
توسعۀ  مفهوم  از  تهران  شهری  مدیران  و  برنامه‌ریزان  ادراک  تبیین 
حمل‌ونقل‌محور

TOD بـه‌ عنـوان یکـی از پارادایم‌هـای شهرسـازی، در کانـون مدیریـت شـهری تهـران قـرار گرفتـه اسـت. این رویکـرد که بر 
اصولـی همچـون افزایـش تراکـم، اختلاط کاربـری و پیاده‌محـوری اسـتوار اسـت، نویدبخـش کاهـش وابسـتگی به خـودرو و 
ارتقـای کیفیت زیسـت شـهری اسـت. بـا این‌حال، دیـدگاه متخصصـان، بیانگر وجـود چالش‌هایی در تفسـیر اهـداف TOD در 
رویکردهـای اجرایـی اسـت. پژوهـش بـه دنبـال آن اسـت که بفهمد ایـن مفهـوم در ذهن تصمیم‌گیـران تهران چگونه تفسـیر 
می‌شـود و چـه تفاوتـی بـا مبانـی نظـری آن دارد. ایـن پژوهش بـا اسـتفاده از روش تحلیل مضمـون و بر اسـاس مصاحبه‌های 
عمیـق بـا هشـت تـن از متخصصـان بـه واکاوی ایـن موضـوع می‌پـردازد. یافته‌ها نشـان می‌دهـد متخصصان درک روشـنی از 
اصـول TOD، یعنـی ایجـاد شـهری فشـرده، پیاده‌محـور و باکیفیـت زندگـی بـالا دارنـد. امـا ایـن آرمان تحت‌الشـعاع تفاسـیر 
نادرسـت قـرار گرفتـه و مفهوم »توسـعه« به »کسـب درآمد از تراکم« فروکاسـته شـده اسـت. ریشـۀ این تحریـف، در رویکرد 
منفعت‌محـور و سیاسـت‌های مدیریتـی نهفتـه اسـت کـه TOD را نه یـک راهبرد شهرسـازی، بلکه ابـزاری برای کسـب درآمد 
و تأمیـن مالـی پروژه‌هـای دیگـر می‌بینـد. ایـن رویکـرد ابزاری بـا چالش‌هـای سـاختاری و موانـع اجرایی، از جمله مشـکلات 
حقوقی، اشـباع زیرسـاخت‌ها و تضاد با اسـناد بالادسـتی مواجه اسـت، مسـیر نادرسـت، به ‌جـای تحقق اهداف، بـه پیش‌بینی 
پیامدهـای منفـی اجتماعـی و اقتصـادی منجـر شـده اسـت؛ از جمله تشـدید نابرابری و خدشـه‌دار شـدن هویـت محلات. در 
نهایـت، ایـن عوامـل بـه چشـم‌انداز بدبینانـه و پیش‌بینـی شکسـت طـرح در رسـیدن بـه اهـداف خـود منجـر می‌شـود، بـه 

‌گونه‌ای که میراث آن نه یک شهر کارآمد، بلکه مجموعه‌ای از پروژه‌های ساختمانی گسسته خواهد بود.
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1. مقدمه
کلان‌پـروژۀ  بزرگ‌تریـن  بـه ‌عنـوان   )TOD( حمل‌ونقل‌محـور  توسـعۀ 
مدیریت شـهری تهران در دورة کنونی در دسـتور کار قرار گرفته اسـت. 
بـر مبنای ایـن انگاره، در شـعاع هشـتصدمتری ایسـتگاه‌های حمل‌ونقل 
عمومـی شـهر تهران، بارگـذاری تراکمی صـورت خواهد گرفـت. پیش از 
ورود بـه محتـوای طـرح، بایـد به مبانـی نظری ایـن رویکرد اشـاره کرد. 
بـر اسـاس تعریـف پیتـر کلتـروپ، توسـعة حمل‌ونقل‌محـور بـه ‌عنـوان 
الگویـی شـهری شـناخته می‌شـود کـه در آن، یـک مرکز متراکـم و پویا 
خدمـات  اداری،  تجـاری،  مسـکونی،  ماننـد  گوناگـون  کاربری‌هـای  از 
عمومـی و فضاهـای باز شـکل می‌گیرد. در ایـن الگو، مغازه‌هـا و خدمات 
خرده‌فروشـی در قلـب تجـاری مجموعـه، در فاصلـه‌ای قابـل ‌دسـترس 
بـرای سـاکنان )حدود ۶۰۰ متـر یا معادل ۱۰ دقیقه پیاده‌روی( اسـتقرار 
می‌یابنـد. ایسـتگاه حمل‌ونقـل عمومـی نیـز در مرکـز ایـن هسـته قـرار 
دارد و نقـش پیونددهنـده را ایفـا می‌کنـد. معمـولاً فضاهـای اداری در 
طبقـات فوقانـی سـاختمان‌ها پیش‌بینـی می‌شـوند و محدوده‌هایـی بـا 
پیرامـون مرکـز اصلـی  تراکـم کمتـر، در شـعاعی حـدود ۱۶۰۰ متـر 
می‌کننـد  ایجـاد  را  متعادلـی  فضایـی  سـاختار  و  می‌یابنـد  گسـترش 
اصـول   .)Calthorpe, 1993, as cited in Rafieian et al., 2010(
بنیادیـن ایـن رویکـرد شـامل پیـاده‌روی، دوچرخه‌سـواری، نفوذپذیری، 
حمل‌ونقـل عمومـی، اختلاط، تراکـم، فشـردگی و تغییـر کارکـرد معابر 
 Institute for Transportation and Development Policy,( اسـت 

.)2017
شـهرداری تهـران نیـز بـا توجـه ‌بـه ایـن مبانـی، در نظـر دارد توسـعۀ 
حمل‌ونقـل محـور را مبنـای بازطراحـی بخـش مهمـی از شـهر تهـران و 
احتمـالاً بازنگـری طـرح تفصیلـی قـرار دهـد. هر چنـد تا کنـون گزارش 

دقیقـی از جزئیـات اجرایـی ایـن طرح منتشـر نشـده اسـت، اهدافی که 
برای آن مطرح شـده عبارت‌اند از: نوسـازی شـهر تهران و گشـایش قفل 
ساخت‌وسـاز، افزایـش ایمنـی شـهری و شهرسـازی اسلامی ‌ـ ایرانـی، و 
افزایـش درآمدهـای مدیریـت شـهری. بـر این‌اسـاس، طـرح TOD در 
کریدور قدوسـی ـ شـهید بهشـتی در دسـتور کار قرار گرفته و برای سایر 
ایسـتگاه‌های متـرو نیـز نقشـه‌های کلـی تهیـه شـده اسـت. همچنیـن، 
تهیـة طـرح بـرای حدود سـی ایسـتگاه مترو در سـطح مناطق بیسـت و 
دو گانـۀ شـهر تهـران در دسـتور کار اسـت. رویکـرد TOD بـا بارگـذاری 
بیشـتر در اطـراف ایسـتگاه‌ها همـراه اسـت و از این‌جهـت اثـرات زیادی 

بر الگوی سکونت، الگوی تردد، الگوی خرید و... خواهد داشت.
درک  متعـارض،  دیدگاه‌هـای  و  پیچیـده  گفتمـان  ایـن  توجـه ‌بـه  بـا 
عمیق‌تـر از چیسـتی رویکـرد توسـعۀ حمل‌ونقل‌محـور در عمـل و نحـوۀ 
تفسـیر آن توسـط نهادهای مسـئول، امری ضروری اسـت. ایـن پژوهش 
در همیـن راسـتا، بـه ‌جـای تمرکز بر یـک مطالعـۀ موردی، تلاش دارد 
تـا از طریـق تحلیـل کیفـی دیدگاه‌هـای برنامه‌ریـزان و مدیران شـهری، 
بـه تبییـن ادراک حاکـم بـر مقولـۀ TOD در تهـران بپـردازد؛ بنابرایـن، 
مقالـۀ حاضـر ضمـن مـرور مبانـی نظـری، نشـان خواهـد داد ایده‌هـای 
TOD در مدیریت شـهری تهران چگونه تفسـیر شـده، بـا چه چالش‌های 
آینـدۀ  بـرای  آن  پیش‌بینی‌شـدۀ  پیامدهـای  و  روبه‌روسـت  بنیادینـی 
پایتخـت چیسـت و برنامه‎ریـزان و مدیران شـهری تهران، مفهوم توسـعۀ 
ایـن  و  می‌کننـد  تفسـیر  و  ادراک  چگونـه  را   )TOD( حمل‌ونقل‌محـور 
و  موانـع  چالش‌هـا،  چـه  منفعت‌محـور،  و  تراکم‌محـور  عمدتـاً  تفسـیرِ 
پیامدهـای اجتماعـی ـ اقتصـادی نامطلوبـی بـرای آیندۀ شـهر تهران به 

همراه خواهد داشت؟

شکل 1. زون‌های TOD تهران به شعاع 800 متر بر مبنای ایستگاه‌های مترو. خطوط 1 تا 7

2. مبانی نظری
1.2. توسعۀ حمل‌ونقل‌محور

 Transit-Oriented( همگانـی  حمل‌ونقـل  بـر  مبتنـی  توسـعۀ 
Development - TOD( رویکـردی یکپارچـه بـا هـدف ارتقـای پایداری 
شـهری، کاهش وابسـتگی به خـودرو، تقویت عدالت اجتماعی و تسـهیل 
دسترسـی به خدمات و فرصت‌های شـهری اسـت )Calthorpe, 1993(‏. 
TOD بـر ادغـام کاربـری زمیـن و حمل‌ونقـل عمومـی، افزایـش تراکم و 

و  پیاده‌روی/دوچرخه‌سـواری،  بـرای  مناسـب  طراحـی  فضایـی،  تنـوع 
 Cervero & Kockelman,( دسترسـی آسـان بـه مقصدهـا تأکیـد دارد
تراکـم  یعنـی  بعـدی،   ۵ مـدل   .)1997; Ewing & Cervero, 2001
)Density(، تنـوع )Diversity(، طراحـی )Design(، دسترسـی به مقصد 
 Distance to( ایسـتگاه  تـا  فاصلـه  و   )Destination Accessibility(
 Sun et al., 2024;( اسـت   TOD ارزیابـی  اصلـی  Transit(، چارچـوب 

.)Uddin et al., 2023
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در تعریـف کلـی، توسـعۀ حمل‌ونقل‌محـور شـکلی از توسـعۀ متراکـم و 
بـه  نزدیکـی  و  پیاده‌مـداری  بـر  آن  تمرکـز  کـه  اسـت  چندمنظـوره 
فاصلـه‌ای  در  معمـولاً  اسـت،  عمومـی  ثابـت حمل‌ونقـل  ایسـتگاه‌های 
الگـو  ایـن   .)Ren & Listokin, 2019( از ۱۰ دقیقـه پیـاده‌روی  کمتـر 
از  فـوت   ۲۰۰۰ حـدود  شـعاعی  در  کـه  می‌دهـد  شـکل  را  محیطـی 
ایسـتگاه، ترکیبـی از کاربری‌هـای مسـکونی، تجـاری، اداری و فضاهـای 
بـاز را در بسـتری پیاده‌مـدار در بـر می‌گیـرد و گزینه‌هـای متنوعی برای 
سـفر، اعـم از حمل‌ونقـل عمومی، دوچرخه‌سـواری، پیـاده‌روی یا خودرو 
 Behzadfar & Zabihi,( شـخصی، در اختیـار شـهروندان قـرار می‌دهـد

 .)2011
ساختار اصلی توسعۀ حمل‌ونقل‌محور بر سه پایه استوار است:

تراکـم: تمرکـز جمعیـت و فعالیت‌هـا در شـعاعی حـدود ۴۰۰ تا ۶۰۰ .1	
متر از ایستگاه حمل‌ونقل؛

تنـوع: تلفیـق کاربری‌هـای مختلـف و تنـوع در الگوهـای مسـکن و .2	
شیوه‌های حمل‌ونقل؛

طراحـی: خلـق محیط‌هایی انسـانی، پیاده‌مدار، قابل زیسـت و متصل .3	
.)Al-Harami & Furlan, 2020( به یکدیگر

و  حمل‌ونقل‌محـور  توسـعۀ  بنیادیـن  اصـل  چهـار  کلـی،  طـور  بـه‌ 
شاخص‌های هر یک عبارت‌اند از:

توسـعۀ فشـرده: شـامل مقیاس مناسـب بلوک‌هـا، تراکم بالا و شـدت .4	
مطلوب ساخت‌وساز؛

اختلاط کاربری‌هـا: تعییـن کاربری‌هـای مجـاز، غیرمجاز و مشـروط .5	
در چارچوب یک برنامه‌ریزی انعطاف‌پذیر؛

پیاده‌مـداری: کنتـرل جهت‌گیـری سـاختمان‌ها، طراحـی ورودی‌های .6	
رو به خیابان، شبکه‌های متصل و عرض استاندارد پیاده‌روها؛

و .7	 متناسـب  پارکینـگ  تأمیـن  جابه‌جایـی:  و  تسـهیلات حمل‌ونقـل 
 Shahabian( ارتقـای دسترسـی بـه شـبکه‌های حمل‌ونقـل عمومـی

.)et al., 2014
ایـن الگـو در مجمـوع بـه‌ دنبـال خلـق شـهرهایی اسـت کـه در آن‌هـا 
شـکل‌گیری  بـه  فضایـی،  طراحـی  کیفیـت  و  تنـوع،  فشـردگی، 
زیسـت‌پذیری شـهری، تحـرک پایـدار و تعامـل اجتماعـی فعـال منجـر 

شود.
و  حومـه‌ای  شـهر‌های  کاسـتی‌های  مشـاهدۀ  بـا   ،۱۹۸۰ دهـۀ  در 
بـه دنبـال  برنامه‌ریـزان و محققـان شـهری  توسـعه‌های خودرو‌محـور، 
جایگزین‌هایـی بـا الهـام از طراحـی محله‌های سـنتی، شهرسـازی جدید 
)رویکـرد برنامه‌ریـزی و توسـعه بـر اسـاس بلوک‌هـای قابل پیـاده‌روی و 
تراکـم بـالا و…( شـدند. ایـن خواسـته بـه معرفـی الگویـی تحـت عنوان 

توسـعۀ حمل‌ونقـل محـور منجـر شـد کـه طبـق اصـول آن، خیابان‌هـا، 
مسـکن و خریـد در مجـاورت یکدیگر و ایسـتگاه‌های حمل‌ونقل عمومی، 
و فضاهـای عمومـی قابـل ‌دسـترس هسـتند؛ همچنیـن اهـداف اصلـی 
دیگـری نیـز دسـتور کار تحقیـق در آن زمـان بودند که عبـارت بودند از: 
کاهـش سـفرهای موتـوری و به‌ویـژه رانندگـی انفـرادی، کاهـش طـول 
سـفر موتـوری و افزایش سـفرهای غیرموتـوری مانند دوچرخه‌سـواری و 

