ندارد که با حفظ کیفیــت فعلی پیاده روها و تلاش 
در جهــت رفع نقص های جزئی موجود، می توان در جهت بهبود 
آن اقدام کرد. در بررسی معیار »دوچرخه سواری« مشخص گردید 
از ابتدای پایانه نمازی تا انتهای خیابان ملاصدرا مســیر دوچرخه 
به صورت رفت وبرگشــت )یک لاین( در نظر گرفته شده است و در 
کنار خط کشــی های عرضی عابر پیاده، خط کشی هایی نیز برای 
عبور دوچرخه فراهم شده است. اما جلوی ساختمان ها پارکینگ 

مختص دوچرخه تعبیه نشده است که ضوابطی برای ملزم کردن 
ساختمان ها به منظور احداث پارکینگ برای دوچرخه باید تعیین 

شود.
همچنین بررســی معیــار »نفوذپذیری« نشــان می دهد که 
دسترســی پیاده به نقاط مختلف محدوده، تحت تأثیر ســواره 
قرار دارد و شــاهد ارجحیت سواره نسبت به پیاده در اکثر نقاط 
محدوده هستیم. اولویت دسترســی پیاده نسبت به سواره تنها 
در تقاطع میدان نمازی قابل رؤیت است. تحلیل معیار »اختلاط« 
در ایستگاه نمازی نشــان می دهد واحدهای مسکونی موجود در 
محدوده، دسترســی مناسبی به خدمات پایه و اساسی موردنیاز 
دارند. از معضلات محدوده، می تــوان به غالب بودن کاربری های 
غیرمسکونی به کاربری مســکونی اشاره کرد که باعث شده این 
محدوده به عنوان یک منطقه خدماتی- درمانی شــناخته شود. 
از این رو نیــاز به برقراری تعادل در بین کاربری های مســکونی 
و غیرمســکونی به شــدت در محدوده احســاس می شود و در 
صورت ادامه انحصار منطقه به کاربری های غیرمسکونی از جمله  
خدماتی، تجاری، درمانی و آموزشــی و اختصاص داشــتن سهم 
کمی از محدوده به کاربری مســکونی، شــاهد مهاجرت هر چه 

بیشتر افراد به سایر نقاط خواهیم بود.
در بررســی معیار »تراکم« در ایستگاه نمازی، مشخص گردید 
که به دلیــل قرارگیری محدوده در مرکز تجاری شــهر، از تراکم 
غیرمســکونی بالایی برخوردار اســت، که ایــن موضوع منجر به 
کاهــش کیفیت زندگی در آن شــده و نیازمند برقــراری توازن 
میان کاربری های مســکونی و غیرمسکونی است. تحلیل معیار 
»یکپارچگی« نشــان می دهــد که در این محدوده شــاهد انواع 
شــیوه های حمل ونقلی اعم از پایانه مســافربری درون شــهری، 
مسیرهای دوچرخه و ایستگاه های تاکسی هستیم و محدوده از 
این نظر امتیاز کامل را کسب می کند. با این وجود، همچنان شاهد 
استفاده از خودروهای  شخصی در این محدوده هستیم که باعث 
اختلال در عملکرد ســایر شیوه ها می شود. بهبود زیرساخت های 
حمل ونقل با ظرفیت بالا و فرهنگ ســازی استفاده از این وسایل 
موجب ترغیب و تشویق مردم به استفاده از این شیوه ها می شود. 
بررســی معیار »تغییر عملکرد« بیان گر آن اســت که تنها یک 
قطعه با مســاحت 1250 مترمربع بــه پارکینگ اختصاص یافته 
اســت و امکان پارک خودرو در حاشیه خیابان ملاصدرا نیز وجود 
ندارد. از دیگر نقاط ضعف محدوده می توان به پارک خودروها در 
کنار مسیر دوچرخه و اســتفاده سایر کاربران ازجمله افراد پیاده 
و موتورســواران از مسیر دوچرخه اشــاره کرد. با کاهش مساحت 
اختصاص یافته به پارکینگ در ســطح خیابــان و محدود کردن 
تعداد پارکینگ های ســاختمان ها، مردم به شیوه های حمل ونقل 

