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نمونه موردی خطوط  مترودر خطوط  1توسعه حمل و نقل محور های مستعد ایجادشناسایی محدوده

 شهر اصفهان مترو سه گانه

 13970616390 تماس:  ،سید مهدی ابطحی، دانشیار دانشکده حمل و نقل، دانشگاه صنعتی اصفهان

شهرسازی، پردیس هنرهای  شهره عزتیان، دانشجوی دکتری شهرسازی، دانشکده*نویسنده مسئول: 

 19093330131، تماس: زیبا، دانشگاه تهران
ezzatian_sh@ut.ac.ir 

، دانشجوی کارشناسی ارشد مهندسی حمل و نقل، دانشکده حمل و نقل دانشگاه اصفهان علی نعمان،

 13961706316تماس: دانشگاه اصفهان 

 

 چکیده:

که با  استبالا  نوعی از توسعه به همراه اختلاط کاربری، فشردگی و تراکمتوسعه حمل و نقل محور  رویکرد

ای و به اشتباه به نگاه نقطه این رویکرد . در ایران تعریفشوددسترسی آسان به حمل و نقل عمومی تعریف می

تبه با های بلند مربه ایستگاهتوسعه حمل و نقل محور  های، معمولاً طراحی محدودهایستگاهی تقلیل پیدا کرده است

ف بر مبنای تعری مدیران و شهروندان راها و انتظارات اند خواستهو نتوانسته اندکاربری تجاری و اداری محدود شده

 رفیتو ظتدوین شده توسعه حمل و نقل محور های شاخص ابتدا تحقیقدر این  .در شهر محقق کنداین نوع توسعه 

توسعه حمل و نقل محور  رویکرد هایی که مستعد ایجادمحدوده تا اندسنجیده شده شهر اصفهان خطوط مترو در

آزمون آن،  والگوریتم رتبه بندی  ارائهبا به عبارتی نقاط ایستگاهی در خطوط مترو اصفهان د. وشناسایی ش ؛هستند

لت، های دروازه دود. ایستگاهانهشد معرفیاولویت بندی به صورت  اصفهان ومترشبکه در  مناطق مستعددر قالب 

ها، ستگاه. این اینداهبه دست آوردرا توسعه حمل و نقل محور میدان عتیق و میدان آزادی بیشترین امتیاز برای تحقق 

وجود  و، جانمایی در نقاط استراتژیک شهر به حمل و نقل به دلیل استقرار در مناطق مناسب برای دسترسی عموم

ه بندی روش خوشاز طریق  در نتیجه تحقیق همچنیناند. تنوع عملکردی، منتخب نقاط مستعد در شهر اصفهان بوده

ای که به گونهپیشنهاد شده است.  های مستعدمحدودهبرای برنامه ریزی  چارچوب  Expert choiseدر نرم افزار

 شود. هر خوشه با یک رویکرد منحصر پیشنهاد می

 کلمات کلیدی: 

 مترو، اصفهان طخطوشبکه خوشه بندی، نقاط ایستگاهی، توسعه حمل و نقل محور، 
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 مقدمه:  -1

 فضاهای زندگی و کار است که بر مبنایای از توسعه گونه توسعه حمل و نقل محور رویکرد

 311 فاصلهدر  عابرین پیاده ها برایدر این محدوده .شودتعریف می ونقل عمومیایستگاه حمل فاصله از

در  شود.میفراهم راحت و ایمن  حرکتقابلیت  ،رویپیاده دقیقه 01تا  1حدود فاصله ا و یمتری  011تا 

بدین معنا که در نواحی ها وجود دارد؛ دت کاربری و تراکم و ارتفاع ساختمانرویکرد طیفی از شاین 

 . همچنیندوشارائه می خودرو شخصیخدمات بیشتری به پیاده و خدمات کمتری به  ،به ایستگاه ترنزدیک

 است و با دور شدن از ایستگاه این شدت لازمها تراکم و اختلاط بیشتری از کاربریدر نزدیکی ایستگاه 

 .یابدکاهش می

 رویپیاده متر 011 فاصله در که، مختلط کاربردهای با اجتماع یک حمل و نقل محور را توسعه کالتورپ پیتر

، 3)کالتروپکند، تعریف میدارد قرار تجاری منطقه یک در وحمل و نقل عمومی است  ایستگاه یک از

 های حمل نقلیهای دهکدهمهمترین نظریهاز رویکرد این . (013، ص. 9،3101و ناولز 90،  97، ص. 0339

ح ونقل همگانی مطرهای حملتر و پایدارتر با محوریت ایستگاهمنظور ایجاد محلاتی سرزندهبه که  است

های ریلی، درجهت استقرار ونقل همگانی به ویژه سامانهشده و بر ترکیب اصول طراحی شهری و حمل

ی بیش از ونقلهای حملروی در پیرامون پایانهو با قابلیت پیاده تر، دارای کاربری مختلطفشرده اجتماعاتی

.ص 0939شکوهی و همکاران، ) ونقل شهر استدرحقیقت نظام ریلی، بنیاد نظام حمل د.کنپیش تأکید می

031-030.) 

 خدمات و باز فضای ،کاردفتر فروشی، خرده مسکونی، هایاختلاط کاربری در این رویکرد

 قلن و حملی شبکه طریق از بتوانند شهروندانشود تا فراهم می روی پیاده قابل محیط یک در عمومی

و همکارن،  )ژانکسفر ایمن و ارزان در سطح شهر داشته باشند ؛رویپیاده سواری و دوچرخه ،عمومی

 تراکم شامل توسعه حمل و نقل محور هایویژگی. (303-301، ص. 0336، و کاکلمن 016، ص. 3131

حمل و نقل  شبکه به همراه واحدهای اداری متعدد و مشاغل ،متنوع جمعیت مسکونی، واحدهای بالای

و همکاران،  )کمروزمناست پیاده عابران برای مناسب هایمحیط در با بازدهی بالا شهری متراکمعمومی 
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270-، ص. 3101 اوینگ و سرورو ،39ص. ،0336و همکاران،  و برتولینیو سرورو  361، ص. 3107

محور  0توان در حمل و نقل محور را می های برنامه ریزی و طراحی توسعه. عناصر و مولفه(175

 .تعریف کرد

را به دنبال دارد،  نیمشاغل در واحد زم ای تیجمعافزایش تراکم: تراکم جمعیتی و ساختمانی 

درصدی استفاده  9-3کاهش موجب  درصد افزایش تراکم 01شود. هر موجب کاهش سفر با خودرو می

 شود.از خودرو می

فر ، موجب کاهش سگریکدیو ... با  یادار ،یتجار ،یمسکون یهایکاربر بیترککاربری مختلط: 

شود. واحدهای همسایگی دارای روی میویژه پیادههای جایگزین و بهمدل با خودرو و افزایش استفاده از

