
فصل دهم

پیوند حمل‌و‌نقل و کاربری زمین

مقدمه
در فصل پیشین به دلایل ناكارآمدی و عدم تحقق پذیری طرح های توسعه به خصوص طرح های جامع و تفصیلی 
پرداخته شد. در فصل پایانی با توجه به اهمیت برنامه ریزی كاربری زمین و برنامه ریزی حمل و نقل به عنوان دو ستون 
اصلی در تهیه طرح های جامع شهری تلاش شده است تا به ماهیت این دو برنامه و همچنین، مرجع تهیه و تصویب آن ها 

پرداخته شود و با توجه به آسیب شناسی به عمل آمده راهكارهای اجرایی در ارتباط با بهبود آن ها پیشنهاد شود. 
هنوز هم یكی از معضلات مهم كلان شهرهای امروز، موضوع جابه جایی و ترافیک است. افزایش استفاده از انواع 
وسایل نقلیه از یک سو منجر به افزایش ازحادم و آلودگی هوا می شود و از سویی دیگر، اثرات منفی روی سلامت و 
كیفیت زندگی شهرنشینان می گذارد. همچنین، رشد سریع جمعیت و مهاجرت در كشورهای در حالت توسعه از جمله 
كشور ما باعث افزایش دامنۀ استفاده از وسایل نقلیۀ شخصی شده است كه در نبود یک سیستم حمل و نقل عمومی 
كارا، استفادۀ هرچه بیشتر از اتومبیل های تک سرنشین، ازدحام ترافیک و به دنبال خود آلودگی های هوا و صوت را در بر 
دارد. در این میان، مكان یابی فعالیت ها اثرات زیادی بر تقاضای سفرهای شهری دارد. ارزیابی اثرات ترافیكی ناشی از 
برنامه ریزی كاربری اراضی بدون شک نیاز به محاسبه و برآورد نرخ تولید سفرهای ناشی از كاربری های مختلف دارد. 
در حقیقت، می توان گفت كه یكی از دلایل مهم عدم بهبودی در وضعیت ترافیک كلان شهرها، برخورد غیر اصولی یا 
برنامه ای با پدیده ای است كه بر اثر توزیع نامناسب كاربری زمین یا تغییراتی كه توسط مدیریت شهری داده می شود كه 
مطالعات و طرح های مصوب را بی اثر می كند. به این دلیل، با توجه به ارتباط نزدیک حمل و نقل و كاربری زمین به صورت 
جدایی ناپذیر با یكدیگر نیاز به برنامه ریزی كاربری زمین و حمل و نقل یكپارچه در شهرها بیش از پیش احساس می شود. 
اما از مشكلات نظام برنامه ریزی كشور ما می توان به حوزۀ مسئولیت و چگونگی فرایند تهیۀ این برنامه ها اشاره داشت كه 
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در حال حاضر این دو برنامه توسط دو نهاد مختلف در كشور تهیه می شود و به تصویب می رسد.
با توجه به اهمیت كاربری های شهری به عنوان نقاط تولید و جذب سفر و برهم كنش زیادی كه با شبكۀ حمل و نقل 
دارند. مهندسان حمل و نقل و ترافیک معتقدند كه باید  ارزیابی اثرات یا اثرسنجی ترافیكی برنامه ریزی كاربری زمین 
بر حمل و نقل شهری انجام شود؛ البته این موضوع به شرط اینكه كاربری ها به طور مستمر توسط مدیریت شهری یا 
كمیسیون مادۀ 5 تغییر نكند، می تواند راه كار مؤثری تلقی شود. به این دلیل باید در برنامه ریزی شهری و حمل و نقل 
هر گونه توسعه و تغییر كاربری بر اساس نوع كاربری و نرخ سفرسازی ( میزان) آن و همچنین، نقش كاركردی معابر 
اطراف آن انجام شود و نیازها و الزامات ترافیكی توسعۀ كاربری ها مد نظر قرار گیرد. بنابراین، در مطالعات اخیری كه 
و  مطالعات  مدیریت  و  انسانی  منابع  توسعۀ  و  برنامه ریزی  معاونت  توسط  حمل و نقل  و  زمین  كاربری  اثرات  بررسی  به 
پژوهش شهرداری اصفهان تحت عنوان «مطالعه و بررسی اثرات كاربری زمین و حمل و نقل (نرخ سفرسازی ( میزان) 
و كاربری های اصفهان و تأثیر آن بر حمل و نقل پایدار)» انجام شده بر این نكته تأكید دارد كه مجموعه فعالیت هایی كه 
با هدف اثرسنجی ترافیكی كاربری برنامه ریزی شهری و حمل و نقل انجام می شود، در دنیا جایگاه ویژه ای دارد، باید در 
برنامه های توسعه شهر رعایت شود. برای اجرای درست فرایند اثرسنجی ترافیكی كاربری ها مجموعه ای از دستورالعمل ها 
شامل آیین نامه ها و شیوه نامه ها باید در سازمان های متولی وجود داشته باشد كه از جمله می توان به وجود نظام طبقه بندی 
استاندارد كاربری ها، نظام طبقه بندی كاركردی معابر شهری بر اساس نقش ترافیكی آن ها و شیوه نامه های استاندارد 

پیامدسنجی ترافیكی اشاره كرد.
طرح جامع شهرسازي به ساختار شهري و نظام كالبدي ساختمان ها و چگونگی رشد مناطق مختلف شهر می پردازد. در 
واقع، این طرح حدود و الزامات مربوط به نوسازی و ساخت وسازهاي جدید در نواحی مختلف شهر را بر اساس نوع كاربري 
نواحی مختلف شهر با اهداف تعیین شده براي آن مشخص می كند، در حالی كه طرح جامع حمل ونقل به طور كلی به 
مسائل عرضه و تقاضاي حمل ونقل شهري می پردازد و بر حسب نیاز در موارد مختلف، پروژه هایی را برای بهبود وضعیت 
ترافیک تعریف می كند. بنابراین، برنامه ریزي شهري و حمل ونقل را می توان به عنوان دو ستون اصلی برنامه ریزی یک 
شهر به حساب آورد، چرا كه جابه جایی ایمن، پایا و كارآمد شهروندان و كالاها به طور قابل توجهی به توسعۀ اقتصادي و 
اجتماعی شهر كمک می كند. همچنین، با رشد روزافزون جمعیت همراه با فرسوده شدن شهر و زیرساخت های حمل ونقلی 
آن، نیازي بیش از پیش به روش ها و تكنیک هاي كارآمد و به صرفه برای توسعه، ساخت، نگهداري، نظارت و مدیریت 

آن ها احساس می شود.
سازمان فضایی هر شهر از دو جهت بر شیوۀ جابه جایی در شهر تأثیر می گذارد؛ نخست چگونگی طراحی كالبد شهر در 
مقیاس های خرد و كلان كه موجب حمایت ازشیوه های خاص حمل و نقل همچون استفاده بیشتر از حمل و نقل پاک ( مترو، 
اتوبوس، دوچرخه و پیاده روی) در سفرهای شهری می شود، دوم اینكه محل و شیوۀ قرارگیری مراكز عمده كار و فعالیت 
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همچون نواحی تجاری مركزی یا اداری بر احتمال افزایش استفاده از حمل و نقل عمومی توسط مردم نیز تأثیر می گذارد و 
این خود می تواند از ازدحام و استفاده از خودروی شخصی جلوگیری كند. 

از طرف دیگر، شوربختانه قوانین موجود در ایران، تهیۀ طرح جامع شهر را به عهدۀ وزارت راه و شهرسازی و تصویب 
آن را به شورای عالی شهرسازی و معماری ایران محول كرده است، در حالی كه مطالعات طرح جامع حمل و نقل در 
كلان شهرها به عهدۀ شهرداری ها است، اما تصویب طرح جامع حمل و نقل در شورای عالی ترافیک انجام می شود كه این 
امر زیر نظر وزارت كشور است. به این دلیل، عدم یكپارچگی یا هم زمانی تهیه و تصویب این دو طرح باعث مشكلات و 
ناكارآمدی های زیادی شده است. به علاوه، در حال حاضر نیز در مورد تقدم و اولویت كاربری زمین بر كاربری حمل و نقل 
وفاقی بین دست اندركاران امر وجود ندارد. بنابراین، با توجه به اینكه روند حاكم بر تهیۀ طرح هاي جامع حمل ونقل و 
شهرسازي به طور مستقل از یكدیگر بوده و به طور كلی، می توان گفت كه با توجه به نبود ارتباط سیستمی بین این دو طرح 
یا حداقل ارتباط كم رنگی كه بین این دو طرح وجود دارد، در بسیاري موارد یكی از طرح ها پیش از دیگري تهیه می شود و 
این تقدم و تأخر نیز قاعده مند و برنامه ریزي شده صورت نمی گیرد. همۀ این موارد باعث شده است كه اثر قابل توجهی از 
تعاملات بین تهیه كنندگان این دو طرح دیده نشود. با بررسی اجمالی موضوعات مورد بحث در طرح هاي جامع شهرسازي 
 و حمل ونقل، می توان به ارتباط نزدیک و اثرگذاري متقابل هریک از دو طرح بر دیگري پی برد. به بیان دیگر، اندركنشی

 بین دو طرح یادشده وجود دارد كه به عنوان مثال می توان به اثرات القایی مستحدثات جدید بر شبكۀ معابر پیرامونی 
آن اشاره كرد. همچنین، بدون شک ایجاد راه هاي جدید و گسترش دسترسی به مناطق مختلف شهري می تواند بر 
ساخت وساز و كالبد شهري نواحی و مناطق شهری اثرگذار باشد. به این ترتیب، با در نظر گرفتن محتوا و موضوعات هر دو 
طرح به صورت هم زمان و در قالبی یكپارچه امري ضروری است و نیاز است تا حركت به این سمت با اقدامات متناسب و 
سنجیده صورت پذیرد. این مسئله، موضوعی است كه تا به امروز به طور دقیق و همه جانبه به آن پرداخته نشده و جدایی 
روند تهیۀ طرح هاي یادشده منجر به هدررفت سرمایه هاي ملی و بروز مشكلات در زمینۀ حمل ونقل و توسعۀ شهري 
شده است. به این ترتیب، با در نظر گرفتن موضوعات هر دو طرح به صورت هم زمان و در قالبی یكپارچه امري است كه 
حركت به سمت آن ضرورتی مسلم به شمار می آید و باید براي حركت به این سمت اقدامات متناسب و سنجیده ارائه 
شود. بنابراین، هدف فصل پایانی این كتاب، پرداختن به آسیب شناسی اجمالی به این موضوع و شناخت بیشتر خوانندگان 
به چگونگی فرایند آن و توجه به اهمیت مسئله است تا راهكارهای عملی برای برون رفت از این معضل در شهرها نیز 
پیشنهاد شود. بدون شک این موضوع نیازمند مطالعۀ جداگانۀ همه جانبه ای است كه امید می رود دست اندركاران طرح های 
توسعۀ شهر به خصوص وزارت راه و شهرسازی به طور جد این مهم را در دستور كار خود قرار دهد. بنابراین، در این فصل با 
توجه به اهمیت ارتباط تنگاتنگ برنامه ریزي كاربري هاي اراضي شهري و حمل و نقل شهري، به بررسي روابط برنامه ریزي 
حمل و نقل شهري با برنامه ریزي شهري پرداخته شده است، چرا كه براي هر نوع برنامه ریزي، باید به شناخت كافي از این 
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دو برنامه دست یافت. موضوعي كه در اینجا با اهمیت به نظر مي رسد، اهمیت نقش تعاملي حمل و نقل شهري با تحولات 
ساختاري و توسعه یابي شهرها به ویژه در درازمدت است كه شاید بتوان گفت كه عامل مؤثر در شكل گیري شهرهاست.

