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Extended Abstract 
Introduction 
Today, the world is more urban than ever. According to published reports, more than half of the world's population 

now lives in cities, and according to the United Nations, this number will increase to more than two-thirds by 

2050. Urban growth has been accompanied by many problems that have endangered the quality of life of people 

living in cities. The issue of informal settlements is considered as one of the problems of "developing countries" 

that have created many problems in physical, cultural and economic dimensions of cities. So solving the problems 

of this sector is always one of the most important concerns. Therefore at national and local levels, the regeneration 

of informal settlements has always been one of the most important challenges for urban planners. So far, several 

programs and measures have been taken to manage and organize such contexts. They are mainly focused on 

solving physical problems and have not resulted in significant results other than providing some urban 

infrastructure. According to statistics, about one third of Iranian urban population lives in these areas. In order to 

improve the quality of life and maintain human dignity in these tissues, private sector capital could be used through 

preparing executive plans with low investment risk. In this section, the development model is based on 

transportation (TOD) as one of the most evolved models of urban development with the optimal use of land around 

public transportation stations. This can be the basis for economic and social development in these settlements 

alongside physical reconstruction. In this study, feasibility and prioritization of using this model in the 

reconstruction of informal settlements located along the second BRT line of Hamadan city has been investigated 

using the ANP model. The results of network analysis model showed that transportation, urban planning and 

economic criteria were ranked first to third. Also, according to the indicators (TOD), two stations located within 

informal settlements, which have a higher density and mixture of users, have gained more points. Also, due to the 

transit role of the arterial axes of Hamedan, since it connects center and south of Iran to the three western provinces 

of the country and the traffic of vehicles from this axis, the stations that are closer to the city entrances can 

functionally take advantage of the TOD pattern. 

Materials and Methods 

The present study is methodologically descriptive-analytical and based on documentary studies. It is a library and 

field observation and practical in terms of purpose. Thus, with documentary and library studies, the literature and 

theoretical foundations of the research have been explained. With field observations, the necessary data and 

information have been collected in the study area. In the present study, line three of high-speed bus system (BRT) 

city of Hamedan and the sphere of influence of these stations in an area with a radius of 800 meters of the station) 

constitute the research territory(Figure 2). In this regard, in the first part, the stations that are located in informal 

settlements are identified. Then according to the components of transport-oriented development, the location and 

prioritization of the optimal station is done to implement the transport development approach. The axis aims to 

recreate and reconstruct informal settlements using ANP network analysis as well as interpreting its results in the 

GIS spatial information system. First, according to the characteristics of the study area and reviewing the relevant 

literature, criteria and sub-criteria for spatial and physical regeneration of marginal textures and informal 

settlements were selected based on the development approach based on TOD transport.  
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Then, questionnaires were designed to perform pairwise comparisons and were provided to 20 professors and 

urban planning experts to perform the necessary assessments. After collecting the questionnaires, the geometric 

mean of the answers was calculated and fed into Super Decisions software for analysis. 

Results and Discussion 
In this study, after reclassifying the layers, the weight obtained for each sub-criterion in the network analysis 

process in its respective spatial layer was multiplied using the Overlay Index method and the Raster Calculator 

tool. Finally, all layers of information were combined and a spatial and physical reconstruction map was created 

based on the development approach based on TOD transportation in Hamadan. Figure (6) shows the final output 

of the TOD transport-based development overlap map based on the network analysis model along the BRT line 

two of Hamedan. It shows that according to the transport-based development indicators, each of the stations has 

the ability to compress. These stations have a higher user mix and have more points. Also considering the transit 

performance of the arterial axes of Hamedan in connecting the center and south of the country to the three western 

provinces of the country and vehicle traffic from this axis, stations that are closer to the city entrances are more 

functional. They have a higher capability than other stations to benefit from the TOD model. On the other hand, 

according to the sub-criteria of transportation, including the use of public transportation and the ability to create 

a ride park, as well as economic criteria such as added value due to TOD implementation, the willingness of the 

private sector to invest increases. Similarly, sub-criteria of urban planning such as high density, affordable housing, 

development constraints, etc. indicate that stations located in informal settlements have better conditions than 

other stations to use development-based models based on transportation. 

Conclusion 

The aim of this study is to spatially and physically regenerate marginal tissues and informal settlements based on 

the development approach based on TOD transport in the city of Hamadan. The information and data of four 

indicators of economic, transportation and traffic, urban planning and cultural, social and demographics were 

selected, based on the study context. Then using the Dimatel questionnaire the relationship and influence of each 

of the elements of the decision with each other is determined. In the next step, using the Thomas L. Hourly 

Quantitative Questionnaire, all decision elements were compared in pairs according to the control criteria. 

Afterwards, by merging the opinions of experts using the Copeland technique and using the network analysis 

process (ANP) method and Super decisions software, the weight and importance of each decision element was 

determined. Finally, using the Calculator Raster tool, in the ArcMap software environment, the digitized layers 

of each criterion, were combined according to the specified weight of each, in order to create a development map 

based on TOD transportation in the city of Hamadan. The results obtained from the network analysis model 

showed that the proximity to the station was ranked first among the sub-criteria of transportation and traffic, mixed 

use and high density were ranked second and third among the urban planning indicators, respectively. Also, among 

the studied economic factors, the sub-criteria of income status of individuals received the highest score compared 

to other indicators. The sub-criteria of cultural and social status and literacy status of the cultural, social and 

demographic criteria had the least weight and importance among the elements of development based on TOD 

transport. Findings of this study show that due to the transit role of arterial axes in Hamedan, compaction and user 

mixing indices have more points. Also due to the connection between the center and south of Iran to the three 

western provinces through Hamedan and vehicle traffic, the axis of stations that are closer to the city entrances 

have a higher functionality than other stations to use the TOD model. According to the results of this study, 

suggestions for development based on TOD transportation in the city of Hamadan are presented : 

1) Considering the necessity of adapting the land use and transportation system in determining the development 

pattern of the city, comprehensive and detailed plans of Hamedan city should be prepared at the same time and in 

accordance with the transportation planning plans. 2) Considering that most of the informal settlements in 

Hamedan are located along the three BRT lines of Hamedan, using the transportation-based development model 

can be a powerful tool to regenerate these settlements. 3) Considering the growing use of cars in cities, it is 

possible to help increase the efficiency of the transportation network by managing land use by using integrated 

public transportation systems. 4) Considering that one of the most important issues and problems of informal 

settlements is the problem of unemployment, by using the development model based on transportation, it is 

possible to help create job opportunities for the residents of these areas . 5) Instead of creating infrastructure to 

facilitate the movement of cars and encourage citizens to use private cars, public and non-motorized transportation 

can be developed, such as bicycle lanes. 

Keywords: Regeneration, Transport Oriented Development, informal settlements, Hamedan, TOD. 
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 توسعه گیري از الگويرسمی با بهره هاي غیر گاهبازآفرینی سکونت
 )نمونه موردي: شهر همدان( TOD نقل و حمل بر مبتنی

 
 1جمیله توکلی نیا ،1محمد تقی رضویان ،1*محمد مهدي درگاهی

 
 یرانانسانی و آمایش، دانشکده علوم زمین، دانشگاه شهید بهشتی، تهران، اگروه جغرافیاي -1

 
 )پژوهشی –علمی (

 

 29/11/1399تأیید نهایی مقاله:     18/1/1399پذیرش مقاله: 
 

 چکیده
ریزان ن و برنامههاي  مدیراترین چالشرسمی همواره به عنوان یکی از مهم گاه هاي غیرموضوع بازآفرینی سکونت

لازم با  از اینروکنند ها زندگی میمطرح بوده است، حدود یک سوم از جمعیت شهري ما در این بافت شهري
اهکارها استفاده ترین رمهم یکی از به رشد آنها جلوگیري کرد، هاي مداخله نوین از زوال روگیري از روشبهره

 کی ازبه عنوان ی )TOD( ل و نقلحم باشد، الگوي توسعه مبتنی براین بخش می دراز سرمایه بخش خصوصی 
قل عمومی نهاي حمل و اطراف ایستگاه اراضیاستفاده بهینه از با  توسعه شهري الگوهايترین تکامل یافته

ه در این مقال ها شود، گاهتوسعه اقتصادي و اجتماعی در این سکونت سازتواند ضمن بازسازي کالبدي زمینهمی
قع در امتداد خط گاه هاي غیر رسمی واگیري از این الگو در بازآفرینی سکونتبندي بهرهامکان سنجی و اولویت