به زعم قربانی و ترکمن  شود.درصدی استفاده از خودرو می 01تا  1های مختلط موجب کاهش کاربری

یر تغیمانند  شود.محقق میهای کاربری زمین سیاست طریقبخشی از کاهش حجم تقاضا از (، 0933نیا)

ساختار شهری و کاربری اراضی با هدف افزایش تراکم، استفاده از فضاهای خالی موجود در بافت شهری 

ای سفری هدر پی کاهش وابستگی به وسایل نقلیه شخصی با ایجاد مسافت های مختلطو ایجاد کاربری

ونقل عمومی سواری و حملروی، دوچرخهونقل به سوی پیادههای حملدادن مدل تر و سوقکوتاه

  (03، ص. 0933)قربانی و ترکمن نیا، است

اکز، ای در میان مرشبکهی و ایجاد ارتباط امنطقه اسیتوسعه مرکز شهر در مقی: امنطقه یدسترس

درصد  91تا  01در مناطق مرکزی بین  شود. واحدهای همسایگیموجب کاهش استفاده از خودرو می

 کنند.کمتر از خودرو استفاده می

های چندمنظوره موجب افزایش ها: بهبود مقیاس، طراحی و مدیریت خیابانمدیریت و طراحی راه

 روی وو پیاده ترافیک، تمایل به استفاده از خودرو را کاهش سازیشود. آرامها میاستفاده از آن

 دهد.سواری را افزایش میدوچرخه

 یمنیدوچرخه و ا یرهایمس رو،ادهیپ تیفیو ک تیبهبود کمسوار: روی و دوچرخهموقعیت پیاده

 .دهدیاستفاده از خودرو را کاهش م رو،ادهیپ ریمس

 چه نکهیو ا یونقل عمومخدمات حمل تیفیک عمومی: بهبود ونقلدسترسی و کیفیت حمل

 دهد.، استفاده از خودرو را کاهش میدارند یونقل عمومبه حمل یدسترس ییرهایمس

موجب  ،هاآن تیریهر ساختمان و مد یهانگیکاهش تعداد پارکمدیریت و عرضه پارکینگ: 

موجب  نگیاستفاده از پارک نهی. هزشودیو کاهش استفاده از خودرو م نگیاستفاده از پارک متیق شیافزا
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 .شودیاستفاده از خودرو م یدرصد 91تا  01کاهش 

مختلط،  یهایکاربر یدارا نگیپارک لاتیها و تسهساختمان یطراح: مکان و محوطه یطراح

 باشد. یونقل عمومحمل یدارا تیاگر سا ژهیوبه دهد؛یاستفاده از خودرو را کاهش م

مختلف استفاده از  یهاکه شامل مدل های مدیریت حرکتاستها و سیمدیریت حرکت: برنامه

) دهددرصد کاهش می 91تا  01خودرو را بین  ، با مشخص کردن هدف سفر استفاده ازشودیونقل محمل

 ( 311، ص. 3103، نوولز، 013-013، ص. 3103چن و همکاران، 

 برنامه ریزی است:وسعه حمل و نقل محور در سه سطح قابل ت ریزی برای تحققبرنامه

ای مانند کاهش منظور ایجاد یکپارچگی میان اهداف ناحیهریزی در سطح ناحیه شهر به برنامه

ز اشتغال یابی مراکای مانند الگوی رشد جمعیت و مکانترافیک و ارتقای سلامتی با توجه به شرایط زمینه

حدوده ایستگاه مدنظر قرارگرفته و به ای لازم است فراتر از مشود. در سطح ناحیهو فعالیت انجام می

ونقل همگانی توجه گردد. در این مقیاس همچنین باید به مراکز های مرتبط از طریق حملای از مکانشبکه

د ریزی در این سطح مستلزم ایجااصلی اشتغال و الگوهای سفر در مقیاس شهر و ناحیه توجه شود. برنامه

ونقل، توسعه مسکن و اشتغال است)شورای گاه رشد شهری، حملهای موجود از دیدهماهنگی میان طرح

 (.03-07، ص. 0936عالی شهرسازی و معماری، 

ر با توجه گها با یکدیها و ارتباط آنریزی در سطح کریدور مستلزم توجه به نقش ایستگاهبرنامه

 ینان از این مهم استریزی حصول اطمها و مراکز فعالیتی است. هدف از این برنامهبه توزیع سکونتگاه

ه حمل های متصل بای از مکانها بوده و شبکهکه توسعه در یک ایستگاه، مکمل توسعه در سایر ایستگاه

ترین اجزای عملیاتی و اجرایی ریزی در سطح ایستگاه، یکی از مهمو نقل عمومی شکل بگیرد. برنامه

ونقل همگانی، نقش و وع سیستم حملتوسعه حمل و نقل محور است. با توجه به موقعیت مکانی و ن

پذیرد و جایگاه ایستگاه متفاوت خواهد بود. زیرا هر ایستگاه دارای حوزه نفوذی است که از آن تأثیر می

و  301، ص. 3103و همکاران،  ریزی و طراحی نقش اساسی دارد )جیمشناخت و تحلیل آن در برنامه

 (01-01، ص. 3106، استیون

 درویکرونقل محور مطرح شد، این ریف سطوح عملکردی توسعه حملهمانطور که در تع

 مکان هر تراکم درانواع رویکرد  اصلی تفاوت کند، فعالیت شهر حومه و شهر مرکز در تواندمی

 مزایایی توسعه حمل و نقل محور ریزی برنامه ای،منطقه مقیاس در (31، ص. 3103، )پریتچارداست
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 اختزیرس هایهزینه کاهش ها،فرصت و مشاغل به بهتر دسترسی ای،گلخانه گازهای انتشار کاهش مانند

رن و و  31، ص. 3101، )گالیوانکندمی فراهم را فعال نقل و حمل و سالم زندگی سبک ترویج و

 دهد افزایش را اقتصادی وریبهره تواندمیاز سوی دیگر این رویکرد  ،(30-93، ص. 3107، همکاران

 و رانندگی تلفات ،ترافیک ازدحام جمله از ،خودرو به وابستگی از ناشی منفی عوامل از بسیاری و

 قابل ورط به تواندمینیز  هاخیابانشبکه  اتصال وها کاربری تنوع .دهد کاهش را رانندگی بالاتر هایهزینه

ناولز، )دهد کاهش دیگر طقامن با مقایسه در طقامناین  دررا  خودرو با سفرهای طول و تعداد توجهی

 هایسیستم( رویکرد توسعه حمل و نقل محور 03، ص. 3116و همکاران،  و پارکر 39، ص. 3101

 نقل و حمل هایسیستم بر مبتنی       ًو صرفا  دهدمی پیوند هم به را شهری ریزی برنامه و نقل و حمل جدید

 و اتوبوس سریع نقلحمل و  ، سبک ریلی نقل و حمل بر مبتنی تواندمی بلکه نیست سنگین ریلی

 .(031، ص. 0333)ناولز، باشد یاشتراکدوچرخه  و سواری دوچرخه

 و نقل حمل توسعه و است )کم آلوده( کربن کم شهر مفهوم اجرای برای فرصتی شهرنشینی روند

ند فراهم توانقل می و شبکه حمل و زمین کاربری را از طریق پیوند اقلیم تغییر اثرات کاهش امکان محور

( ساتوبو ایستگاه ،هاپایانه) عمومی حمل و نقل پیرامون به مناطق شهر توسعه هدایت و ایجاد باکند. 