.)Cervero & Kockelman, 1997( پیاده‌روی
TOD  در مقابـل توسـعۀ وابسـته بـه خودرو قرار دارد. توسـعۀ وابسـته به 
خـودرو بـه الگـوی توسـعه غالـب در شـهرها و مناطـق ایـالات متحده از 
زمـان جنـگ جهانـی دوم بـدل شـد کـه عمدتـاً بـه دلیـل تسـلط رو به 
گسـترش  ترانزیـت،  بخـش  در  سـرمایه‌گذاری  عـدم  خـودرو،  رشـد 
بزرگراه‌هـا و حاشیه‌نشـینی بـود. دهه‌هـا توسـعۀ وابسـته بـه خـودرو بـه 
نتایـج منفـی اجتماعـی منجـر شـد از تراکـم ترافیـک، آلودگـی هـوا و 
کمبـود انـرژی گرفتـه تا پراکندگی شـهری، سـبک زندگی بـی تحرک و 
 Cervero, 1997; Curtis & Scheurer,( ضعیـف  اجتماعـی  حیـات 
2017(. در ایـن شـرایط، شـهرها و مناطق ایالات متحـده ترویج TOD را 
همـراه بـا مفاهیمـی ماننـد رشـد هوشـمند و شهرسـازی جدیـد بـرای 
تشـویق الگوهـای توسـعه جایگزین و بهبـود سـرزندگی و زندگی جوامع 

.)De Vos et al. 2014( شهری و حومۀ شهری آغاز کردند

2.2. تبیین اصول پایۀ توسعۀ حمل‌ونقل‌محور 
محله‌هـا بایـد از نظـر کاربـری و جمعیـت متنـوع باشـند. جوامـع بایـد 
بـرای عابـر پیـاده و ترانزیت و همچنین، ماشـین طراحی شـوند. شـهرها 
و شـهرک‌ها بایـد توسـط فضاهـای عمومـی و نهادهای اجتماعـی تعریف 
شـوند و قابـل دسترسـی در مقیـاس جهانی شـکل بگیرند. سـکونتگاه‌ها 
بایـد طـوری طراحـی شـوند کـه باعث تقویـت حیـات اجتماعی افـراد و 
افزایـش رابطـۀ انسـان و فضاهـای سـبز و بـاز شـود. حفاظـت از محیـط 
زیسـت، احیـای محله‌های شـهری و حفظ هویـت آن‌ها مسـائلی بود که 
در طـرح جدیـد تحـت عنـوان »توسـعۀ حمل‌و‌نقل‌محـور« بیـان شـد 
همچنیـن کالتـورپ بیـان می‌کند که یکی از نقاط شکسـت خوشـه‌های 
پیاده‌مـدار تمرکـز طـرح بـر محدوده‌هـای کوچـک و اعمال طـرح در آن 
نقـاط بـود کـه این امـر موجـب تقویت حومه‌نشـینی نیـز شـد؛ بنابراین 
در توسـعۀ حمل‌ونقل‌محـور تأکیـد بـر پیاده‌سـازی طـرح در محیطی به 
بزرگی شهرهاسـت )Calthorpe, 1993(. آن‌ها سـپس اصول TOD را به 

.)Calthorpe, 1993( این شکل تعریف کردند
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بـه طـور کلـی، مفهـوم TOD ممکـن اسـت بـه عنـوان هماهنگـی دقیق 
سـاختار شـهری در اطـراف شـبکۀ حمل‌ونقـل عمومـی تعریـف شـود 
توسـعۀ  بـرای  نیـز  دیگـری  تعاریـف   .)Hickman & Hall, 2008(
حمل‌ونقل‌محـور وجـود دارد: TOD را می‌تـوان بـه ‌عنـوان برنامه‌ریـزی 
کاربـری زمیـن و حمل‌ونقـل توصیـف کـرد کـه اسـتفاده از دوچرخـه، 
پیـاده‌روی و حمل‌ونقـل را راحـت و مطلـوب می‌کنـد و با تمرکز توسـعه 
در اطـراف ایسـتگاه‌های عمومـی، کارایـی خدمـات حمل‌ونقـل عمومـی 

 .)Thomas & Bertolini, 2017( موجود را به حداکثر می‌رساند
ایـن رویکـرد فراتـر از مکان‌هـای تک‌محلـی و با هدف تمرکـز مجدد کل 
و  عمومـی  حمل‌ونقـل  ایسـتگاه‌های  اطـراف  در  شـهری  مناطـق 
 Bertolini( محدودسـازی اسـتفاده از اتومبیل شـخصی توصیف می‌شـود
et al., 2012(. همچنیـن برخـی دیگر می‌گویند که توسـعه‌های فشـرده 
و متراکـم اگر به‌درسـتی در یک شـبکۀ حمل‌ونقل منطقه‌ای گسـترده‌تر 
اجـرا نشـوند، تنهـا اثـرات جزئـی بر رفتار سـفر ایجـاد می‌کننـد. در پس 
ایـن ملاحظـات نظـری این فـرض وجـود دارد که بـا برنامه‌ریـزی دقیق 
و در نظـر گرفتـن اثـرات کاربـری زمیـن و سـازمان فضایـی بـر رفتـار و 

 Ewing &( کـرد  هدایـت  را  سـفر  تقاضـای  می‌تـوان  مـردم،  انتخـاب 
Cervero, 2001(. نویسـندگان مختلف سـعی کرده‌اند TOD را بر اسـاس 
ویژگی‌هـای مختلـف ایسـتگاه‌ها و مناطـق مجـاور طبقه‌بنـدی کنند. به 
طـور معمـول، معیارهـای ارزیابی منطقه ایسـتگاه شـامل تراکـم، تنوع و 
طراحـی اسـت، سـه‌بعدی کـه بـه عنـوان ویژگی‌هـای اصلـی توسـعۀ 
 Cervero &( اسـت  شـده  شناسـایی   )TOD( حمل‌ونقل‌محـور 
توسـعۀ  واحـد  یـک  کلتـروپ،  طـرح  در   .)Kockelman, 1997
محـدودۀ  می‌شـود:  تشـکیل  اصلـی  بخـش  چهـار  از  حمل‌ونقل‌محـور 
تجـاری بـه‌ عنـوان قلـب اقتصـادی، محـدودۀ مسـکونی بـرای اسـتقرار 
جمعیـت، فضاهـای عمومی بـرای تعاملات اجتماعی و نواحـی جانبی که 
 Rafieian et al.,( کارکردهـای مکمـل و پشـتیبان را بـه عهـده دارنـد

.)2010
توسـعۀ مبتنـی بر حمل‌ونقل عمومـی )TOD( مفهومی پویـا و چندبعدی 
اسـت کـه طـی زمـان توسـط پژوهشـگران و نهادهـای گوناگـون تعریف 

شده و از منظرهای متفاوتی مورد بررسی قرار گرفته است:

جدول 1. تعاریف توسعۀ حمل‌و‌نقل‌محور 

منبعدیدگاهسال

۱۹۹۷
جامعه‌ای متشکل از کاربری‌های متنوع و متمرکز پیرامون ایستگاه‌های حمل‌ونقل، که طراحی آن به‌ گونه‌ای 
است که ساکنان، شاغلان و بازدیدکنندگان را به کاهش استفاده از خودرو و بهره‌گیری بیشتر از حمل‌ونقل 

عمومی تشویق می‌کند.
Bernick & Cervero, 1997

توسعۀ کاربری‌های مسکونی و سایر کاربری‌ها در امتداد مسیرهای حمل‌ونقل از قبیل خطوط ریلی، مسیرهای ۱۹۹۹
Lefaver, 2001اصلی اتوبوس و بزرگراه‌ها.

Porter, 1997تلاشی برای کنترل آثار منفی زیست‌محیطی ناشی از الگوهای توسعۀ پراکنده و کم‌تراکم در شهرهای آمریکایی.۱۹۹۹

ساماندهی و تمرکز کاربری‌های شهری در نقاط مشخصی همچون ایستگاه‌های حمل‌ونقل همگانی )به‌ویژه مترو ۱۹۹۹
؛Niles & Nelson, 1999 و قطار سبک شهری( متناسب با توزیع جمعیت و تنوع کاربری‌ها.

محدوده‌ای با تراکم نسبتاً بالا و ترکیبی از کاربری‌های مسکونی، تجاری، اداری و خدماتی در فاصله‌ای کوتاه ۲۰۰۰
برای پیاده‌روی تا ایستگاه حمل‌ونقل عمومی که در آن اولویت با عابران پیاده و دوچرخه‌سواران است.

 Maryland Department of
Transportation, 2000

۲۰۰۱
الگویی با تراکم متوسط تا زیاد در شعاع پیاده‌روی از ایستگاه‌های اصلی حمل‌ونقل که برای کاربران غیرخودرویی 
طراحی شده و می‌تواند شامل ساخت‌وسازهای جدید یا بازتوسعه بناهای موجود باشد به ‌گونه‌ای که دسترسی 

به حمل‌ونقل عمومی را تسهیل کند.

 California Department of
Transportation, 2002

توسـعۀ ترانزیت‌محـور )TOD( یـک تکنیـک برنامه‌ریـزی شـهری اسـت 
کـه هـدف آن کاهش اسـتفاده از خـودرو و ترویج اسـتفاده از حمل‌ونقل 
عمومـی، تراکـم بالا، اسـتفاده ترکیبی )تنوع( و طراحی شـهری سـازگار 
بـا محیـط زیسـت و نزدیـک مراکـز حمل‌ونقـل اسـت )طراحـی(. ایـن 
و  تنـوع  )تراکـم،  سـه‌گانه  برنامه‌ریـزی  عوامـل  عنـوان  تحـت  عوامـل 
 TOD مفهـوم  می‌شـوند.  شـناخته  حمل‌ونقل‌محـور  توسـعۀ  طراحـی( 
می‌توانـد بـه تغییـر در کیفیـت و شـکل رشـد شـهری از طریـق بهبـود 
 TOD .دسترسـی، تحـرک، پیاده‌مـداری و افزایـش پایـداری کمک کنـد
یکـی از روش‌هـای برنامه‌ریـزی کلیدی برای مدیریت هوشـمندانه رشـد 

 .)Nasri & Zhang, 2014( شهری در قرن ۲۱ است

3.2. تجارب جهانی
در ایـن بخـش، تحلیـل تطبیقـی ۱۲ تجربـۀ جهانـی به صـورت خلاصه، 
نقشـی بنیادیـن بـه عنـوان یک ابـزار تحلیلی ایفـا می‌کند. هـدف از این 
 TOD کار، ایجـاد یک چارچـوب مرجـع عملـی و موفـق از پیاده‌سـازی
اسـت تـا در بخش بحـث، بتـوان رویکـرد اتخاذ‌شـده در تهـران را بـه 
ایـن  زد.  بین‌المللـی محـک  نمونه‌هـای  بهتریـن  بـا  مسـتقیم  صـورت 
مقایسـه بـه پژوهش اجـازه می‌دهد تا تفسـیر فعلـی TOD در تهران، چه 
تفاوت‌هایـی بـا تجـارب موفـق جهانـی دارنـد. بنابرایـن، ایـن تحلیـل 
تطبیقـی، بسـتر لازم بـرای یک نقد مسـتند در قسـمت پایانـی پژوهش 

را فراهم می‌آورد.
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TOD جدول 2. تحلیل تطبیقی  تجارب جهانی در توسعۀ حمل‌ونقل‌محور

نتایج کلیدی و چالش‌هاسازوکار اجراییحمل‌ونقلکاربری زمین هدف اصلیتجربه

آمریکای شمالی

آرلینگتون، 
ویرجینیا

مقابله با پراکنده‌رویی 
شهری و توسعۀ 

خودرومحور.

توسعۀ متراکم و چندعملکردی 
)تجاری، اداری، مسکونی( در 

اطراف ایستگاه‌ها.

تمرکز توسعه بر امتداد 
دو کریدور اصلی 

متروریل.

برنامه‌ریزی استراتژیک و 
هوشمندانه کاربری زمین 

توسط نهاد عمومی.

موفقیت در ایجاد مراکز شهری 
سرزنده. ۲۶٪ جمعیت در ٪۸ 

مساحت شهر ساکن شدند.

دنور، کلرادو
تشویق توسعۀ عادلانه 

و تأمین مسکن 
ارزان‌قیمت.

خرید و نگهداری اراضی در 
امتداد کریدورهای حمل‌ونقل 

برای ساخت مسکن 
ارزان‌قیمت.

توسعه حول کریدورهای 
ریلی و اتوبوس‌رانی 

موجود و آینده.

ایجاد یک صندوق 
سرمایه‌گذاری وام )۱۵ 

میلیون دلاری( با مشارکت 
بخش عمومی و خصوصی.

ساخت ۶۲۶ واحد مسکن 
ارزان‌قیمت و امکانات اجتماعی 

مانند کتابخانه و مهدکودک.

اوکلند، 
کالیفرنیا

توسعۀ جامعه‌محور و 
جلوگیری از طرح‌های 

خودرومحور 
)پارکینگ طبقاتی(.

ایجاد ترکیبی از مسکن 
ارزان‌قیمت، مسکن سالمندان 

و واحدهای با نرخ بازار.

یکپارچه‌سازی خدمات 
اجتماعی و مسکن با 
حمل‌ونقل عمومی.

رهبری پروژه توسط یک 
سازمان غیرانتفاعی محلی 

)شورای وحدت( با مشارکت 
جامعه.

موفقیت: توانمندسازی جامعه 
محلی.  چالش: مشکلات تجاری 
به دلیل مبدأ بودن ایستگاه و 

هم‌زمانی با بحران مسکن ۲۰۰۸.

پورتلند، 
اورگان

ایجاد جوامع با سطوح 
درآمدی و سنی 

مختلط.

توسعۀ مسکونی شامل مسکن 
سالمندان، مسکن خانوادگی 

ارزان‌قیمت و تسهیلات 
مهدکودک.

تأکید بر دسترسی عابران 
پیاده به ایستگاه 
حمل‌ونقل مجاور.

خرید زمین توسط 
کمیسیون توسعه پورتلند و 
ارائۀ مشوق‌های مالیاتی به 

توسعه‌دهنده.

موفقیت: ایجاد مسکن با 
درآمدهای مختلط. چالش: عدم 
دستیابی به یکپارچگی اجتماعی 
کامل به دلیل قرار دادن گروه‌ها 

در ساختمان‌های مجزا.