لیل شبکه نتایج حاصل از مدل تح مورد بررسی قرار گرفته است. ANPشهر همدان با استفاده از مدل  BRTدو 
ا توجه به بیز نهاي اول تا سوم قرار گرفتند. و نشان داد معیارهاي حمل و نقل، شهرسازي و اقتصادي در رتبه

الاتري بکه داراي قابلیت تراکم و اختلاط کاربري  این مناطقدو ایستگاه واقع شده در ) TOD( يهاشاخص
 در همدان هرشترانزیتی محورهاي شریانی توجه به نقش و نیز با  .از امتیاز بیشتري برخوردار هستند هستند،

ه لحاظ عملکردي تر هستند بکه به دروازه شهر نزدیکهایی غرب کشور و تردد وسایط نقلیه از این محور ایستگاه
 .دارند TODگیري از الگوي ها جهت بهرهقابلیت بالاتري نسبت به سایر ایستگاه

 
 .TODگاه هاي غیر رسمی، همدان، توسعه حمل و نقل محور، سکونت ،بازآفرینی کلیدي: هايهواژ
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 مقدمه
 عمدتا جمعیت از اخیر هايدهه در جهانی جمعیت
 تغییر شهري چهره اي بهفزاینده طوربه روستایی

 مقدم خط در توسعه حال در کشورهاي که یافته
 هايایجاد فرصت دلیل به اند؛گرفته قرار تغییر این

 بر ناخودآگاه فشار شدن، جهانی در فرآیند اقتصادي
. است شده ایجاد موجود اقتصادي و شهري مراکز

 گسترده مهاجرت شهري مراکز در اقتصادي توسعه
 یا رسمی غیر هايشهرك گسترش نتیجه در و

 ,Todes, 2012; Njoh( کند.می ایجاد را هازاغه

سال  10میلیون نفر در  220حالی که  در ).2015
گاه هاي غیر رسمی گذشته به جمعیت سکونت

-اضافه شده است، تعداد افرادي که در این سکونت
کنند سالانه شش میلیون نفر زندگی می گاه ها

، 2020رود تا سال انتظار می افزایش داشته است.
 889گاه هاي غیر رسمی به جمعیت سکونت
لذا  )UN-HABITAT, 2016( میلیون نفر برسد

لازم است که شهرها و مدیران آنها به امکانات و 
بینی و کنترل گسترش توان مورد نیاز جهت پیش

شوند تا علاوه بر ارتقاي سطح زندگی شهري مجهز 
گاه هاي غیر رسمی موجود از ایجاد و در سکونت

گاه هاي غیر رسمی جدید جلوگیري تکثیر سکونت
 60 تقریبا از پس )UN-HABITAT, 2005(نمایند. 

 براي حلراه بهترین یافتن جهت بحث سال
 بازسازي روش چندین ها، گاهسکونت این بازآفرینی

 اجماع و رویکردها این وجود این با گردیده، ارائه
 همچنان رسمی غیر اسکان فصل و حل آنها، روي

 در شهرهاي هايچالش ترینمهم از یکی عنوان به
 ;Abbott, 2002( باشدمی مطرح توسعه حال

Keivani and Werna, 2001; Huchzermeyer 
and Karam, 2006( و مالی منابع اغلب هادولت 

 مدت دراز استراتژي یک سازيپیاده براي لازم منابع
) اقتصادي ثبات( رسمی اشتغال وجود عدم و ندارند

 کندمی بدتر را وضعیت پرورش و آموزش و
 نقش ایفاي در هادولت از بعضی ناکارآمدي

 نشده حل مشکل یک هنوز آنها نظارتی و اجتماعی
 جاي به دهنده ارائه عنوان به معمولا هادولت. است

 )Shannon et al, 2014( شوندمی دیده تسهیلگر
 عناصر هايپتانسیل از گیريبهره با شهرها توسعه
 توجه مورد تاریخ طول در همواره شهري ترابري

-روش و اهداف با مختلف زمانی هايدوره در و بوده
 زمینه، این در. است پذیرفته صورت گوناگونی هاي
 شودمی تأکید آن بر سوم هزاره آستانه در آنچه

 (مفیدي است عمومی نقل و حمل بر مبتنی توسعه
 شهري توسعه از الگویی TOD )؛1388 شمیرانی،

 حول که است عمومی نقل حمل و به متکی
ه ب و اتوبوس( عمومی نقل و حمل هايایستگاه
 بالا، نسبتاً تراکم با و گیردمی شکل مترو) خصوص
 مسکونی، هايمناسب کاربري اختلاط و ترکیب
شود. می مشخص آن امثال و اداري تجاري،

 است و دوچرخه پیاده عمدتاً آنها درونی دسترسی
 نقل و حمل توسط هاآن خارجی دسترسی و

 دیدگاه، نگرش این اصولاً گیرد.می صورت عمومی
 آن و کندمی تقویت شهرسازي در را جدیدي
که  )Mixed Zoning( هاکاربري متناسب اختلاط

 مدرنیستی هايدیدگاه از که Zoningدر تقابل با 
 ).Belzer, 2002( باشدمی بود، برآمده آغازین
 در هاکاربري از مناسبی ترکیب با متراکم ايتوسعه

 نقل و حمل مسیرهاي و هاایستگاه مجاورت
 با سرزنده محلاتی گیريشکل به منجر که عمومی،
 کلی طوربهTOD  .شودمی زندگی از بالایی کیفیت

 عملکرد از وريبهره افزایش براي توسعه مدل یک
 ,Lin and Gau( است نقل و حمل و زمین کاربري

2008; Lin and Li, 2006(.  
طور کلی مسائلی همچون آلودگی محیطی، به

ترافیک، تصادفات از جمله اشتراکات و نتیجه توسعه 
-گسترده و خودرو محوري  در شهرهاي امروز می

عمومی به عنوان نقل  باشد، از طرفی توسعه حمل و
ترین راهکارهاي کاهش این اثرات یکی از مشخص
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باشد، توسعه در دستیابی به توسعه پایدار شهرها می
تواند به عنوانی ابزاري اثر حمل و نقل محور می

 بخش که شاید بتواند در فقرزدایی اثر بخش باشد
)Lee, 2011 (زایی گردد. تواند منجر به اشتغالو می
)Bhattacharyam et al, 2014 (آلود شتاب رشد 

 کلان در زیادي مشکلات ایران در شهرنشینی
 پیامدهاي ترینمهم از یکی و آورده وجوده ب شهرها

 متن در رسمی غیر هاي گاهسکونت قارچی رشد آن
 نوشتار این. است بوده شهرهایی چنین حاشیه و

 فضایی بازآفرینی جهت در و راستا این در کوششی
 هاي گاهسکونت اي وحاشیه هايبافت کالبدي و

 حمل بر مبتنی توسعه رویکرد مبناي بر غیررسمی
-برنامه در توجه مورد اصول بررسی و TOD نقل و

 شهرهاي رویکرد در این بر متکی شهري ریزي
 در خصوص مطالعات زیادي چه اگر است. همدان
ولی در آنها  صورت گرفته است، نقل و حمل

 ریزي دربرنامه خصوص نقشمطالعات مشخصی در 
به منظور کاهش فقر  نقل و حمل گذاريسرمایه

خصوصا در مناطق حاشیه شهري صورت نگرفته 
 و حمل مورد در موجود مطالعات از بسیاري است.
 و هاایستگاه فیزیکی هايویژگی بر ترانزیت نقل

 ,Zhao( است شده متمرکز آنها پیرامونی مناطق
Deng, Song, and Zhu, 2013 .( در ایران با توجه

به اینکه هنوز توسعه حمل و نقل محور به عنوان 
باشد لذا صرفا تاکید بر الگویی نوین شناخته می

هاي حمل و نقل ریلی و توجه به طراحی ایستگاه
ها بدون در نظر گرفتن توسعه  اقتصادي در ایستگاه

باشد از این رو ها میاثرات فضایی پیرامون ایستگاه
رد مورد موضوع این مقاله در کشور موجود رویک
باشد و همچنین این موضوع در دنیا نیز موضوع نمی

تواند زمینه را براي باشد که میجدیدي می
-از این رو برخی از بررسی تحقیقات آتی فراهم کند،

-باشد: در مقالهورت گرفته به شرح ذیل میصهاي 
رابطه اي که رابرت کرورو و همکاران به بررسی 