و  )اوینگشودمی فراهم جابجاییو ایمنی  سهولت و یافته بهبود مناطق و در شهر دسترسی قابلیت

( 3106)برتولینی و توماس از یتحقیق در. (017، ص. 3103، هاندایینی و361، ص. 3101همکاران، 

 ،اینطقهم بینموثر  روابطتعریف  ،سیاست گذاری در شهر ؛شامل توسعه حمل و نقل محور موفقیت عوامل

وده ب دهندگان توسعه به سرمایه گذاران و اطمینان برای ایرشته میانهای طرح اجرای و عمومی، مشارکت

 کندرویکرد توسعه حمل و نقل محور کمک می ه عبارتیب(. 003. ص ، 3131و همکاران،  گلن .)است

 یک ریم،بگی نظر در جداگانه را مربوطه زمین کاربری و انبوه ریلی نقل و حمل هایسیستم اینکه جای به
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و  )یانگکند ادغام شهری فضایی ساختار ریزی برنامه در را جنبه دو هر ،خوب ریزی برنامه استراتژی

 (.63-60، ص. 3130همکاران، 

 عنوانهب منطقه کولونل و نقل محور، حمتوسعه ریزی در بررسی پشینیه تحقیق در طراحی و برنامه

حمل و نقل عمومی به عنوان هسته اصلی توسعه حمل و و مجاور با  کنگهنگ شهرکلان مناطق ازیکی 

ابلیت د که قشو ایجادای فشرده با تراکم بسیار بالا شده است تا حد امکان منطقه شناسایی نقل محور

در مجاورت  سواریروی و دوچرخهپیاده  دهی به بخش اعظم نیازهای مردم منطقه را داشته باشدپاسخ

همچنین در  (.63، ص. 3103، )پاوروانفیاس نینگ و بحریاستتسهیل شده ونقل انبوه ایستگاه حمل

ل و برای تحقق توسعه حمشناسایی محدوده به عنوان فرصتی از منطقه سلطان احمد استامبول نیز پس 

یاده پافراد اند که جابجایی شدهای طراحیگونههای عابر پیاده بهها و راهها، خیابانشبکه جاده ؛نقل محور

 منطقه سلطان احمد از کاربری اراضی متفاوتیراحتی و با اطمینان ممکن باشد. بدون هیچ وسیله نقلیه به

حمایت از این نوع عم از تجاری، مسکونی و تفریحی برای های فراوانی اشده است و فعالیتتشکیل

 .(00، ص. 3103، همان) در خود داردتوسعه 

ونقل همگانی یکی از الگوهای توسعه شهری است که بر الگوی توسعه مبتنی بر حملدر ایران 

و  میان کاربری زمین توسعه درویژه مترو استوار است. این الگوی ونقل عمومی و بهمحوریت حمل

) شورای دهدونقل عمومی را محور توسعه شهری قرار میحمل واقعونقل، ارتباط ایجاد کرده و در حمل

صورت های متراکم به. این الگو با استقرار کاربری(31، ص. 0936عالی شهرسازی و معماری ایران، 

را کاهش داده و در  یاستفاده از خودرو شخص نهیاطراف آن، زم یاراض ایهای مترو مختلط در ایستگاه

 دهد. می شیمقابل، استفاده از مترو را افزا

با دو مشکل مواجه بوده است. اول، رویکرد مفهوم و اجرای توسعه حمل و نقل محور در ایران 

های ایستگاهی و واحدهای تجاری در ایران به اشتباه به مفهوم ایجاد مجتمعوسعه حمل و نقل محور ت

عه حمل وستهای قطار برداشت شده است، در حالیکه در واقع هدف اصلی بلند مرتبه در پیرامون ایستگاه

کاهش استفاده از خودرو شخصی، کاهش سفرهای درون شهری و ایجاد عدالت اجتماعی و نقل محور 

احداث مترو  وطادل خدمات و کاربری در مناطق شهری تعریف شده است. دوم، در خطدر توزیع متع

ها، نمایانگر عدم رضایت از برداری و بررسی میزان بازدهی هر یک از ایستگاهها پس از بهرهارزیابیشده 

ائین پها تعداد مسافران و حجم ورود و خروج بسیار بازدهی نامطلوب بوده است. در بسیاری از ایستگاه

های تجاری و اداری در پذیری بوده و بسیاری از واحدهای خدماتی مانند مجموعهتر از میزان تحقق

                                                            

 Yang 

 Purwantiasning and Bahri 
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ها تگاهبسیاری از ایسکه در  استحالی  در. این برداری نشده استهای مترو غیرفعال مانده و یا بهرهایستگاه

رو بودند، شده برای پشتیبانی از متتعیین جوار ایستگاه که فاقد هرگونه برنامه از پیشاراضی پیرامون و هم

شده و در نتیجه عواید از دسترس مدیریت شهری خارج  و احداث ایستگاهدر فرایند عمومی مصوبات 

های ههزین . همچنینافزوده اقتصادی زمین در تحقق خط مترو، به شهرداری بازگردانده نشدناشی از ارزش

لی خط مترو را به حداقل کاهش داد و شهرداری توانایی تغییر شده به مدیریت مترو، بازدهی ماتحمیل

)معاونت برنامه  ریزی جهت جذاب سازی و حمایت از خطوط مترو را نیز از دست دادکاربری و یا برنامه

تلاش  تحقیقبه همین منظور در این . (036، ص. 0311ریزی و توسعه منابع انسانی شهرداری اصفهان، 

توان وسعه حمل و نقل محور به این سوال پاسخ داد که چگونه میتهای تحقق شاخصبا تبیین شود که می

های مترو مستعد این رویکرد را شناسایی و برنامه ریزی کرد؟ و مستعدترین ایستگاه یهای متروایستگاه

برای پیشگیری از مشکلات همچنین وسعه حمل و نقل محور در شهر اصفهان کدام است؟ ت برای اجرای

ه ی کهایدر ایستگاه این رویکردبرنامه ریزی برای تحقق  رویکرد مناسبِهای نوآورانه، رائه راه حلا و

 ؟تواند تعریف شودچگونه می مستعد هستند،

 

  : متدولوژی .3

 به منظور شناسایی نقاط مستعد توسعه با رویکرد حمل و نقل محور ابتدادر این تحقیق      

های تحقق رویکرد از طریق مطالعات نظری، تجارب عملی و نظرسنجی از مدیران و کارشناسان شاخص

اظر های متندادههای شهر در قالب، ظرفیتایزمینهها و امکانات ها، فرصتشده و با مطالعه گرایشتعریف 



 

8 
 

 .ها استخراج شدندبا شاخص

 (: نمودار روش تحقیق0شکل). 