الگوهای برنامه‌ریزی حمل‌و‌نقل و کاربری زمین
سیاست به كارگیری الگوهای كاربری زمین می تواند به طور چشم گیری الگوهای حمل و نقل را تحت تأثیر قرار دهد. 
صرافی و همكاران (1393: 215) در كتاب اندیشه های نو در برنامه ریزی به نقل از هندی1 این گونه بیان می كنند كه 
كاربری زمین و حمل و نقل نقش عمده ای هم در پراكنده رویی و هم در تخمین هزینه های آن دارد. به اعتقاد هندی این 
پیوند، نخست سیاست ها و سرمایه گذاری های حمل و نقل بر الگوهای توسعۀ اثر می گذارد و ممكن است سرمایه گذاری های 
حمل و نقلی منجر به پراكنده رویی شود یا به آن كمک كند. از سوی دیگر، این سرمایه گذاری ها همچنین می تواند همانند 
راهبردهای رشد هوشمند برای مقابله با پراكنده رویی عمل كند. دوم الگوهای توسعۀ، شیوۀ سفر را را تغییر می دهند و در 
صورت تغییر در برنامه ریزی مناطق حومه ای استفاده از حمل و نقل پاک را با مشكل روبه رو می كند و در نتیجه، استفاده از 
خودروی شخصی به یک ضرورت مبدل شود. در حالی كه سیستم های رشد هوشمند می تواند با پراكنده رویی مقابله كند. 
همچنین، به نقل از نیومن و كن ورتی2 كه معتقدند در جوامعی كه گرایش به توسعۀ حومه های كم تراكم، ناحیه بندی بر 
اساس تفكیک كاربری ها، الگوهای سلسله مراتبی خیابان ها، احداث جاده و پاركینگ بیش از اندازه و برنامه ریزی و طراحی 
مكان های خودرومحور همچنان ادامه دارد، وابستگی به خودرو نیز افزایش خواهد یافت. به این دلیل، به اعتقاد كیتنگ 
3بسیاری از كارشناسان به این نتیجه رسیده اند كه حمل و نقل پایدار مستلزم به كارگیری الگوهای كاربری زمین با تراكم 

بیشتر است كه با شیوه های جایگزین حمل ونقل سازگار باشد. كیتنگ رابطۀ بین حمل و نقل و كاربری زمین را به طور 
شماتیک در شكل 10-1 نشان داده است4.

1. Handy, 2002
2. Newman&Kenworthy,1998
3. Kittang

4. صرافی، مظفر و همکاران )1393(، اندیشه‌های نو در برنامه‌ریزی شهری، انتشارات قدیانی‌، تهران
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شکل 1-10: رابطۀ بین حمل‌و‌نقل و کاربری زمین
)Kittang, 2010 (:منبع‌

تعامل بين كاربري اراضي حمل‌و‌نقل
همان طور كه اشاره شد، یكي از مسائل مهم در سیستم حمل و نقل شهري، پیوند تنگاتنگ بین كاربري اراضي و 
حمل و نقل است. مباحث نظري در مورد ارتباط بین حمل و نقل و كاربري ها به دهۀ 1950 میلادي برمي گردد. از آن زمان 
تا كنون در میان مباحث جامعه شناسان، اقتصاددانان، جغرافي دانان، شهرسازان و مهندسان ترافیک و حمل و نقل شهري 
تداوم یافته است. البته در دهۀ 1990 به بعد بیشتر برنامه ریزان حمل و نقل اذعان داشتند كه دیگر آنان را از ازدحام در شهرها 
خلاصی نیست. با اینكه سرمایه گذاری كلانی در بسیاری از شهرها برای توسعه و تعریض معابر و افزایش ظرفیت آن ها 
صورت گرفته، با این وجود ازدحام ترافیک رو به فزونی است. دلیل این امر رشد شهرنشینی، افزایش تعداد افراد شاغل 
خانوار، افزایش درآمد خانوار، افزایش بعد خانوار، افزایش سطح درآمد و عوامل دیگر باعث افزایش تقاضا در شهرها شد. 
بدون شک، تقاضا فشار سنگینی بر عرضه نیز وارد می سازد كه نتیجۀ آن ازدحام و ترافیک است. همچنین، هر ظرفیت 

جدیدی باعث افزایش قیمت زمین و تغییر كاربری آن می شودكه در نتیجه به افزایش تعداد سفرها می انجامد. 
مهندسان ترافیک سال ها برای برون رفت از ازدحام ترافیک از گزینه های مختلف از جمله تعریض یا ایجاد راه موازی 
برای افزایش ظرفیت ترافیک استفاده می كنند. نمودار شكل 10-2 نشان می دهد با توسعۀ شریان یا بزرگراه و احداث 
راه های جدید بدون شک در كوتاه مدت دسترسی اتومبیل ها بهبود می یابد، اما شكی نیست كه با افزایش سطح دسترسی، 
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قیمت زمین در اطراف شریان افزایش و این خود موجب تغییركاربری و افزایش حجم دوبارۀ ترافیک می شود. با افزایش 
حجم ترافیک، ازدحام مجدد و شلوغی ما شاهد كاهش سطح سرویس1 و بازگشت به مرحلۀ نخست هستیم، بنابراین این 
چرخۀ معیوب اقدام كه متأسفانه هنوز هم در برخی شهرها توسط شهرداری ها انجام می شود، باید توسط مدیریت شهری 

و مهندسان طراحی متوقف شود. 
  

  

توسعه بزرگراه ها و 
احداث راه هاي جديد

افزايش دسترسي

افزايش قيمت زمين

افزايش حجم ترافيكتغيير كاربري

ازدحام مجدد و شلوغي

كاهش سطح خدمات

شکل 2-10: چرخۀ معیوب توسعۀ شریانی و بزرگراه‌ها
 Source: Vergil G. Stover, Frank J. Koepke (1988), transportation and development, Prentice-Hall

امینی نژاد و افتخاری در كتاب مقدمه ای بر حمل و نقل شهری به نقل از مییر و همكاران2 نیز به ارتباط بین كاربری 
اراضی و حمل و نقل اشاره كرده اند كه این ارتباط در شكل 10-3 ارائه شده است. البته، این نمودار بیشتر ناظر بر شكل 
كوتاه مدت روابط حمل ونقل و كاربري ها است و حالت درازمدت در ادامه آمده است. در این نمودار نشان می دهد كه تغییر 
یا توسعۀ كاربري اراضي براي كاربرد خاص، باعث تولید سفرهاي جدید اخذ شده از آن یا سفرهاي جدید جذب شده به آن 

1 .Level of service (LOS)
2. امینی‌نژاد، سید رامین و افتخاری، قدرت )1398(، مقدمه‌ای بر حمل‌و‌نقل شهری، انتشارات پیام نور 



فصل دهم: پیوند حمل‌و‌نقل و کاربری زمین    305 

یا هر دو مي شود. بنابراین، توسعۀ كاربري زمین در شهرها تقاضاي سفر جدیدي را ایجاد مي كند و درنتیجه به تسهیلات 
حمل و نقل جدیدي نیازمند است. این امر خواه در شكل احداث زیرساخت هاي جدید یا عملكرد كاراتر تسهیلات موجود 
پدید مي آید یا بهبود سیستم حمل ونقل از طریق این گونه اقدامات، دسترسي را به مراكز موجود كار و فعالیت ها بیشتر 
مي كند. از این طریق، اراضي مرغوب تر (مطلوب تر) شده و ارزش قیمت آن ها افزایش مي یابد. افزایش دسترسي و بالا 
رفتن قیمت زمین به نوبۀ خود بر تصمیم گیري هاي مكاني (موقعیتي) افراد و بنگاه هاي اقتصادي تأثیرگذار است و یک بار 
دیگر باعث به زیر ساخت و ساز رفتن یا تسلط بر زمین هاي جدیدي مي شود. این چرخه دوباره كار خود را شروع مي كند و 
تا وقتي كه به یک تعادل نرسد یا تا زماني كه برخي عوامل بیروني به مداخله نپرداخته اند، ادامه مي یابد. یكي از ابعاد مهم 
این ارتباط، زماني است كه چرخه خود را كامل مي كند. البته، باید دانست گسترش كاربري ها یا تسهیلات حمل ونقل در 

نهایت به تحولات جدید مي انجامد. 

شکل 3-10: تعامل بين كاربري ارضي و حمل‌ونقل شهري1
.Source: Meyer M. D. et al (2001). Urban Transportation Planning. 3rd Ed. Mc Graw Hill Pub

بنابراین، الگوي كاربري زمین تحت تأثیر قابلیت دسترسي ایجادشده توسط سیستم حمل و نقل از یک سطح و محل 
فعالیت به سوی دیگري است. از سوي دیگر، الگو، حجم، توزیع و نوع وسیلۀ نقلیه (در سفرهاي انجام شده ) بیشتر تابعي از 

1 .Meyer M. D. et al, 2001
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توزیع فضایي كاربري ها است. این بحث را مي توان از دو جنبۀ كوتاه مدت و دراز مدت مورد كنكاش قرار داد.
شكی نیست كه در كوتاه مدت كاربري اراضي در عملكرد حمل و نقل تأثیر زیادی دارد. براي مثال، ایجاد یک مركز خرید 
یا فعالیت تجاری عمده در كنار یک شریان اصلی یا بزرگراهی یا حتی در محلات حومه اي، احتمالًا بر شبكۀ اطراف آن 
تأثیر شدید ترافیكی خواهد داشت. برای برون رفت از این مسئله مدیریت شهری گاهی راه حل را در تعریض خیابان یا 
فراهم ساختن شرایط گذرگاهي بهتر می پندارد. در حالی كه مجوز ایجاد یک ساختمان اداري جدید در محدودۀ مركزي 
شهر، فشار زیادي بر شبكۀ اطراف یا توان ایستگاه متروی مجاور آن براي پاسخ گویي به هجوم ساعت های اوج وارد خواهد 
آورد. نمونۀ بارز این فشار ترافیكی را در حال حاضر می توان در ایجاد مراكز خرید عمده یا مگامال هایی كه در مجاورت 
شریان های اصلی، بزرگراه ها یا حتی در مناطق مسكونی در سال های اخیر در تهران و بسیاری از شهرهای بزرگ ایران 
ایجاد شده است، به وضوح مشاهده كرد. بسیاری از این مراكز خرید در طرح های توسعۀ شهر نیست و فقط با مجوز 
شهرداری ها حاصل از تغییر كاربری با هدف سوداگری زمین و فروش تراكم در شهر در جهت منافع كوتاه مدت صورت 
پذیرفته و به تبعات حاصل از اثرات ترافیک، پیامدهای اجتماعی یا آسایش ساكنان اطراف توجهی نشده است. اطلس مال، 
كوروش، پالادیوم، مجتمع تجاری ارگ تجریش ... از نمونه ها بارز در این زمینه در دهۀ اخیر است كه به طور یقین در 

آینده باید از جیب شهروندان شهر برای رفع مشكلات ترافیكی آن هزینه های زیادی كرد. 