هاي حمل و نقل در نقش دسترسی به ایستگاه
پیرامون شهرها و اشتغال پرداخته اند، نتایج بررسی 

هاي تر به ایستگاهدهد که دسترسی راحتنشان می
هاي بهتر جهت حمل و نقل موجب ایجاد فرصت

 ،گردداي در شهرها میاشتغال در مناطق حاشیه
)Cervero and Day, 2008( .که و چاترالی شیر

اي با عنوان تاثیرات توسعه همکاران نیز در مقاله
حمل و نقل محور بر سطح سرویس معابر و مترو در 

گیري از اند که با بهرهشهر بمبئی مدعی این شده
الگوي توسعه حمل و نقل محور ضمن ایجاد 

تواند به عنوان یک گذاري میهاي  سرمایهفرصت
در شهرهاي ابزار براي رسیدن به توسعه پایدار 

 Chatrali Shirke and et( بزرگ بسیار موثر باشد

al, 2017.(  در یک بررسی سهیل احمد و همکاران
بر  هاي انبوه بر حمل و نقلبه بررسی نقش سامانه

ند که مطالعه نشان تغییرات کاربري اراضی پرداخت
هاي مسکونی در پیرامون داده است که رشد کاربري

بیشتر از پیرامون هاي حمل و نقل ایستگاه
باشد که این توسعه کریدورهاي حمل و نقل می

ریزي و تدوین ها باید با برنامهستگاهپیرامون ای
الگوي مناسب مدیریت گردیده تا منجر به توسعه 

. )Sohail Ahmad et al, 2016( پایدار گردد
گذاري اي مشکلات سرمایهفرانسسکا مدا در مقاله

گیرد کرده و نتیجه مینقل بررسی  در بخش حمل و
-یک الگوي جدید و مناسب می گیري ازکه با بهره

توان با افزایش قیمت زمین که از ایجاد دسترسی 
توان شود میآسان به حمل و نقل عمومی ناشی می

گذاري در بخش حمل و نقل توجیهات سرمایه
عمومی را مطرح نمود و از این طریق انطباق حمل 

اربري زمین ضمن رسیدن به ریزي کو نقل و برنامه
اي و اهداف بخش خصوصی را تامین اهداف توسعه

 ).Francesca, 2012( نمود
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 رسمی غیر هاي گاهسکونت
 کشور به کشوري از رسمی غیر هاي گاهسکونت

 مختلفی هاينام به گوناگون تحقیقات در و دیگر
 هاي گاهسکونت آنها جمله از که اندشده شناخته

-محله نشینی،زاغه اي،حاشیه مناطق رسمی، غیر
 هاي گاهسکونت موقتی، گسیخته، مهار شلوغ، هاي

 باشدمی درآمد کم هاي گاهسکونت و خودرو
)Global Report on human settelment, 2009( 

 زندگی استانداردهاي حداقل ایجاد منظور به مردم
-کرده مدیریت منابع کمترین با) اشتغال و پناهگاه(

-می بیان استین دیدگاه، این گذارياشتراك به. اند
 یا و کیفیت کم هايساختمان بر علاوه که کند

 غیر هاي گاهسکونت نامطمئن، هاي پیکربندي
 و اجتماعی شرایط به قبول قابل پاسخ یک رسمی

 نشان حلراه این، بر علاوه و است فقرا اقتصادي
 است مثبت هايارزش از آن شناسایی دهنده

)Steyn, 2003( ،غیر هاي گاهسکونت بنابراین 
-می که دهدمی نشان را مثبت جنبه چند رسمی

 بازسازي براي یکپارچه رویکرد ایجاد براي تواند
 هايجنبه به هاویژگی این از برخی. شود استفاده

 و رسمی غیر اقتصادي و فرهنگی و اجتماعی
 به توجه با حال، این با .دارند بستگی خودگردانی

 چنین ها،حوزه از تعدادي در زندگی پایین کیفیت
 زنده براي ايوسیله عنوان به است ممکن دیدگاهی

). Miguel et al, 2016( باشد زندگی جاي به ماندن
 غیر هاي گاهسکونت بشر اسکان جهانی سازمان
 کندمی تعریف شهر از مناطقی عنوان به را رسمی

 کرده اشغال غیرقانونی صورت به افراد از گروهی که
 ریزيبرنامه از خارج در که هایی گاهسکونت در و

 شود،می ساخته ها نامهآیین و ايمنطقه هاي
 مانند شرایطی داراي مناطق این. اندگزیده سکنی
 امکانات سند، نداشتن جمعیت، بالاي تراکم

 Global Reprt on( هستند ضعیف زیرساختاري

human settelment, 2010( الگو طور کلی سه به

گاه هاي غیر رسمی مطرح براي برخورد با سکونت
پذیرفتن مناطق  )1: شده است که عبارتند از

ارتقاي  )2غیررسمی به عنوان بخشی از شهر؛ 
گیري پیشگیري از شکل )3هاي موجود؛ و زاغه
هاي جدید؛ امکانات حاصل از این نوع زاغه

 UN( شهرنشینی را به فرصت تبدیل کنند

Habitat, 2013( اي که ریزيرویکردهاي برنامه
کنند امروزه رسمی را فراموش می هاي غیربخش

اند. بهبود وضعیت مورد تجدید نظر قرار گرفته
گاه هاي غیررسمی مستلزم گذار از رویکرد سکونت

تسهیل دسترسی  است. "فایده"به رویکرد  "هزینه"
هاي به نواحی اشتغال و پذیرفتن تلفیقی از استفاده

رسمی را  و شهروندي، ادغام بخش غیر تجاري
ریزي براي کند. این موضوع، شامل برنامهتسهیل می

گاه هایی است ارزان قیمت بر ساخت سکونت
سیستم حمل و نقل  هایی که به واسطهزمین

هاي حمل و اند. پایانهعمومی به شهر متصل شده
آیند و نقل عمومی مناطق مهم شهري به شمار می

دسترسی به آنها به درستی استفاده  مزیتاگر از 
 توانند میان فضاهاي اقتصاد رسمی و غیرشود می

رسمی و همچنین امکانات و فضاهاي عمومی ارتباط 
اتخاذ یک  )UN Habitat, 2013( .برقرار کنند
ها، یکی از عناصر جانبه به زیرساخت رویکرد چند

 هاي غیرگاهسکونت کلیدي در ارتقاي وضعیت
 هاي حمل و نقل بهاست. گسترش سیستمرسمی 

بگیرند  بر رسمی را در هاي غیرگاهنحوي که سکونت
نیز باید یک اولویت باشد؛ چرا که این اقدام، امکان 

گاه ها به محل به جایی ساکنان این سکونت جا
 کند.منابع شغلی را فراهم می

هاي اصلی و چینش یک شبکه از شاهراه
خوب که پیوسته و مرتبط به هایی با طراحی خیابان

هاي اقتصادي را شبکه شهري موجود باشد، فرصت
رسمی  گاه هاي غیرکند و در ادغام سکونتایجاد می

گذاري در بافت شهري، عاملی محوري است. فاصله
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هاي اصلی از یکدیگر، یک کیلومتري شاهراه
روي از هر متضمن این خواهد بود که در آینده پیاده

دقیقه  10دیگري از آنها در عرض  قطهاي به ننقطه
ها متري شاهراه 30تا  20پذیر باشد. عرض امکان

 تواند عبور و مرور خودروها، خطوط ویژهمی
مسیرهاي عابر پیاده ها، خطوط دوچرخه، و اتوبوس

نقل و انتقال به مراکز اشتغال . را در خود جاي دهد
 است ممکن – غیررسمی چه و رسمی چه –

 با خانوارهاي بر را سنگینی هزینه و باشد ربهزینه
 اتخاذ. کند تحمیل حداقلی دستمزدهاي

 ایجاد به چندمنظوره، بنديمنطقه استانداردهاي
 مسافرت به نیاز نتیجتاً و خدمات و مشاغل همگرایی

 .)UN Habitat, 2013( .دهدمی کاهش را
 )TOD( نقل و حمل بر مبتنی توسعه
 نقل و حمل بر مبتنی توسعه از زیادي تعاریف
 تعریفی هاآن ترینجامع که است شده ارائه عمومی

 نوشهر جنبش رهبران کلتورب، از پیتر که است
 بر مبتنی کلتورب توسعه. است داده ارائه گرایی،
 یک کندمی تعریف گونه این را عمومی نقل و حمل
 پیاده متوسط فاصله یک در مختلط کاربري با محله
 ایستگاه یک از ايدقیقه 10 یا( فوتی 2000 روي

 ترکیب تجاري، هسته با نقل عمومی و حمل
 فضاهاي اداري فروشی، خرده مسکونی، هايکاربري

 مدار، پیاده محیط یک در عمومی هايکاربري و باز
 سواري، دوچرخه عمومی، نقل و حمل از استفاده

 در شاغلین و ساکنین براي را اتومبیل و رويپیاده
 ,Calthorpe( کندمی تسهیل مربوط محلی حوزه

1993( .TOD و نقل و حمل مجدد اتصال فرآیند 
 راه یک عنوان به تواندمی و است زمین از استفاده

 ايحومه هايمحله ساختن تجدید براي بالقوه حل
 مطابق جایگزین نقل و حمل جدید سیستم ایجاد با
 شود گرفته نظر در TOD اصول با
)Transportation Research Procedia, 2017(. 