 

دی بندر گام نخست باید وزن .با تعدادی سنجه مورد سنجش قرار گرفت هادادههر یک از سپس 

ی ورودی نظرات هادادهدرحل این موضوع مشخص شود، در این بخش  هاشاخصو اولویت اثرگذاری 

مدیران، کارشناسان و نخبگان این حوزه است. خروجی این گام یک ماتریس نرمال شده از اوزان نهایی 

است. خروجی این  هاشاخص. در این ماتریس هر وزن نمایانگر اهمیت هر یک از باشدیم هاشاخص

 ورودی الگوریتم بعدی خواهد بود. درواقعالگوریتم 

ی و مشخص کردن نقاط ایستگاهی مستعد بندتیاولودر گام دوم الگوریتم پیشنهادی، وظیفه 

مل: ماتریس خروجی از گام اول و شا هایورودمحور را خواهد داشت، در این مرحله  ونقلحملتوسعه 

و ... به تفکیک هر ایستگاه  هاطرح، مطالعات، هانقشههمچنین اطلاعات موردنیاز مستخرج شده از آمار، 

ی مکانی در هالیتحلکرد و یا بر اساس  افزارنرممستقل وارد  صورتبه توانیمرا  هایوروداست، این 

ن و اطلاعات زمی هانقشه ازیموردنورودی  صورت نیاشود، در ی زیربرنامهعملیات محاسباتی الگوریتم 

استخراج  شهر اصفهان (Gis)های مکانیداده به منظور تحقق این تحقیق در نمونه موردی، .خواهد بود

 و شودارزیابی  به عنوان نمونه موردی، مترو اصفهان 9و 3خطوط  اعمال گردید تادر الگوریتم شده و 

شناسایی و  توسعه حمل و نقل محوربرای تحقق رویکرد  متروخط جوار با های همبهترین محدوده

و  درویکر  Expert Choiceبندی شود. همچنین با استفاده از روش خوشه بندی در نرم افزار اولویت

 ه است.شدهای همگن ارائه در قالب خوشه توسعه حمل و نقل محورهای ریزی محدودهمحتوای برنامه

شناسایی شده و محتوای برنامه ریزی آنها پیشنهاد  توسعه حمل و نقل محوراز این طریق مناطق مستعد 

 شده است.
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 خطوط مترو مل و نقل محور در حوسعه ت( الگوریتم تعیین اولویت ایستگاه مستعد 3شکل)

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 های خطوط سه گانه مترو اصفهانایستگاه: معرفی محدوده مورد مطالعه .1.1

مرکز استان اصفهان هکتار،  110111و مساحت  میلیون نفر 3جمعیت بالغ بر شهر اصفهان با کلان 

با  مترو در این شهر تاریخی احداث .است ، پس از تهران و مشهددر ایران سومین شهر پر جمعیتو 
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شمال به چهارسوی خط برنامه ریزی شده است که از  1 متروهای جدی مواجه بوده، در مسیر چالش

در حال حاضر خط یک زند. پیوند می های اطراف را به مرکز شهرشهرجمعیت ، جنوب و شرق به غرب

)معاونت حمل و نقل شهرداری اصفهان، هستند در حال حفاری 9و 3مترو به بهره برداری رسیده و خطوط 

عنوان راهنمایی برای تواند بهز خط یک قطار شهری اصفهان میبرداری اتجربه ساخت و بهره. (0933

این شهر باشد. به نظر  وط دیگرهای خطبرداری از ایستگاهیابی، احداث و بهرهاقدامات بعدی در مکان

های مالی، مسائل میراثی، سرعت پذیری طرح، هزینههای تحققترکیبی از اولویت 0در اجرای خط  رسدمی

 انه ازت و متاسفها مؤثر بوده اسها و شکل ساخت آنیابی ایستگاهنگری توسعه شهر در مکاناجرا و آینده

اونت )معگذاری مدون و مشخص در این زمینه وجود نداشته استریزی و سیاستابتدای پروژه یک برنامه

 .(0311برنامه ریزی و توسعه منابع انسانی، 

برداری از ها قبل از ساخت و بهرهایستگاهریزی توسعه فضاهای اطراف اهمیت برنامهاما 

های تگاهبرداری از ایسونقل عمدتاً بعد از بهرههای مترو و توجه به رویکرد توسعه مبتنی بر حملایستگاه

 های بالای احداثرغم هزینههای مترو علیزیرا برخی ایستگاه برای تصمیم گیران روشن گردید؛ 0خط 

حال امکان مداخله برای تغییر کاربری، تراکم، و درعین جذب مسافر نرسید شده برایبینیبه اعداد پیش

های اطراف ایستگاه برای شهرداری وجود نداشت. اطراف برخی تغییر قطعات و یا استفاده از ظرفیت زمین

شده که مالکان حاضر به فروش آن نشدند و اطراف های تفکیک نشده کشاورزی واقعها زمینایستگاه

لاح به همین منظور برای اص های یک یا دو طبقه بودند.مالکان صرفاً به فکر ساخت خانهگر خردهبرخی دی

قبل از اجرای ضرورت دارد که  توسعه حمل و نقل محوربا رویکرد خطوط مترو ساختار برنامه ریزی 

 انجام شود.  توسعه حمل و نقل محورای برای برنامه ریزی محدوده مستعد ، مطالعهخطوط مترو

 

 ی تحقیقهایافته .9

ونقل عمومی بر مبنای ایجاد ساختاری بدون وابستگی به رویکرد توسعه شهری مبتنی بر حمل

ای در کل شهر گسترش پیدا کرده و فاصله دسترسی صورت شبکهتواند بهخودرو شخصی است که می

گیری را به حداقل برساند و با بهرهافراد به نقاط مختلف عملکردی شامل محل کار، زندگی، تفریح و ... 