عمومی روی می آورند.
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نتیجه گیری و ارائه پیشنهادات
همان طور که بررسی شد، توسعه حمل ونقل محور اصولی دارد که 
در صورت عدم رعایت حتی یکی از این اصول، توسعه با افت شدیدی 
روبرو می شود. در ایستگاهی با بافت مسکونی کم، در ساعات پایانی 
شــب امنیت کاهش می یابد و جرم و جنایت بیشــتر رخ می دهد. 
توســعه مختلط به جای منطقه بندی باعث می شود چشمان ناظر 
در منطقه همیشه وجود داشته باشد و منطقه همیشه فعال باشد. 
متأسفانه در کشور ما گرایش به سمت منطقه بندی رواج پیدا کرده 
و نمونه عینی آن هم ســایت های مرکزی شــهرها است که پس از 
ساعات اداری تعطیل، خلوت و حضور در آن منطقه با احساس ناامنی 
همراه است. کاربری مسکونی باید در کنار کاربری غیرمسکونی وجود 
داشــته باشــد تا نیازهای مردم در فاصله کم و قابل پیاده روی حل 
شــود و کم ترین نیاز به خودروی شخصی وجود داشته باشد. توجه 
به پیاده مداری و دوچرخه سواری با توجه به رشد روزافزون خودروهای 
شخصی می تواند از حجم ترافیک برای مسافت های کوتاه جلوگیری 

کند و کاربران امور روزمره خود را به جای استفاده از خودرو شخصی، 
در صورت مهیا بودن مسیرهای مناسب، امن و باکیفیت به صورت 
پیاده یا با اســتفاده از دوچرخه انجام دهنــد.  با توجه به نتایج به 
دست آمده در این پژوهش، در کنار همه ایستگاه های قطار شهری 
مورد مطالعه، دیگر سیســتم های حمل ونقل نیز وجود داشته که 
می تواند به صورت سیال تری عمل کند و مسافرین را پس از استفاده 
از قطار شــهری جابه جا کنــد و در مقیاس محلی کاربران را جابجا 
کند و ایستگاه نقش یک نقطه مرکزی را برای کاربران ایفا می کند. از 
اصول توسعه حمل ونقل محور، افزایش تراکم در اطراف ایستگاه های 
قطار شهری است. افزایش تراکم در مکان هایی باید صورت گیرد که 
دسترسی خوب به سیستم حمل ونقل سریع یا ریلی را داشته باشند. 
بــا افزایش تراکم در طبقات، امــکان به کارگیری کاربری های متنوع 
وجود خواهد داشت که به توسعه مختلط کمک می کند. در جدول 
زیر پیشنهاداتی جهت ارتقاء معیارهای توسعه حمل ونقل محور به 

تفکیک ایستگاه های مورد مطالعه بیان شده است.

ایستگاه میرزای شیرازیایستگاه نمازیاصل

پیاده روی

ایجاد محیطی مناسب و امن برای عابرین پیاده به ویژه در نزدیکی 
ایستگاه ها و جلوگیری از تداخل عابرین پیاده با خودرو به منظور ایجاد 

فضاهای شهری که محل شکل گیری تعاملات اجتماعی است.
تعریف خط کشی عابر برای تقاطعات سواره و پیاده به ویژه در 

خیابان ملاصدرا و میدان دانشجو
تأمین مبلمان شهری با روشنایی مناسب

نصب تابلوها و زمین نوشته های »آهسته برانید« و هشدار »عبور 
پیاده« و »کاهش سرعت« در تقاطعات

فضاسازی مناسب ایستگاه های قطار شهری جهت استفاده تمامی 
اقشار )معلولین، سالمندان و ...(

ایجاد کف پوش با خط کشی مخصوص نابینایان
استفاده از رمپ برای عبور معلولین دارای ویلچر و یا در محل هایی که 

تغییر ارتفاع به صورت پله ای ناگزیر است.
تعریف خط کشی عابر برای تقاطعات ابتدای بلوار میرزای شیرازی