عوامل و پیامدهای تغییر کاربری زمین
همان طور كه در فصل هشتم و همچنین، در مقالۀ «كندوكاوی بر عملكرد كمیسیون مادۀ 5 در یک دورۀ 10 ساله» 
كه در ضمایم این كتاب نیز آمده ، اشاره شده است. تغییرات زیادی در طرح جامع و تفصیلی از طرف مدیریت شهری و از 
طریق كمیسیون مادۀ 5 بر طرح توسعۀ شهر تا كنون اعمال شده و می شود كه این مسئله یا ناشی از نیاز شهر یا در جهت 
منافع عده ای یا به منظور درآمدزایی صورت می پذیرد و این مسئله تقریباً به یک روال معمول و یک اصل اجتناب ناپذیری 
در شهرها تبدیل شده است. بدون شک، این تغییرات كاربری و افزایش تراكم ها به خصوص در سازمان فضایی شهر و به 

تبع در سیستم حمل و نقل و جابه جایی اثرات زیادی دارد و در برخی موارد مطالعات قبلی را ناكارآمد می كند. 
سلطانی (1395: 14) در كتاب برنامه ریزی زمین شهری به نقل از چاپین و كیسر (1978)1 تغییر كاربری را حاصل 
میان كنش سه عامل اقتصادی، قوانین اجتماعی و علایق و ارزش های عمومی می داند و همچنان كه در شكل 10-4 نیز 
نشان داده شده است، تغییرات كاربری زمین شهری متأثر از مجموعه نیروهایی است كه به نوبۀ خود حاصل دخالت چهار 
دسته از عوامل شامل دولت (نیروهای اداری)، بازار (نیروهای اقتصادی)، شهروندان (ارزش های اجتماعی) و برنامه ریزان 

است2.
1 .Chapin and Kaiser Ej(1979), Urban land Use Planning (3rd Ed), University of Illinoise Press, Urbana

2. سلطانی، علی )1395(، برنامه‌ریزی کاربری زمین شهری، چاپ اول، انتشارات دانشگاه شیراز
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قوانين بازي

روندهاي توسعه و  
برنامه ريزي

دولت
فدرال، ايالت ها
مناطق، محلات

بازار
مالكان زمين
آبادگران
سرمايه گذاران

برنامه ريزان
كاربري هاي پيشنهادي
كاربري هاي موجود

شهروندان
الكوهاي سكونت
الگوهاي اشتغال

گروه هاي اجتماعي

شکل 4-10: عوامل مؤثر بر تغییرات کاربری زمین شهری
) Kaiser et al, 1995( :منبع

چاپین و كیسر روند توسعۀ شهری و تغییر كاربری را به بازی تشبیه كرده اند كه چهار عامل زیر در آن دخالت دارند:
11 منطقه‌ای . ملی  در سطح  که  است  دولتی  دوایر  و  وزارت‌خانه‌ها  نهادها سازمان‌ها  کلیۀ  شامل  دولت: 

استانی و محلی فعالیت داشته و همچنین، تمامی منصوبان و منتخبان بخش دولتی و خصوصی که در 
قانون‌گذاری و تصمیم‌گیری‌های کلان دخالت دارند.

22 بازار: مجموعه‌ای از صاحبان املاک، آبادگران و عاملان توسعه، مقاطعهک‌اران و انبوه‌سازان، سرمایه‌داران .

و دلالان که به دنبال کسب منفعت مالی از توسعه هستند.
33 شهروندان: شهروندان به عنوان کاربران و ذی‌نفعان توسعه، منافع مختلفی را نمایندگی میک‌نند که در .

قالب الگوهای سکونت، اشتغال و فعالیت‌های اقتصادی ظاهر می‌شوند.
44 برنامه‌ریزان: وظیفۀ برنامه‌ریزان، هماهنگ‌سازی بین طرف‌های بازی است. .

به اعتقاد آن ها، سه گروه اول در رقابت با یكدیگرند، اگرچه وابستگی متقابل دارند، به گونه ای كه ادامۀ این بازی منوط 
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به موافقت سایر بازیگران است. مسئلۀ مهم در این مورد بی توجهی به منفعت عمومی و شهر از طرف بازیگران است، چرا 
كه هر گروه به دنبال استفادۀ حداكثری منافع خود است كه البته در مناطق مختلف شهری با توجه به قیمت و ارزش زمین 
این رویكرد متفاوت است. به این دلیل الزام به رعایت طرح توسعۀ شهر می تواند منافع مشترک بین گروه ها ی ذی نفع و 
ذی نفوذ را تأمین كند و از طرف دیگر، جلوگیری از تغییر كاربری موجب خواهد شد كه شبكۀ حمل و نقل اطراف نیز تحت 

تأثیر جدی قرار نگیرد. 

هدف از برنامه‌ریزی جامع و حمل‌و‌نقل شهری
همچنان كه در فصول پیشین نیز بیان شد، برنامه های توسعۀ شهری به منظور دستیابی به اهدافی از پیش تعیین شده و 
حركت به سمت بهبود روزافزون كیفیت زندگی مردم است. اما در میان انبوه جوانبی كه در شهرهاي جوامع امروزي نیاز 
به برنامه ریزي اصولی و دقیق دارد؛ همچنان كه در جلد ششم كتاب روش های تحقق پذیری- استاندارهای برنامه ریزی و 
طراحی شهری انجمن شهرسازی امریكا آمده است، دو برنامۀ جامع شهر و حمل ونقل اهمیت ویژه اي دارد، چرا كه این 
دو برنامه دارای نوعی برهم كنشی1 هستند. تأثیر متقابل این دو برنامه بر هم ایجاب می كند كه مشاوران در تهیۀ آن ها 
هماهنگ با هم در برنامه ریزی اقدام كنند و ضرورت دارد تا درک بهتری از این تعامل یا برهم كنش این دو برنامه داشته 

باشند تا در اتخاذ سیاستی كارآمدتر و عادلانه تر برای دستیابی به اهداف مطلوب توسعۀ زمین و حمل و نقل توفیق یابند2. 
نظریه های طراحی و برنامه ریزی شهری حداقل در یک قرن پیش با مفاهیم دسترسی و به طور كلی، فراهم ساختن 
امكانات مناسب برای جابه جایی افراد سروكار داشت. بنابراین، الگوی مناسب پیشنهادی برای توسعه و رشد فیزیكی 
شهرها تا حدودی متأثر از پیمایش حداكثر مسافت و سرعت انتقال افراد در شهر بود. تا جنگ جهانی دوم، بسیاری از 
شهرهای غربی سیستم های ریلی موفقی داشتند و ارتباط بین شهرها با نظام ریلی برقرار می شد. همین امر ساختار فضایی 
شهرها را برای جابه جایی آسان تبیین می كرد. همچنان كه برای مثال در شهر لندن تا دهۀ 1950، اغلب دست اندركاران 
و برنامه ریزان حمل و نقل بودند كه با توجه به امكانات حمل و نقلی، محدودۀ گسترش شهر را برای برنامه ریزان شهری 

تعیین می كردند.3 
شكی نیست كه حمل ونقل اثر زیادی بر توسعۀ اقتصادی و فضایی مناطق شهری دارد و جذابیت های مكان های 
شهری برای سكونت، كار یا فعالیت تا حد زیادی وابسته به دسترسی نسبی به كیفیت زیرساخت های حمل و نقل دارد. 
الگوهاي كاربري بر دسترسي اثر می گذارد، به اعتقاد لیتمن 4دسترسی یعنی توانایي معمولي مردم براي رسیدن به خدمات 

1 .Interaction
2. روش‌های تحقق‌پذیری استاندارهای برنامه‌ریزی و طراحی شهری انجمن شهرسازی امریکا، جلد ششم ص 253، انتشارات 

جامعۀ مهندسان مشاوران ایران
3 .Ross, 1998
4 .Litman, Todd (2003), Evaluating Criticism of Smart Growth, Victoria Transport Policy Institute
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و فعالیت هاي پیش بیني شده كه خود نیز بر تحرک اثر می گذارد و در نتیجه، بر كیفیت و نوع فعالیت هایي كه در مناطق 
شهری رخ می دهد، مؤثر است. گرچه اهداف برنامه ریزی حمل و نقل و موضوع دسترسی در سال های اخیر تغییر نكرده 
است، اما نوع وسیلۀ دسترسی به مقاصد شهری تغییر چشم گیری كرده است. به این دلیل پارادایم جدید برنامه ریزی 
حمل و نقل با ویژگی كاهش ترافیک در مقابل پارادایم برنامه ریزی حمل و نقل سنتی با ویژگی افزایش ظرفیت و گسترش 
جاده ای شكل گرفته است. به بیان دیگر، برنامه ریزی هزارۀ سوم به همان اندازه كه در قرن بیستم بر اولویت جابه جایی 
وسایل نقلیۀ موتوری تأكید داشت و شهرها را در سلطۀ بلامناظع اتومبیل ها قرار داده بود؛ امروز به رویكرد جدید حركت 

مردم و تسهیل دسترسی عادلانه به خدمات برای همگان با حمل و نقل پاک تأكید دارد.
سال ها مهندسان ترافیک و مدیریت شهری در برنامه ریزی سنتی بر این عقیده بودند كه برای حل مشكل ازدحام 
ترافیک، با وجود آنكه افزایش فضای جاده بیشتر و عریض كردن آن، استفاده از خودرو را برمی انگیزاند و موجب رشد 
استفاده از خودرو می شود، اما افزایش فضای جاده ای را راه حل برون رفت از معضل ترافیک می دانستند و به این دلیل، 
افزایش ظرفیت از طریق توسعۀ فضای جاده ای و رشد جابه جایی را به جای كاهش آن تشویق می كردند تا اینكه نظریۀ 
«تبخیر ترافیک» كمیسیون اروپا در سال 2005 این تفكر را تغییر داد كه اگر فضای جاده كم شود، ترافیک كاهش می یابد 
و سطح كلی زیرساخت ثابت می ماند1. دلیل عمدۀ این مسئله این است كه با كاهش فضای خیابان ها گرچه مقداری از 
ترافیک ها كه به خیابان های مجاور در شروع طرح انتقال می یابد، اما بعد از مدتی با تغییر رفتار سفر رانندگان ناپدید یا تبخیر 
می شود. این نظریه نیز با نظریۀ متضاد «پدیدۀ ترافیک القایی» كه با تخصیص یا افزایش فضای جاده ای ترافیک پس 
از مدت كوتاهی افزایش می یابد نیز اثبات می شود.2 در این بخش تلاش شده است تا مروری بر اهداف كلی برنامه ریزی 

كاربری زمین و حمل و نقل به طور اجمال صورت پذیرد.