ونقل همگانی؛ عدالت فضایی و دسترسی برابر را برای شهروندان قیمت و ایمن حملاز خدمات ارزان

 (.093-091، ص. 3103، محقق کند)هولزراو

وسعه حمل و نقل محور شامل حمل و نقل همگانی، تغییر تبه صورت کلی اصول هشتگانه 

 رویفشردگی، تراکم، اختلاط، اتصال، قابلیت دوچرخه سواری و قابلیت پیادهنگرش در طراحی، 

                                                            

 Holz-Rau 
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در ابتدا  3و  9های موجود در خطوط مترو شماره از این روی ایستگاه .(311. ص 0339، است)سرورو

( 0گونه که در جدول )همان .اندآسیب شناسی شده توسعه حمل و نقل محوربا توجه به اصول 

ها مانند . در برخی از ایستگاهدها تعدادی از استانداردها را دارشده است، هر یک از ایستگاهمشخص

 های خلجا، میدام امام حسین، آمادگاه، میدان نقش جهان، ابن سینا و ...()ایستگاه3/03تا  3/7های ایستگاه

ترین بیشبیشترین میزان دسترسی به حمل و نقل همگانی،  اند،که در محدوده مرکزی شهر مستقر شده

 ها. فشردگی و تراکم در این محدودههای مختلف حمل و نقل و پیاده محوری وجود داردارتباطات گونه

عه اند، بیشترین میزان دوچرخه سواری و توسهایی که در حاشیه شهر مستقر شده. در ایستگاهبیشتر است

 . تراکم امکان پذیر استم

 

 مترو اصفهان 9و  3های خط ( : آسیب شناسی ایستگاه9جدول)

 اختلاط اتصالات تراکم فشردگی
انتقال 

 حرکت

دوچرخه 

 محوری

پیاده 

 محوری

حمل 

و نقل 

 عمومی

 ایستگاه/خط

✓ ✓ ✓ ✓ ✓ × ✓ ✓ 0/3  

✓ ✓ × × × ✓ ✓ × 3/3  

× ✓ × × × ✓ ✓ × 9/3  

✓ × × × × × × × 3/3  

× × × × × × × ✓ 1/3  

× × ✓ ✓ ✓ × ✓ ✓ 7/3  

× ✓ ✓ × ✓ × ✓ ✓ 6/3  

✓ × ✓ × × ✓ ✓ ✓ 0/3  

× ✓ ✓ ✓ ✓ × ✓ ✓ 3/3  

× ✓ ✓ ✓ ✓ × ✓ ✓ 01/3  

× × ✓ ✓ ✓ × ✓ ✓ 00/3  

✓ × ✓ ✓ ✓ × × ✓ 03/3  

× × ✓ × ✓ × ✓ ✓ 09/3  

× × ✓ × ✓ × ✓ ✓ 03/3  

× × × × ✓ × ✓ ✓ 01/3  

× ✓ ✓ × ✓ × ✓ ✓ 07/3  

                                                            

 Cervero 
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× × × × × × ✓ ✓ 06/3  

× ✓ ✓ × ✓ × ✓ ✓ 00/3  

✓ ✓ ✓ × ✓ × ✓ ✓ 03/3  

× ✓ ✓ ✓ ✓ × ✓ ✓ 0/9  

× ✓ ✓ ✓ ✓ × × ✓ 3/9  

× ✓ × × ✓ × × ✓ 9/9  

✓ ✓ × × × ✓ ✓ × 3/9  

✓ ✓ ✓ × × × ✓ × 1/9  

 0936بر اساس گزارش ارزیابی طرح توسعه مترو اصفهان،  نگارندگانمنبع: 

دهد که در طرح جامع مطالعاتی خطوط مترو اصفهان نشان میهای بررسی اسناد موجود و طرح

نقل وریزی حملدرستی دیده نشده است. این در حالی است که برنامهونقل همگانی بهشهر، مباحث حمل

های شهر را تقویت کرده و عدالت فضایی فراهم کند. به عنوان مثال تواند با بازدهی مطلوب زیرساختمی

ها، برداری حداکثری از ظرفیت ارتفاعی زمین محدوده ایستگاهوط مترو، برای بهرهدر برنامه احداث خط

زی ریتوانست برنامههای به دور از مرکز شهر میریزی منسجمی وجود نداشته است. در ایستگاهبرنامه

بهتری صورت گیرد تا با ایجاد واحدهای تجاری بیشتر، شهرداری عوارض بیشتری گرفته و همچنین 

(. برخی 0936گزارش ارزیابی طرح توسعه مترو اصفهان، ) گذار جذب کند، اما محقق نشده استیهسرما

ا تواند بهای بایر فرصت خوبی برای توسعه خدمات دارد. شهرداری میها به لحاظ وجود زمینایستگاه

های در زمینهای اطراف جلوگیری کند و با تأمین اختلاط کاربری هایی از خرد شدن زمیناعمال سیاست

 را تأمین کند. توسعه حمل و نقل محورو تراکم بهینه، نیازهای محدوده  درشتدانه

بررسی مطالعات نظری، تجارب جهانی و نظرسنجی از مدیران و ها مرحله تحلیل دادهدر 

راج در شهر اصفهان استخ توسعه حمل و نقل محورها برای شناسایی اصول متخصصان، فهرستی از سنجه

شد. هر یک از اصول با تعدادی سنجه مورد سنجش قرار گرفت تا در الگوریتم اولویت بندی بتواند، نقاط 

های مورد نظر از سوی مدیران و متخصصان سنجهدر شهر را معرفی کند.  توسعه حمل و نقل محورمستعد 

  .( نشان داده شده است3که در جدول)وزن بندی شده 

 

 های تعریف شده و وزن بندی از سوی مدیران و متخصصانشاخص(: 3ول)جد
 

 اصول سنجه ها متخصصان مدیران

 تراکم ساختمانی 0706 06
 تراکم

 نرخ رشد 301 7
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 اختلاط کاربری 6 7

 قیمت زمین 306 009 اختلاط

 تنوع مالکیت زمین 109 3

های عملکرد اساسیقطب 109 7  
 انتقال حرکت

های عملکرد گردشگریقطب 906 101  

 تعداد خطوط و مسافران خطوط مترو 606 1

حمل و نقل 

 عمومی

 تعداد خطوط و مسافران خطوط بی ار تی 103 1

 تعداد خطوط و مسافران خطوط اتوبوس 300 1

 تعداد خطوط و مسافران خطوط تاکسی 009 301

 بافت فرسوده 301 9
 فشردگی

 اراضی بایر 709 9

هاتعداد تقاطع 000 9  
 پیاده محوری

 حجم مسافران عبوری 909 1

 دانه بندی و نفوذ پذیری 3 303
 اتصال

های شهریتعداد بلوک 900 909  

دوچرخه  امنیت و ایمنی 301 7

 طول مسیر دوچرخه 9 9 محوری

 جمع 011 011

 

های عملکردی خدماتی و قطباز نگاه مدیران وجود تراکم ساختمانی، پایین بودن قیمت زمین، وجود 

افران مس/های تحقق توسعه شهری حمل و نقل محور بوده است و تعداد خطوطگردشگری از مهمترین مولفه

خطوط تاکسی، وضعیت دانه بندی و نفوذ پذیری، تنوع مالکیتی و طول مسیر دوچرخه کمترین اثر را در 