از بین بردن کلیه موانع دید به تقاطع ها
نورپردازی جداره ها و عناصر شاخص برای بالا بردن کیفیت منظر 

بصری محدوده
کاشت درختان سایه دار و تعبیه ساباط به روی پیاده رو

در اولویت قرار دادن دوچرخه نسبت به سایر شیوه های حمل ونقلدوچرخه
اعلام منطقه پارک ممنوع در تمامی طول حاشیه مسیر دوچرخه

در نظر گرفتن مسیری برای دوچرخه
آموزش شهروندان و بالا بردن فرهنگ دوچرخه سواری برای عموم

تعیین ضوابط شهری جهت الزام ساختمان ها به تأمین پارکینگ دوچرخه

نفوذپذیری
تعریف ضوابط بلوک بندی جدید در راستای کاهش طول بلوک ها
استفاده از عوامل آرام سازی ترافیک در مجاورت ایستگاه ها

محدود کردن دسترسی سواره و کاهش عرض سواره رو

اختلاط

تعیین ضابطه های ساخت وساز جدید برای برقراری تعادل بین کاربری 
مسکونی و غیرمسکونی

ایجاد طیف متنوعی از مشاغل و فعالیت ها برای جذب جمعیت به 
حوزه های با جمعیت پایین

برنامه ریزی به منظور کاهش سفرهای درون شهری و استفاده از 
شیوه های غیر حضوری برای انجام کارها

استفاده از کاربری های شبانه روزی
ایجاد مسکن متنوع برای گروه های مختلف جامعه از نظر درآمد

در نظر گرفتن سایت هایی برای انتقال و جایگزینی فعالیت های ازدست رفته 
ناشی از ساخت ایستگاه مترو

تقویت اختلاط کاربری موجود در محور میرزای شیرازی با تزریق کاربری 
جاذب جمعیت

تراکم
اتخاذ سیاست های افزایش تراکم مسکونی برای برقراری توازن میان کاربری های غیرمسکونی و مسکونی

استقرار تراکم مسکونی بالا در نقاطی که قابلیت اجرای طرح بلندمرتبه سازی دارند.
تعریف ضوابط تراکم به نحوی که در مرکز محدوده، تراکم بالا و با گسترش به سمت خارج از مرکز، تراکم کاهش یابد.

یکپارچگی
تأمین زیرساخت های مورد نیاز برای بهبود شیوه های مختلف در شبکه حمل ونقل

خصوصی سازی بهره برداری از سیستم های حمل ونقل و ارائه تسهیلات به بخش خصوصی برای جذب سرمایه گذار و ایجاد خطوط آتی قطار شهری
جایگزینی ناوگان فرسوده اتوبوس رانی با دستگاه های مدرن و استفاده از فناوری های نوین در پرداخت کرایه

تغییر عملکرد

C Pay الزام به پرداخت هزینه برای پارکینگ های حاشیه ای کنار خیابان از طریق
تأمین و ارتقا زیرساخت های حمل ونقل عمومی موجود به منظور کاهش استفاده از خودرو شخصی

برقراری ارتباط و پیوستگی بین شیوه های حمل ونقل به منظور کاهش مدت زمان سفر کاربران با حمل ونقل عمومی برای تشویق مردم به استفاده از این 
نوع حمل ونقل و کاهش تقاضای پارکینگ.

جدول 4-  پيشنهادات طراحی جهت ارتقاء معيارهای توسعه حمل ونقل محور در ايستگاه های مورد مطالعه
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ایستگاه میرزای شیرازیاصل

پیاده روی

قوت

تقریباً 98 درصد پیاده روهای محدوده از کیفیت مطلوبی برخوردار هستند و در قسمت جنوبی محدوده قابلیت دسترسی به پیاده رو 
برای همه ی کاربران وجود دارد و با در نظر گرفتن رمپ، این قسمت برای عبور ویلچر تسهیل شده است.