الف: اهداف برنامه‌ریزی کاربری زمین
زیاری در كتاب برنامه ریزی كاربری اراضی شهری، برنامه ریزی كاربری اراضی شهری را ساماندهی مكانی و فضایی 
فعالیت ها و عملكردهای شهری بر اساس نیازهای جامعۀ شهری تعریف كرده است. به بیان دیگر، برنامه ریزی كاربری 
اراضی به اعتقاد سعیدنیا (1387: 12) علم تقسیم زمین و مكان برای كاربردها و مصارف مختلف زندگی است. به این 
دلیل، به اعتقاد چاپین و كیسر مكان یابی فعالیت های مختلف شهری باید در انطباق و هماهنگی با یكدیگر و سیستم های 
شهری قرار گیرد3، به اعتقاد سعیدنیا (1399)4 در تعیین مشخصات مكانی هر نوع استفاده از زمین یا فعالیت شهری، دو 

1 .Efroymson and Shama, 2007
2. صرافی، مظفر و همکاران )1393(، اندیشه‌های نو در برنامه‌ریزی شهری، انتشارات قدیانی‌، تهران

3. زیاری، کرامت‌الله )1389(، برنامه‌ریزی کاربری اراضی شهری، انتشارات دانشگاه تهران
4. سعیدنیا، احمد )1399(، کاربری زمین، کتاب سبز راهنمای عمل شهرداری‌ها، انتشارات مرکز مطالعات برنامه‌ریزی شهری و 

روستایی
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عامل هدایت كننده، یعنی عامل رفاه اجتماعی و عامل رفاه اقتصادی ملاک سنجش قرار می گیرند. براساس این دو عامل 
بسیار كلی، شش شاخص سازگاری، آسایش، كارایی، مطلوبیت، سلامتی و ایمنی در مكان یابی عملكردهای شهری، 
ملاک برنامه ریزی كاربری زمین شهری قرار می گیرد. برنامه ریزی اراضی شهری به اعتقاد مهدی زاده (1379: 79) نیز 
وابسته به چهار هدف كلان اقتصادی، اجتماعی و محیطی و كالبدی است كه به منظور آمایش فعالیت های مختلف از 
جنبه های گوناگون مورد اشاره و شناخت ضعف ها و قوت های آن انجام می شود. در این مطالعات برنامه ریزی اهداف كلان 

كالبدی، اهداف زیست محیطی، اجتماعی و اقتصادی به شرح زیر مد نظر برنامه ریزان است:
 اهداف فضایی‌ـ کالبدی

ایجاد تنوع، سازگاری، ایمنی، تناسب، سلامت عمومی و زیبایی بصری را می توان از اهداف مهم فضای ـ كالبدی به 
شمار آورد. 

 اهداف زیست‌محیطی
از مهم ترین اهداف محیط زیستی در برنامه ریزی كاربری زمین جلوگیری از تخریب منابع تجدیدناپذیر، حفظ اكوسیستم 
و استفاده از منابع و انرژی های جایگزین و مكان های باارزش است. بنابراین، كاهش اثرات مخربی كه در نتیجۀ استقرار 

كاربری ها ایجاد می شود، مد نظر برنامه ریزان است.
 اهداف اجتماعی

و  امكانات  افزایش  كاربری ها،  بهینۀ  توزیع  زمین،  از  همگانی  بهره برداری  حق  زمین،  به  همگان  عادلانۀ  دسترسی 
تسهیلات و خدمات عمومی، ارتقای كیفیت كاربری و تقویت هویت محلی از اهداف اجتماعی شناخته می شود.

 اهداف اقتصادی
به رسمیت شناختن حقوق مكتسبه، در نظر گرفتن منافع عمومی در ارتباط با ارزش اضافی تثبیت كاربری ها، تعدیل 

حقوق مالكیت و اختلاط كاربری ها در مكان ها مناسب از اهداف اقتصادی محسوب می شود.1

ب: اهداف برنامه‌ریزی حمل‌و‌نقل 
حمل و نقل به شكل گیری سلامت اقتصادی ناحیه و كیفیت زندگی كمک می كند. سیستم حمل و نقل علاوه بر مهیا 
كردن جابه جایی كالا و انسان ، به واسطۀ دسترسی به زمین، بر الگوهای رشد و فعالیت اقتصادی نیز اثر می گذارد. علاوه 
بر این، كارایی سیستم حمل و نقل بر نگرانی های سیاست عمومی مانند كیفیت هوا، مصرف منابع محیط زیستی، برابری 
اجتماعی، كاربری زمین، رشد شهری، توسعۀ اقتصادی، ایمنی و امنیت نیز مؤثر است و تأثیر برنامه ریزی حمل و نقل 
ارتباطات حیاتی میان حمل و نقل و دیگر اهداف اجتماعی را شناسایی می كند. بدون شک، فرایند برنامه ریزی حمل و نقل 

1. زیاری، کرامت‌الله )1389(، برنامه‌ریزی کاربری اراضی شهری، چاپ اول، انتشارات دانشگاه تهران
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تنها فهرست شبكۀ خیابان ها یا پروژه های بزرگراهی نیست، بلكه نیازمند استراتژی های در حال توسعه به منظور اجرا، 
مدیریت، نگهداری و تأمین مالی سیستم حمل و نقل به خصوص حمل و نقل عمومی برای پیشرفت اهداف بلندمدت شهر 
مد نظر برنامه ریزان و كارشناسان حمل و نقل و ترافیک است. از مهم ترین اهداف برنامه ریزی حمل و نقل شهری می توان 
به توسعۀ شبكۀ راه ها برای تأمین نیازهای حمل و نقل شهری، طراحی مؤثر شبكۀ راه ایمن و كارآمد برای وسایل نقلیه، 
پیاده و دوچرخه با اولویت حمل و نقل پاک برای ارتقای استانداردهای الگوی كاربری زمین و حمل و نقل كه از پیاده، 
دوچرخه و حمل و نقل عمومی پشتیبانی كند و در نهایت، تعداد و مسافت سفر با وسیلۀ نقلیۀ شخصی را كاهش دهد، است. 
بنابراین، اتخاذ سیاست ها و برنامه ها برای كاهش تقاضای سفر با توجه به رابطۀ متقابل حمل و نقل و كاربری زمین برای 
فراهم كردن شیوه های مختلف حمل و نقل و توسعۀ سیستم حمل و نقلی كه محیط طبیعی و مصنوع را ارتقا دهد، ضرورتی 

اجتناب ناپذیر است. 
بنابراین، هدف فرایند برنامه ریزي حمل و نقل فراهم كردن اطلاعات و داده هاي مورد نیاز برای اخذ تصمیم در مورد 
اینكه در چه زماني و چه موقع و دركجا،  باید در سیستم حمل و نقل بهبودهایي ایجاد شود و در نتیجه، از طریق این 
بهبود، الگوهاي سفر و توسعۀ كاربري ها ارتقا مي یابد. بدون شک، ارتقای این الگوها در جهت اهداف اصلي و مرحله اي 
برنامه ریزي جوامع مختلف انساني و سكونت گاه ها است. به این دلیل برنامه ریزي حمل و نقل شهري فرایندي است كه 
نتیجۀ آن تصمیم گیري ها و چاره جویي هایي در مورد سیاست ها و برنامه هاي حمل و نقل است. برنامه ریزي حمل و نقل 
شهري، به طور معمول از طریق مدل سازي هاي پیش بیني تقاضاي سفر با هدف فراهم آوردن دسترسي كافي به انواع 
فعالیت هایي است كه نیاز هاي انسان ها و كالا را در امر جابه جایی و تحرک و تطابق دهي این نیازها در شهر برآورده 
می سازد، صورت می گیرد و هدف از تدوین این برنامه ها، آگاهي از شیوۀ صحیح ساماندهي و كنترل ترافیک در افق هاي 
مختلف زماني و كاهش اعمال نظریات و سلیقه هاي شخصي و مقطعي براي بهبود سیستم ترافیک شهرهاست. برای 
مثال، اهدافی كه در تهیۀ طرح جامع حمل و نقل شهري اصفهان توسط ذكایي آشتیاني و همكاران (1383)1 بیان شده، 

به شرح زیر است:
1. حفظ محيط زيست و سلامت روح و جسم انسان؛ 

2. فرهنگ درست حمل‌و‌نقل )برقراري نظم(؛
3. بهبود خدمات حمل‌و‌نقل؛

4. ساخت شهري پيشرو؛
5. افزايش اطمينان به سيستم حمل‌و‌نقل؛

6. افزايش كارايي سيستم حمل‌و‌نقل موجود. 
1. ذكايي آشتياني، هدايت و ديگران )‌1383(، خلاصۀ شناخت وضع موجود و فرايند مدل‌سازي عرضه و تقاضاي حمل‌و‌نقل 

در اصفهان. پژوهشكدۀ حمل‌و‌نقل شريف.
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بررسی روند بررسی و تصویب طرح جامع و طرح حمل و نقل 
برای درک بهتر این موضوع باید نگاهی اجمالی به سابقۀ فرایند تهیه و تصویب این دو برنامه یا به عبارتی طرح جامع 

شهری و طرح جامع حمل و نقل پرداخته شود.