 دسته ب تحلیلی، TOD هايمدل ایجاد از هدف
 در زمین هايبرنامه جایگزین هايطرح آوردن
 و انواع ها،مکان جمله از مترو، هايایستگاه اطراف
-مدل متعددي مطالعات. است مساحت هاياندازه
 از استفاده ریزيبرنامه براي TOD مختلف هاي

 مدل یک کلی طوربه TODاند کرده ایجاد را زمین
 کاربري عملکرد از وريبهره افزایش براي توسعه
 ;Lin and Gau, 2006(است  نقل و حمل و زمین

Lin and Li, 2008(. 
 

 )TOD( عمومی نقل و حمل بر مبتنی توسعه زمینه در شده مطرح تعاریف از برخی: 1 جدول
 تعاریف دیدگاه سال
 ساکنین، صحیح، طراحی با که نقل و حمل ایستگاه اطراف در متمرکز و مختلط هايکاربري با ايجامعه و برینک سرورو 1997

 عمومی نقل و حمل از بیشتر استفاده و شخصی خودروي از استفاده کاهش برنیک به را خریداران و شاغلین
  ).Bernick and Cervero, 1997( . کندمی تشویق

 خطوط ریلی، نقل و حمل مانند نقل و حمل راهروهاي طول در هاکاربري سایر یا مسکونی کاربري توسعه لیفار 1997
 .ها بزرگراه یا و اتوبوس اصلی

 
 شهرهاي در تراکم کم و پراکنده توسعه الگوي منفی محیطی تأثیرات کردن اداره و کنترل براي است تلاشی پورتر 1997

  امریکایی
 هايکاربري اينقطه تمرکز و ساماندهی در سعی ها،کاربري تنوع و جمعیت توزیع چگونگی به توجه با ،TOD نایلز و نلسون 1999

 شهري سبک قطار و مترو ویژه طوربه و همگانی نقل و حمل هايایستگاه( هاي معینمکان در مختلف
)LRT (دارد) .1390 همکاران، و زادگان عباس(. 

 موسسه حمل و 2000
 نقل مریلند

 فاصله یک در را خدماتی و تجاري اداري، مسکونی، هايکاربري انواع از ترکیبی که بالا نسبتا تراکم با مکانی
 دوچرخه و پیاده عابرین به و گیردمی بر در اتوبوس و ریلی نقل و حمل ایستگاه مریلند آسان رويپیاده

 )Maryland Department of Transportation, 1999 – 2000( دهدمی اولویت سواران
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موسسه حمل و  2001
 نقل کالیفرنیا

 شده واقع صلیا نقل و حمل ایستگاه از آسان رويپیاده فاصله یک در که زیاد تا متوسط تراکم با ايتوسعه
 شخصی مبیلاتو از که پیاده افراد براي تجاري و اداري مسکونی، حمل موسسه هايکاربري از ترکیبی با و

 مجدد وسعهت یا و جدید کالیفرنیا نقل و سازي و ساخت تواندمی TOD. است شده طراحی کنندنمی استفاده
 ,California( .کندمی تسهیل را نقل و حمل از استفاده آنها موقعیت و طرح که باشد ساختمان چند یا یک

Department of Transportation, 2001(  

 
به عنوان یک رویکرد  سرمایه TODاستفاده از 

 گذاري
اي که خانوارها مسکن قابل استطاعت به محدوده

طور دهد، بهقادرند در مسکن هزینه کنند، شرح می
با درآمد خلاصه مسکن قابل استطاعت، معمولا 

هستند، کارگیري آن ه که توانایی ب یهایجمعیت
، جمعیت )HUD( ارتباط دارد. مطابق استاندارد

درصد  50(زیر  "پاییندرآمدي خیلی "گروهاي 
درصد) و  80 (زیر" متوسط درآمد)، درآمد پایین

 شوددرصد) تقسیم می 120تا  81(" درآمد متوسط
طور کلی به معنی اینکه هب "مسکن قابل استطاعت"

هر سطوح درصد درآمد  30اي بیش از نباید هزینه
 باشددرآمدي را به خود اختصاص دهد، می

)Aribigbola, 2011 .(گاه با توجه به اینکه سکونت
هاي غیر رسمی خارج از ضوابط و مقررات و به 

اند و ارائه صورت خودرو تشکیل و گسترش یافته
ها با توجه به مشکلات موجود خدمات به این بافت

هاي دستگاهمورد تقابل هاي بالا هموراه و هزینه
ها ها از الحاق این بافتمرتبط بوده و نیز شهرداري

داري بالا هبه دلیل مشکلات موجود و نیز هزینه نگ
کنند، از طرفی با و عدم صرفه اقتصادي امتناع می

هایی ها به دنبال تهیه برنامهتوجه به اینکه دولت
زندگی شهروندان در این گونه جهت ارتقاء کیفیت 

-ها و نیز کاربريایجاد زیر ساخت مناطق هستند،
ترین مطالبات ساکنین هاي عمومی همواره از مهم

باشد، لذا تهیه و اجراي یک رویکرد ها میاین بخش
تواند ضمن گذاري با هدف مشخص میسرمایه

داشتن آورده اقتصادي جهت شهر زمینه توسعه و 
یک  نتیجهگاه ها را فراهم آورد بازسازي این سکونت

بررسی و تحقیق در شهرهاي منچستر، نیوکاسل، 

خیابان لی لندن انگلستان، روي موسسات و 
گذاري زمین و مستغلات و هاي سرمایهصندوق
نفعان، در هاي توسعه شهري و سایر ذيشرکت
جریان  عوامل مورد نیاز براي توسعه زمینه

گذاري و تامین مالی بخش خصوصی در امر سرمایه
وارد زیر را خاطرنشان کرده است: نوسازي شهري م

هاي توجیه گران، تهیه گزارشوجود توسعه
اقتصادي و مالی، تجمیع اراضی و املاك فرسوده، 

هاي کاهش ریسک، اعتمادسازي و تمرکز بر پروژه
کوچک درکنار رفع مشکلات مدیریتی مربوط به 

هاي شرطهاي نوسازي شهري از جمله پیشپروژه
 JR( این حوزه در انگلستان است.ها به ورود سرمایه

foundation,1998 (رسد این موارد در به نظر می
تامین «بدیهی است که . کشور ما نیز صادق است

هاي انگیزه«نیازمند ایجاد » منابع مالی
است، بنابراین » تحقق مشارکت«و » گذاريسرمایه

 مشارکت و تحقق آن در سطح کلیه«حرف اصلی 
مدخل و آحاد مرتبط با نفع و ذيعوامل ذي

از طرفی چیزي  است» امربهسازي و نوسازي شهري
گذار تواند سرمایهکه مشخص است طرحی می

بخش خصوصی را ترغیب به مشارکت نماید که 
گذار ضمن ریسک پایین و تضمین سودآوري سرمایه

به تمامی ابعاد توسعه توجه لازم و کافی را داشته 
در نوسازي شهري دو گذاري از نگاه سرمایه باشد.

ارزش بالقوه وجود دارد، ارزش اول به بالا رفتن 
ها در حوزه مسکن، ساختمان سطح عمومی قیمت

ها و خدمات شهري معطوف بوده و ارزش و کاربري
هاي مورد دوم ناشی از بالا رفتن مرغوبیت محدوده

گذاري پس از عملیات نوسازي است. به هیسرما
شهري به دلیل ایجاد عبارت دیگر صنعت نوسازي 
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و زندگی شهري مرغوبیت و ارتقاي کیفیت محیط 
هاي جدید براي اسکان جمعیت فیترایجاد ظ

سرریز شهري و ارائه خدمات شهري، خلق کننده 
ضروري مورد نیاز ارزش واقعی و ارائه کننده خدمات 

 شهروندان است.
 