در بلوار معالی آباد و هم چنین ابتدای بلوار قصردشت، تقاطع عابر و سواره از ایمنی بالایی برخوردار است.
استفاده از جزیره در تقاطعات و بلوارهای دارای بیش از 2 لاین سواره باعث افزایش ایمنی و امنیت خاطر در محدوده، 

برای عابران هنگام عبور از خیابان های عریض می شود.
وجود فعالیت های تجاری متعدد در جداره بلوار میرزای شیرازی و وجود مجتمع تجاری و تفریحی آفتاب در ضلع 
جنوبی محدوده، باعث افزایش ارتباط بصری بین عابرین و فعالیت های ساختمانی شده که این امر به ایجاد حس 

امنیت در میان افراد پیاده منجر می شود. 
نفوذپذیری بالا، از دیگر عوامل تأثیرگذار در تعامل بین پیاده رو و فعالیت های ساختمانی این محدوده به شمار می رود.  

ضعف

تقاطع عابر پیاده و سواره موجود در شمال محدوده، ابتدای بلوار میرزای شیرازی از دید کافی برخوردار نیست و 
احتمال تصادف عابر هنگام عبور از خیابان بسیار بالاست. 

قسمتی از پیاده روها در بافت مسکونی از کیفیت خوبی برخوردار نیستند و امکان عبور برای معلولان در این قسمت از 
پیاده رو وجود ندارد.

 ضلع شمالی بلوار معالی آباد به دلیل وجود اداره مخابرات و محدوده مسیل از جداره فعالی برخوردار نیست. 
کمبود درختان، ساباط و یا دیگر عناصر سایه انداز در اکثر پیاده روهای محدوده، میل پیاده روی در این محدوده را 

کاهش می دهند. 

فرصت
ایجاد جداره های فعال در بخش های متصل به جداره صلب در محدوده، امکان ترغیب افراد به پیاده روی را افزایش می دهد. 

با استفاده از کاشت درختان سایه دار در مناطقی که درخت ندارد و یا تعبیه ساباط بر روی پیاده رو می توان تجربه پیاده روی مناسبی 
را در فصل تابستان فراهم کرد.

تهدید

تقاطع های عابر پیاده که از پل سه سطحی معالی آباد در نظر گرفته شده اند از دید کافی برخوردار نیستند و در صورت 
عدم اصلاح آن ها امکان بروز تصادفات برای عابرین دور از انتظار نخواهد بود.  

با ادامه ی روند فعلی وعدم تلاش در جهت بهبود وضعیت پیاده روها برای همه ی استفاده کننده های آن، میل به 
پیاده روی که از ملزمات اصلی اجرای TOD می باشد، کاهش می یابد.

دوچرخه 
سواری

دوچرخه اجازه ی ورود به واحدهای خانه های مسکونی را داراست.قوت

در فعالیت های فعلی، مسیری برای دوچرخه در نظر گرفته نشده است.ضعف
ساکنین از دوچرخه به عنوان وسیله نقلیه اصلی خود استفاده نمی کنند.

امکان ایجاد مسیر دوچرخه در اکثر خیابان های محدوده وجود دارد ولی در بلوار میرزای شیرازی اجرای این امر به سختی فرصت
امکان پذیر است.

ادامه روند فعلی موجب افزایش روزافزون معضلاتی هم چون آلودگی هوا ، ترافیک شده و در نتیجه سبک زندگی خودرومحور را تهدید
شاهد خواهیم بود.

نفوذ
پذیری

متأسفانه ایستگاه در این معیار نقطه قوتی ندارد. قوت

اکثر بلوک ها، طولی بلندتر از حد استاندارد و تعیین شده دارند.ضعف
ارجحیت پیاده بر سواره از ضروریات توسعه مبتنی بر حمل ونقل عمومی است که در این محدوده نیاز به اصلاح و بهبود دارد.

امکان تفکیک بلوک ها به اندازه استاندارد وجود دارد تا نفوذپذیری بر بافت افزایش یابد.فرصت

در صورت عدم اولویت بخشی به پیاده، امکان پیاده سازی محله TOD محور در محدوده وجود ندارد.تهدید

پيوست شماره 1
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اختلاط

قوت

در این محدوده ، دسترسی مناسب به خدمات پایه وجود دارد.
پارک های واقع در فاصله 500 متری از محدوده، 80 %درصد مساحت محدوده را پوشش می دهد.