1. طرح جامع شهری
كاربری زمین مبنا و پایه و اساس طرح جامع شهری است و همان طور كه در فصل های پیشین اشاره شد، طرح جامع 
شهری سندي است كه بر اساس آن شیوۀ استفاده از اراضی شهري، منطقه بندي و تعیین ضوابط و مقررات توسعه براي 
افق بلند مدت تعیین می شود و قابلیت تجدید نظر در آن بر حسب ضرورت وجود دارد. در تهیۀ این طرح، جمع آوري 
اطلاعات مورد نیاز برای شناخت وضعیت موجود به صورت جامع انجام می پذیرد. در تهیۀ طرح جامع، مشاور از مطالعات 
هم زمان یا پیشین موجود شهر همراه با جمع آوری اطلاعات برای شناخت، تحلیل و ارائۀ طرح نهایی استفاده می كند. 
همچنین، پیش بینی جمعیت، برداشت كاربری اراضی، مطالعات اقتصادی، اجتماعی و فرهنگی، مطالعات گسل زلزله، 
مطالعات زیست محیطی به خصوص مطالعات جامع حمل و نقل و ترافیک از جمله مسائلی هستند كه مشاور طرح نیاز دارد 
تا از آن ها برای ارائۀ طرح نهایی استفاده كند. اما همچنان كه در فصول پیشین اشاره شد، روش برهم نهی این اطلاعات، 
مطالعات و كیفیت تجزیه و تحلیل آن ها بسیار اهمیت دارد كه می توان گفت كه ابهاماتی اساسی در استفاده از روش شناسی 
طرح های ارائه شده كنونی وجود دارد كه طرح های جامع را ناكارآمد یا غیرمحقق ساخته است. به علاوه، از مشكلات 
سازمانی موجود در تهیۀ طرح جامع شهري می توان به فقدان قانون مدیریت شهري یكپارچه و تعدد و تفرق نهادهاي 
تصمیم گیر در این حوزه از جمله غلبۀ منابع درآمدي ناپایدار شهرداري ها بر منابع درآمدي پایدار و پایین بودن ظرفیت 
نهادي سازمان هاي دخیل در تهیۀ برنامه هاي توسعۀ شهري اشاره كرد كه در فصل های پیشین به دلایل گوناگون عدم 

تحقق طرح های جامع اشاره شد. 
برنامه ریزی كاربری زمین به عنوان بستر فعالیت ها و عملكرد است و به ساماندهی مكانی و فضایی فعالیت و عملكرد 
مقیاس  با  ارتباط  كاربری ها  سرانۀ  و  دارد  بستگی  كاربری ها  سرانۀ  به  آن ها  تعیین  فرایند  و  روش  است.  وابسته  آن ها 
عملكردی آن ها در فرایند برنامه ریزی دارد. بنابراین، فرایند كلی كاربری زمین شهری در طرح های توسعه و عمران 
شهری شامل بررسی وضع موجود، تعیین اهداف و تهیۀ طرح و برنامه در فلوچارت شكل 10-5 نشان داده شده است. 
همان طور كه در شكل یادشده نشان داده شده، برنامه ریزی كاربری زمین شهری اهمیت بسیار زیادی در طرح های جامع 
شهری دارد، چرا كه مكان یابی كاربری ها با توجه به وسعت و جمعیت شهر و رعایت سرانه های مختلف در شهر از جایگاه 

ویژه ای برخوردار است. 
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شکل 5-10: فرایند کلی کاربری زمین شهری در طرح‌های توسعه و عمران شهری
مأخذ: سلطانی، علی )1395: 171(، برنامه‌ریزی کاربری زمین شهری، انتشارات دانشگاه شیراز

اما از طرف دیگر، زمین عامل اصلی تولید و عنصر حیاتی در توسعۀ اقتصادی، اجتماعی و فرهنگی شهر و از مهم ترین 
عوامل توسعۀ انسانی و فیزیكی در شهرها است. به علاوه، كاربری زمین عامل شكل دهندۀ ساختار و به تبع آن، فعالیت 
در شهرها است. به بیان دیگر، ساماندهی مكانی و فضایی فعالیت ها و عملكردی شهر بر اساس برنامه ریزی كاربری زمین 
از طریق رعایت سرانه های شهری شكل می گیرد. البته، برنامه ریزی كاربری زمین در حال حاضر به نظام پهنه بندی تغییر 
یافته ، ولی در مجموع هدف اصلی آن هدایت و كنترل تحولات كالبدی و نظارت بر ساخت و ساز در عرصه های گوناگون 

شهر به منظور جلوگیری از تداخل غیر ضروری و نامناسب كاربری ها و ارتقای كیفیت و كارایی محیط شهری است.
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مسئولیت تهیه و تصویب طرح های جامع به عهدۀ وزارت مسكن و شهرسازی سابق و شورای عالی شهرسازی و 
معماری وزارت راه و شهرسازی كنونی است. به این دلیل، شورای عالی شهرسازی و معماری ایران براي هماهنگ كردن 
برنامه هاي شهرسازي در سال 1353 تأسیس شد. از اهداف این شورا ایجاد محیط زیست بهتر براي مردم، همچنین به 
منظور اعتلاي هنر معماري ایران و رعایت سبک هاي مختلف معما ري سنتي و ملي و ارائۀ ضوابط و جنبه هاي اصیل آن 
با در نظر گرفتن روش هاي نوین علمي و فني و درنتیجه، یافتن شیوه هاي اصولي و مناسب ساختماني در مناطق مختلف 
كشور با توجه به شرایط اقلیمي و طرز زندگي و مقتضیات محلي است. در قاب 10- 1 وظایف و تركیب شوراي عالي 

شهرسازي و معماري ایران آمده است.

قاب 10ـ 1: ترکیب شوراي عالي شهرسازي و معماري ايران و وظایف آن 

براي هماهنگ كردن برنامه هاي شهرسازي به منظور ایجاد محیط زیست بهتر براي مردم، همچنین به منظور اعتلاي 
هنر معماري ایران و رعایت سبک هاي مختلف معما ري سنتي و ملي و ارائۀ ضوابط و جنبه هاي اصیل آن با در نظر گرفتن 
روش هاي نوین علمي و فني و درنتیجه، یافتن شیوه هاي اصولي و مناسب ساختماني در مناطق مختلف كشور با توجه به 

شرایط اقلیمي و طرز زندگي و مقتضیات محلي، شوراي عالي شهرسازي و معماري ایران تأسیس شده است.
وظایف شوراي عالي شهرسازي و معماري ایران به شرح زیر است:

بررسي پیشنهادهاي لازم در مورد سیاست كلي شهرسازي براي طرح در هئیت وزیران.
اظهار نظر نسبت به پیشنهادها و لوایح شهرسازي و مقررات مربوط به طرح هاي جامعۀ شهري كه شامل:

منطقه بندي، شیوۀ استفاده از زمین، تعیین مناطق صنعتي بازرگاني اداري، مسكوني، تأسیسات عمومي، فضاي سبز و سایر 
نیازمندي هاي عمومي شهر است.

بررسي و تصویب نهایي طرح هاي جامع شهري و تغییرات آن ها خارج از نقشه هاي تفصیلي.
تصویب معیارها و ضوابط و آیین نامه هاي شهرسازي.

یادآوري مي كند در مورد بررسي طرح هاي جامع شهري و تغییرات آن ها نظرات استانداران و شوراي شهرستان و شوراي 
شهر و شهردار و كارشناسان باصلاحیت كسب و مورد استفاده قرار خواهد گرفت.

همچنین، جلسات شورا با حضور اكثریت اعضا رسمیت خواهد داشت و تصمیم های شورا با حداقل 6 رأي معتبر خواهد 
بود و در صورتي كه هر یک از اعضاي شورا نتوانند به شخصه در هر یک از جلسات شورا شركت كنند، یكي از معاونان 

خود را به شورا اعزام خواهند داشت.
اعضاي شوراي عالي شهرسازي و معماري ایران شامل وزیر راه و شهرسازي (رئیس شورا)، معاون وزیر راه و شهرسازي 
(دبیر شورا)، معاون وزیر و رئیس سازمان امور اراضی كشور، وزارت دفاع و پشتیباني نیروهاي مسلح معاون مهندسي پدافند 
غیرعامل، معاون حمل و نقل وزارت راه و شهرسازي، وزارت صنعت، معدن و تجارت معاون وزیر و مدیر عامل سازمان 
صنایع كوچک و شهرک هاي صنعتي ایران، معاونت محیط زیست انساني سازمان حفاظت محیط زیست، معاون توسعۀ 
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مدیریت و منابع وزارت فرهنگ و ارشاد اسلامي، معاون عمراني و توسعۀ امور شهري و روستایي وزارت كشور، معاون 
وزارت میراث  فرهنگي، صنایع دستي و گردشگري، معاون وزارت نیرو، معاون نظارت راهبردي سازمان برنامه و بودجه، 
معاون عمران روستایي بنیاد مسكن انقلاب اسلامی، نمایندۀ سازمان  نظام  مهندسي  ساختمان كشور، نمایندۀ مجلس و 

عضو ناظر مجلس شورای اسلامی و نمایندۀ سازمان پدافند غیرعامل.
كمیته هاي فني شوراي عالي شهرسازي و معماري ایران

كمیته هاي فني شوراي عالي بر اساس بند 1 مادۀ 4 قانون تأسیس شوراي عالي شهرسازي و معماري ایران مصوب 
1351 به منظور بررسي طرح هاي توسعۀ شهري، تشكیل مي شوند. شرح وظایف این كمیته ها در آیین نامه شیوۀ بررسي و 
تصویب طرح هاي توسعه و عمران، محلي، ناحیه اي، منطقه اي و ملي و مقررات شهرسازي و معماري كشور مصوب هیئت 
محترم وزیران طبق تبصرۀ 3، مادۀ 3 كمیته هاي فني شوراي عالي شهرسازي و معماري ایران در اجراي تبصره (1) ماده 

(3) و بند (1) ماده (4) قانون تأسیس شوراي عالي تشكیل مي شوند. 

این كمیته ها متشكل از نمایندگان اعضاي شوراي عالي خواهند بود كه به طور كتبي به دبیرخانۀ شوراي عالي معرفي و 
براي مدت دو سال به عضویت كمیته هاي فني منصوب مي شوند. در صورتي كه تعداد نمایندگان معرفي شده توسط هر 
یک از دستگاه ها براي عضویت در كمیته هاي فني بیش از یک نفر باشند، شركت ثابت یک نفر از آن ها در بررسي هر طرح 
ضروري خواهد بود. دبیري و ادارۀ جلسات كمیته هاي فني به عهدۀ دبیرخانۀ شوراي عالي است. دبیر كمیته هاي فني را 

دبیر شوراي عالي منصوب مي كند. دبیر كمیته هاي فني در جلسات شوراي عالي حضور خواهد داشت.
در حال حاضر، شوراي عالي شهرسازي و معماري داراي 5 كمیتۀ فني به شرح زیر است:

كمیتۀ فني 1 (كمیتۀ تخصصي بررسي طرح هاي توسعه و عمران)
كمیتۀ فني 2 (كمیتۀ تخصصي گردشگري)

كمیتۀ فني 3 (كمیتۀ تخصصي معماري، طراحي شهري و بافت هاي واجد ارزش)
كمیتۀ فني 4 (كمیتۀ تخصصي مقررات، لوایح و سیاست گذاری)

كمیتۀ فني 5 (كمیتۀ تخصصي بررسي طرح هاي فرادست)
كمیتۀ فنی 6 (كمیتۀ تخصصی انطباق مصوبات شورای برنامه ریزی و توسعۀ استان ها با سیاست های ابلاغی شورای عالی )

برگرفته از سایت وزارت راه و شهرسازی 1400/5/21

روند بررسی و تصویب طرح هاي جامع شهري براي شهرهاي با جمعیت بیشتر از 50 هزار نفر و شهرهاي با جمعیت 
كمتر از آن متفاوت است. توضیحات مربوط به هر دسته در زیر ارائه شده است.