آمریکای جنوبی

کوریتیبا، 
برزیل

ایجاد ساختار شهری 
پایدار از دهۀ ۱۹۶۰.

الزام به ساخت‌وساز بلندمرتبه 
و چندعملکردی در حاشیۀ 
کریدورهای اصلی. تراکم 

پلکانی که با فاصله از محور 
کاهش می‌یابد.

سیستم نوآورانه و جامع 
 )BRT( اتوبوس‌های تندرو
به عنوان ستون فقرات 

شهر.

سیاست فروش حق توسعه 
)ساخت ۲ طبقه اضافی( در 
ازای مشارکت در صندوق 

مسکن کم‌درآمد.

بیش از ۷۵٪ مردم از حمل‌ونقل 
عمومی استفاده می‌کنند. اسکان 
موفق ۲۰,۰۰۰ خانواده کم‌درآمد 

در نزدیکی حمل‌ونقل عمومی.

آسیا

هنگ‌کنگ و 
مدل چینی

مدیریت تراکم شدید 
و دستیابی به پایداری 

مالی سیستم 
حمل‌ونقل.

توسعۀ بسیار متراکم و 
چندعملکردی که به صورت 
عمودی با ایستگاه‌ها یکپارچه 

شده است.

شبکۀ گسترده مترو به 
عنوان ستون فقرات 

توسعۀ شهری.

مدل مالی راه‌آهن + ملک که 
در آن شرکت حمل‌ونقل از 
ارزش افزوده زمین سود 
.)Value Capture( می‌برد

یکی از معدود سیستم‌های 
حمل‌ونقل عمومی سودآور در 

جهان.

سنگاپور
مدیریت رشد شهری 
در شرایط محدودیت 

شدید زمین.

ایجاد شهرهای جدید و متراکم 
حول ایستگاه‌های حمل‌ونقل با 

فعالیت‌های متنوع.

اعمال سیاست‌های 
سخت‌گیرانۀ کنترل 
خودرو )قیمت‌گذاری 

الکترونیکی، سهمیه‌بندی، 
پارکینگ گران(.

برنامه‌ریزی کاملًا متمرکز و 
از بالا به پایین توسط دولت.

موفقیت: کنترل مؤثر استفاده از 
خودروی شخصی.  چالش: عدم 
تعادل اولیه بین مراکز اشتغال و 
مسکن که به سفرهای طولانی 

منجر می‌شد.

اروپا

تورین و 
میلان، ایتالیا

بازآفرینی شهری در 
مقیاس بزرگ برای 
اراضی صنعتی و 

بلااستفاده.

ایجاد برج‌های مسکونی و 
فضای باز زیاد )میلان(. ترکیب 

کاربری مسکونی و 
تجاری-اداری )تورین(.

یکپارچه‌سازی پروژه‌ها با 
خطوط جدید مترو. عدم 

تعریض خیابان‌های 
اطراف و تأکید بر فضای 

پیاده )میلان(.

برگزاری مسابقات طراحی 
)میلان(. بازنگری در 

استانداردهای ملی ناکارآمد 
)مانند پارکینگ در تورین(.

تبدیل موفق اراضی ناکارآمد به 
مراکز شهری پویا. کاهش 

چشمگیر نیاز به پارکینگ )از 
۴۰۰۰ به ۱۰۰۰ فضا در میلان(.

استرالیا

کوئینزلند
تغییر الگوی سفر در 
سطح ایالتی و کاهش 

وابستگی به خودرو.

برنامه‌ریزی برای ایجاد شش 
نوع TOD از مقیاس مرکز شهر 

تا مقیاس محله.

هدف‌گذاری کمی برای 
افزایش سهم پیاده‌روی، 

دوچرخه‌سواری و 
حمل‌ونقل عمومی تا 

سال ۲۰۳۱.

برنامه‌ریزی متمرکز و از بالا 
به پایین توسط دولت ایالتی.

ایجاد یک چارچوب راهبردی 
روشن با اهداف قابل‌سنجش 

برای آینده.
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4.2. روش‌های تراکمی توسعۀ حمل‌ونقل‌محور
تحقـق تراکـم بـه عنـوان یکـی از ارکان اصلی توسـعۀ حمل‌ونقـل محور 
)TOD(، فقـط از طریـق یـک راهـکار واحـد صـورت نمی‌گیـرد، بلکـه 
نیازمنـد به‌کارگیـری مجموعه‌ای متنـوع از ابزارها و استراتژی‌هاسـت. در 
در  تراکم‌بخشـی  بـرای  کلیـدی  روش  دوازده  جهانـی، حـدود  ادبیـات 
چارچـوب TOD شناسـایی شـده اسـت که هر یک بـر جنبـۀ متفاوتی از 

توسـعه، از بازآفرینـی بافت‌هـای موجـود تـا اسـتفاده از اراضـی خالـی، 
تمرکـز دارنـد. درک ایـن گسـتردگی از آن جهت حائز اهمیت اسـت که 
نشـان می‌دهـد راهکارهایـی مانند »فـروش تراکـم«، که غالباً بـه عنوان 
ابـزاری مالی نگریسـته می‌شـود، تنها یکـی از گزینه‌های موجـود در این 
جعبه‌ابـزار جامـع اسـت و نبایـد به‌اشـتباه، کل مفهـوم تراکم‌بخشـی در 

TOD به آن فروکاسته شود.

TOD جدول 3. روش تراکمی کلیدی در

TOD منابعشرح مفهومی و جزئیات اجراییروش تراکمی کلیدی در

افزایش تراکم با تنظیم ضوابط )FAR و BCR( و تشویق ساخت‌وساز افزایش تراکم ساختمانی و شدت توسعه
(Pratama et al., 2023)عمودی.

)Mixed-Use Development( برای کاهش توسعۀ کاربری مختلط )ترکیب کاربری‌های متنوع )مسکونی، تجاری، اداری
(Pratama et al., 2023)نیاز به سفر و افزایش پویایی.

 TOD توسعۀ عمودی و ساختمان‌های بلند مبتنی بر
(TB-TOD)

کلیدی  نقاط  در  چندکاربردی  و  بلند  ساختمان‌های  ساخت 
(Al-Kodmany, Xue, & Sun, 2022)حمل‌ونقل، به‌ویژه در شهرهای با کمبود زمین.

 Infill( پرسازی و توسعۀ زمین‌های خالی
)Development

استفاده از اراضی خالی یا کم‌استفادۀ درون شهر برای جلوگیری از 
(Pratama et al., 2023)پراکندگی و بهره‌وری از زیرساخت‌های موجود.

)Redevelopment( با بازسازی و توسعۀ مجدد شهری  ناکارآمد  و  فرسوده  بافت‌های  کاربری  تغییر  و  نوسازی 
TOD تجمیع قطعات و انطباق با اصول(Pratama et al., 2023)

 Land( تراکم‌سازی سازمان‌یافته از طریق تعدیل زمین
)Readjustment

ساماندهی مجدد اراضی خصوصی برای ایجاد یکپارچگی در توسعه 
(Pratama et al., 2023)و تأمین زمین برای زیرساخت‌ها.

)Land Value Capture – LVC( بهره‌گیری از ارزش افزودة زمین حاصل از توسعۀ حمل‌ونقل برای جذب ارزش زمین
تأمین مالی پروژه‌ها )مانند توسعۀ مشترک(.

 (Hariyanto, Murtejo, &
Alimuddin, 2023)

TOD ایجاد قوانین شهرسازی ویژه )مانند کاربری مختلط، حداقل تراکم، منطقه‌بندی انعطاف‌پذیر و مقررات
TOD مسکن ‌به‌صرفه( برای حمایت از(Kidokoro, 2020)

کاهش تقاضای خودرو از طریق محدودیت و قیمت‌گذاری پارکینگ مدیریت پارکینگ خلاقانه
(Mei, Kong, & Zheng, 2020)و ترویج پارکینگ اشتراکی.

ایجاد شبکه‌ای ایمن و یکپارچه برای پیاده‌روی و دوچرخه‌سواری طراحی زیرساخت پیاده و دوچرخه
جهت اتصال به حمل‌ونقل عمومی.

 (Gaputra, Widiastuti, & Estika,
2020)

 Node–Place( مدل گره–مکان برای ارزیابی تراکم
)Model

ابزاری برای تحلیل و ایجاد تعادل بین عملکرد حمل‌ونقلی )گره( و 
(Yang, Yan, & Gan, 2023)کیفیت کاربری زمین )مکان( در ایستگاه‌ها.

ایجاد محله‌هایی با دسترسی آسان )۱۵ دقیقه پیاده/دوچرخه( به اصل شهر فشرده و شهر ۱۵ دقیقه‌ای
(Garcia de Soto et al., 2023)خدمات ضروری، مبتنی بر تراکم و کاربری مختلط.

3. پیشینۀ پژوهش
در ادبیـات بین‌المللـی TOD، تمرکـز از سـنجه‌های فقـط کالبـدی بـه 
پیامـدی، حکمرانـی  و  رویـه‌ای  نوینـی همچـون عدالـت  ابعـاد  ‌سـوی 
 Yip et( شـبکه‌ای و نقش کنشـگران در تفسـیر و اجرا تغییر یافته اسـت
al., 2024(. در مقابـل، ادبیـات ایـران عمدتـاً هنجـاری یـا طراحی‌محور 
بـوده و بـه ادراک سیاسـت‌گذاران، منطـق نهـادی و انگیزه‌هـای مالی در 
اجـرا کمتـر پرداختـه اسـت )Abdi, 2021(. ایـن پژوهـش بـا هـدف پـر 
کـردن این خلأ پژوهشـی، بـر واکاوی ادراک برنامه‌ریزان شـهری تهران 
از TOD و شـکاف میـان تعریـف آرمانـی و تفسـیر اجرایـی آن تمرکـز 

می‌کنـد. نـوآوری ایـن مطالعـه در افزودن یک لایـۀ حکمرانـی ـ ادراکی 
و عدالت‌محـور بـه ادبیـات موجـود اسـت کـه از طریـق ترکیـب روش 
کیفـی تحلیـل مضمـون بـا سـنجش کمـی فراوانـی کدهـا در نرم‌افـزار 
MAXQDA محقـق می‌شـود. ایـن رویکـرد ضمـن تقـدم بخشـیدن بـه 
پیامدهـای نادیده‌گرفته‌شـده‌ای ماننـد هویـت محلـی و نهـاد خانـواده، 
 ،TOD شـکاف‌های شناسایی‌شـده در ادبیـات جهانی عدالـت و حکمرانی
به‌ویـژه در زمینـۀ انگیزه‌هـای مالـی و ناهماهنگی‌های نهادی را در بسـتر 
سیاسـت‌گذاری تهـران بومی‌سـازی کـرده و بـه صـورت عملـی بازنمایی 

.)Asian Development Bank, 2022; Yip et al., 2024( می‌کند
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جدول 4. پیشینۀ پژوهش

ارتباط با پژوهش حاضریافته‌های اصلیمحور کلیدیروشزمینه/مکانمطالعه

 Calthorpe
(1993)

چارچوب مفهومی/
بین‌المللی 

نظری/راهنمای 
طراحی 

تعریف کلاسیک 
‌TOD و شهر فشرده 

تلفیق کاربری-حمل‌ونقل، پیاده‌محوری، 
تراکم و اختلاط به‌مثابه اصول هسته 

مبنای مفهومی برای مقایسۀ برداشت 
آرمانی و تفسیر اجرایی در تهران 

 Dittmar &
Ohland (2003)

تجربه‌نگاری/ایالات 
متحده 

مرور بهترین 
تجارب 

معیارها و نمونه‌های 
 TOD موفق

تأکید بر کیفیت طراحی، دسترسی و 
برنامه‌ریزی یکپارچه به‌ عنوان شروط 

موفقیت 

معیارهای عملی برای سنجش فاصله 
تعریف و تحقق در سیاست‌گذاری تهران 

 Thomas et al.
(2018)

سیاست‌گذاری 
تطبیقی/بین‌المللی 

مطالعۀ تطبیقی/
تحلیلی 

انتقال‌پذیری 
 TOD سیاست

ضرورت بومی‌سازی نهادی ـ فرهنگی و 
پرهیز از کپی‌برداری نسخه‌وار 

تأیید تمرکز مقاله بر زمینه‌مندی نهادی 
تهران و نقد برداشت‌های تقلیل‌گرا 

 Yip et al.
(2024)

 TOD/چارچوب نظریه عدالت
تحلیلی عدالت 

عدالت رویه‌ای/
 TOD پیامدی در

لزوم مشارکت معنادار، پرهیز از نابرابری 
 TOD و چارچوب‌بندی عدالت در ارزیابی

تقویت بعد عدالت‌محور در تحلیل 
ادراک مدیران و پیامدهای اجتماعی در 

تهران 

 Hrelja et al.
(2022)

سوئد/بافت 
کم‌تراکم 

مطالعۀ موردی 
کیفی/مصاحبه 

موانع و پیشران‌های 
TOD در بافت‌های 

کم‌تراکم 

اهمیت چشم‌انداز مشترک و مدیریت 
تعارض ذی‌نفعان بیش از صرفاً شرایط 

بازار 

هم‌خوان با یافته‌های مقاله درباره 
ناهماهنگی‌های مدیریتی و نیاز به 

راهبرد واحد 

 Sung & Oh
(2011)

سئول/کلان‌شهر 
پرتراکم 

مدل‌سازی 
رگرسیونی 

ایستگاه‌محور 

 TOD ارتباط عوامل
با تقاضای سفر 

تأثیر مثبت شبکه حمل‌ونقل، اختلاط 
کاربری و طراحی پیاده‌محور بر 

سوارشدن 

تأکید بر تقدم کیفیت شبکه، اختلاط و 
طراحی نسبت به تمرکز صرف بر تراکم 

 Nasri & Zhang
(2014)

واشنگتن و 
بالتیمور/ایالات 

متحده 

تحلیل رفتاری 
چندسطحی 

 VMT بر TOD تأثیر
و الگوی سفر 

کاهش VMT ساکنان TOD تا حدود 
 TOD-21–38 درصد نسبت به غیر

مستندسازی منافع رفتاری TOD در 
برابر رویکرد صرفاً تراکم‌محور در تهران 

 Asian
 Development

Bank (2022)

هند/سیاست و 
تأمین مالی 

رویکرد 
کیفی-کمی 
سیاستی 

TOD و تسخیر 
 )LVC( ارزش زمین

پیوند ابزارهای تأمین مالی با اصلاحات 
مقرراتی و یکپارچگی کاربری ـ 

حمل‌ونقل 

مرتبط با بحث درآمد از تراکم و الزامات 
نهادی ـ اقتصادی اجرای سالم در تهران 

Abdi (2021)
ایران/چارچوب 

راهبردی 
رساله/تحلیل 

زمینه‌ای 
گذار به TOD در 

ایران 
تأکید بر بومی‌سازی، مقیاس‌مندی و 
حساسیت زمینه‌ای در طراحی و اجرا 

پشتیبان مدعای پژوهش در ضرورت 
بومی‌سازی و نقد برداشت‌های جزیره‌ای 

در تهران 

 Khaksari
 Rafsanjani &

Piri (2024)