درصد کاربری مسکونی 67 % و تجاری  33 %  می باشد که می توان با اندکی تغییر به حالت تعادل و توازن بین 
کاربری ها در محدوده دست یافت. 

در راستای  ساخت وساز و تکمیل این ایستگاه هیچ گونه تخریبی در بافت مسکونی صورت نگرفته است.

ضعف

به دلیل قرارگیری محدوده در جهت توسعه شهری، قیمت اراضی و به تبع آن قیمت اجاره بها در این منطقه به نسبت بالاتر از 
سایر مناطق است که این امر موجب کاهش درصد مسکونی قابل استطاعت از کل واحدهای مسکونی محدوده می باشد. 

برای ایجاد ایستگاه میرزای شیرازی، تعدادی مغازه در ابتدای بلوار معالی آباد تخریب شده که این امر موجب مهاجرت مغازه داران 
از این محدوده گشته است.

فرصت
تقویت راسته های فضای سبز در محدوده به منظور جذب هرچه بیشتر مردم و تشویق به کاهش استفاده از خودرو 

امکان متعادل سازی کاربری های مسکونی و غیرمسکونی با کمک تعریف ضابطه های شهری 
در نظر گرفتن سیاست های جایگزین برای انتقال کاربری های تجاری 

عدم جایگزینی کاربری های تجاری در فاصله 250 متری محدوده موجب مهاجرت مردم از محدوده می شود.تهدید
ادامه روند صعودی اجاره بها منجر به انحصار محدوده توسط قشر خواصی از جامع خواهد شد. 

تراکم

به دلیل قرارگیری ایستگاه ها در تقاطع محورهای شریانی که خود محل ارائه انواع خدمات و فعالیت ها هستند، شاهد تراکم بالای قوت
غیرمسکونی در این محدوده هستیم.

غالب مساحت محدوده در اختیار فعالیت های غیرمسکونی است که این امر در کاهش کیفیت زندگی در محدوده مؤثر است.ضعف

با تعیین ضوابط مناسب می توان به ارتقا و تعادل بین کاربری های مسکونی و غیرمسکونی کمک کرد.فرصت
با کاستن از تراکم غیرمسکونی و افزایش تراکم مسکونی شاهد جنب وجوش و فعالیت بیشتر شهروندان در تمامی ساعات شبانه روز هستیم.

با افزایش تراکم فعالیت های غیرمسکونی، کم کم محدوده از سکنه خالی شده و به یک منطقه اقتصادی-کارگاهی تهدید
تبدیل می شود که این امر مخالف اصول TOD می باشد.

یکپارچگی

قوت
تقاطع میرزای شیرازی یک محور مواصلاتی مهم به سمت شمال غرب شیراز است، از این رو شاهد انواع گزینه های 

حمل ونقلی از جمله تاکسی، اتوبوس و مترو در این محدوده هستیم.
با تقسیم محدوده به 4 قسمت فرضی درمی یابیم که محدوده از 4 طرف توسعه یافته است. 

از انواع شیوه های حمل ونقلی می توان به دوچرخه اشاره کرد که در این محدوده موجود نمی باشد.ضعف

امکان ساماندهی و ایجاد پایانه برای تاکسی های موجود در محدوده فرصت
توسعه متراکم و هرچه بیشتر محدوده

ناهماهنگی و نبود سازمان دهی شیوه های حمل ونقلی موجود باعث ترافیک های سنگین در اوج ساعات روز خواهد شد.تهدید

تغییر عملکرد

مساحت قطعاتی که در این محدوده به پارکینگ اختصاص داده شده است، کمتر از 2% از سطح محدوده را در برمی گیرد که قوت
امری مثبت است.

برخی از قطعات و بافت مسکونی منطقه هم چنان بر اصل خودرومحور خود تأکید دارند چرا که 2 درب پارکینگ برای هر قطعه ضعف
تعبیه شده است.