الف: روند بررسی و تصویب طرح جامع شهرهای با جمعیت کمتر از 50 هزار نفر
روند فعلی حاكم بر بررسی و تصویب طرح هاي جامع شهرهاي با جمعیت كمتر از 50 هزار نفر در فلوچارت شكل 
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10-6 نشان داده شده است. بر اساس قانون، ابتدا طرح جامع تهیه شده توسط مشاور منتخب ادارۀ كل راه و شهرسازي 
استان، به كارگروه امور زیربنایی و شهرسازي استان ارسال شده و ضمن دریافت نظرات این كارگروه، اقدام به ارسال 
طرح به شوراي برنامه ریزي و توسعۀ استان می شود. در صورت تأیید این شورا، طرح مورد نظر به دبیرخانۀ شوراي عالی 
شهرسازي و معماري ایران ارسال می شود تا از لحاظ وضعیت انطباق با سیاست هاي شوراي عالی، توسط كمیتۀ بررسی 
طرح مورد ارزیابی قرار گیرد. در صورت مطابقت با سیاست هاي شوراي عالی، عدم مغایرت طرح با سیاست هاي یادشده 
اعلام می شود و پس از آن، مجوز ابلاغ طرح صادر می شود. به این ترتیب و پس از دریافت مجوز ابلاغ، طرح جامع شهري 
توسط استاندار ابلاغ می شود. در صورت مغایرت طرح با سیاست هاي شوراي عالی، طرح یادشده با ذكر موارد مغایرت 
برای اصلاح به كارگروه امور زیربنایی و شهرسازي استان عودت داده می شود. به این ترتیب، طرح جامع عودت داده شده 
پس از اصلاح موارد مغایرت، دوباره باید روند تعریف شده را طی كند تا در انتها و پس از بررسی هاي مورد نیاز، مجوز ابلاغ 

را دریافت كند و توسط استاندار ابلاغ شود.

شکل 6-10: روند بررسی و تصویب طرح جامع شهرهای با جمعیت کمتر از 50 هزار نفر
مأخذ: دبیرخانه شوراي عالی شهرسازي و معماري ایران

ب: روند بررسی طرح جامع شهرهای با جمعیت بیشتر از 50 هزار نفر 
فرایند تهیه، تصویب و ابلاغ طرح هاي جامع شهرهاي با جمعیت بیشتر از 50 هزار نفر در شكل 10-7 نشان داده شده 
است. بر اساس این فلوچارت، ابتدا مشاور شهرساز واجد صلاحیت براي تهیۀ طرح جامع شهري، توسط ادارۀ كل راه 
و شهرسازي استان انتخاب می شود. پس از آن، مشاور نسبت به تهیۀ طرح جامع شهري اقدام می كند. در ادامه، طرح 
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جامع تهیه شده، توسط كارگروه امور زیربنایی و شهرسازي استان  بررسی می شود و در نهایت، طرح یادشده به شوراي 
برنامه ریزي و توسعۀ استان ارسال می شود. پس از اینكه طرح جامع شهري توسط شوراي یادشده بررسی و تصویب شد، 
براي انجام ادامۀ روند، به دبیرخانۀ شوراي عالی شهرسازي و معماري ایران ارسال می شود. تا در كمیتۀ فنی دبیرخانۀ 
شوراي عالی مطرح شود. پس از بررسی هاي صورت گرفته، اصلاحات مورد نیاز پیشنهاد شود. مرحلۀ آخر بعد از اصلاحات 
انجام شده، طرح بررسی نهایی می شود و در صورت تأیید، نسبت به تصویب طرح توسط شوراي عالی شهرسازي و معماري 
ایران اقدام می شود. در انتها نیز طرح جامع شهريِ مصوب، توسط رئیس شوراي عالی شهرسازی و معماری ایران به 

دستگاه های ذی ربط ابلاغ می شود.

شکل 7-10: روند بررسی و تصویب طرح جامع شهرهای با جمعیت بیشتر از 50 هزار نفر
مأخذ: دبیرخانۀ شوراي عالی شهرسازي و معماري ایران

2. طرح جامع حمل‌و‌نقل 
نخستین بار، شركت فرانسوی سوفرتو، در سال 1354 برنامۀ حمل و نقل شهری را برای شهر تهران تهیه كرد. در سال 
1370 به دنبال اقدام وزارت كشور برای تدوین و تصویب دستورالعملی در این زمینه، این برنامه با عنوان «شرح خدمات 
مطالعات جامع حمل و نقل و ترافیكی شهرهای بزرگ» به استانداری ها ابلاغ شد كه برنامه ریزی حمل و نقل شهری به طور 

مستقل توسط شهرداری ها به عنوان كارفرما تهیه می شود.
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هماهنگ  و  جامع  سیاست های  اعمال  منظور  به  قانون  اساس  بر  كشور  شهرهاي  ترافیک  هماهنگي  عالي  شوراي 
ترافیكی و تهیۀ خط مشی لازم و بهبود ادارۀ كلیۀ امور مربوط به امر عبور و مرور همانند  طراحی، برنامه ریزی، سازماندهی، 
هماهنگی، هدایت، نظارت و انتظامات ترافیكی شهرها تأسیس شده است. بنابراین، تهیه، تصویب و ابلاغ طرح هاي جامع 
حمل ونقل شهرهاي مختلف كشور زیر نظر این شورا انجام می پذیرد. در قاب 10-2 قانون تأسیس شوراي عالي هماهنگي 

ترافیک شهرهاي كشور، وظایف و اعضای آن آمده است.
در اردیبهشت 1376 نیز از سوی دبیرخانۀ شورای عالی هماهنگی ترافیک شهرهای كشور، راهنما و دستورالعمل 
تهیۀ طرح ساماندهی سیستم حمل و نقل و ترافیک شهری (راه حل های فوری و كوتاه مدت) تهیه شد كه به موجب این 
دستور العمل، تهیۀ طرح ساماندهی وضعیت موجود برای كلیۀ شهرهایی كه جمعیت بیش از 100 هزار نفر داشتند، الزامی 
محسوب می شد. همچنین، این طرح در شهرهایی با جمعیت بیش از 500 هزار نفر، پیش نیاز و مكمل تهیۀ طرح جامع 
حمل و نقل و ترافیک به شمار می رود. در شرایط ویژه كه ضرورت اجرای طرح های ساماندهی در خارج از چارچوب فوق 

احساس می شود، امكان انجام آن نیز پیش بینی شده است. 

قاب 10ـ 2: قانون تأسيس شوراي عالي هماهنگي ترافكي شهرهاي كشور 

 مادۀ 1 - به منظور اعمال سیاست های جامع و هماهنگ ترافیكی و تهیۀ خط مشی لازم و بهبود ادارۀ كلیۀ امور مربوط 
به امر عبور و مرور همانند  طراحی، برنامه ریزی، سازماندهی، هماهنگی، هدایت، نظارت و انتظامات ترافیكی شهرها، 
شورای عالی هماهنگی ترافیک شهرهای كشور كه از این  پس شورای عالی نامیده می شود، مركب از اعضای زیر تأسیس 

می شود:
1 - معاون وزیر كشور، ریاست شورا.

2 - معاون وزیر راه و ترابری.
3 - معاون وزیر مسكن و شهرسازی.

4 - معاون وزیر پست و تلگراف و تلفن.
5 - معاون رییس سازمان برنامه و بودجه.

6 - رئیس سازمان حفاظت محیط زیست یا معاون وی.
7 - فرمانده نیروی انتظامی یا معاون وی.

 مصوبات این شورا پس از تصویب وزیر كشور قابل اجرا است.
 مادل 2 - وزارت كشور عهده دار دبیرخانۀ شورای عالی خواهد بود.

 مادۀ 3 - شورای هماهنگی ترافیک استان به ریاست استاندار یا معاون عمرانی وی و با حضور مدیران كل وزارتخانه ها و 
سازمان های عضو شورای  عالی مستقر در استان و فرمانده ناحیۀ انتظامی تشكیل می شود.

 تبصره - دبیرخانۀ شورای هماهنگی ترافیک استان در استانداری ها خواهد بود.
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 مادۀ 4 - مصوبات شورای عالی هماهنگی ترافیک شهرهای كشور كه باید در چارچوب قوانین و مقررات كشور باشد با 
رعایت مادۀ 1 این قانون  برای كلیۀ وزارتخانه ها، مؤسسه ها، سازمان های دولتی، نهادها و مؤسسه های عمومی و خصوصی 

لازم الاجرا است.
 مادۀ 5 - وظایف شورای هماهنگی ترافیک استان، همچنین وظایف دبیرخانۀ شورای عالی و شورای هماهنگی ترافیک 

استان بر اساس آیین نامه ای خواهد بود كه توسط وزارت كشور تهیه و به تصویب هیئت وزیران می رسد.
 مادۀ 6 - كلیه قوانین و مقررات مغایر از تاریخ تصویب این قانون لغو و بدون اثر است.

 تبصره - مصوبات شورای عالی هماهنگی ترافیک شهرهای كشور نباید مغایر با مصوبات قانونی شورای عالی شهرسازی 
و معماری و شورای عالی هماهنگی ترابری كشور باشد.

 قانون فوق مشتمل بر شش ماده و دو تبصره در جلسۀ روز یک شنبه هشتم اسفندماه یک هزار و سیصد و هفتاد و دو 
مجلس شوری اسلامی تصویب و  در تاریخ 1372/12/17 به تأیید شورای نگهبان رسیده است.