 منطقه مورد مطالعه
مربع،  لومتریک 4118حدود  یهمدان با وسعت شهر

 یشرق ياز خط الرأس رشته کوه الوند، تا مرزها
 نینقطه ا نیتریشده است. شرق دهیاستان کش
 48آن  نیتریغرب قهیدق 27درجه و  49شهرستان 
فاصله  جینویاز نصف النهار گر قهیدق 20درجه و 

 35 ات قه،یدق 35درجه و  34دارد و در حد فاصل 

 جزء شهر این واقع شده است. یدرجه عرض شمال
 مهندس توسط که است کشور شهرهاي اولین

 تهیه آن براي شعاعی طرحی فریش کارل آلمانی
 شهر بعدي هايتوسعه اساس طرح این که گردید

 اما. نمود تعیین را شهر فرم و ساختار و گرفت قرار
 رشد انقلاب، از پس ویژه به مذکور هدور از پس

 شهر کالبدي گسترش آن تبع به و شهرنشینی
 از را شهرسازي هايطرح هتهی در تعمق مجال

 شکل به هاتوسعه عمدتاً و گرفت شهري مدیریت
 ساختار و فرم از خارج و قبلی بافت از گسیخته

 مطالعات. (پذیرفت صورت )شعاعی(شهر اصلی
 توانمندسازي و شهرنگر بهسازي سنجی امکان

 ).1شکل ( )1385 همدان، شهر اجتماعی
 

 
 موقعیت محدوده پژوهش در شهر همدان :1شکل 

 
 خانوارهاي کل درصد 30 حدود نشینان حاشیه

 در جمعیت ساخت و گیرندمی بر در را همدان شهر
 دیزج، هايمحله. است جوان بسیار مناطق این

 غیر هاي گاهسکونت جمله از....  و خضر منوچهري،

 نشینان حاشیه منشأ. هستند همدان شهر رسمی
) 1 :شرح به اجتماعی هايگروه برخی همدان

 آسیب خانوارهاي و افراد )2 روستایی، مهاجران
 و اعتیاد یا سرپرست فوت اثر بر فروپاشیده یا پذیر
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 جمعیت )3 عوامل و سایر اثر بر ورشکسته یا
 دلیل به که شهري بافت در شده ادغام روستاهاي

 حاشیه به شهري استاندارد زندگی سطح فقدان
 شرایط این در نشینان حاشیه بیشتر. شوندمی رانده
 در و هستند ساختمانی و خدماتی شغل داراي

 فروشی، دست و رفتگري کارگري، چون مشاغلی
 نان آوريجمع ساختمان، و کشاورزي کارهاي
 شاغلان بیشترین ولی دارند، اشتغال...  و خشک
 .دهندمی تشکیل کارگران را نشین حاشیه مناطق

 
 هامواد و روش

 - توصیفی شناسی، روش نظر از حاضر پژوهش
 و ايکتابخانه – اسنادي مطالعات پایه بر تحلیلی

 هدف، نوع نظر از و باشدمی میدانی مشاهدات
 اسنادي مطالعات با که ترتیب بدین. است کاربردي

 نظري مبانی و ادبیات تبیین به ايکتابخانه و
 هاداده گردآوري به میدانی مشاهدات با و پژوهش،

 جهت مطالعه مورد محدوده در لازم اطلاعات و
 در .است شده پرداخته پژوهش هدف به دستیابی

 BRT1 اتوبوس رو تند سامانه سه خط حاضر مقاله
 ايناحیه به هاایستگاه این نفوذ حوزه و همدان شهر

 پژوهش مکانی قلمرو) ایستگاه متري 800 شعاع به
 قسمت در راستا این در 2 شکل. دهدمی تشکیل را

 رسمی غیر هاي گاهسکونت در که هاییایستگاه اول
-مولفه به توجه با سپس و مشخص اندشده جانمایی

 و جانمایی به نسبت محور نقل و حمل توسعه هاي
 رویکرد اجراي جهت بهینه ایستگاه بندياولویت
 و بازآفرینی هدف با محور نقل و حمل توسعه

 از استفاده با رسمی غیر هاي گاهسکونت بازسازي
 در آن نتایج تفسیر نیز و ANP ايشبکه تحلیل
 ابتدا .گیردمی صورت GIS مکانی اطلاعات سامانه

 مرور و مطالعه مورد محدوده هايویژگی به توجه با
 جهت زیرمعیارهایی و معیارها مربوطه، ادبیات

 و ايحاشیه هايبافت کالبدي و فضایی بازآفرینی

 توسعه رویکرد مبناي بر رسمی غیر هاي گاهسکونت
 سپس .گردید انتخاب TOD نقل و حمل بر مبتنی

 زوجی مقایسات انجام جهت هایی پرسشنامه
و  اساتید از نفر 20 اختیار در و شد طراحی

 هايارزیابی تا گرفت قرار) ... متخصصین شهرسازي
 ها،پرسشنامه آوريجمع از پس. گیرد انجام لازم

 و محاسبه شده ارائه هايپاسخ هندسی میانگین
 Super Decisions افزارنرم به تحلیل انجام براي
  .شد وارد

 
 نتایجبحث و 

 ايشبکه تحلیل فرایند
 ریاضی تئوري یک ،)ANP( ايشبکه تحلیل فرایند
 سر هاوابستگی انواع با سیستماتیک طوربه که است

 هايزمینه در آمیزيموفقیت طوربه و داشته کار و
 ).1386 افشاریان،( است شده گرفته کار به گوناگون

-تصمیم براي قدرتمندي و جامع روش روش، این
 با) پیچیده گیريتصمیم مسائل حل( دقیق گیري

 شخصی هايقضاوت یا و تجربی اطلاعات از استفاده
 ساختار یک کردن فراهم با و بوده گیرنده تصمیم هر

 ارزیابی و متفاوت معیارهاي سازماندهی براي
 ها،گزینه به نسبت آنها از یک هر ارجحیت و اهمیت
 لرد، محمدي( کندمی آسان را گیريتصمیم فرایند
1388 .(ANP گیريتصمیم هايتکنیک از یکی 

 مراتبی سلسله تحلیل فرایند که است معیاره چند
 مراتب سلسله" جاي به "شبکه" جایگزینی با را

  ).1387 مؤمنی،( بخشدمی بهبود
 فرایند روش از گیريبهره با حاضر پژوهش در

 کالبدي و فضایی بازآفرینی )ANP( ايشبکه تحلیل
 رسمی غیر هاي گاهسکونت و ايحاشیه هايبافت

 نقل و حمل بر مبتنی توسعه رویکرد مبناي بر
TOD پرداخته شده است. 
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 ايشبکه ساختار ارائه و مدل ساخت
 ايشبکه تحلیل فرایند از گیريبهره راستاي در

 ساختار بایستمی پژوهش، هدف به دستیابی جهت
 زیرمعیارها معیارها، هدف، شامل که مدل ايشبکه

 منظور بدین. گردد ایجاد باشد،می هاگزینه و
 بازآفرینی تعیین در که زیرمعیارهایی و معیارها
 گاهسکونت و ايحاشیه هايبافت کالبدي و فضایی

 بر مبتنی توسعه رویکرد مبناي بر رسمی غیر هاي
 به توجه با هستند تأثیرگذار TOD نقل و حمل
 و ارتباط سپس. شوندمی انتخاب نظري مبانی

 معیارها، میان) بیرونی و درونی( وابستگی

 20 گیري.تصمیم گروه توسط هاگزینه و زیرمعیارها
 مشخص) دانشگاهی اساتید و کارشناسان از نفر
 بر بنا. شوداي آن ترسیم میشبکه مدل و شودمی

 انتخاب منظور به و پذیرفته صورت مطالعات
 جهت همدان شهر BRT 3 محور در بهینه ایستگاه

 سنجش قابل و تاثیرگذار شاخص TOD 21 ایجاد
 در توانمی را شاخص 21 این که گردیده، شناسایی

کاربري  ویژگی فرهنگی، ،حمل و نقل معیار 4 قالب
-دسته زیر صورت به هاي اقتصاديویژگی زمین،
 .)2شکل (اند شده بندي

 