مرور نظام‌مند/
بین‌المللی 

فراتحلیل 
پژوهش‌های 

 TOD

نقشۀ دانش و 
 TOD روندهای

برجسته‌سازی ابعاد سنجش عملکرد، 
دسترسی، و شاخص‌های کیفی ـ کمی 

توجیه ترکیب تحلیل مضمون با 
سنجش فراوانی کدها در این پژوهش 

 Qiang et al.
(2022)

شانگهای/
چندداده‌ای 

ارزیابی کمی 
 TOD عملکرد

سنجش عملکرد 
مبتنی بر داده‌های 

چندمنبعی 

امکان ارزیابی عملکرد ‌TOD در مقیاس 
کلان‌شهر با داده‌های متنوع 

الهام برای طراحی نظام ارزیابی کیفی ـ 
کمی در سیاست‌گذاری تهران 

 Wey & Chiu
(2013)

ارزیابی 
 TOD/پیاده‌پذیری

شاخص‌گذاری 
محیط پیاده 

نقش پیاده‌پذیری 
 TOD در موفقیت

ضرورت طراحی انسان‌محور و شبکه 
 TOD پیوسته معابر برای تحقق اهداف

تقویت نقد مقاله بر تقدم کیفیت انسانی 
بر کمیت‌گرایی تراکم 

4. روش‌شناسی پژوهش
ایـن پژوهـش بـا رویکردی کیفـی و با اسـتفاده از روش تحلیـل مضمون 
)Thematic Analysis( بـه واکاوی عمیـق ادراک مدیـران و برنامه‌ریـزان 
شـهری تهـران از مفهـوم توسـعۀ حمل‌ونقل‌محـور )TOD( می‌پـردازد. 
انتخـاب ایـن روش بـه دلیـل ماهیت اکتشـافی سـؤال پژوهـش و نیاز به 
گفتمـان  در  پنهـان  دغدغه‌هـای  و  تفاسـیر  دیدگاه‌هـا،  عمیـق  فهـم 
متخصصـان بـوده اسـت. فراینـد اجرای پژوهش در سـه مرحلـۀ اصلی به 

شرح زیر انجام شد:

مرحلۀ اول: گردآوری داده‌ها از طریق مصاحبه‌های عمیق
1. انتخـاب مشـارکت‌کنندگان: برای انتخاب مصاحبه‌شـوندگان، از روش 
نمونه‌گیـری هدفمند و قضاوتی )Purposive Sampling( اسـتفاده شـد. 
معیـار اصلـی بـرای انتخاب افـراد، دانش عمیـق، تجربۀ مسـتقیم اجرایی 
یـا پژوهشـی در خصـوص طـرح ‌TOD در شـهرداری تهـران و جایـگاه 
تصمیم‌گیـری یـا مشـاوره‌ای آن‌هـا بـود. بـر ایـن اسـاس، هشـت تـن از 
مدیـران، کارشناسـان ارشـد و صاحب‌نظـران کلیـدی کـه ترکیبـی از 
)مرکـز  پژوهشـی  شـهر(،  شـورای  )شـهرداری،  مدیریتـی  نهادهـای 
مطالعـات( و دانشـگاهی را پوشـش می‌دادنـد، بـرای مصاحبـه انتخـاب 

شدند )جزئیات در جدول 5(.
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جدول 5. لیست افراد مصاحبه‌شونده

شرایط احراز خبرگیرشته و تحصیلات مسئولیت و سوابق

مدیر مطالعات سیاست‌گذاری مرکز مطالعات و 
برنامه‌ریزی شهر تهران

دکتری شهرسازی و عضو هیئت علمی 
دانشگاه تهران

تخصص در سیاست‌گذاری شهرداری تهران و دانش آکادمیک در 
حوزۀ شهرسازی.

کارشناس معاونت شهرسازی و معماری فعال 
TOD دانش عملیاتی و تجربۀ اجرایی مستقیم از چالش‌های پیاده‌سازی کارشناسی ارشد شهرسازی دانشگاه تهران در حوزۀ

.TOD طرح

اشراف بر فرایندهای تصمیم‌گیری، مباحثات و سیاست‌گذاری‌های کارشناسی ارشد شهرسازی دانشگاه تهران دبیر سابق کمیتۀ TOD شورای شهر تهران
مرتبط با TOD در شورای شهر.

رئیس کمیسیون شهرسازی شورای اسلامی 
شهر تهران

دانشجو دکتری معماری دانشگاه علم و صنعت 
ایران

دیدگاه کلان و نظارتی در بالاترین سطح تصمیم‌گیری طرح‌های 
شهری تهران.

تخصص فنی و اجرایی در زمینۀ پروژه‌های عمرانی و زیرساختی کارشناسی ارشد شهرسازی دانشگاه تهران معاون عمرانی شورای شهر تهران
شهری.

مسئول میز نظریه‌پردازی اجتماعی 
تخصص در تحلیل پیامدهای اجتماعی و فرهنگی طرح‌های شهری مدرس دانشگاهفرهنگستان علوم

و نظریه‌پرداز در حوزۀ شهرسازی.

دیدگاه ملی و اشراف بر اسناد بالادستی و سیاست‌های کلان کارشناسی ارشد معماریمعاون وزیر راه و شهرسازی
شهرسازی کشور.

رئیس سابق مرکز مطالعات و برنامه‌ریزی شهر 
تهران

کارشناسی ارشد شهرسازی دانشگاه تهران و 
دکتری معماری دانشگاه علم و صنعت ایران

ترکیبی از تجربه مدیریتی سطح بالا در نهاد پژوهشی شهرداری و 
دانش تخصصی جامع.

۲. انجـام مصاحبه‌هـا: مصاحبه‌هـا بـه صـورت نیمه‌سـاختاریافته و عمیق 
انجـام گرفـت. ایـن روش به پژوهشـگر اجازه می‌داد ضمـن پیروی از یک 
چارچـوب کلـی، سـؤالات تکمیلـی و اکتشـافی را بـرای تعمیـق بحـث 
مطـرح کنـد. بـرای عینی‌تـر شـدن گفت‌وگـو، از مصادیقی ماننـد پروژۀ 
نـواب )بـرای بحـث تراکـم( یـا طرح‌هـای دوچرخه‌سـواری بـه عنـوان 

موارد قابل بحث استفاده شد. 
 Theoretical( فراینـد گـردآوری داده‌هـا تـا دسـتیابی به اشـباع نظـری
Saturation( ادامـه یافـت. ایـن مهـم از طریق یـک فرایند تکرارشـونده 
)Iterative( حاصـل شـد؛ بـه ایـن صورت کـه تحلیل داده‌هـا همزمان با 
گـردآوری آن‌هـا پیـش می‌رفـت. پـس از پیاده‌سـازی و کدگـذاری اولیه 
هـر مصاحبـه، مفاهیـم و مضامیـن نوظهـور بـا یافته‌هـای مصاحبه‌هـای 
قبلـی مقایسـه می‌شـد. در ایـن پژوهـش، نشـانه‌های اشـباع از حـدود 
مصاحبـه ششـم پدیـدار شـد؛ جایی کـه مضامیـن اصلی مانند »شـکاف 
میـان تعریـف آرمانـی و تفسـیر اجرایـی«، »غلبـه انگیزۀ مالی بـر اهداف 
کیفـی« و »پیامدهـای اجتماعـی ـ فرهنگـی« بـه طـور مـداوم در کلام 
و  )هفتـم  نهایـی  مصاحبـه  دو  می‌شـدند.  تکـرار  مصاحبه‌شـوندگان 
هشـتم(، بـا وجـود ارائـۀ مثال‌هـای غنـی و عمیـق، دیگر به شـکل‌گیری 
مضامیـن اصلـی جدیـدی منجـر نشـدند و عمدتـاً بـه تأییـد و تقویـت 
دسـته‌های مفهومـی موجـود پرداختنـد. در ایـن نقطه، اطمینـان حاصل 
شـد کـه داده‌هـا بـه غنای کافـی برای پاسـخگویی بـه سـؤالات پژوهش 

رسیده‌اند و فرایند نمونه‌گیری متوقف شد.
۳. پیاده‌سـازی و آماده‌سـازی داده‌هـا: تمامـی مصاحبه‌ها با کسـب اجازه 
کلمـه  بـه  کلمـه  صـورت  بـه  سـپس  و  ضبـط  مشـارکت‌کنندگان  از 
پیاده‌سـازی شـدند. متـن نهایـی بـرای اطمینـان از صحـت، بازبینـی و 

برای تحلیل آماده شد.
مضمـون  تحلیـل  از  اسـتفاده  بـا  داده‌هـا  تحلیـل  دوم:  مرحلـۀ 

شش‌مرحله‌ای )براون و کلارک(
بـرای تحلیـل داده‌هـای کیفـی، مدل شـش‌مرحله‌ای تحلیـل مضمون به 

صورت نظام‌مند به کار گرفته شد. این مراحل به شرح زیر طی شد:
۱. آشـنایی و غوطـه‌وری در داده‌هـا: پژوهشـگر چندیـن بـار متـن کامل 
مصاحبه‌هـا را مطالعـه کـرد تا بـه درکی عمیـق و همه‌جانبـه از محتوای 

داده‌ها دست یابد و نکات کلیدی اولیه را شناسایی کند. 
۲. ایجـاد کدهـای اولیـه )کدگـذاری بـاز(: متـن مصاحبه‌هـا بـه صـورت 
خط‌به‌خـط تحلیـل شـد و بـه بخش‌هـای معنـادار متـن کـه بـا اهـداف 
پژوهـش مرتبـط بودنـد، کدهـای توصیفـی اولیـه اختصـاص یافـت. این 

کدها در نرم‌افزار تحلیل کیفی MAXQDA ثبت شدند.
مرحلـه،  ایـن  در  ثانویـه(:  )کدگـذاری  مضامیـن  بـرای  ۳. جسـت‌وجو 
کدهـای اولیـه بـر اسـاس شـباهت‌ها و ارتبـاط معنایـی، در گروه‌هـای 
بزرگ‌تـری دسـته‌بندی شـدند. ایـن گروه‌هـا، مضامیـن بالقـوه و اولیـه 

)کدهای ثانویه در جدول ۴( را تشکیل دادند.
۴. بازبینـی و پالایـش مضامیـن: مضامیـن اولیه مورد بازبینـی دقیق قرار 
گرفتنـد تـا از انسـجام درونـی )مرتبـط بودن کدهـا با مضمـون( و تمایز 
بیرونـی )تفـاوت مضامیـن بـا یکدیگـر( اطمینـان حاصـل شـود. در ایـن 

مرحله، برخی مضامین ترکیب، تفکیک یا حذف شدند.
۵. تعریـف و نام‌گـذاری نهایـی مضامیـن )کدگـذاری نهایـی(: بـرای هـر 
مضمـون پالایش‌شـده، یـک تعریف دقیـق و نامی جامع انتخاب شـد که 
جوهـرۀ اصلـی آن را بیـان می‌کـرد. این مضامین، شـش مقولۀ هسـته‌ای 

نهایی پژوهش را تشکیل دادند )کدهای نهایی در جدول ۴(.
۶. تدویـن گـزارش نهایـی: در آخریـن مرحلـه، تحلیـل نهایـی بـه همراه 
گزیده‌هایـی گویـا از مصاحبه‌هـا بـرای مستندسـازی یافته‌هـا، در قالـب 

گزارش پژوهش حاضر تدوین شد. 
مرحلۀ سوم: اعتبارسنجی و افزایش پایایی یافته‌ها

بـرای اطمینـان از اعتبـار و پایایـی تحلیـل، دو رویکـرد مکمـل بـه کار 
گرفته شد:

۱. توافـق بیـن دو کدگـذار )Inter-Coder Reliability(: بـرای کاهـش 
سـوگیری پژوهشـگر و حصـول اطمینـان از پایایـی فراینـد کدگـذاری، 
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نمونـه‌ای تصادفـی شـامل ۲۵ درصـد از داده‌هـا توسـط یـک پژوهشـگر 
دیگـر بـه صـورت مسـتقل کدگذاری شـد. سـپس ضریب کاپـای کوهن 
بـرای سـنجش میـزان توافق محاسـبه شـد. مقـدار کاپای به‌دسـت‌آمده 
بـالای  پایایـی  و  خـوب«  »بسـیار  توافـق  سـطح  نشـان‌دهندۀ   )0/86(

چارچوب کدگذاری بود.
۲. تحلیـل فراوانـی کدهـا )رویکـرد کمـی مکمـل(: علاوه بـر تحلیـل 
کیفـی، از تحلیـل فراوانـی کدهـا در نرم‌افـزار MAXQDA بـرای افـزودن 
یـک لایـه اعتبار کمی به نتایج اسـتفاده شـد. در ایـن روش، تعداد تکرار 
کدهـای مرتبـط با هر مضمون شـمارش شـد تا وزن و اهمیت نسـبی هر 
مضمـون در گفتمـان متخصصـان شناسـایی شـود. ایـن کار بـه درک 
دقیق‌تـر دغدغه‌هـای اصلی و نقـاط تمرکز در دیدگاه مشـارکت‌کنندگان 

کمک کرد.
مصاحبه‌شـوندگان نماینـدۀ آمـاری کل جامعـه برنامه‌ریـزان و مدیـران 
شـهری تهـران نیسـتند، بلکه به عنـوان نماینـدگان کلیـدی و تأثیرگذار 
ایـن  نظـر گرفتـه شـده‌اند.  راهبـردی و سیاسـت‌گذاری در  در سـطح 
پژوهـش از روش نمونه‌گیـری هدفمنـد و قضاوتـی بهـره بـرده اسـت که 
هـدف آن نـه دسـتیابی بـه نمایندگـی آمـاری، بلکـه کسـب دیدگاه‌های 
عمیـق و تخصصـی اسـت. معیـار انتخـاب ایـن افـراد، دانـش و تجربـۀ 
مسـتقیم آن‌هـا در خصوص طـرح TOD، عضویـت در کمیته‌های مرتبط، 
جایـگاه مدیریتـی در نهادهـای تصمیم‌گیـر )ماننـد مدیـران و رؤسـای 
سـابق مرکـز مطالعـات و معاونـت شهرسـازی( یـا تخصـص آکادمیـک 
برجسـته بـوده اسـت. اگرچـه خـود پژوهـش باصراحت بیـان می‌کند که 
نتایـج قابـل تعمیـم آمـاری بـه کل مدیران نیسـت، اما یافته‌هـا تصویری 
عمیـق و معتبـر از چالش‌هـا و دغدغه‌هـای اصلـی موجـود در سـطح 
راهبـردی ارائـه می‌دهنـد؛ بنابراین، دیدگاه‌هـای این گـروه بازتاب‌دهندۀ 
گفتمان‌هـای غالـب و مباحثـات کلیـدی در میـان گروهـی منتخـب از 

متخصصان و مدیران تأثیرگذار است.