فرصت
با توجه به اینکهTOD  امری نو پا در برنامه ریزی شهری ایران است و شیراز از جمله شهرهای تازه پیوسته به این 

توسعه است. بدیهی است که شاهد بالا بودن مساحت سواره در سطح محدوده انتخابی باشیم.
امکان کاهش سطح پارکینگ های خودرو و اختصاص پارکینگ های حاشیه ای برای احداث مسیر دوچرخه

تهدید
افزایش سطح پارکینگ اختصاص یافته به خودرو میل به استفاده از آن ها را افزایش می دهد.

بالابردن مساحت سواره روها از طریق تعریض خیابان ها، احداث پل های طبقاتی، موجبات استفاده روزافزون از خودرو 
شخصی را فراهم می کند که این امر مخالف اصول TOD است.
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پیاده روی

قوت

پیاده روهای محدوده ایستگاه نمازی همگی از کیفیت مناسبی برخوردار هستند.
پیاده روها هموار بوده و امکان عبور ویلچر در آن ها وجود دارد. 

بالا بودن تعداد ورودی های ساختمان به پیاده رو باعث تعامل و جنب وجوش در سطح پیاده رو می شود. 
در طرفین بلوار کریم خان زند و بخش جنوبی خیابان ملاصدرا درختان و عناصر سایه انداز پاسخ گوی نیاز عابران 

هستند. 
در تقاطع چهارراه نمازی تمهیدات ایمنی لازم از جمله چراغ راهنما و جزیره هایی برای ایمنی عابران در نظر گرفته شده 

است.
ساباط های ایجادشده بر روی پل رودخانه خشک تمایل به پیاده روی را در این محل افزایش می دهد. 

ضعف

در ضلع جنوبی محدوده کف پوش مخصوص نابینایان وجود ندارد.
در قسمت غربی محدوده عناصر سایه انداز به ندرت دیده می شود.

در بخش غربی محدوده به دلیل کاربری هایی از جمله کتابخانه، بیمارستان، درمانگاه و ... جداره بصری فعالی وجود 
ندارد.

در طول خیابان ملاصدرا برای عبور عابران از عرض خیابان خط کشی عابر پیاده وجود ندارد.
هم چنین در ابتدای بلوار دانشجو برای عبور عابر از میدان دانشجو به سمت خیابان ساحلی، جزیره یا خط کشی در نظر 

گرفته نشده است.
با حفظ کیفیت فعلی پیاده روها و تلاش در جهت رفع نقص های جزئی موجود می توان به ایستگاه کمک کرد.فرصت

با استفاده از ساباط ها و عناصر سایه انداز مانند درختان یا تابلوی تبلیغات مغازه ها می توان کمبود سایه اندازی محدوده را جبران کرد.

تهدید
فقدان کف پوش نامناسب، دسترسی کاربران کم بینا یا نابینا به کاربری های درمانی و خدماتی مهم موجود در منطقه را 

کاهش می دهد.
جداره بصری منفعل موجود در بخش غربی باعث کاهش رفت وآمد عابران در این قسمت خواهد شد.

دوچرخه 
سواری

قوت

مسیر دوچرخه از ابتدای پایانه نمازی تا انتهای خیابان ملاصدرا به صورت رفت وبرگشت )یک لاین( در نظر گرفته 
شده است.

در کنار خط کشی های عرضی عابر پیاده، خط کشی هایی نیز برای عبور دوچرخه فراهم شده است. 
دسترسی دوچرخه ها به درون واحدهای مسکونی از جمله نقاط قوت محدوده است. 

در ایستگاه مترو نمازی نیز محلی برای پارک دوچرخه تعبیه شده است. 

ضعف

هنوز فرهنگ سازی لازم به عمل نیامده و پارکینگ دوچرخه در ایستگاه تبدیل به پارکینگ وسایل نقلیه موتوری 
گشته است. 

مردم هنوز دوچرخه را به عنوان وسیله نقلیه اصلی خود نمی دانند. 
مسیر دوچرخه در بلوارهای کریم خان زند و دانشجو وجود ندارد. 

در جلوی ساختمان ها پارکینگ مختص دوچرخه تعبیه نشده است.

فرصت
بلوار کریم خان زند دارای پتانسیل لازم برای احداث مسیر دوچرخه سواری است. 