 
 ايشبکه ساختار مدل :2شکل 

 
 استخراج و دودویی مقایسه هايماتریس تشکیل

  آنها اولویت بردار
-می مراتبی سلسله تحلیل فرآیند با مشابه گام این

 یا اهمیت میزان ابتدا در که صورت بدین باشد
 معیار به توجه با زیرمعیارها، یا معیارها ارجحیت

 عددي مقدار با یا و( 9 الی 1 بازه در کنترل
 مورد کارشناسان یا کارشناس توسط) معکوس

 میزان سپس. شودمی گرفته قرار سنجش و سوال
 ضریب نام به که ضریبی توسط هاقضاوت ناسازگاري
 سنجش مورد شودمی شناخته) I.R( ناسازگاري

 از کوچکتر ضریب این که صورتی در. گیردمی قرار
 است قبول مورد هاقضاوت در سازگاري باشد 1/0

 از پس. شود نظر تجدید هاقضاوت در باید وگرنه
 هاقضاوت بودن سازگار با رابطه در اطمینان کسب
 در. باشدمی معیارها اهمیت ضرایب تعیین به نوبت

 افزار نرم طریق از روش این محاسبات که صورتی
Super Decision از منظور این براي پذیرد صورت 

 رابطه با مطابق )ویژه بردار روش به موسوم روشی
 استفاده هاماتریس اولویت بردار تعیین براي( زیر
 .شودمی

AW=2MAXW 
 ویژه بردار W دودویی، مقایسه ماتریس A آن در که
 .باشدمی ویژه عددي مقدار بیشترین 2MAX و

 استخراج و دودویی مقایسه هايماتریس تشکیل



 83                                                                توسعه گیري از الگويرسمی با بهره هاي غیر گاهبازآفرینی سکونت
 

 پژوهشهاي دانش زمین
83 

-تصمیم فرآیند در که آنچه نظیر: آنها اولویت بردار
 رکن پذیردمی صورت AHP مراتبی سلسله گیري
 هاشاخص و معیارها اهمیت ضرایب تعیین در اصلی

 بر مبتنی ANP  ايشبکه گیريتصمیم فرآیند در
 اهمیت میزان با رابطه در گیرانتصمیم هايقضاوت
 ماتریس چند یا یک درون در هاشاخص و معیارها
) 9 الی 0 امتیازدهی بازه یک در و( دودویی مقایسه

 به توجه با تا است لازم بخش این در لذا. باشدمی
 و معیارها میان ارتباط وجود عدم یا وجود

 اقدام W ابرماتریس تکمیل منظور به و زیرمعیارها
 میان دودویی مقایسه هايماتریس تشکیل به

 اولویت بردار سپس و نموده زیرمعیارها و معیارها
 نرخ میزان همچنین و )w( زیرمعیارها /معیارها

 لازم. گرددمی محاسبه) I.R( هاقضاوت ناسازگاري
-ماتریس بیشمار تعداد به توجه با که است ذکر به

 ماتریس تنها مقاله این در دودویی، مقایسه هاي
 شده ارائه) معیارها( هاخوشه میان دودویی مقایسه

 میان دودویی مقایسه ماتریس...  جدول است
 آنها درونی روابط به توجه با را) معیارها( هاخوشه
 .دهدمی نشان

 تشکیل ابر ماتریس غیر وزنی 

 )معیارها(ها اي تمام خوشهدر فرآیند تحلیل شبکه
-و زیر معیارها با هم در ارتباط و کنش متقابل می

اهمیت و ارجحیت هر معیار و زیر  باشند، بنابراین
آید. معیار به صورت مقایسه زوجی به دست می

یک  هاي نهایی درسپس براي تعیین اولویت
ها و روابط درونی است، متأثر از وابستگیسیستم که 

تناسب در  بردارهاي اولویت کوچک و اولیه به
شوند که این ماتریس هاي ماتریس وارد میستون

 د.شوبه عنوان سوپر ماتریس غیر وزنی شناخته می
-یک ماتریس بخش وزنی عملاسوپر ماتریس غیر 

بندي شده است که هر بخش آن بیانگر ارتباط بین 
. به در یک سیستم است )جزء یا دسته(روه دو گ

توان عبارت دیگر سوپر ماتریس غیر وزنی را می

هاي اولیه دانست، که در کنار همان نتایج ماتریس
سرایی و ( اندیکدیگر قرار گرفته و ترکیب شده

نتایج حاصل از ابر ماتریس غیر  ).1391 حسینی،
حمل و نقل و معیار  در بیندهد نشان می وزنی

ترافیک عوامل توسعه حمل و نقل عمومی، ایمنی 
عبور و مرور، مجاورت با ایستگاه و مدیریت 

هم در ارتباط هستند، از بین این عامل  پارکینگ با
هزینه سفر،  با زیر معیارهاي مجاورت با ایستگاه

مشارکت بخش خصوصی و وضعیت درآمد افراد 
 یاجتماع فرهنگی، هايدر معیار ویژگیرابطه دارد. 
رفتار سفر، مشارکت شهروندي و  ،و جمعیتی

هم در ارتباط  وضعیت فرهنگی و اجتماعی با
و  اجتماعی فرهنگی، معیارهستند. در بین 

عامل فرهنگی و اجتماعی با زیر معیارهاي  ،جمعیتی
توسعه حمل و نقل عمومی، ایمنی عبور و مرور و 
مجاورت با ایستگاه از عوامل حمل و نقل و ترافیک 

رتباط است. همچنین معیار رفتار سفر از عوامل در ا
با تراکم بالا و  ،و جمعیتی اجتماعی فرهنگی،

کاربري مختلط از عوامل شهرسازي در ارتباط است. 
شهرسازي، زیرمعیارهاي بافت  هايشاخصهدر معیار 

اي، محدودیت توسعه کالبدي، فرسود و حاشیه
مسکن روي، فضاهاي باز، ورودي شهر، قابلیت پیاده

 در استطاعت و کاربري مختلط در ارتباط هستند.
روي از زیر شاخصه قابلیت پیاده زیر معیار 

شهرسازي با توسعه حمل و نقل عمومی از زیر 
هاي حمل و نقل و ترافیک در ارتباط شاخصه

هستند. همچنین کاربري مختلط با توسعه حمل و 
 هاينقل عمومی و مجاورت با ایستگاه از زیر شاخصه

اقتصادي، در معیار شهرسازي در ارتباط هست. 
زیرمعیارهاي هزینه سفر، مشارکت بخش خصوصی 
و وضعیت درآمدي افراد با هم در ارتباط هستند. از 
بین این زیرمعیارهاي وضعیت درآمدي افراد، با 
مسکن در استطاعت از زیرمعیارهاي شهرسازي در 

 ارتباط است.
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 ابر ماتریس وزنی

هاي سوپر ماتریس از چند بردار ویژه تشکیل ستون
 شود که جمع هرکدام از بردارها برابر یک است.می

ود هایی که در ستون وجالبته متناسب با بردار ویژه
دارد، ممکن است جمع هر ستون سوپر ماتریس 

 براي آن که از عناصر ستون .اولیه بیش از یک شود
شان فاکتور گرفته شود و جمع  مناسب با وزن نسبی

ستون برابر یک شود، هر ستون ماتریس استاندارد 
آید شود. در نتیجه ماتریس جدید به دست میمی

هاي آن برابر یک خواهد که جمع هر یک از ستون
بود. این موضوع شبیه به زنجیره مارکوف است که 

ها معادل یک است. به همه وضعیتجمع احتمالی 
ماتریس جدید، ماتریس وزنی یا ماتریس 

(علوي و دیگران،  شوداستوکاستیک گفته می
1394 .( 

دهد که نتایج حاصل از ابر ماتریس وزنی نشان می
به چه  )عناصر واقع در ستون(یک عنصر وابسته 

 )عناصر واقع در سطر(میزان به یک عنصر مستقل 
شان وابستگی دارد، به عبارتی دیگر این ابر ماتریس ن

تأثیر یک دهد که یک عنصر وابسته چقدر تحتمی
در این حالت حاصل جمع  .عنصر مستقل است

عناصر واقع در (مقادیر هر یک از عناصر وابسته 
 باید یک شود. )ستون

ن نشا این اساس نتایج حاصل از ابر ماتریس وزنی بر 
مسکن استطاعت نسبت به عیار دهد که زیر ممی

توسعه  ،وضعیت درآمد از زیر معیارهاي حمل و نقل
روي از زیر حمل و نقل عمومی با قابلیت پیاده