 رئیس مجلس شورای اسلامی - علی اكبر ناطق نوری

مراجع مسئول بررسی و تصویب طرح‌ها
مراجع بررسی و تصویب طرح هاي جامع حمل ونقل شامل شهرداري، شوراي هماهنگی ترافیک استان و شوراي عالی 
هماهنگی ترافیک شهرهاي كشور هستند. در ادامه، توضیحاتی در خصوص مسئولیت شهرداری ها و شورای هماهنگی 

ترافیک استان در ارتباط با تهیه و تصویب برنامۀ جامع حمل و نقل ترافیک ارائه شده است.
شهرداري ها متشكل از معاونت هاي مختلفی هستند كه به عنوان بازوي اجرایی شوراي اسلامی شهر، انجام وظایف 
مشخصی را به عهده دارند. معاونت حمل ونقل و ترافیک به عنوان یكی از این معاونت های شهردار، نهاد مسئول بررسی 
عنوان  به  استان ها  ترافیک  هماهنگی  شوراي  همچنین،  است.  شهرداري  در  حمل ونقل  جامع  طرح  مطالعات  تأیید  و 
زیرمجموعۀ استانداري هاي كشور و به ریاست استاندار یا معاون هماهنگی امور عمرانی تشكیل می شوند. سایر اعضاي 
اصلی این شورا عبارت اند از: مدیركل راه و شهرسازي، مدیر كل حفاظت محیط زیست، شهردار، رئیس شوراي شهر، 
نمایندۀ شركت ارتباطات زیرساخت و فرمانده نیروي انتظامی. وظایف اصلی شوراي هماهنگی ترافیک استان عبارت اند از:

 برنامه‌ریزي براي اجراي مصوبات شوراي عالی هماهنگی ترافیک در سطح استان
 تدوین خط مشی و سیاست‌هاي جامع و هماهنگ استانی در رابطه با ترافیک درون‌شهري، بر اساس اهداف 

و سیاست‌هاي ملی، منطقه‌اي و مصوبات شوراي عالی ترافیک 
 بررسی و تأیید طرح‌هاي جامع حمل‌ونقل و ترافیک درون‌شهري و سایر مطالعات حمل‌ونقل و ترافیک لازم 

براي شهرهاي استان، به منظور بررسی و تصویب شوراي عالی 
بر اساس مصوبات شوراي عالی و شرایط  امور مربوط به عبور و مرور شهرهاي استان   هماهنگی کلیۀ 
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منطقه‌اي و محلی، به منظور افزایش بهره‌وري فعالیت‌ها.
 هماهنگی کلیۀ اقدامات حمل‌ونقل و ترافیک درون‌شهري با اقدامات مشابه برون‌شهري استان، بر اساس 

مصوبات شوراي عالی و شرایط استانی و منطقه‌اي.
وزارت كشور نیز معاونت هاي مختلفی دارد كه از این بین، معاونت عمران و توسعۀ امور شهري و روستایی به عنوان 
معاونت تأثیرگذار و سیاست گذار در زمینۀ حمل ونقل شهري قابل اشاره است. در این معاونت، شوراي عالی هماهنگی 
ترافیک شهرهاي كشور و دفتر حمل ونقل و ترافیک، متولی امور حمل ونقل و ترافیک در كشور و شهرها است. از جمله 

وظایف این شورا می توان به موارد زیر اشاره كرد:
امور  به  مربوط  آیین‌نامه‌هاي  و  مصوبات  لوایح،  طرح‌ها،  تدوین  و  تهیه  اصلاح،  برای  بررسی  و  مطالعه   

حمل‌ونقل و ترافیک و نظارت بر حسن اجراي آن‌ها با هماهنگی دیگر واحدهاي ذي‌ربط
 انجام هماهنگی‌هاي لازم بین امور حمل‌ونقل و ترافیک درون‌شهري و برون‌شهري

 تهیه و جمع‌آوري اطلاعات لازم براي بخش حمل‌ونقل و ترافیک در سطح ملی
 نظارت عالیه بر انجام مطالعات و تهیۀ طرح‌هاي حمل‌ونقل و ترافیک شهرهاي کشور.

روند بررسی و تصویب
روند بررسی و تصویب طرح هاي جامع حمل ونقل شهرهاي كشور در فلوچارت شكل 10-8 نشان داده شده است. بر 
اساس این فلوچارت، ابتدا مشاور مسئول تهیه و تدوین طرح جامع حمل ونقل، توسط شهرداري شهر مربوطه انتخاب 
می شود. پس از این مرحله، مشاور منتخب نسبت به تهیۀ طرح جامع حمل ونقل اقدام می كند و در جریان كار موارد مهم 
و بااهمیت را با شهرداري، شوراي هماهنگی ترافیک استان و دبیرخانۀ شوراي عالی هماهنگی ترافیک شهرهاي كشور 
در میان می گذارد. در صورت تأیید نهادهاي یادشده و پس از انجام اصلاحات مد نظر آن ها، تهیۀ طرح جامع حمل و نقل 
ترافیک مربوطه به پایان می رسد. در ادامه، مراتب تأیید نهایی طرح شروع می شود و بعد از تأیید طرح جامع حمل ونقل 
توسط شهرداري، طرح یادشده برای اخذ تأییدیه به شوراي هماهنگی ترافیک استان ارسال می شود. در صورت تأیید 
شوراي هماهنگی ترافیک استان، طرح براي دبیرخانۀ شوراي عالی هماهنگی ترافیک شهرهاي كشور ارسال می شود. در 
این مرحله، طرح جامع مورد نظر، در كمیتۀ فنی دبیرخانۀ شوراي عالی هماهنگی ترافیک شهرهاي كشور مطرح می شود 
كه پس از بررسی ها و انجام اصلاحات لازم، نسبت به ارسال طرح به شوراي عالی هماهنگی ترافیک شهرهاي كشور 

اقدام می شود. در انتها نیز طرح جامع حمل ونقل مصوب، توسط توسط وزیر كشور ابلاغ می شود.
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شکل -10 8: روند بررسی و تصویب طرح جامع حمل‌ونقل
مأخذ: شرح خدمات مطالعات جامع حمل‌ونقل شهري و حومه، ضابطۀ شمارۀ 314 ، معاونت فنی و توسعۀ امور زیربنایی امور 

نظام فنی و اجرایی 1395

مقایسۀ روند تهیه و تصویب طرح‌های جامع شهرسازی و حمل‌ونقل
همان طور كه اشاره شد، روند مراحل تهیه و مرجع تصویب طرح هاي جامع شهرسازي و حمل ونقل متفاوت هستند. به 
غیر از تهران كه در انتخاب مشاور تهیۀ طرح هاي جامع شهرسازي شهرداری دخیل است، در بقیه شهرهای ایران مشاور 
توسط ادارات كل راه و شهرسازي استان ها انتخاب می شود، در حالی كه مشاور طرح جامع حمل ونقل را شهرداري ها با نظر 
مشورتی وزارت كشور تعیین می كنند. بنابراین، كارفرماي این طرح ها دو نهاد بالادستی متفاوت وزارت راه و شهرسازی 
و وزارت كشور هستند. البته، هر دو طرح در مراحل اولیۀ تصویب، توسط نهادهاي استانی بررسی می شوند. طرح جامع 
شهرسازي در مرحلۀ نخست براي بررسی و تصویب به شوراي برنامه ریزي استان فرستاده می شود و طرح جامع حمل ونقل 
توسط شوراي هماهنگی ترافیک استان مورد ارزیابی قرار می گیرد. پس از بررسی هاي انجام شده در سطح استان، هر 
یک از طرح ها به سازمان هاي بالادستی در سطح وزارتخانه ارسال می شود، اما طرح جامع شهرسازي توسط شوراي عالی 
شهرسازي و معماري ایران زیر نظر وزارت راه و شهرسازي بررسی می شود. فرایند بررسی و تصویب طرح جامع حمل ونقل 

نیز در شوراي عالی هماهنگی ترافیک شهرهاي كشور كه تحت نظر وزارت كشور است نیز انجام می شود.
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نكتۀ قابل توجه در مورد روند تصویب این دو طرح، مسیر كاملًا مجزاي پیش بینی شده در قانون براي بررسی آن ها است. در 
واقع، فرایند تهیه و تصویب طرح جامع شهرسازي به صورت كامل به وزارت راه و شهرسازي سپرده شده و وزارت كشور نیز 
به عنوان نهاد مسئول تهیه و تصویب طرح جامع حمل ونقل در نظر گرفته شده است. علاوه بر جدایی و ناهماهنگی انجام این 
طرح ها، عدم هم زمانی آن ها نیز موضوع دیگري است كه در سال هاي اخیر فرایند تهیه و اجراي این طرح ها را با چالش روبه رو 
كرده است. البته در سال 1395 مصوبۀ هیئت دولت بر لزوم هم زمانی انجام این طرح ها در شهرهاي با جمعیت 200 هزار نفر و 
بیشتر تأكید داشت. بر اساس تبصرۀ مادۀ 6 قانون تأسیس شوراي عالی هماهنگی ترافیک شهرهاي كشور مورخ 1372/12/8 
مصوبات شوراي عالی هماهنگی ترافیک شهرهاي كشور نباید مغایر با مصوبات قانونی شوراي عالی شهرسازي و معماري و 
شوراي عالی هماهنگی ترابري كشور باشند. به این ترتیب و براساس این قانون، طرح هاي جامع حمل ونقل شهرهاي كشور 
باید تابع طرح هاي جامع شهري (مصوب شوراي عالی شهرسازي و معماري) باشند. این قانون به طور صریح اولویت و تسلط 

طرح هاي جامع شهري بر طرح هاي جامع حمل ونقل را بیان می كند.

در مصوبۀ هیئت وزیران كه در آذر ماه 1395 تصویب شده، در مورد هم زمانی تهیه و تصویب طرح هاي جامع شهري و طرح هاي 

جامع حمل ونقل بحث شده است. بر اساس این مصوبه «تهیه و تصویب هم زمان طرح هاي جامع شهري و حمل ونقل و ترافیک 

(آمدوشد) در شهرهاي بیشتر از 100 هزار نفر در قالب مصوبات شوراي عالی شهرسازي و معماري ایران» الزام شده است. در این 

مصوبه، وزارت راه و شهرسازي و وزارت كشور به عنوان دستگاه هاي مجري، شهرداري ها به عنوان دستگاه هم كار و كمیسیون 

خاص امور كلان شهر تهران و سایر كلان شهرها به عنوان دستگاه ناظر بر این پیشنهاد تعیین شده اند. زمان بندي در نظر گرفته شده 

براي اجراي این طرح نیز در این مصوبه از ابتداي سال 1394 ذكر شده است.
مورد دیگر در رابطه با این موضوع، مصوبۀ شوراي عالی شهرسازي و معماري ایران پیرامون سند توسعه مبتنی بر 
حمل ونقل همگانی است كه در تیرماه 1396تصویب شده است. در راستاي تحقق سند یادشده و با استناد بر تبصرۀ 
مادۀ 6 قانون تأسیس شوراي عالی ترافیک، دبیرخانۀ شوراي عالی ترافیک با همراهی دفتر طرح هاي كالبدي و معاونت 
حمل ونقل وزارت راه و شهرسازي، ملزم به تهیۀ شیوه نامه ضرورت و نحوۀ هماهنگی طرح جامع حمل ونقل با طرح هاي 