5. یافته‌ها
بخـش حاضـر بـه تبییـن یافته‌هـای پژوهـش می‌پـردازد. ایـن یافته‌هـا 
حاصـل تحلیـل عمیـق دیدگاه‌هـای متخصصـان کلیـدی اسـت کـه از 
بـرای  شـده‌اند.  جمـع‌آوری  نیمه‌سـاختاریافته  مصاحبه‌هـای  طریـق 
تحلیـل داده‌هـا از روش‌شناسـی تحلیـل مضمـون و فراینـد کدگـذاری 

سه‌مرحله‌ای استفاده شده است.
اسـتخراج  مصاحبه‌هـا  متـن  از  اولیـه  مفاهیـم  ابتـدا  فراینـد،  ایـن  در 
یکدیگـر  بـا  مرتبـط  مقـولات  قالـب  در  سـپس  و  اولیـه(  )کدگـذاری 
دسـته‌بندی شـدند )کدگـذاری ثانویـه(. در نهایت، این مقـولات محوری 
در شـش مقولۀ هسـته‌ای یـا کد نهایی ادغام شـدند کـه چارچوب اصلی 

تحلیل را تشکیل می‌دهند.
شـش بخـش پیـش رو )5/1 تـا 5/6(، هر یـک به‌تفصیل به تشـریح یکی 
از ایـن کدهـای انتخابـی می‌پردازنـد و تصویـری جامع از ابعـاد گوناگون 
پدیـدۀ مـورد مطالعـه، از چیسـتی آرمانـی TOD گرفتـه تـا پیامدهـای 
پیش‌بینی‌شـدة آن در بسـتر شـهر تهـران، ارائـه می‌دهنـد. بـه عنـوان 
گامـی مکمـل بـرای تحلیـل کیفـی، از یک رویکـرد کمی برای سـنجش 
فراوانـی و وزن دیدگاه‌های متخصصان اسـتفاده شـده اسـت. اسـاس این 
نرم‌افـزار  در  استخراج‌شـده  کدهـای  تکـرار  تعـداد  شـمارش  تحلیـل، 
MAXQDA اسـت تـا دغدغه‌هـای اصلـی، نقـاط تمرکـز و اهمیت نسـبی 
هـر یـک از ابعـاد موضـوع در گفتمـان تخصصـی شناسـایی شـود. برای 
ارائـۀ یـک نمـای بصـری و جامع از ایـن یافته‌هـا، از خروجی‌هایـی مانند 
ابـر کلمـات )Word Cloud( اسـتفاده شـده اسـت. این ابزارها بر اسـاس 
میـزان تکـرار و اهمیـت کدهـا، نقشـۀ مفهومـی و دغدغه‌هـای کانونـی 

حاکم بر دیدگاه مصاحبه‌شوندگان را به تصویر می‌کشند.

جدول 6. جدول کدگذاری اولیه، ثانویه و نهایی بر اساس روش تحلیل مضمون از مصاحبه‌های انجام‌شده 

کدگذاری اولیهکدگذاری ثانویهکدگذاری نهایینقل‌قول

در واقع TOD هدفش اینه که توسعه رو در درون شهرها 
سازماندهی بکنه و اصولی براش تعریف شده که یکیش 
همگانی،  حمل‌ونقل  ایستگاه‌های  پیرامون  در  تراکم 
اختلاط کاربری‌ها، پیاده‌محوری و اصول کلی که بتواند 
امکانات حمل‌ونقل مدل‌های مختلف را بتواند در پیرامون 

ایستگاه‌های حمل‌ونقل سازماندهی بکند.

چیستی، اصول 
و اهداف آرمانی 

TOD
اصول بنیادین

 • TOD به‌مثابه رویکرد
 • اتصال حمل‌ونقل و کاربری زمین

 • بارگذاری جدید روی نقاط عطف حمل‌ونقل
 • چارچوب شهر فشرده

 • TOD به‌مثابه پاسخ به پراکنده‌رویی
 • اصول کلی تراکم، اختلاط، پیاده‌محوری

 • انطباق کاربری زمین و حمل‌ونقل
 • شهر پرتراکم با توسعۀ درونی

• سازماندهی توسعه در درون شهر
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کدگذاری اولیهکدگذاری ثانویهکدگذاری نهایینقل‌قول

با کاهش فاصله بین محل سکونت و کار و یا به بیانی با 
کاهش طول سفر و زمان سفر، مدت زمان بیشتری صرف 
همچنین،  شد.  خواهد  اجتماعی  مراودات  و  خانواده 
فضا‌های باز ایجاد‌شده در هر محله، حضور بیشتر افراد در 
سطح محلات برای تأمین نیاز‌ها و دریافت خدمات و ... 
امنیت  و  شده  محلات  شب‌مردگی  از  جلوگیری  باعث 

چیستی، اصول محلات را افزایش خواهد داد.
و اهداف آرمانی 

TOD

اهداف و مزایای 
موردانتظار

 • کمترین حمل‌ونقل شخصی
 • کاهش تمایل به خودرو شخصی

 • کاهش ترافیک و آلودگی
 • کاهش کیلومتر طی‌شده با خودرو

 • کاهش بعد سفر
 • افزایش تعاملات اجتماعی

 • پیاده‌راه به ‌عنوان گره‌گشای روابط اجتماعی
 • افزایش زمان برای خانواده و مراودات

 • افزایش حضور مردم در محله
 • جلوگیری از شب‌مردگی

 • افزایش امنیت محلات
 • تقویت اقتصاد محلی
 • ارتقای زیست‌پذیری

 • بهبود کیفیت محیطی
 • حل مشکل فاصلۀ سکونت و شغل

 • احیای بافت فرسوده
 • افزایش سرزندگی محلات با اختلاط کاربری

 • پیامدهای مثبت TOD اصولی
 • منافع اصلی TOD در نظام کالبدی است

 • کاهش وابستگی به ماشین
• پیامد رویکرد شکوفایی

آنچه من از نظریات TOD دنیا می‌فهمم یک نوع رجوع به 
حمل‌ونقل  بر  تکیه  با  شهرگرایی  و  شهرنشینی  اساس 
واقع  در  می‌توانند  پیاده  مسیرهای  است...  عمومی 

گره‌گشای روابط اجتماعی درون محلات باشند.

مبانی نظری و 
فرهنگی

 • قرابت با سنت شهر ایرانی
TOD مفهوم ایرانی • 

 • رجوع به اساس شهرنشینی
TND الگوی نظریه • 

)Cervero( ارجاع به نظریه سرورو • 
)Calthorpe( ارجاع به کتاب کلتروپ • 

• مقایسۀ مدل توسعۀ شهرها آمریکایی و اروپایی

به خلاف آنچه که در مصاحبه‌های برخی مدیران شهری 
نمود یافته و نیز برخی از دست‌اندرکاران امر TOD را فقط 
افزایش تراکم و بارگذاری می‌دانند، TOD مجموعه‌ای از 
تشکیل  را  آن  از  جزئی  تنها  تراکم  که  است  اقدامات 
می‌دهد. مهم‌ترین بخش برنامه‌ریزی بر اساس TOD ایجاد 
اختلاط کاربری است... در این بین تراکم کم‌اهمیت‌ترین 

بخش داستان را تشکیل می‌دهد.

تفاسیر نادرست 
و نقدهای 
مفهومی

نقد رویکرد 
تراکم‌محور

 • نقد نگاه تراکم‌محور
 • تراکم به ‌عنوان کم‌اهمیت‌ترین بخش

 • ذهنیت غلط افزایش جمعیت پیرامون مترو
• مغالطه بودن برج‌سازی کنار مترو

گونه‌بندی  را  موجود  ایستگاه‌های  کردیم...  ما  که  کاری 
با  که  بود  پیشرفته  نهایی  مراحل  تقریباً  هم  کار  کند... 
تغییر معاونت شهرسازی کار را تعطیل کردند و به مناطق 
ایستگاه  پیرامون  زمین  تا  سه  منطقه‌ای  هر  که  گفتند 
معرفی کند و برای افزایش تراکم در ‌آن‌ها طرح تهیه شود.

نقد نگاه جزیره‌ای و 
تقلیل‌گرا

 • نقد نگاه متمرکز بر ایستگاه
 • فراموش ‌کردن بقیه شهر

 • شکست کارکرد ایستگاه بدون نگاه جامع
 • عدم تفکیک TOD از مجتمع ایستگاهی

• اشتباه بودن نگاه جزیره‌ای

واژه  آخرین  رابطه  در  بشه  ایجاد  ممکنه  که  نقدی 
شما  وقتی  است.  توسعه  معنی  به   Development
می‌خواهید توسعه بدهید باید ببینید ایا کلان‌‌شهر تهران 
ظرفیت توسعۀ مجدد دارد یا خیر چه به شکل افقی چه 

عمودی.

اهمیت مفاهیم 
کلیدی

 • اختلاط کاربری به‌ عنوان مهم‌ترین بخش
Develop اهمیت تفسیر واژه • 

 • توسعه به معنای شکوفایی
)Development( نقد واژۀ توسعه •

در فضای آکادمیک تفسیرهای دیگری هم از TOD هست 
خیلی از پژوهشگران نگاه اجتماعی به TOD دارند و به 
عنوان یک محدوده‌ای که قابلیت ایجاد کمون دارد به آن 
نگاه می‌کنند یعنی یک برنامه‌ریزی که می‌تواند منجر به 
این بشود که کامیونیتی با محوریت ایستگاه شکل بگیرد.

سایر تفاسیر
 )Community( تفسیر اجتماعی: ایجاد کامیونیتی • 

 • تفسیر خرد: پاسخ به نیاز محدوده
• فقدان نگاه یکپارچه در تفاسیر دیگر

خرداد 1405

دوره 7، شماره 3

33

JUEP.net

محتاج‌الله یزدی ا.
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در دورۀ قبل شورای شهر تهران... خیلی اصرار داشتند که 
و  توسعه  بحث  که  بیاورد  لوایحی  یک  حتماً  شهرداری 
افزایش تراکم پیرامون ایستگاه‌ها را سازماندهی بکند و از 
محل درآمد ناشی از فروش تراکم بتواند توسعۀ مترو اتفاق 

بیفتد.

رویکرد 
منفعت‌محور و 
سیاست‌های 
مدیریت شهری

انگیزه‌های مالی و 
اقتصادی

 • انگیزۀ شهرداری: ادارۀ شهر گران
TOD جاذبۀ مالی • 

 • سوءاستفاده از TOD برای کسب درآمد
 • ایجاد درآمد پایدار حجیم

 • هدف درآمدزایی از تراکم برای توسعۀ مترو
 • ارجحیت مالی بر مزایای انسانی

• تمایل به دلیل بحران نه مسائل انسانی

در هر منطقه با یک مشاور قرارداد بستند... که قرار شده 
در هر منطقه با همین الگو TOD اطراف ایستگاه مترو یک 
کریدوری را تعریف کنند و بارگذاری‌هایی مازاد بر طرح 

تفصیلی شهر تهران در این کریدور تعریف کنند.

سیاست‌ها و 
اقدامات اجرایی

 • حاکمیت رویکرد کمیت‌گرایی
 • تمرکز بر افزایش تراکم

 • نگاه توسعه‌ای به‌جای ارتقای کیفیت
 • استخدام ۲۲ مشاور برای ۲۲ منطقه و اقدام مشابه

 • رویکرد جدید: معرفی زمین برای افزایش تراکم
 • تعریف کریدور بارگذاری مازاد

 • پیشرو بودن مناطق ۷ و ۱۸
 • واگذاری بار به بخش خصوصی

 • ایدۀ برون‌سپاری
)TOD کوچک‌ شدن دولت )هستۀ مرکزی • 

 • ایجاد سامانۀ ارزشیابی
• بازنگری طرح تفصیلی

این موضوع ذیل کمیتۀ  در دورۀ قبلی مدیریت شهری 
حمل‌ونقل بوده و پیش می‌رفته اما در این دوره از شورای 
شهر به شهرداری و از حوزۀ حمل‌ونقل به حوزۀ شهرسازی 
انتقال پیدا کرده است. بنابراین TOD در دورۀ اول دوره 
مدیریت شهری است که مبتنی بر حمل‌ونقل و ترافیک 

تعریف شده و در دورۀ دوم دورۀ مبتنی بر شهرسازی.

تغییرات و 
ناهماهنگی‌های 

مدیریتی

 • تفاوت مدیریت شهری و شهرداری
 • دو دوره متفاوت: TOD حمل‌ونقلی و شهرسازی

 • مقایسۀ دیدگاه هاشمی و صارمی
 • انتقال راهبری از حمل‌ونقل به شهرسازی

 • رویکرد کیفی دورۀ قبل: گونه‌بندی ایستگاه‌ها
 • مشاور از دانشگاه تهران

 • تعطیل‌ شدن کار با تغییر مدیریت
 • بلندپروازی اولیه زاکانی و سپس سیر نزولی و تعدیل ایده

 • واکنش و مقاومت کارشناسی
 • اثرگذاری بدنۀ کارشناسی

 • مقاومت در کمیتۀ فنی
 • مطالعه تبعات اجتماعی به‌ عنوان ترمز

 • سردرگمی شهرداری
• عدم اطلاع دقیق فعلی

ایران  یا کشور  تهران  با شهر  را   TOD وقتی می‌خواهیم 
ارزیابی کنیم با چالش جدی زیرساخت مواجه می‌شویم 
ما کلًا زیرساخت ما خیلی ضعیف است و بودجه‌بندی ما 
بوده...  پایین  بسیار  زیرساخت  توسعۀ  برای  هم همیشه 
تهران  اکولوژیک  برد  ظرفیت  بالادستی  اسناد  حسب 
این  از  بیشتر  تهران  تکمیل شده ظرفیت زیست‌پذیری 

کشش ندارد.