معیارهاي شهرسازي، مجاورت با ایستگاه با کابري 
تأثیر  ینبیشتر مختلط از زیر معیارهاي شهرسازي

 ، که در این ارتباطاندداشتهمستقل  ناصرعرا بر 
، 500/0میزان این وابستگی به ترتیب برابر با 

 باشد. می 400/0و  500/0
 
 

 تشکیل ابر ماتریس حد
هدف از به حد رساندن سوپر ماتریس موزون این 
است که تأثیر دراز مدت هر یک از عناصر تصمیم 
در یکدیگر به دست بیاید. براي واگرایی ضریب 

آن را به  ماتریس موزون،اهمیت هر یک از عناصر 
رسانیم است می که یک عدد اختیاري بزرگ k توان

تا اینکه همه عناصر سوپر ماتریس همانند هم شود 
و این عمل باید تکرار گردد. به علت دشواري و 
پیچیدگی و احتمال زیاد خطا در محاسبات باید از 

 & decision Super: نرم افزارهایی همچون

Matlab   توان رساندن ماتریس استفاده براي به
شود؛ مشاهده می )3جدول (گونه که در نمود. همان

جهت به   decision Superافزاردر این مقاله از نرم
نتایج . حد رساندن ماتریس وزنی استفاده شده است

حاصل از ابر ماتریس حد نشان داد که میزان حد 
، براي 0437/0 خصوصی مشارکتبراي زیر معیار 

، براي زیر معیار 0165/0 سفر هزینهیار زیر مع
 توسعه، براي زیر معیار 0770/0 درآمد وضعیت

، براي زیر معیار 0042/0 عمومی نقل و حمل
، براي زیر معیار 0116/0 ایستگاه با مجاورت
 بافت، براي زیر معیار 1315/0 پارکینگ مدیریت
 تراکم، براي زیر معیار 0251/0 ايحاشیه و فرسوده

، 0083/0 باز فضاهاي، براي زیر معیار 0375/0 بالا
، براي زیر 0026/0 رويپیاده قابلیتبراي زیر معیار 

براي زیر ، 0026/0 کالبدي توسعه محدودیتمعیار 
، براي زیر معیار 0412/0 استطاعت در مسکنمعیار 
 کاربريبراي زیر معیار  و 0420/0 شهر ورودي
پس از  باشد.می 0291/0میزان حد برابر با  مختلط

محاسبه سوپر ماتریس حدي، آخرین مرحله براي 
تعیین ارزش و ضریب نهایی عناصر، محاسبه نتایج 

سازي ضریب زیر معیارها ها و نرمالماتریس خوشه
-ها میدر ابر ماتریس حدي توسط ضریب خوشه

ها نشان دهنده ماتریس خوشه 2باشد. جدول 
  .است
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 هاي تصمیمماتریس خوشه :2 جدول

 فرهنگی، اجتماعی و جمعیتی شهرسازي و نقل و ترافیک حمل اقتصادي 

 0.000000 0.000000 0.333333 0.250000 اقتصادي

 0.250000 0.333333 0.333333 0.250000 و نقل و ترافیک حمل
 0.250000 0.333333 0.000000 0.250000 شهرسازي

 0.250000 0.000000 0.000000 0.000000 فرهنگی، اجتماعی و جمعیتی

 
 به 843/0 شده نرمال امتیاز با محله حصار امام

 امتیازهاي با دیزج محله نخست و اولویت عنوان
گرفت  قرار بعدي هاياولویت در ،156/0شده  نرمال

 .)4 شکل(

 آنالیز حساسیت 
آنالیز مربوط به حساسیت براي دو گزینه  5در شکل 

 آورده شده است. دیزج محله و محله حصار امام

 
 هاگزینه بندي: اولویت3 شکل

 

 
 هاآنالیز حساسیت گزینه :4شکل 
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 TOD نقل و حمل بر مبتنی هاي تأثیرگذار در توسعهشاخصه :5 شکل

 
هاي توسعه حمل و نقل شاخصهتعیین اوزان نهایی 

 محور
شود، نتایج مشاهده می 3در جدول  گونه کههمان

، و امتیاز شاخص در گروه، هاستون شاخصهدر سه 

در این مرحله براي امتیاز نهایی آورده شده است. 
بندي تعیین وزن نهایی زیر معیارها و نحوه اولویت

ها آنها ضرایب ابر ماتریس در ضرایب ماتریس خوشه
 نرمال شده است.

 
 پذیري شهرياوزان نهایی عناصر آسیب :3 جدول

 امتیاز نهایی امتیاز شاخص در گروه هاشاخصه 

 0.039940 0.310280 امکان ایجاد ارزش افزوده زمین

 0.003779 0.101730 گی و اجتماعینوضعیت فره

 0.004649 0.125140 وضعیت سواد

 0.010065 0.270940 سفررفتار 

 0.010314 0.041470 ورودي شهر
 0.010508 0.060250 قابلیت دوچرخه سواري

 0.010764 0.083620 هزینه سفر

 0.011812 0.067720 ایمنی عبور و مرور
 0.012683 0.051000 محدودیت توسعه کالبدي

 0.015257 0.061350 رويقابلیت پیاده
 0.018656 0.502190 مشارکت شهروندي
 0.022003 0.126150 مدیریت پارکینگ

 0.022476 0.090380 ايبافت فرسوده و حاشیه
 0.032821 0.131980 مسکن در استطاعت
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 0.034746 0.269930 مشارکت بخش خصوصی
 0.036640 0.147330 فضاهاي باز

 0.040114 0.229990 توسعه حمل و نقل عمومی
 0.043274 0.336180 وضعیت درآمدي افراد

 0.049337 0.198390 تراکم بالا
 0.069162 0.278110 کاربري مختلط

 0.089979 0.515890 مجاورت با ایستگاه

 
اي براساس نتایج حاصل از فرآیند تحلیل شبکه

 زیر معیار مجاورت با ایستگاه از معیار) 5(جدول 
، زیر معیار 089/0با ضریب حمل و نقل و ترافیک 
 069/0با ضریب  شهرسازيکاربري مختلط از معیار 

ب با ضریشهرسازي  و زیر معیار تراکم بالا از معیار
داراي بیشترین وزن در بین عناصر  049/0

اي بر حاشیههاي بازآفرینی فضایی و کالبدي بافت
 TOD نقل و حمل بر مبتنی مبناي رویکرد توسعه

گی و اجتماعی با نار وضعیت فرهزیر معی .هستند
از معیار  004/۰با و وضعیت سواد  003/۰ضرایب 

داراي کمترین وزن  فرهنگی، اجتماعی و جمعیتی
 و حمل بر مبتنی توسعهو اهمیت در بین عناصر 

 باشند. می TOD نقل
 هاي توسعه حمل و نقل محورهاي شاخصهتهیه نقشه
هایی سیستم ،)GIS( جغرافیایی طلاعاتسیستم ا

هاي فضایی مرجع مبتنی بر کامپیوتر بوده که داده
سازي و پردازش را در مقاطع زمانی مختلف ذخیره

سیستم  ).Yanar and Akyurek, 2006( کنندمی
گیري با استفاده از جغرافیایی تصمیم اطلاعات
باشد. مختلف میهاي لایه به دست آمده از اطلاعات
تواند نقش بسیار جغرافیایی می اطلاعاتسیستم 

سازي ها و مدلفعالی در مدیریت علمی، تحلیل
 ,Rybaczuk( هاي محیطی داشته باشدجنبه

 هايشاخصهدر این مرحله با توجه به  ).2001
 .گرددهاي اطلاعاتی جدیدي تهیه موجود، لایه

هاي چون هزینه سفر، مشارکت بخش شاخصه
-خصوصی، مسکن در استطاعت، قابلیت دوچرخه

سواري، مشارکت شهروندي و توسعه حمل و نقل 

عمومی براساس نظرات کارشناسان به صورت 
دهی و نامه با توجه به محلات شهر وزنپرسش

رقومی که براي هر  هايلایه تبدیل به نقشه شدند.
یک از زیر معیارها تهیه شده بود، با توجه به ضوابط 

ي سازآماده GIS مربوط به هر زیر معیار در محیط
 )Reclassify( بنديطور مجدد طبقهشد. سپس به

دهی به هر یک از معیارها، با به منظور وزن. شدند
هاي اطلاعاتی با همدیگر و مقایسه زوجی لایه

 حمل بر مبتنی تعیین میزان اهمیت آنها در توسعه
هاي زیر معیارها براي هر یک از کلاس TOD نقل و