امکان تدوین ضوابطی به منظور ملزم کردن ساختمان ها جهت تأسیس پارکینگ برای دوچرخه 
امکان فرهنگ سازی در خصوص نحوه استفاده از دوچرخه و پارکینگ های مرتبط آن 

تهدید
میدان نمازی از میدان های اصلی شهر و یک گره ترافیکی سنگین به شمار می آید. در صورت عدم پیش بینی 

مسیرهای دوچرخه شاهد ترافیک های سنگین در ساعات اوج در این محدوده خواهیم  بود.
گره ترافیکی این محدوده  باعث هدر رفت مدت زمان سفر مسافران و هم چنین افزایش آلودگی ها در سطح منطقه می شود.

اولویت دسترسی پیاده نسبت به سواره تنها در تقاطع میدان نمازی قابل رؤیت است و از نکات قوت محدوده به شمار می آید.قوتنفوذپذیری
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نفوذپذیری

ضعف

دسترسی پیاده به نقاط مختلف در منطقه تحت تأثیر سواره قرار دارد و شاهد ارجحیت سواره نسبت به پیاده در اکثر 
نقاط محدوده هستیم. 

بلوک های این محدوده از حالت استاندارد تعیین شده، مقداری بلندتر هستند که از نفوذپذیری به بافت جلوگیری می کنند و این امر 
خلاف اصول توسعه حمل ونقل محور است. 

فرصت

با تعیین ضوابط جدید برای بلوک بندی و اجرای آن امکان نفوذپذیری در بافت افزایش یافته و باعث ایجاد امنیت برای 
عابران و ساکنین محدوده می شود. 

می توان با تأکید بیشتر بر اولویت پیاده نسبت به سواره، منطقه را از انحصار خودروها و در پی آن گره ترافیکی به  وجود  آمده، 
خارج کرد.

تهدید
عدم توجه به کاهش طول بلوک ها و ایجاد نفوذپذیری بیشتر در بافت امنیت محدوده را به خطر می اندازد.

تداوم روند فعلی در مواجهه ی پیاده با سواره و اولویت سواره نسبت به پیاده باعث وخیم تر شدن اوضاع و سنگین تر شدن گره 
ترافیکی می شود. 

اختلاط

قوت

واحدهای مسکونی موجود در محدوده دسترسی مناسبی به خدمات پایه و اساسی مورد نیاز دارند. 
برخی از واحدهای مسکونی در منطقه از نظر اجاره بها نرخ مناسبی نسبت به سایر نقاط اطراف خود دارند. 

برای ساخت پایانه های مترو نمازی، زمین هایی مورد استفاده قرار گرفته اند که قبلًا در اختیار کاربری های مسکونی یا 
فعالیت های غیرمسکونی نبوده است. درنتیجه هیچ گونه تخریبی یا مهاجرتی در این زمینه صورت نگرفته است. 

ضعف

تنها درصد کمی از واحدهای مسکونی اجاره بهایی متناسب با 30 % درآمد خانوار دارند. 
با وجود پارک آزادی در فاصله مناسبی از محدوده و نقش عملکردی آن، این پارک نتوانست محدوده مورد مطالعه را 

تحت پوشش قرار دهد. 
از دیگر معضلات محدوده می توان به غالب بودن کاربری های غیرمسکونی به کاربری مسکونی اشاره داشت که باعث 

شده منطقه به عنوان یک منطقه خدماتی- درمانی شناخته شود. 
تک قطبی شدن محدوده به کاربری های غیرمسکونی از ایجاد تعادل میان کاربری های مسکونی و غیرمسکونی 

جلوگیری کرده است. 

با تقویت و گسترش خدمات پایه و اساسی مورد نیاز بافت مسکونی، افراد ترغیب به سکنی گزینی در این محدوده می شوند.فرصت
نیاز به برقراری تعادل در بین کاربری های مسکونی و غیرمسکونی به شدت در محدوده احساس می شود. 