چالش‌های 
ساختاری و 
موانع اجرایی

موانع زیرساختی و 
ظرفیتی

 • چالش زیر ساخت ضعیف
 • بودجه‌بندی ناکافی برای توسعۀ زیرساخت

 • تراکم بالای فعلی تهران
 • زندگی بیش از ظرفیت در تهران

 • عدم توازن در توزیع خدمات
 • تکمیل بودن ظرفیت برد اکولوژیک تهران

 • فقدان کیفیت زندگی
 • فقدان فضاهای چندعملکردی

 • فقدان بودجۀ شهرداری برای خدمات عمومی
• مثال: عدم اجرای بوستان ایرانیان

در طرح جامع که پیش‌بینی شده افق ۱۴۰۵ درنهایت 
ده  حوش  و  حول  حداقل  چیزی  باید  تهران  جمعیت 
رو  بارگذاری‌ها  این  وقتی  شهرداری  باشد...  نفر  میلیون 
به  توجه  قابل  رقم  یک  منطقه  تا   22 در  بدهد  انجام 
آمایش  ملی  سند  در  می‌شود.  اضافه  شهر  جمعیت 
سرزمین تکلیف کرده کلان‌شهرها به‌ویژه شهر تهران به 
سمت تمرکززدایی بروند در حالی که TOD تراکم در شهر 
را پیشنهاد می‌کند و با اسناد بالادستی هماهنگ نیست.

موانع حقوقی، 
مالکیتی و 
طرح‌ریزی

 • مانع ریزدانگی پلاک‌ها
 • نیاز به تجمیع و تملک که دور از ذهن است

 • نیاز به زمان طولانی برای تملک و توسعه
 • مسائل حقوقی متعدد

 • اشکال استفاده از ابزار موجود )طرح تفصیلی( 
 • مغایرت پهنه‌های رایج با مقیاس پیاده

T اشتباه بودن تعریف پهنۀ جدید • 
 • فقدان پیوند بین مصوبات

 • تضاد با اسناد بالادستی )طرح جامع( 
 • تضاد با سند ملی آمایش )تمرکززدایی( 

 • عدم تطابق سیاست با علم و منطق
 • اقدامات موازی )طرح راهبردی و طرح‌های موضعی( 

 • عدم ارتباط بین مقیاس کلان و خرد
• نامشخص بودن جایگاه اسناد ملی
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واسطۀ  به  فنی  کمیتۀ  تو  بود  مونده  مدت  ...یک 
مقاومت‌هایی که می‌شد که این اصلًا چیز خوبی نیست و 
موارد مختلف توسعه‌ای و ابعاد مختلف سرانه‌ها به‌خوبی 
دیده نشده یعنی مقاومت‌ها از خود معاونت شهرسازی هم 

بوده...

چالش‌های 
ساختاری و 
موانع اجرایی

موانع دانشی و 
اجرایی

 • فقدان مطالعات پشتیبان
 • فقدان شبیه‌سازی نزد مجریان

 • عدم آگاهی شهرداری از نحوۀ اجرا
• چالش زمان‌بندی اجرا پس از شکل‌گیری شهر

اگر الزامات TOD به خوبی دیده نشه اون چیزی که اتفاق 
خواهد افتاد یک باز توزیع رانت است... به قرار است به 

مالکان بیشتر ازحد طرح تفصیلی تراکم داده بشود.

پیامدهای منفی 
اجتماعی ـ 

اقتصادی

آسیب‌های اقتصادی 
و طبقاتی

 • خطر باز توزیع رانت
 • تشدید رانت با اعطای تراکم مازاد
 • دامن‌زدن به فقر و شکاف طبقاتی

 • افزایش قیمت ملک
• هزینۀ زندگی عمودی و متراکم

اجتماعی  اجتماعی خدشه‌دار شدن هویت  ...بحران‌های 
محلات شهر تهران و مسائل حقوقی متعدد.

آسیب‌های 
اجتماعی و فرهنگی

 • بحران‌های اجتماعی
 • خدشه‌دار شدن هویت محلات

 • کاهش تعاملات همسایگی در آپارتمان
 • کاهش ارتباطات اجتماعی

• افزایش جرم‌خیزی در آپارتمان‌ها و رابطۀ آن با ارتفاع 
 ساختمان

 • رابطۀ معنادار تراکم با آسیب‌های اجتماعی
 • اثبات در پژوهش‌های علمی

 • افزایش طلاق و جرم
 • سرکوب زندگی اجتماعی ایرانی‌

 • فقدان قلب محله )مسجد، فرهنگسرا( 
• سوق یافتن پیوندها به سمت شغل

هرچقدر فضا کوچک بشود، به فضاهای سلولی و زندانی و 
پارکینگی شبیه‌تر می‌شود یعنی استعاره خانه به استعاره 
این  و  می‌شود  نزدیک  زندان...  استعاره  به  پارکینگ، 
استعاره‌ها، استعاره‌هایی نیستند که یک انسان بتواند مثلًا 
۷ سال ۸ سال ۱۰ سال... این محیط را به‌سادگی تحمل 

کند.

آسیب به نهاد 
خانواده

 • کاهش تعاملات و گسست پیوندهای درونی
 • بحران کالبدی و معنایی خانه

 • فروپاشی کارکردی و عاطفی خانواده
 • تبدیل خانه به خوابگاه

 • تضعیف جایگاه اجتماعی خانواده
 • تبدیل استعاره خانه به زندان

• نقض قانون اساسی )خانواده به‌عنوان سلول جامعه(

در شهری که دیگر ظرفیت توسعۀ مجدد ندارد هر نوعی 
از توسعه محکوم به شکست است حالا از لحاظ علمی چه 

قالب TOD باشد چه در قالبی دیگر.

چشم‌انداز آینده 
و پیش‌بینی 

نتایج

پیش‌بینی عدم 
تحقق و شکست

 • فاصلۀ آرمان و واقعیت
TOD پیش‌بینی عدم اجرای • 

 • ماندن در فاز مطالعات
 • عدم تحقق TOD در این دوره

 • عدم تحقق مانع صحبت از تبعات
 • محکوم به شکست بودن هر نوع توسعه

TOD-رویکرد فعلی به‌مثابه غیر • 
• آسیب‌زا بودن رویکرد فعلی

ما یکی دو تا ایستگاه را ممکن است ورود کنند و اقداماتی 
صرفاً در حد بلند‌مرتبه‌سازی اتفاق بیفتد... صرفاً طرح‌های 
فاز  در  گرنه  و  شد  خواهد  اجرایی  کوچکی  موضعی 

مطالعات خواهد ماند.

ماهیت پروژه‌های 
اجرایی

 • اجرای اقدامات کوچک و موضعی
 • محدود شدن به پروژه‌های مسکونی

 • عمر TOD در قالب مجتمع‌سازی
• پیش‌بینی ۱۰۰ تا پروژه مسکونی

بستگی به رویکرد مدیریت شهری دارد. اگر اون چیزی که 
یک  کنیم...  گونه‌شناسی  تهران  ایستگاه‌های  بود  قرار 
تبعاتی برای شهر دارد اما اگر بخواهیم برویم هرجا زمین 
خالی داریم... تراکم کار و فعالیت را افزایش بدهیم... به 

کیفیت زندگی در شهر تهران آسیب می‌زند.

وابستگی نتایج و 
سایر پیامدها

 • وابستگی تبعات به رویکرد
• پیامد رویکرد افزایش تراکم: آسیب به کیفیت زندگی و 

 کاهش سرانه خدماتی
 • خطر فاجعه در زلزله

 • آسیب‌های ناشی از خطای ساخت‌وساز
 • نگرانی کارشناسان آگاه

 • محدودیت تأثیر محیط ساخته‌شده بر نظام اجتماعی
 • نقش عوامل دیگر )رسانه( 

• عدم تغییر زیاد در مسائل اجتماعی
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TOD 1.5. چیستی، اصول و اهداف آرمانی
یـک   )TOD( حمل‌ونقل‌محـور  توسـعۀ  آکادمیـک،  و  ایـده‌آل  نـگاه  در 
پارادایـم جامـع و کیفی برای سـاماندهی به رشـد شهرهاسـت که ریشـه 
در مبانـی نظـری مشـخصی دارد. اصـول بنیادیـن آن بر ایجاد یک شـهر 
و  زمیـن  کاربـری  اتصـال  بـا  کـه  اسـت  اسـتوار  یکپارچـه  و  فشـرده 
حمل‌ونقـل، بـه چالـش پراکندگی شـهری پاسـخ می‌دهد. ایـن الگو فقط 
یـک راهـکار ترافیکـی نیسـت، بلکه یـک چشـم‌انداز کامل بـرای زندگی 
شـهری اسـت کـه در آن، ترکیبی از تراکـم، اختلاط کاربری‌های متنوع 
و طراحـی پیاده‌مـدار، هسـتۀ اصلی را تشـکیل می‌دهد. اهـداف و مزایای 
مـورد انتظـار از چنیـن رویکردی، بسـیار فراتر از مسـائل کالبدی اسـت؛ 
هـدف نهایـی، ارتقـای کیفیت زندگی و زیسـت‌پذیری اسـت. این مهم از 
طریـق کاهـش وابسـتگی بـه خـودروی شـخصی و در نتیجـه کاهـش 
ترافیـک و آلودگـی، افزایـش چشـمگیر تعاملات اجتماعـی در فضاهای 
عمومـی سـرزنده، جلوگیری از شـب‌مردگی محلات، تقویـت اقتصادهای 
و  بـه خانـواده  بیشـتر  زمـان  اختصـاص  نهایـت،  در  و  و محلـی  خـرد 
فعالیت‌هـای اجتماعـی بـه واسـطۀ کوتاه ‌شـدن سـفرها محقق می‌شـود. 
از منظـر مبانـی نظـری و فرهنگی، ایـن رویکرد ضمن اسـتناد به نظریات 
کلاسـیک افـرادی همچـون کالتـورپ و سـرورو، بـه دلیـل تأکیـد بـر 
بـا سـنت شـهر  قرابت‌هایـی  دارای  پیـاده،  و دسترسـی  محله‌محـوری 
ایرانـی اسـت کـه خـود می‌توانـد زمینه‌سـاز شـکل‌گیری یـک الگـوی 
بومـی موفـق باشـد. در مجمـوع، متخصصـان TOD را یـک فرصـت برای 
شـکوفایی شـهر می‌داننـد کـه در صـورت اجـرای صحیـح، می‌توانـد بـه 
حـل هم‌زمـان مشـکلات زیسـت‌محیطی، اجتماعـی و اقتصـادی منجـر 

شود.
در ایـن مقولـه، تمرکـز اصلـی گفتمان متخصصان به شـکل برجسـته‌ای 
بـر روی اهـداف و مزایـای مـورد انتظـار )13 درصـد( بـوده اسـت. ایـن 
از  روشـنی  بسـیار  درک  متخصصـان،  می‌دهـد  نشـان  بـالا  فراوانـی 
چشـم‌انداز مثبـت و نتایـج مطلـوب TOD دارنـد و بحـث آن‌هـا بیشـتر 
معطـوف بـه نتایـج عملـی )ماننـد کاهـش ترافیـک و افزایـش تعاملات 
اجتماعـی( اسـت تا مباحـث صرفـاً تئوریـک. در رتبه‌های بعـدی، اصول 
بنیادیـن )6 درصـد( و مبانـی نظـری و فرهنگـی )4 درصـد( قـرار دارند. 
ایـن توزیـع فراوانـی بیانگـر آن اسـت کـه هرچنـد پایه‌های نظـری برای 
متخصصـان مشـخص اسـت، امـا دغدغـه و نقطـۀ تمرکـز اصلـی آن‌هـا، 
پتانسـیل‌ها و دسـتاوردهای ایـن رویکـرد در عمـل اسـت کـه ایـن امـر، 

انتقادهای بعدی آن‌ها به نحوۀ اجرا را معنادارتر می‌سازد.

2.5. تفاسیر نادرست و نقدهای مفهومی
بـا وجـود شـفافیت تعریـف آکادمیـک، یافته‌ها نشـان‌دهندۀ یک شـکاف 
عمیـق و نگران‌کننـده میـان این تعریف آرمانی و تفاسـیر رایج در سـطح 
مدیریتـی اسـت. اصلی‌ترین نقد مفهومـی، غلبه یک رویکـرد تراکم‌محور 
و  جمعیـت  افزایـش  بـرای  صـرف  ابـزار  یـک  بـه  را   TOD کـه  اسـت 
را یـک مغالطـه  نـگاه  ایـن  تقلیـل می‌دهـد. متخصصـان  ساخت‌وسـاز 
می‌داننـد و تأکیـد می‌کننـد کـه تراکـم، تنهـا یکـی از ابزارهـای TOD و 
شـاید کم‌اهمیت‌تریـن بخـش آن اسـت، در حالـی ‌کـه اصـل اساسـی 
یعنـی اختلاط کاربـری کاملاً نادیـده گرفتـه می‌شـود. نقـد بنیادیـن 
دیگـر، نـگاه جزیـره‌ای و تقلیل‌گـرا اسـت؛ در ایـن نـگاه، تمـام تمرکز بر 
محـدودۀ بلافصـل ایسـتگاه معطوف شـده و با فراموش‌ کردن بقیه شـهر، 
از درک تأثیـرات متقابـل و لـزوم یکپارچگـی در مقیـاس کلان غفلـت 
می‌شـود. ایـن رویکـرد جزیـره‌ای کـه در عمـل خـود را در قالـب عـدم 
تفکیـک TOD از مجتمع‌سـازی نشـان می‌دهـد، می‌توانـد بـه شکسـت 
کارکـردی ایسـتگاه و تشـدید مشـکلات در بافـت پیرامونی منجر شـود. 

ریشـۀ ایـن تفاسـیر نادرسـت، نادیـده ‌گرفتـن اهمیـت مفاهیـم کلیـدی 
اسـت؛ به‌ویـژه غفلت از ایـن نکته کـه واژۀ توسـعه )Development( در 
ایـن پارادایـم، نـه بـه معنـای ساخت‌وسـاز، بلکـه بـه معنـای شـکوفایی 

کیفی یک مکان است.
در ایـن بخـش، فراوانـی کدهـا بـه یکدیگـر نزدیک بـوده و نشـان‌دهندۀ 
نقـدی چندوجهـی اسـت. بیشـترین نقد با 3 درصـد به نـگاه جزیره‌ای و 
متخصصـان،  دیـد  از  می‌دهـد  نشـان  کـه  دارد  اختصـاص  تقلیل‌گـرا 
بزرگ‌تریـن خطـای مفهومـی، درک‌ نکـردن مقیـاس کلان و یکپارچـه 
TOD اسـت. پـس از آن، نقـد رویکـرد تراکم‌محـور و اهمیـت مفاهیـم 
کلیـدی هـر دو بـا 3 درصـد، اهمیـت یکسـانی دارنـد. ایـن آمـار نشـان 
می‌دهـد تقلیـل ‌دادن TOD بـه کسـب درآمـد و نادیـده‌ گرفتـن مفاهیم 
کلیـدی ماننـد اختلاط کاربـری و شـکوفایی، دو روی یـک سـکه و از 
خطاهـای بنیادین در برداشـت مدیران هسـتند. کمتریـن فراوانی مربوط 
بـه سـایر تفاسـیر )2 درصـد( اسـت کـه نشـان می‌دهـد نقدهـای اصلی 

حول همین محورهای مشخص شکل‌ گرفته‌اند.