شده است.  براساس نظرات کارشناسان وزن منظور
دهی به معیارها براساس روش ساعتی نحوه وزن

است براساس میزان مطلوبیت آنها از دامنه طیفی 
اي شاخصه 5 وزن دهی شدند. شکل 9تا  1

و نقل و  حمل اي فرهنگی،اقتصادي، شاخصه
و اجتماعی و جمعیتی مورد  شهرسازي ،ترافیک

-بازآفرینی فضایی و کالبدي بافتعناصر استفاده در 
 بر مبتنی اي بر مبناي رویکرد توسعههاي حاشیه

 .هستنددر شهر همدان  TOD نقل و حمل
 ها پوشانی و تلفیق لایههم

، هالایهبندي مجدد در این پژوهش پس از طبقه
وزن به دست آمده براي هر زیر معیار در فرآیند 

مکانی مربوط به خود  هايلایه اي درتحلیل شبکه
 و از طریق ابزار Overlay Index با استفاده از روش

Calculator Raster  ضرب گردید. در نهایت کلیه
با یکدیگر ترکیب شدند و نقشه  اطلاعاتی هايلایه

 بازآفرینی فضایی و کالبدي مبتنی بر رویکرد توسعه
ایجاد همدان  شهر TOD نقل و حمل بر مبتنی



88                                                  92-74 ، صفحات1400تابستان، 46، شماره زدهمدواپژوهشهاي دانش زمین، سال  
  

 پژوهشهاي دانش زمین
88 

پوشانی خروجی نهایی نقشه هم 6 . شکلگردید
براساس مدل  TODتوسعه مبتنی بر حمل و نقل 

همدان نشان  BRTتحلیل شبکه در امتداد خط دو 
هاي توسعه مبتنی بر دهد که با توجه به شاخصمی

هایی که داراي حمل و نقل هر کدام از ایستگاه
قابلیت تراکم و اختلاط کاربري بالاتري دارند از 

ز با عنایت به امتیاز بیشتري برخوردار هستند و نی
همدان به  عملکرد ترانزیتی محورهاي شریانی شهر

ب کشور به سه استان وجهت ارتباط مرکز و جن
غرب کشور و تردد وسایط نقلیه از این محور 

تر هستند به هایی که به دروازه شهر نزدیکایستگاه
لحاظ عملکردي قابلیت بالاتري نسبت به سایر 

دارند، از  TODلگوي گیري از اها جهت بهرهایستگاه
نقل از جمله  طرفی با توجه به زیر معیارهاي حمل و

نقل عمومی و قابلیت ایجاد و  میزان استفاده از حمل
پارك سوار و نیز زیر معیارهاي اقتصادي نظیر میزان 

، تمایل بخش TODارزش افزوده ناشی از اجراي 
گذاري و همچنین زیر خصوصی به سرمایه
تراکم بالا، مسکن در  ظیرمعیارهاي شهرسازي ن
هاي توسعه و سایر موارد استطاعت، محدودیت

 هاي واقع شده دربیانگر این است که ایستگاه
-گاه هاي غیر رسمی داراي شرایط مناسبسکونت

ها جهت استفاده از تري نسبت به سایر ایستگاه
 باشند.الگوي توسعه مبتنی بر حمل و نقل می

 

 
 براساس مدل تحلیل شبکه TOD نقل و حمل بر مبتنی نقشه نهایی توسعه :6 شکل

 
 گیرينتیجه

-هدف این پژوهش بازآفرینی فضایی و کالبدي بافت
رسمی بر  گاه هاي غیراي و سکونتهاي حاشیه

 TOD نقل و حمل بر مبتنی رویکرد توسعهمبناي 
بدین منظور براساس پیشینه در شهر همدان هست. 

و تجارب مرتبط با تحقیق و با توجه به محدوده 
در چهار شاخصه  هايو داده اطلاعات مورد مطالعه و

اقتصادي، حمل و نقل و ترافیک، شهرسازي و 
گزینش شدند، سپس  فرهنگی، اجتماعی و جمعیتی

با استفاده از پرسشنامه دیماتل اقدام به تعیین 
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ارتباط و تأثیر هر یک از عناصر تصمیم با یکدیگر 
کمیتی  9در مرحله بعد با استفاده از پرسشنامه  .شد

توماس ال ساعتی کلیه عناصر تصمیم بر حسب 
معیار کنترلی مورد مقایسه زوجی قرار گرفتند. 

کارشناسان با استفاده از  سپس با ادغام نظرات
گیري از روش فرآیند تحلیل تکنیک کوپلند و بهره

وزن و  decisions Super افزارو نرم )ANP( شبکه
اهمیت هر یک از عناصر تصمیم تعیین گردید. در 

در  ، Calculator Raster نهایت با استفاده از ابزار
 رقومی شده هر هايلایه  ArcMapافزاريمحیط نرم

یک، براي  معیار با توجه به وزن مشخص شده هر
در  TOD نقل و حمل بر مبتنی توسعهایجاد نقشه 
دست ه نتایج بتلفیق شدند.  با یکدیگر شهر همدان

آمده از مدل تحلیل شبکه نشان داد مجاورت با 
ایستگاه از بین زیر معیارهاي حمل و نقل و ترافیک 

تراکم بالا  در رتبه اول قرار گرفت، کاربري مختلط و
-هاي شهرسازي به ترتیب در رتبهاز بین شاخصه

تند. همچنین از بین عوامل فهاي دوم و سوم قرار گر
اقتصادي بررسی شده زیرمعیار وضعیت درآمد افراد، 

ها بیشترین امتیاز را گرفت. نسبت به سایر شاخصه
گی و اجتماعی و وضعیت نزیر معیار وضعیت فره

 ی، اجتماعی و جمعیتیهاي فرهنگاز معیار سواد
 توسعهترین وزن و اهمیت در بین عناصر داراي کم

هاي یافته .اندرا داشته TOD نقل و حمل بر مبتنی
توجه به که با توجه به با دهد این پژوهش نشان می

همدان  ترانزیتی محورهاي شریانی شهرنقش 
هاي قابلیت تراکم و اختلاط کاربري از شاخص

 و همچنین به دلیلردار هستند امتیاز بیشتري برخو
ب کشور به سه استان غرب وارتباط مرکز و جن

هایی کشور و تردد وسایط نقلیه از این محور ایستگاه
تر هستند به لحاظ که به دروازه شهر نزدیک

ها عملکردي قابلیت بالاتري نسبت به سایر ایستگاه
. با توجه به دارند TODگیري از الگوي جهت بهره

 سعهدست آمده از این پژوهش جهت توه نتایج ب
در شهر همدان  TOD نقل و حمل بر مبتنی

 شود:پیشنهاداتی ارائه می
با عنایت به لزوم تطبیق نظام کاربري زمین و )1

هاي حمل و نقل در تعیین الگوي توسعه شهر، طرح
جامع و تفصیلی شهر همدان باید هم زمان و منطبق 

 نقل تهیه گردد. ریزي حمل وهاي برنامهبا طرح
گاه هاي غیر با توجه به اینکه اغلب سکونت) 2

رسمی شهر همدان در امتنداد خطوط سه گانه 
BRT گیري از الگوي شهر همدان قرار دارند، بهره

تواند به عنوان توسعه مبتنی بر حمل و نقل می
نجر گاه ها مابزاري توانمند به بازآفرینی این سکونت

 گردد.
در  رشد روز افزون استفاده از خودرو با عنایت به) 3

هاي حمل و گیري از سیستمتوان با بهرهشهرها می
توان ضمن مدیریت نقل  عمومی یکپارچه می

کاربري زمین به افزایش کارایی شبکه حمل و نقل 
 کمک کرد.

ترین مسائل و با عنایت به اینکه یکی از مهم) 4
ري گاه هاي غیر رسمی معضل بیکامعضلات سکونت

 گیري از الگوي توسعه مبتنی برباشد، با بهرهمی
هاي شغلی توان به ایجاد فرصتحمل و نقل می

 ها کمک کرد.براي ساکنین این بافت
به جاي ایجاد زیر ساخت جهت تسهیل در ) 5

حرکت خودروها و ترغیب شهروندان جهت استفاده 
توان به توسعه حمل و نقل از خودرو شخصی می

موتوري مانند مسیرهاي دوچرخه عمومی و غیر 
 پرداخت.

 
 پانوشت

1-Bus rapid transit 
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