ها، تراکم ساختمانی، تعداد تقاطعنیز . این در حالی است که متخصصان ردامکان توسعه حمل و نقل محور دا

 های حرکتیبه عبارتی وجود تقاطع .اندمهمترین مولفه در تحقق این نوع توسعه دانستهتعداد خطوط مترو را 

های ای بوده است. اما برای مدیران وجود قطبو خطوط حمل و نقل همگانی اساس ایجاد چنین توسعه

 . کنددی در اراضی ارزان قیمت برای تحقق این توسعه کفایت میعملکر

 ها ازهای متناظر با هر یک از شاخصداده توسعه حمل و نقل محوراولویت بندی نقاط مستعد به منظور 

. ها اعمال شودها استخراج شده و در جدول وارد شده تا وزن بندی در آنموقعیت مکانی و فضایی ایستگاه

صورت تعداد عارضه بوده و یا برخی نسب عددی، که اعداد حاصل طیف متنوعی دارند و برخی بهییازآنجا

های نرمال در یک طیف ها، هر عدد بر میانگین ردیف خودش تقسیم شده تا دادهبرای نرمال کردن داده

 اما در تغییراتعددی به دست آید)در چند مورد مانند تراکم هر داده بر میانگین همین ردیف تقسیم شده 
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ی میانگین بر ماکزیمم تقسیم شدند. در قیمت زمین نیز چون بازه بالاترین قیمت جابه هادادهنرخ رشد بر 

ترین قیمت در بررسی شاخص اثر مثبت داشته، ابتدا میانگین عددی گرفته شده و سپس عدد هر یینپاو 

ت یی که قیمهاقسمتنوشته شده تا تنها ایستگاه از میانگین کم شده و عبارت قدر مطلق آن در جدول 

تر از میانگین بوده اثرگذار باشند. در شاخص امکان تملک آسان به دلیل منفی بودن اثر شاخص یینپابالاتر یا 

اعداد در منفی ضرب شده تا شاخص اثر منفی خودش را بگذارد(. در توسعه حمل و نقل محور بر تحقق 

ها (  اولویت ایستگاه1. در جدول شماره )اندرمال شده متناظر ضرب شدهمرحله بعد تمام ضرایب در اعداد ن

 .مترو نشان داده شده است 9و 3متناظر با خروجی ضرایب در خطوط 

 در خطوط مترو شهر اصفهان توسعه حمل و نقل محور(، اولویت بندی نقاط مستعد 1جدول)

 01 3 0 6 7 1 3 9 3 0 اولویت

 1061 1001 1000 1007 1007 1030 1037 1037 0011 0017 امتیاز

 903 3003 303 300 3001 303 3001 900 3000 300 خط/ ایستگاه

 31 03 00 06 07 01 03 09 03 00 اولویت

 1073 1079 1079 1071 1076 1070 1073 1060 1060 1069 امتیاز

 303 3000 300 3007 306 3003 903 3006 301 3003 خط/ ایستگاه

 

 

ه نقاط ایستگاهی مستعد توسعدسته مشخص کردن  وظیفه الگوریتم پیشنهادی، بعدیدر گام 

شامل: ماتریس خروجی از گام اول و همچنین  هایورودمحور را خواهد داشت، در این مرحله  ونقلحمل

و ... به تفکیک هر ایستگاه است، این  هاطرح، مطالعات، هانقشهاطلاعات موردنیاز مستخرج شده از آمار، 

ی مکانی در عملیات هالیتحلو یا بر اساس  کرد افزارنرممستقل وارد  صورتبه توانیمرا  هایورود

و اطلاعات زمین خواهد  هانقشه ازیموردنورودی  صورت نیای شود، در زیربرنامهمحاسباتی الگوریتم 

وارد شده تا  Experts Choiceاطلاعات مکانی در نرم افزار  های استخراج شده ازداده در ادامه بود.

نقاط مستعد در  توسعه حمل و نقل محورو محتوای برنامه ریزی  رویکرد ارائههای همگن برای خوشه

ارائه  ی،های پیشنهاددسته بندی خوشه 0در نقشه شماره معرفی شوند. شهر اصفهان  متروهای ایستگاهدر 

 شده است.  
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، توسعه حمل و نقل محورهای مترو اصفهان در برنامه ریزی ( خوشه بندی محدوده ایستگاه0نقشه شماره )

 گانمنبع: نگارند

های مکانی و فضایی مشترکی های ایستگاهی که ویژگی( محدوده0مطابق با نقشه شماره )

خوشه امکان ارائه رویکرد پیشنهادی اند و متناسب با خروجی هر اند در یک خوشه قرار گرفتهداشته

های ایستگاهی که در ورودی شهر بودند در یک خوشه محدوده. به عبارتی ه استوجود آمدبرای آنها به

توسعه ورودی شهر  9و 3های قائمیه، رهنان و باغ فردوس از هر دو خط ایستگاه اند. پهنهپیشنهاد شده

تگاه ایس باهای حکیم نظامی، ارتش، سیمین با وجود اشتراکات فراوان اند. ایستگاهرا به وجود آورده

ین همچناند. فلسطین و لاله از تراکم بالای حجم حرکت برخوردار بوده و در یک گروه پیشنهاد شده

امام حسین و نقش جهان نیز محتوای برنامه ریزی مشابهی میدان های مرکز شهر مانند خلجا، پهنه ایستگاه

ی پیشنهادی هااطلاعات جزئیات خوشه  (7در جدول شماره ) کنند.ه همگن خود فراهم میرا در خوش

 ارائه شده است. به تفکیک 
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 ها(: اطلاعات جزئیات خوشه7جدول )

خطوط 

 مترو

خطوط 

بی ار 

 تی

خطوط 

 اتوبوس

خطوط 

 تاکسی

خطوط 

و مسافر 

 اتوبوس

خطوط 

 دوچرخه

تعداد 

تقاطع 

 ها

حجم 

 ترافیک

نرخ 

 رشد

 ایمنی

و 

 امنیت

قیمت 

 زمین
 خوشه

3 3 7 6 071730 0366 06 3106 900 9 01 0 

009 109 1 3 16133 0139 311 9000 101 307 309 3 

0 3 300 300 33113 0710 033 9703 1031-  900 103 9 

009 1 9 107 0339 0393 017 0317 300 007 309 3 

0 003 103 3 73779 0931 371 3173 1010-  303 303 1 

0 0031 901 1061 37171 330 063 0173 106-  301 301 7 

009 107 307 0 39133 0310 301 3330 303-  307 3 6 

 

(7ادامه جدول )  

تعداد 

 طبقه

اختلاط 

 کاربری

قطب 

عملکرد 

های 

 اساسی

قطب 

 گردشگری

مالکیت 

 عمومی

اراضی 

 بایر

مساحت 

 زمین

قدمت 

 بنا

بافت 

 فرسوده
 خوشه

301 00 009 1003 00 1 190 0 1 0 

309 07 609 90 00 1 901 0 013331 3 

306 03 36 1001 99 1 333 0 33310 9 

303 03 03 1003 06 3107 311 009 33100 3 

307 01 01 01 09 103 393 3 333133 1 

901 03 01 1010 00 907 013 3 307339 7 

301 03 30 107 36 1003 373 0 37370 6 

 