3.5. رویکرد منفعت‌محور و سیاست‌های مدیریت شهری
تحلیـل دیدگاه‌هـا به‌وضـوح نشـان می‌دهد تفاسـیر نادرسـت ذکر شـده، 
ریشـه در انگیزه‌هـای مالـی و اقتصـادی مدیریـت شـهری دارنـد. چالش 
ادارۀ یـک شـهر گـران و نیاز مبـرم به ایجـاد درآمد پایـدار حجیم، باعث 
شـده تـا TOD از یـک راهبرد شهرسـازی به یـک ابزار مالی تبدیل شـود. 
بـه بـاور متخصصان، جاذبـۀ مالی این طرح و پتانسـیل آن کسـب درآمد 
بـه‌ منظـور تأمیـن مالـی پروژه‌هـای دیگـر )ماننـد توسـعۀ متـرو(، دلیل 
اصلـی گرایـش بـه آن بـوده اسـت. ایـن نـگاه منفعت‌محور، بـه ارجحیت 
در  را  خـود  و  شـده  منجـر  انسـانی  مزایـای  بـر  مالـی  منطـق  یافتـن 
سیاسـت‌ها و اقدامات اجرایی مشـخصی نمایان سـاخته اسـت. حاکمیت 
رویکـرد کمیت‌گـرا و تمرکـز صـرف بـر افزایـش تراکـم، اسـتخدام ۲۲ 
مشـاور بـرای ۲۲ منطقـه )که نمـاد نگاه جزیـره‌ای اسـت(، و تلاش برای 
واگـذاری بـار بـه بخـش خصوصـی از جملـه ایـن سیاست‌هاسـت. ایـن 
فراینـد بـا ناهماهنگی‌هـای مدیریتـی نیـز پیچیده‌تر شـده اسـت؛ تفاوت 
دیدگاه‌هـا میان‌دوره‌هـای مختلـف مدیریـت، مقاومـت بدنـۀ کارشناسـی 
در برابـر تصمیمـات شـتاب‌زده کـه گاهـی به‌ عنـوان ترمز عمـل کرده، و 
یـک  نبـود  نشـان‌دهندۀ  اجـرا،  نحـوۀ  در  سـردرگمی کلـی شـهرداری 

استراتژی واحد و منسجم است.
ایـن مقولـه از پرتکرارتریـن بخش‌هـای گفتمـان بـوده و اعـداد در آن 
و  تغییـرات  بـه  بـا 9 درصـد  فراوانـی  بالاتریـن  بسـیار گویـا هسـتند. 
ناهماهنگی‌هـای مدیریتـی تعلـق دارد. ایـن عـدد نشـان می‌دهـد از دید 
متخصصـان، بزرگ‌تریـن مشـکل در شـهرداری، بیـش از آنکـه نیت‌هـا 
باشـد، آشـفتگی، بی‌ثباتی و عدم انسـجام در فرایندهای مدیریتی اسـت. 
پـس از آن، سیاسـت‌ها و اقدامـات اجرایـی )8 درصـد( قـرار دارد که نقد 
مسـتقیم بـه تصمیمـات عملـی )ماننـد اسـتخدام ۲۲ مشـاور( را نشـان 
 4( اقتصـادی  و  مالـی  انگیزه‌هـای  کـه  اسـت  جالـب ‌توجـه  می‌دهـد. 
درصـد( بـا وجـود اهمیـت، فراوانـی کمتـری دارد؛ بـه ایـن معنـا کـه 
متخصصـان، انگیـزۀ مالـی را بـه ‌عنـوان علـت اصلـی می‌شناسـند، امـا 
تمرکـز اصلـی نقدشـان بـر نتایـج فاجعه‌بـار آن در حـوزۀ مدیریـت و 

اجراست.

4.5. چالش‌های ساختاری و موانع اجرایی
حتـی در صـورت وجـود یـک برنامـۀ ایـده‌آل، اجـرای موفـق TOD در 
تهـران بـا موانـع سـاختاری و ریشـه‌داری مواجـه اسـت کـه متخصصان، 
عبـور از آن‌هـا را بسـیار دشـوار می‌داننـد. موانـع زیرسـاختی و ظرفیتی 
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شـاید ملموس‌تریـن چالـش باشـد؛ تهـران در حـال حاضـر بـا تراکـم 
خدمـات  نامتـوازن  توزیـع  و  فرسـوده  زیرسـاخت‌های  بـالا،  جمعیتـی 
روبه‌روسـت و مهم‌تـر از آن، ظرفیـت بـرد اکولوژیـک شـهر از نظـر منابع 
آبـی، آلودگـی هـوا و فرونشسـت زمین تکمیل شـده اسـت و عملًا جایی 
بـرای بارگـذاری جمعیتـی جدیـد نـدارد. در کنـار ایـن، موانـع حقوقی، 
مالکیتـی و طرح‌ریـزی قـرار دارنـد؛ ریزدانگـی پلاک‌هـا در بسـیاری از 
را کـه  بزرگ‌مقیـاس  و  یکپارچـه  پروژه‌هـای  اجـرای  مناطـق شـهری، 
نیازمنـد تجمیـع و تملـک زمیـن اسـت، تقریبـاً غیرممکـن می‌سـازد. 
علاوه بـر ایـن، رویکـرد فعلی شـهرداری با اسـناد بالادسـتی مانند طرح 
جامـع و سـند ملـی آمایش )کـه بـر تمرکززدایـی تأکیـد دارد( در تضاد 
آشـکار اسـت. در نهایت، موانـع دانشـی و اجرایی مانند فقـدان مطالعات 
پشـتیبان قـوی و عدم آگاهـی کافی بدنـۀ اجرایـی از پیچیدگی‌های این 

طرح، ریسک اجرای نادرست و آسیب‌زا را به‌شدت افزایش می‌دهد.
در میـان موانـع اجـرای TOD، موانـع حقوقی، مالکیتـی و طرح‌ریزی با 9 
درصـد، پرتکرارتریـن دغدغـۀ عملـی متخصصـان اسـت. این آمـار تأکید 
می‌کنـد کـه مسـئلۀ ریزدانگـی پلاک‌هـا و موانـع قانونـی بـرای تجمیع، 
یـک بن‌بسـت سـاختاری و شـاید بزرگ‌ترین مانع تحقـق TOD در تهران 
تلقـی می‌شـود. پـس از آن، موانع زیرسـاختی و ظرفیتـی )6 درصد( قرار 
دارد کـه نشـان‌دهندۀ نگرانـی عمیـق از عـدم کشـش زیرسـاخت‌های 
شـهر بـرای پذیـرش بارگـذاری جدید اسـت. در مقابـل، موانع دانشـی و 
اجرایـی )3 درصـد( فراوانـی کمتـری دارد. ایـن توزیع نشـان می‌دهد از 
بلکـه  نیسـت،  دانـش  کمبـود  اصلـی،  مشـکل  متخصصـان،  دیـد 
حتـی  کـه  اسـت  زیرسـاختی  و  قانونـی  سـخت‌افزاری،  بن‌بسـت‌های 

بهترین طرح‌ها را نیز ناکام می‌گذارد.

5.5. پیامدهای منفی اجتماعی ـ اقتصادی
در تبییـن دیدگاه‌هـای برنامه‌ریـزان و مدیـران شـهری تهران نسـبت به 
پیامدهـای   ،)TOD( همگانـی  حمل‌ونقـل  بـر  مبتنـی  توسـعه  مفهـوم 
اجتماعـی ـ اقتصـادی ناشـی از اجـرای ناقـص یـا انحرافی ایـن رویکرد، 
به‌ویـژه در صـورت تمرکـز بیـش ‌از حـد بـر اسـتفاده از ظرفیت‌هـای 
تراکمـی بـه‌ عنـوان ابـزار تأمیـن مالـی، اهمیـت ویـژه‌ای دارد. در بعـد 
ابـزار  بـه ‌عنـوان  تراکمـی  ظرفیت‌هـای  بـه  اولویت‌بخشـی  اقتصـادی، 
تأمیـن مالـی و بهره‌بـرداری از منابـع مالی حاصـل از آن، خطـر بازتوزیع 
رانـت و تشـدید شـکاف‌های طبقاتـی را به همـراه دارد. چنیـن روندی با 
افزایـش قیمـت زمیـن و مسـکن، هزینه‌هـای زندگـی در محیط‌هـای 
متراکـم را به‌شـدت بـالا می‌بـرد و عملاً امکان تحقـق عدالـت فضایی و 

اجتماعی را محدود می‌کند.
در بعـد اجتماعـی و فرهنگـی، اجـرای یک‌جانبـه TOD می‌توانـد به بروز 
بحران‌هـای اجتماعـی و فرهنگـی منجـر شـود. خدشـه‌دار شـدن هویت 

تاریخـی و محلـی، کاهـش تعاملات همسـایگی در بافت‌هـای متراکـم 
زمینه‌هـای  افزایـش  و  اجتماعـی  پیوندهـای  تضعیـف  آپارتمانـی، 
جرم‌خیـزی از جملـه پیامدهایی هسـتند کـه در پژوهش‌هـای علمی نیز 
مـورد تأییـد قـرار گرفته‌اند. فقـدان عناصـر هویت‌بخش مانند مسـاجد و 
فرهنگسـراها در بافت‌هـای جدیـد و انتقال پیوندهـای اجتماعی از عرصه 
محلـی بـه حوزه‌هـای اقتصـادی و شـغلی، تهدیـدی جـدی بـرای تداوم 

سبک زندگی ایرانی ـ اسلامی در تهران به شمار می‌رود.
تحلیـل فراوانـی در ایـن مقوله، یکـی از یافته‌های مهم پژوهش را آشـکار 
می‌سـازد: تمرکـز ویـژه بر پیامدهـای اجتماعـی. آسـیب‌های اجتماعی و 
و  دارد  بخـش  ایـن  در  را  فراوانـی  بیشـترین  درصـد،   7 بـا  فرهنگـی 
نشـان‌دهندۀ نگرانی عمیق از خدشـه‌دار شـدن هویت محلات و افزایش 
آسـیب‌هایی همچـون جـرم و انزوای اجتماعی اسـت. پس از آن، آسـیب 
بـه نهـاد خانـواده )5 درصـد( با فراوانی بسـیار بالا قـرار دارد. بعـد از این 

دو مورد آسیب‌های اقتصادی و طبقاتی )3 درصد( قرار دارد. 

6.5. چشم‌انداز آینده و پیش‌بینی نتایج
بـا در نظـر گرفتـن تمام ابعاد یادشـده، چشـم‌انداز متخصصان نسـبت به 
سرنوشـت TOD در تهـران عمدتـاً بدبینانـه و مبتنـی بـر پیش‌بینی عدم 
تحقـق و شکسـت الگـوی جامـع آن اسـت. به دلیـل فاصلۀ عمیـق میان 
آرمـان و واقعیـت، بسـیاری معتقدند ایـن طرح بزرگ یا در فـاز مطالعات 
و بروکراسـی باقـی خواهـد مانـد، یـا ماهیـت پروژه‌هـای اجرایـی آن بـه 
چنـد اقـدام کوچـک و موضعـی محـدود خواهـد شـد. در این سـناریوی 
محتمـل، الگـوی TOD در عمـل به مجتمع‌سـازی در زمین‌هـای بزرگ و 
بـدون درنظرگرفتـن پیوسـتگی بـا بافت شـهری خلاصه می‌شـود و روح 
اصلـی آن از بیـن مـی‌رود. در نهایـت، متخصصان بـر وابسـتگی نتایج به 
رویکـرد فعلـی تأکیـد دارند و هشـدار می‌دهند که این رویکرد آسـیب‌زا، 
ترویـج  بـا  بلکـه  می‌دهـد،  کاهـش  را  زندگـی  کیفیـت  نه‌تنهـا 
بحران‌هـای  برابـر  را در  ساخت‌وسـازهای متراکـم و غیراصولـی، شـهر 
از  از قبـل خواهـد کـرد و میراثـی  آینـده ماننـد زلزلـه آسـیب‌پذیرتر 

ناکارآمدی و خطر به جا خواهد گذاشت.
دو کـد محـوری پیش‌بینـی عـدم تحقـق و شکسـت و وابسـتگی نتایج و 
سـایر پیامدهـا هـر دو بـا 5 درصـد فراوانـی، وزن یکسـانی دارنـد. ایـن 
نشـان می‌دهـد متخصصـان یـا بـه طـور کلـی معتقد بـه شکسـت کامل 
طـرح در رسـیدن بـه اهـداف آرمانـی خـود هسـتند، یـا موفقیـت آن را 
منفـی  پیامدهـای  بـا  همـراه  و  بسـیار  متغیرهـای  بـه  مشـروط 
پروژه‌هـای  ماهیـت  می‌داننـد.  زلزلـه(  خطـر  )ماننـد  پیش‌بینی‌نشـده 
اجرایـی )3 درصـد( بـا فراوانـی کمتـر، نشـان می‌دهد بحـث کمتری در 
مـورد شـکل پروژه‌هـای احتمالـی وجـود دارد و تمرکـز اصلی بـر نتیجه 

نهایی، یعنی عدم تحقق الگوی جامع TOD، استوار است. 