تهدید
در صورت ادامه منحصر بودن منطقه به کاربری های غیرمسکونی از جمله خدماتی، تجاری، درمانی، آموزشی و ... و 

اختصاص داشتن سهم کمی از محدوده به کاربری مسکونی، شاهد مهاجرت هر چه بیشتر افراد به سایر نقاط خواهیم بود. 
کاهش واحدهای مسکونی منطقه، امنیت و ایمنی در تمام ساعات شبانه روز را از محدوده سلب می کند.

تراکم

به دلیل قرارگیری منطقه در مرکز تجاری شهر، از تراکم غیرمسکونی بالایی برخوردار است. قوت

تراکم مسکونی پایین در منطقه منجر به کاهش کیفیت زندگی در محدوده می شود.ضعف

با برقراری توازن میان کاربری های مسکونی و غیرمسکونی و اختصاص یافتن درصد بیشتری از منطقه به کاربری مسکونی فرصت
می توان انتظار منطقه ای با کیفیت زندگی بالاتر و امنیت بیشتر را داشت. 

افزایش روزافزون تراکم کاربری های غیرمسکونی در محدوده منجر به تبدیل منطقه به یک محدوده تجاری – خدماتی تهدید
عاری از هر نوع سکنه می شود. 

قوتیکپارچگی

با تقسیم محدوده به چهار منطقه فرضی درمی یابیم که ایستگاه در محدوده ای توسعه یافته قرار گرفته است. 
یکپارچگی از اصولی است که این محدوده امتیاز کامل در آن کسب کرده است. 

شاهد انواع شیوه های حمل ونقلی اعم از پایانه مسافربری درون شهری، مسیرهای دوچرخه و ایستگاه های تاکسی در محدوده 
هستیم که از نکات قوت محدوده به شمار می آید. 
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یکپارچگی

با وجود گزینه های حمل ونقلی متنوع و متعدد هم چنان شاهد استفاده از خودروهای شخصی در محدوده هستیم که این امر باعث ضعف
ایجاد اختلال در عملکرد سایر شیوه ها می شود. 

بهبود زیرساخت های حمل ونقلی با ظرفیت بالا و فرهنگ سازی استفاده از این وسایل باعث ترغیب و تشویق مردم به استفاده از فرصت
این شیوه ها می شود.

در صورت عدم توجه به سایر گزینه های حمل ونقلی و عدم تأمین زیرساخت های مورد نیاز آن ها، شاهد افزایش روزافزون تهدید
خودروهای شخصی و سنگین تر شدن گره های ترافیکی در محدوده خواهیم  بود. 

تغییر عملکرد

تنها یک قطعه با مساحت1250 مترمربع به پارکینگ اختصاص یافته است.قوت
امکان پارک خودرو در حاشیه خیابان ملاصدرا وجود ندارد.

ضعف

با وجود نصب تابلوهای راهنمایی منوط به عدم پارک وسایل نقلیه در حاشیه خیابان ها هم چنان شاهد پارک خودروها 
در لبه ی خیابان های این محدوده هستیم.

به دلیل امکان تأمین پارکینگ برای ساختمان های موجود در مرکز شهر، فرهنگ خودرومحور هم چنان در بین افراد 
رواج دارد. 

پارک خودروها در کنار مسیر دوچرخه سواری در محدوده از نکات منفی است. 
استفاده سایر کاربران ازجمله عابر پیاده و موتورسیکلت ها از مسیر دوچرخه، از نقاط ضعف محدوده است. 

اکثر مساحت محدوده برای وسایل نقلیه و سواره در نظر گرفته شده است.

با کاهش مساحت اختصاص یافته به پارکینگ، امکان ترغیب افراد به استفاده از سایر شیوه های حمل ونقلی وجود دارد.فرصت
با محدود کردن تعداد پارکینگ های ساختمان ها، مردم به شیوه های حمل ونقل عمومی روی می آورند.

تهدید
در صورت عدم تلاش در جهت کاهش مساحت سواره رو، وضعیت نامطلوب فعلی ادامه می یابد و چه بسا شرایط بدتر شود. 

با افزایش مساحت پارکینگ ها و اجازه یافتن احداث پارکینگ های طبقاتی در محدوده، میل به استفاده از خودروهای شخصی 
افزایش می یابد.