ها امکان برنامه ریزی و اطلاعات فضایی و مکانی در هر یک از خوشهباتوجه به محتوای       

ریزی و رویکرد محتوای برنامه( 0پیشنهاد رویکرد برای هر گروه فراهم شده است. جدول شماره )

 دهد. را نشان می های همگنپیشنهادی برای خوشه

 



 

17 
 

 

 

 

 همگن هایریزی و رویکرد پیشنهادی برای خوشه(، محتوای برنامه6جدول)

 

انواع 

سطوح 

 عملکردی

توسعه  انواع 

 حمل و نقل محور
هاخوشه هاایستگاه  یشنهادیپرویکرد    

 شهر

 مرکز شهر

 درآمدزایی آزادی 0

3 
جهاننقش -خلجا  بازآفرینی 

سازیروان امام حسین  

 9 مرکز منطقه
ارتش -حکیم نظامی-فلسطین -قدس سازیروان   

 محرک توسعه لاله، سیمین

 کریدور

کهندژ -جاوان -صمدیه 3 کریدوری  تزریق خدمات 

 1 کریدوری
امام علی -سیناابن -کاشانی -  بازآفرینی 

 محرک توسعه خرازی، شاهد

 7 حاشیه شهر
 -حرم -عاشق اصفهانی-عمان سامانی

 دارک
 محرک توسعه

6خوشه  ورودی شهر ایستگاه باغ فردوس -قائمیه -رهنان   تزریق خدمات 

 

های مرکز شهر که در سطح عملکردی شهر مقیاس در پهنه ایستگاه 6مطابق با جدول شماره       

؛ در شوددارند، در ایستگاه آزادی به دلیل بالابودن قیمت زمین رویکرد درآمدزایی پیشنهاد می

های خلجا و نقش جهان ضرورت دارد رویکرد بازآفرینی شهری مورد توجه قرار گیرد و ایستگاه

ه در خوش سازی عملکردی و حرکتی پیشنهاد شده است.ر ایستگاه میدان امام حسین نیز رواند

روانسازی حرکتی و ایجاد بسترهای محرک  ،هاای متناسب با مکان ایستگاههای منطقهایستگاه

ی های لاله و سیمین که حجم تردد و تراکم جمعیتتوسعه پیشنهاد شده است. به عبارتی در ایستگاه

ست، ضرورت دارد طرح محرک توسعه بستری برای بهره گیری از امکانات در مجاورت با بالا

های کریدوری به دلیل اهمیت ارتباط و در خوشه ایستگاه حمل و نقل همگانی فراهم کند.

با امکان تزریق خدمات، ضرورت دارد ختلف های ممیان ایستگاه سازی مسیر حرکت افرادشبکه

هر به حاشیه ش یاتصال و تکامل شبکه برقرار شود. در خوشه محرک توسعهبازآفرینی شهری و 

 .های محرک توسعه پیشنهاد شودهای عملکردی نیاز است که طرحدلیل فقدان خدمات و قطب
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تواند شبکه توسعه حمل و نقل ؛ تزریق خدمات می 9و 3ورودی شهر نیز در خطوط در خوشه 

  تکمیل کند. محور در خطوط مترو را ارتقا دهد و 

 

 

 بحث: -4

اصول هشتگانه شامل حمل و نقل همگانی، تغییر نگرش با توجه به رویکرد توسعه حمل و نقل محور 

 ضرایببا  تواندمیروی در طراحی، فشردگی، تراکم، اختلاط، اتصال، قابلیت دوچرخه سواری و قابلیت پیاده

 . برنامه ریزی و طراحی شود مورد مطالعه مختلف متناسب با بستر اهمیت

 )کانادا(ای شمالیکدر آمری (3106و همکاران) ون ،در بعد مکان یابی های پیشینبررسی تحقیقدر 

های زیر شاخصدادند و انجام های مستعد توسعه حمل و نقل محور شناسایی محدودهای را برای مطالعه

ی گوناگون در یک عملکردهابه  رسیدستفرصت افزایش  ،عمومیونقل تمرکز بر حمل :ندکردمعرفی 

 درتمرکز  کاهشو خدمات و انات کساکنان منطقه برای استفاده از ام کاهش هزینه، حمل و نقل محدود

ل و ایجاد بستر توسعه حم موضعی پیشنهاداتی را برایها به صورت این شاخص .ایجایی بین منطقهجابه

کرده پیشنهادی ارائه ندر شهر ها شبکه سازی این توسعه برای نتایج این تحقیق . امااندارائه دادهنقل محور 

یجاد ا، تمرکز بر بهبود فضای شهریهایی مانند شاخص زنی )هلند(اروپا مطالعات برای درهمچنین  است.

 ،ریلی هایها و دوچرخه در مجاورت ایستگاهشخصی، تاکسی های کارآمد و امن برای خودروهایپارکینگ

اهش ک، های زمانیونقل عمومی با افزایش تعداد ناوگان و کاهش سرفاصلهتمرکز بر تقویت شبکه حمل

ی هالی ترین شاخصصاز ا در مقیاس بین مناطقمحدوده توسعه حمل و نقل محور زمان سفر بین نقاط 

. در (11-11.ص 3106)ون و همکاران، تحقق توسعه حمل و نقل محور در شهر در نظر گرفته شده است

انی و های مکپرداخته شده است اما اطلاعات و دادهها صرفاً به تبیین و شناسایی شاخص نیز این تحقیق

 ای در میان نقاط مستعد شهر انجام نپذیرفته است. خاصی بررسی نشده است و مقایسه منطقهای برای زمینه

محدوده مجاور با حمل و  کنگهنگ در منطقه کولون ات در بعد طراحی درتحقیقمرور همچنین در 

رای ای فشرده با تراکم بالا بنقل عمومی به عنوان هسته اصلی توسعه شناسایی شد که تا حد امکان منطقه

شناسایی و ایمن سازی  ادهیهای عابر پراه یاصل هایخیاباندر تمام دهی به نیازهای مردم ایجاد شود. پاسخ

ونقل همگانی فراهم سواری( در مجاورت ایستگاه حملروی و دوچرخه)پیادهونقل پویا شد تا امکان حمل

ای نشده است. هایی که مد نظر قرار گرفته اشارهها و مولفهشود اما در این تحقیق به جزئیات شاخص

                                                            

 Van 
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در منطقه سلطان احمد استامبول نیز پس از شناسایی محدوده به عنوان فرصتی برای  یهمچنین در تحقیق