جدول 7. جدول تحلیل کمی دیدگاه‌های متخصصان دربارۀ توسعۀ مبتنی بر حمل‌ونقل همگانی )TOD( در تهران 

مواردزیرمجموعهعنوان اصلی

TOD چیستی، اصول و اهداف آرمانی

%6اصول بنیادین

%13اهداف و مزایای موردانتظار

%4مبانی نظری و فرهنگی
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مواردزیرمجموعهعنوان اصلی

تفاسیر نادرست و نقدهای مفهومی

%3نقد رویکرد تراکم‌محور

%3نقد نگاه جزیره‌ای و تقلیل‌گرا

%3اهمیت مفاهیم کلیدی

%2سایر تفاسیر

رویکرد منفعت‌محور و سیاست‌های مدیریت 
شهری

%4انگیزه‌های مالی و اقتصادی

%8سیاست‌ها و اقدامات اجرایی

%9تغییرات و ناهماهنگی‌های مدیریتی

چالش‌های ساختاری و موانع اجرایی

%6موانع زیرساختی و ظرفیتی

%9موانع حقوقی، مالکیتی و طرح‌ریزی

%3موانع دانشی و اجرایی

%3آسیب‌های اقتصادی و طبقاتیپیامدهای منفی اجتماعی ـ اقتصادی

%7آسیب‌های اجتماعی و فرهنگی

%5آسیب به نهاد خانواده

چشم‌انداز آینده و پیش‌بینی نتایج

%5پیش‌بینی عدم تحقق و شکست

%3ماهیت پروژه‌های اجرایی

%5وابستگی نتایج و سایر پیامدها

شکل 3. ابر کلمات کدگذاری انتخابی استخراج‌شده از مصاحبه‌ها

شکل 4. ابر کلمات کدگذاری محوری استخراج‌شده از مصاحبه‌ها
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شکل 5. کدگذاری باز استخراج‌شده از مصاحبه‌ها بر اساس تعداد هر کد 

شکل 6. کدگذاری محوری استخراج‌شده از مصاحبه‌ها
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شکل 7. کدگذاری انتخابی استخراج‌شده از مصاحبه‌ها

6. بحث
تحلیـل یافته‌هـای ایـن پژوهش در پرتـو تجارب موفق جهانـی، تصویری 
از یـک شـکاف عمیـق و چندوجهـی را بـه نمایـش می‌گـذارد. رویکـرد 
یـک  نـه   ،)TOD( حمل‌ونقل‌محـور  توسـعۀ  قبـال  در  تهـران  فعلـی 
بومی‌سـازی خلاقانـه، بلکـه یـک تفسـیر تقلیل‌گرایانه و منحرف‌شـده از 
یـک پارادایـم جهانـی اسـت. ایـن انحـراف را می‌تـوان در شـش محـور 

کلیدی که از مصاحبه‌ها استخراج شد، ردیابی کرد:

1.6. چیستی، اصول و اهداف آرمانی
متخصصـان تهرانـی درک کاملـی از اهـداف آرمانـی TOD دارنـد: ایجـاد 
محلات سـرزنده، کاهش وابسـتگی به خـودرو و ارتقـای کیفیت زندگی. 
ایـن درک با اهداف شـهرهایی ماننـد آرلینگتون )ویرجینیـا( که TOD را 
بـه عنـوان یک اسـتراتژی بلندمدت بـرای مقابله با پراکنده‌رویی شـهری 
بـه کار گرفـت، همسـو اسـت. بـا این‌حـال، تفاوت اساسـی در این اسـت 
کـه در آرلینگتـون، ایـن آرمـان بـه یـک نقشـۀ راه عملیاتی تبدیل شـد 
کـه تمـام تصمیمات کاربـری زمیـن و حمل‌ونقل را بـرای دهه‌ها هدایت 
کـرد. در تهـران امـا، این آرمـان در حد یک مفهـوم نظری باقـی مانده و 
 TOD در فراینـد اجـرا، جای خود را بـه اهداف دیگری داده اسـت. آرمان
در تهـران دانسـته می‌شـود، امـا بـه آن عمـل نمی‌شـود؛ یـک آرمـان 

گمشده است.

2.6. تفاسیر نادرست و نقدهای مفهومی
نقـد اصلـی متخصصان به تقلیـل ‌دادن TOD به »افزایـش تراکم در جوار 
ایسـتگاه« و تفسـیر »توسـعه« به معنای »ساخت‌وسـاز« اسـت. این نگاه 
جزیـره‌ای و صرفـاً کالبـدی، روح TOD را از بیـن می‌برد. ایـن رویکرد در 
تضـاد کامـل بـا تجاربـی مانند میلان و توریـن قـرار دارد کـه در آن‌ها، 
TOD بـه معنـای بازآفرینـی یکپارچـه مناطـق وسـیع صنعتـی و تبدیـل 
کاربری‌هـای مختلـط، فضاهـای  بـا  کامـل  مناطـق شـهری  بـه  آن‌هـا 
عمومـی گسـترده و طراحـی انسـان‌محور بـود. حتـی در هنگ‌کنـگ که 
نماد تراکم اسـت، توسـعه به صورت یکپارچگی عمودی و چندعملکردی 
)تجاری، اداری، مسـکونی( با ایسـتگاه تعریف می‌شـود، نه صرفاً سـاخت 
برج‌هـای مسـکونی در اطراف آن. تفسـیر نادرسـت در تهـران، ‌TOD را از 

یک استراتژی شهرسازی به یک پروژه ساختمانی تقلیل داده است.

3.6. رویکرد منفعت‌محور و سیاست‌های مدیریت شهری
کسـب  تهـران،  در  اصلـی  می‌دهنـد ‌انگیـزۀ  نشـان  به‌وضـوح  یافته‌هـا 
درآمـد از طریـق کسـب درآمـد از طریـق تراکـم اسـت. ایـن رویکـرد 
منفعت‌محـور، TOD را بـه یـک ابـزار مالـی تبدیـل کرده اسـت. در حالی 
‌کـه ابزارهـای مالـی در TOD جهانـی نیـز نقـش دارنـد، امـا هـدف و 
سـازوکار آن‌هـا متفـاوت اسـت. در مـدل هنگ‌کنـگ، سـود حاصـل از 
سـازوکار »راه‌آهـن + ملک« مسـتقیم بـرای پایداری مالی و توسـعۀ خود 
بازسـرمایه‌گذاری می‌شـود. در کوریتیبـا و دنـور،  سیسـتم حمل‌ونقـل 
ابزارهـای مالـی بـرای تحقـق یـک هـدف اجتماعـی )تأمیـن مسـکن 
ارزان‌قیمـت( بـه کار گرفتـه می‌شـوند. در تهـران امـا بـه نظـر می‌رسـد 
ایـن درآمـد قـرار اسـت به یـک منبـع عمومـی بـرای شـهرداری تبدیل 
شـود کـه ایـن امـر، هـدف اصلـی  TOD را کـه ایجـاد هم‌افزایـی میـان 

حمل‌ونقل و کاربری زمین است، مختل می‌کند.

4.6. چالش‌های ساختاری و موانع اجرایی
چالش‌هایـی ماننـد ریزدانگـی پلاک‌هـا، ناهماهنگـی بین‌بخشـی و موانع 
قانونـی کـه در مصاحبه‌ها مطرح شـد، در بسـیاری از شـهرها وجود دارد. 
امـا تفـاوت در نحوۀ مواجهه با آن‌هاسـت. سـنگاپور بـا برنامه‌ریزی کاملًا 
متمرکـز و قدرتمنـد دولتـی بـر ایـن موانـع غلبه کـرد. اوکلنـد از طریق 
توانمندسـازی یـک نهـاد غیرانتفاعـی محلـی و مشـارکت جامعـه راهکار 
یافـت. تهـران اما در مرحلۀ شناسـایی ایـن موانع باقی مانـده و فاقد یک 
سـاختار نهـادی کارآمـد و یکپارچـه بـرای راهبـری TOD اسـت. فقـدان 
میـان  بتوانـد  کـه   TOD ویـژۀ   سـتاد  ماننـد  فرابخشـی  نهـاد  یـک 
معاونت‌هـای مختلـف شـهرداری و سـایر نهادهـا هماهنگـی ایجـاد کند، 

باعث شده رویکردها جزیره‌ای و اقدامات بی‌نتیجه بمانند.

5.6. پیامدهای منفی اجتماعی ـ اقتصادی
ماننـد  اجتماعـی  پیامدهـای  از  تهرانـی  متخصصـان  عمیـق  نگرانـی 
اعیان‌نشـینی، خدشـه‌دار شـدن هویـت محلـی و تضعیـف نهـاد خانواده، 
بزرگ‌تریـن نقطـه تمایـز بـا تجـارب موفـق جهانی اسـت. در شـهرهایی 
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ماننـد دنـور، پورتلنـد و اوکلنـد، جلوگیـری از همیـن پیامدهـای منفی، 
نقطـه شـروع و محـور اصلـی برنامه‌ریـزی TOD بـوده اسـت. آن‌هـا بـا 
سیاسـت‌های فعالانـه مسـکن اسـتطاعت‌پذیر و مشـارکت جامعـه، بـه 
پیشـواز ایـن چالش‌هـا رفته‌انـد. در تهـران، ایـن پیامدهـا به عنـوان یک 
خطـر جانبـی دیـده می‌شـوند کـه بایـد بعـداً فکری بـرای آن کـرد. این 
غفلـت از بعـد اجتماعـی، خطر تبدیل ‌شـدن TOD از یک راه‌حل شـهری 

به یک معضل اجتماعی جدید را به‌شدت افزایش می‌دهد.

۶.۶. چشم‌انداز آینده و پیش‌بینی نتایج
بدبینـی متخصصـان نسـبت بـه آینـده TOD در تهـران، ریشـه در فاصلۀ 
عمیـق میـان آرمان و واقعیـت دارد. آن‌هـا پیش‌بینی می‌کننـد که طرح 

یـا در مرحلـه مطالعـات باقـی می‌مانـد، یـا بـه چنـد پـروژه سـاختمانی 
موضعـی و فاقـد پیوسـتگی خلاصـه می‌شـود کـه روح TOD را منعکـس 
نمی‌کنـد. داسـتان‌های موفقیـت TOD در جهـان ماننـد آرلینگتـون و 
کوریتیبـا، حاصـل چندیـن دهـه ثبـات در چشـم‌انداز و ارادۀ سیاسـی 
بوده‌انـد. ایـن ثبـات و نـگاه بلندمدت، دقیقـاً همان حلقه‌ای اسـت که در 
رویکـرد کوتاه‌مـدت و منفعت‌محـور تهـران مفقـود اسـت. تـا زمانـی که 
ایـن پارادایـم حاکـم تغییـر نکنـد، پیش‌بینـی متخصصـان مبنـی بـر 
شکسـت طـرح در رسـیدن بـه اهـداف آرمانـی خـود، بسـیار محتمل به 

نظر می‌رسد.

شکل 8. چارچوب پیشنهادی پژوهش

7. نتیجه‌گیری
ایـن پژوهـش بـا هـدف تبییـن ادراک برنامه‎ریـزان و مدیـران شـهری 
تهـران از مفهـوم توسـعۀ حمل‌ونقل‌محور )TOD( انجام شـد و نشـان داد 
چگونـه یـک پارادایـم جهانـی در فراینـد بومی‌سـازی و اجـرا، نه‌تنهـا بـا 
روبـه‌رو  عمیـق  مفهومـی  تحریـف  یـک  بـا  بلکـه  عملـی،  چالش‌هـای 
می‌شـود. تحلیل‌ها آشـکار سـاخت که در بسـتر مدیریت شـهری تهران، 
TOD از یـک چشـم‌انداز جامـع بـرای ارتقـای کیفیـت زندگـی، بـه یـک 
ابـزار مالـی تقلیل‌گرایانـه بـرای کسـب درآمـد از طریـق فـروش تراکـم 
تبدیل شـده اسـت. این »وابسـتگی به مسـیر« کـه ریشـه در انگیزه‎های 
مالـی بـرای تأمین پروژه‌های زیرسـاختی ماننـد مترو دارد، یـک پارادایم 

مدیریتـی را شـکل داده کـه در آن، ملاحظـات اقتصادی بر سـایر اهداف 
انسانی، اجتماعی و زیست‌محیطی طرح، اولویت یافته است.

همان‌طـور کـه در بحـث مقالـه نشـان داده شـد، ایـن رویکرد ابـزاری در 
بـا تجـارب موفـق جهانـی قـرار دارد. در حالـی ‌کـه در  تضـاد کامـل 
شـهرهایی ماننـد آرلینگتـون، آرمـان کیفـی به یـک نقشـۀ راه عملیاتی 
تبدیـل شـده، در تهـران بـه یـک »آرمـان گمشـده« در اجـرا بدل شـده 
اسـت. بـه خلاف مـدل هنگ‌کنگ کـه در آن سـازوکار مالـی »راه‌آهن + 
ملـک« بـه پایـداری خـود سیسـتم حمل‌ونقـل کمـک می‌کند، یـا مدل 
دنـور کـه ابزارهـای مالی را در خدمـت عدالت اجتماعی )تأمین مسـکن( 
بـه کار می‌گیـرد، در تهـران درآمـد حاصـل از تراکـم، ارتبـاط ارگانیـک 
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خـود را بـا اهـداف شهرسـازی TOD از دسـت می‌دهـد و بـه منبعـی 
عمومی برای شهرداری تبدیل می‌شود.

ایـن انحـراف مفهومـی، بـا موانـع سـاختاری و نهادی تشـدید می‌شـود. 
 ،TOD فقـدان یـک سـاختار مدیریتـی یکپارچه و کارآمـد برای راهبـری
در کنـار چالش‌هایـی همچـون ریزدانگـی پلاک‌هـا و تضـاد بـا اسـناد 
بالادسـتی، عملاً پیاده‌سـازی یکپارچـه آن را ناممکـن می‌سـازد. مهم‌تر 
از همـه، ایـن پژوهـش نشـان داد بزرگ‌تریـن نقطـه غفلـت در رویکـرد 
عمیـق  نگرانـی  اسـت.  اجتماعـی  پیامدهـای  بـه  بی‌توجهـی  فعلـی، 
نابرابـری،  تشـدید  و  محلـی  هویـت  شـدن  خدشـه‌دار  از  متخصصـان 
بزرگ‌تریـن وجـه تمایـز رویکـرد تهـران بـا نمونه‌هـای جهانی اسـت که 
در آن‌هـا، عدالـت اجتماعـی نقطـۀ شـروع و محـور اصلـی برنامه‌ریـزی 

بوده است.
در نهایـت، چشـم‌انداز آینـده TOD در تهـران، ذیـل پارادایـم حاکـم، 
مسـیری بـه‌ سـوی شکسـت اسـت. پیش‌بینـی متخصصـان مبنـی بـر 
توقـف طـرح در مرحلـۀ مطالعات یا تقلیـل آن به چند پروژۀ سـاختمانی 
بی‌ارتبـاط و فاقـد روح TOD، یـک پیش‌بینـی محتمـل به نظر می‌رسـد؛ 
بنابرایـن، چالـش پیش روی تهران فقط یک مسـئلۀ فنی یـا برنامه‌ریزی 
نیسـت، بلکـه نیازمنـد یـک تحـول بنیادیـن در پارادایم مدیریتی اسـت. 
راه نجـات ایـن فرصـت شـهری، در گـرو گـذار از نـگاه کوتاه‌مـدت و 
منفعت‌محـور بـه یـک چشـم‌انداز بلندمـدت، یکپارچـه و انسـان‌محور 
اسـت. بـدون چنیـن بازنگـری خردمندانـه‌ای، TOD نه‌تنها به شـکوفایی 
شـهری منجـر نخواهد شـد، بلکه میراثـی از ناکارآمـدی، نابرابری و خطر 
بـه جـا خواهد گذاشـت و بـه یک داسـتان هشـداردهنده از یـک فرصت 

بزرگ ازدست‌رفته تبدیل خواهد شد.
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