ه اند کشدهای طراحیگونههای عابر پیاده بهها و راهها، خیابانوسعه حمل و نقل محور؛ شبکه جادهتحقق ت

های ولفهماین تحقیق اما راحتی و با اطمینان ممکن باشد. جابجایی افراد پیاده بدون هیچ وسیله نقلیه به

ئه ارا رانقل محور باشد  توسعه حمل و برایطراحی چندوجهی و متنوعی که بتواند پاسخگوی رویکرد 

و نقل محور در مجاورت با ل تحقق توسعه حممکانیابی و طراحی در . به عبارتی اصولی برای دهدمین

یابی و های مکاناصول و مولفه در تحقیق پیش رو تلاش شده است کهدهد. پیشنهاد نمیهای مترو ایستگاه

مختلف در خطوط مترو با توجه به اطلاعات نقاط ارائه شود و توسعه حمل و نقل محور برای طراحی 

کارشناسان و متخصصان بومی بهره برده مدیران، د. در این مقایسه از نظر گردای بررسی و مقایسه زمینه

م هها بومی سازی شود. و تلاش شده است که شاخص شده و صرفاً به استانداردهای جهانی اکتفا نشده

عد در خطوط مترو، پیشنهاداتی برای سیاست گذاری کلان در های نقاط مستچنین با خوشه بندی داده

   .مقیاس شهر ارائه شد

ن، نرخ های تراکم ساختمانتایج تحقیق نشان داد که با توجه به نظرسنجی مدیران و متخصصان؛ سنجه

های پیاده و سواره، اختلاط کاربری، تعداد خطوط و مسافران مترو، وجود اراضی رشد جمعیت، تعداد تقاطع

های خدمات اساسی و اختلاط قیمت زمین بیشترین ضریب را باید در الگوریتم وزندهی بایر، وجود قطب

 های مکانی آنها درهایی که دادهداشته باشند. از سوی دیگر محدوده توسعه حمل و نقل محورنقاط مستعد 

کنند. محتوای برنامه ریزی مشابهی را ایجاد می کهاند اند در یک خوشه دسته بندی شدهها، همگن بودهسنجه

همانطور که در مبانی نظری مطرح شد، برنامه ریزی و طراحی توسعه حمل و نقل محور در سه سطح قابل 

ی های تراکمی و جمعیتویژگی به دلیلاند هایی که در مرکز شهر قرار گرفتهمحدوده سیاست گذاری است.

های ورودی شهر، یک دسته همگن را ایجاد ایستگاه شوند.دسته بندی میدر یک خوشه همگن و اختلاط 

ر یک د رندهای مشابهی دابه لحاظ مکانی و فضایی دادهی که در یک کریدور های. همچنین ایستگاهکنندمی

ای، های مکانی و زمینهباتوجه به ویژگیاصفهان نیز  در این پژوهش در شهراند. خوشه مستقل معرفی شده

در  9و 3و 0های اند. خوشهها در سه دسته شهر، کریدور و ایستگاهی تعیین شدهسطوح عملکرد خوشه

اند. ای تعریف شدهمرکز شهر و مرکز منطقه توسعه حمل و نقل محورمقیاس عملکردی شهر در دو نوع 

محوری در  توسعه حمل و نقل محورلکردی کریدوری باید برای نوع در مقیاس عم 7و 1و 3های خوشه

نیز در مقیاس عملکردی ایستگاه، باید نقطه ورودی  6داخل شهر و ورودی شهر برنامه ریزی شوند. خوشه 

  برای شهر ایجاد کنند.
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 نتیجه گیری -5

هی ای و ایستگانقطهاز نگاه صرفاً حمل و نقل محور رویکرد  تعریفتلاش شد تا در این تحقیق 

های عملکردی مختلف در ای در مقیاسای، خطی و نقطههای مترو به انواع توسعه پهنهدر محدوده ایستگاه

های ولفهضرورت دارد که م توسعه حمل و نقل محوربرای شناسایی نقاط مستعد برنامه ریزی  د.کنشهر تغییر 

ل همگانی؛ تراکم ساختمانی و جمعیتی؛ اختلاط کاربری، ای در ابعاد مختلف انواع حمل و نقمکانی و زمینه

جمعیتی و اقتصادی؛ فشردگی و طراحی میان افزا، بهبود اتصالات حرکتی، تغییر نگرش در طراحی؛ قابلیت 

در تحقیق حاضر نقاط مختلف در خطوط مترو دوچرخه سواری و قابلیت پیاده روی مورد توجه قرار گیرد. 

د ارائه الگوریتم رتبه بندی، مناطق مستعارزیابی شد و با ن و متخصصان بومی کارشناسانظر  بااصفهان 

ان آزادی بیشترین دهای دروازه دولت، میدان عتیق و می. ایستگاهمعرفی شدند توسعه حمل و نقل محور

پیشنهاداتی برای سیاست گذاری کلان خوشه  6و در  دارند توسعه حمل و نقل محورامتیاز را برای تحقق 

  مقیاس شهر ارائه شد. در

به دلیل  0در خوشه شماره به دست آمد.  9و  3همگن در خطوط مترو  هنقط 6 خوشه بندیاین  در

بالابودن قیمت زمین و تراکم بالای ساختمانی برنامه ریزی با هدف درآمدزایی پیشنهاد شده است. در خوشه 

عمومی و اختلاط کاربری همراه هستند که های مرکزشهر با حجم بالایی از خطوط حمل و نقل ایستگاه 3

 و حمل خطوط بالای حجم و خدمات تنوع دلیل به ها وجود دارد.نیاز به بازآفرینی شهری در این محدوده

 جمعیت تراکم دارای 3 خوشه. دارد میان افزا محرک توسعه و اتصال بهبود به نیاز 9 خوشه عمومی، نقل

. است ضروری منطقه این در خدمات تزریق و است اولیه خدمات فاقد اما بیشترین اراضی بایر است و بالا

 یبرا محرک توسعه ایجاد عمومی، نقل و حمل خطوط تراکم بافت فرسوده شهری و دلیل به ،1 خوشه در

 و یجمعیتساختمانی و  پایین تراکم دلیل به ،7 خوشه در. است شده پیشنهاد شهری بازآفرینی و توسعه

 خدمات که شودمی پیشنهاد 6 خوشه در. است نیاز مورد محرک توسعه هایپروژه اراضی بایر، وجود

رسد اگر بتوان در مطالعات آتی سوال تحقیق را برای به نظر می .شود تزریق شهر هایورودی در عمومی

ای برای کل شهر استفاده کرد و نقاط مستعد توسعه های زمینهتوان از دادهمی توسعه داد،کل شهر اصفهان 

حمل و نقل محور را نه صرفاً با محوریت خطوط مترو بلکه با دید کلان، نسبت به تمام انواع شبکه حمل 

   پیشنهاد داد.و نقل عمومی 
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