جامع شهري و همچنین، ارائۀ نتایج برای بررسی به شوراي عالی شهرسازي و معماري شده اند.
به عنوان آخرین موردي كه در رابطه با طرح هاي جامع شهري و حمل و نقل سخن به میان آورده و در مورد آن ها 
پیشنهادهایی ذكر كرده است، می توان به پیش نویس لایحۀ قانون توسعۀ حمل ونقل عمومی و مدیریت مصرف سوخت 
اشاره كرد. یكی از مواد این قانون ذكر می كند كه «شهرداري شهرهاي با جمعیت بیش از 50 هزار نفر موظف اند از منابع 
مالی شهرداري نسبت به تهیه، بازنگري و به روزرسانی طرح جامع حمل ونقل و آمدوشد )ترافیک) درون شهري مشتمل بر 
چشم اندازها، راهبردها، سازوكارها و برنامه هاي مدیریت عرضه و تقاضاي سفر برای تصویب در شوراي عالی هماهنگی 
ترافیكی شهرهاي كشور اقدام كنند». به این ترتیب، بر اساس این ماده قانون، آن دسته از شهرهاي كشور كه جمعیتی 
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بیشتر از 50 هزار نفر دارند، باید طرح جامع حمل ونقل داشته باشند.
پیشنهادهای اصلاحی بر روند حاکم بر تهیه و تصویب طرح‌های جامع شهرسازی و حمل‌ونقل

گرچه به موجب مصوبۀ شوراي عالی شهرسازي و معماري ایران در تاریخ 1397/2/22، تهیۀ برنامه هاي توسعه براساس 
رویكرد نوین تحت عنوان «اتخاذ رویكرد نوین در تهیۀ برنامه هاي توسعۀ شهري» از سوي دفتر طرح ریزي شهري و 
طرح هاي توسعه و عمران معاونت شهرسازي و معماري وزارت راه و شهرسازی كلید خورده و تا كنون 5 شهر اصفهان، 
نطنز، سنندج، كرمان و یزد به عنوان پایلوت برای این رویكرد نوین انتخاب شده اند، اما بدون شک فرایند تهیه طرح های 
جامع شهری به روال سابق نمی تواند، نیازهای كنونی شهرهای ما را كه به سرعت دچار دگرگونی می شوند، حل و فصل 
كند. بنابراین، آسیب شناسی فرایند تهیه و تصویب طرح های جامع و همچنین، طرح های جامع حمل و نقل به طور ویژه باید 
در دستور كار مسئولان ذی ربط قرار گیرد، اما اصلاح روند فعلی برای برون رفت از مشكلات مدیریتی و فرایندی نیاز به 
یک مطالعۀ همه جانبۀ قانونی از سوی نهادهای بالادست به خصوص توسط یک یا چند مشاور از دو حوزۀ تخصصی مورد 
اشاره دارد. اما در حال حاضر می توان به عنوان اولین مورد، آنچه در راستاي هماهنگی بین طرح هاي جامع شهرسازي و 
حمل ونقل پیشنهاد می شود، به اصلاح روندهایی است كه در حال حاضر بر اساس آن ها، طرح هاي یادشده تهیه و تصویب 

می شوند به سه پیشنهاد زیر از جمله:
1. تهیه و تصویب طرح‌های جامع شهرسازی و طرح‌های جامع حمل‌ونقل به طور هم زمان؛

2. جمع‌آوری داده‌های مورد نیاز طرح‌های جامع شهرسازی و حمل‌ونقل توسط یک نهاد مستقل؛
3. ادغام طرح‌های جامع شهرسازی و حمل‌ونقل با یکدیگر و تعریف یک مطالعه واحد بسنده کرد.

بدون شک فرایند های اشاره شده در تصویب این طرح ها از نظر تطبیق با قانون نیز نیاز به بازبینی دارد. 

1. تهیه و تصویب طرح‌های جامع شهرسازی و طرح‌های جامع حمل‌ونقل به طور هم‌زمان
راه كاري كه براي ایجاد هماهنگی و یكپارچگی بین طرح هاي جامع شهرسازي و حمل ونقل پیشنهاد می شود، تهیه و 
تصویب هر دو طرح به طور هم زمان است. انجام مطالعات طرح هاي جامع شهرسازي و حمل ونقل به صورت هم زمان به 
عنوان یكی از گام های اولیه برای ایجاد هماهنگی طرح هاي یادشده می تواند مقدمه اي براي اقدام نهایی كه همان تهیۀ 
طرح جامع واحد است، قلمداد شود. بسیاری از متخصصان حوزه هاي حمل ونقل و شهرسازي در سال های اخیر به این 
موضوع اذعان كرده اند كه انجام طرح هاي جامع شهرسازي و حمل ونقل به صورت مستقل از هم و حتی بدون هماهنگی 
زمانی، اقدامی نادرست و تفكري منسوخ و قدیمی است. به همین دلیل، یكی از راه كارهاي رفع این مشكل، انجام دو طرح 
جامع شهرسازي و حمل ونقل به صورت هم زمان است. بررسی تجربه های جهانی نیز بر این موضوع صحه می گذارد و این 
مسئله كه طرح هاي توسعۀ شهري و حمل ونقل باید در تعامل با یكدیگر باشند یا حداقل به صورت هم زمان انجام پذیرند.
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2. جمع‌آوری داده‌های مورد نیاز طرح‌های جامع شهرسازی و حمل‌ونقل توسط یک نهاد مستقل
یكی از مواردي كه فرایند تهیه و تدوین طرح هاي جامع شهرسازي و حمل ونقل را طولانی می كند و با مشكلاتی 
روبه رو می سازد، جمع آوري داده هاي مورد نیاز هریک از دو طرح یادشده است؛ به این صورت كه مشاوران مربوطه در هر 
حوزه قسمت عمده اي از زمان كل پروژه را صرف برداشت اطلاعات و داده هاي مورد نیازشان می كنند. اگر بتوان سازمان یا 
نهادی را تعریف و تشكیل داد كه وظیفۀ آن ها برداشت، پاک سازي، مدل سازي و آماده سازي اطلاعات مورد نیاز مشاوران 
شهرسازي و حمل ونقل باشد، به این صورت صرفه جویی زیادي از لحاظ زمانی و حتی اقتصادي در فرایند تهیه و تدوین 
طرح هاي جامع رخ خواهد داد.1. با در نظر گرفتن موارد گفته شده، راهكار پیشنهادي در این مرحله، تعریف نهادهایی 
است كه وظیفۀ آن ها جمع آوري اطلاعات مورد نیاز مشاوران شهرسازي و حمل ونقل به صورت دوره اي و پاک سازي و 
آماده سازي این اطلاعات به منظور استفاده در فرایند تهیۀ طرح هاي جامع شهرسازي و حمل ونقل است. به این ترتیب، 
تمركز اصلی مشاوران هر حوزه معطوف به موضوعاتی غیر از جمع آوري داده (كه امري بسیار زمان بر است)، خواهد بود. در 
واقع به این صورت زمان بیشتري صرف تحلیل ها و بررسی هاي مهندسی و همچنین ارائۀ راه كارها و انجام برنامه ریزي ها 
در هر یک از طرح هاي جامع شهرسازي و حمل ونقل می شود و خروجی هاي نهایی از كیفیت بالاتري برخوردار خواهند 
بود. همچنین، در صورت ارائۀ یک طرح واحد به جاي دو طرح جداگانه كلیۀ اطلاعات مورد نیاز طرح توسط نهاد مسئول 
تهیه و مدل سازي داده ها به عنوان ورودي طرح جامع به مشاور ارائه می شود. نكتۀ قابل توجه این است كه ایجاد چنین 
نهادي در سطح استانی یا منطقه اي و تعیین سازوكار فعالیت آن، فرایندي زمان بر است وبه بررسی هاي دقیق تر نیاز دارد. به 
عنوان یک پیشنهاد كلی، می توان براي هر استان یک نهاد مسئول جمع آوري و مدل سازي داده ها تعیین كرد و یا می توان 

براي چند استان، یک نهاد منطقه اي براي این منظور در نظر گرفت.

3. ادغام طرح‌های جامع شهرسازی و حمل‌ونقل با یکدیگر و تعریف یک مطالعۀ واحد
بسیاری از صاحب نظران حوزه هاي شهرسازی و حمل ونقل در سال های اخیر بر لزوم وجود هماهنگی بین طرح هاي 
جامع شهرسازي و حمل ونقل اذعان دارند. این افراد معتقدند كه وجود طرح هاي جداگانه در این دو حوزه و واگذار شدن 
مسئولیت تهیه و بررسی این طرح ها به نهادها و مراجع مختلف، توسعۀ پایدار شهرها را با چالش هاي جدي روبه رو می كند.

1. مرکز اطلاعات جغرافیایی شهر تهران )TGIC( که در سال 1369 و بعدها تحت نام »شرکت پردازش و برنامه‌ریزی شهری« در 
شهرداری تهران به مدت 17 سال با مسئولیت نگارنده در زمینۀ جمع‌آوری اطلاعات و داده‌های مکانی و توصیفی شهر فعالیت می‌کرد، 
همین وظیفه را به عهده داشت تا بتواند اطلاعات به‌روز مورد نیاز را در اختیار مشاوران و مدیریت شهر قرار دهد که متأسفانه در سال 
1377 این شرکت منحل شد و داده‌های آن در اختیار سازمان فناوری اطلاعات شهرداری قرار گرفت. غفلت اصلی مدیریت شهری آن 
بود که به این مهم توجه نداشت که فقط جمع‌آوری داده و اطلاعات خام برای شهر کافی نیست، چرا که این مرکز با در اختیار داشتن 
کارشناسان بسیار زبده از تخصص‌های مختلف در صدد پردازش داده‌ها و پاک‌سازی، مدل‌سازي و آماده‌سازي اطلاعات مورد نیاز شهر 

بود تا در اختیار مدیریت شهری برای مطالعات و پروژۀ مختلف مورد نیاز شهر تهران قرار دهد. 
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علاوه بر این، تجارب جهانی نیز بیانگر آن است كه در سایر كشورها و به خصوص در كشورهاي در حال توسعه، وجود 
چندین نهاد مستقل و جدا از هم به عنوان مسئول تهیه و تصویب طرح هاي جامع شهرسازي و حمل ونقل مشكلاتی را 

ایجاد كرده است.
به این ترتیب، به عنوان راهكار نهایی توصیه می شود كه ادغام طرح هاي جامع شهرسازي و حمل ونقل و ارائۀ یک طرح 
واحد توسعۀ شهري كه شامل برنامه ریزي هاي مربوط به هر دو حوزه می شود، در دستور كار قرار گیرد. همچنین، باید با 
تغییر ساختار سازمانی حاكم بر تهیه و تصویب طرح هاي یادشده، یک نهاد واحد به عنوان مسئول تهیه و بررسی طرح 
جامع توسعۀ شهري تعیین شود. در واقع، در چنین حالتی براي هر دو طرح جامع شهرسازي و حمل ونقل یک كارفرما با 
اهداف، برنامه ها و چشم اندازهاي مشخص وجود خواهد داشت كه این موضوع امكان انجام برنامه ریزي هاي یک پارچه 
و كارآمد را تسهیل خواهد كرد. البته، بهتر است شهرداري ها با توجه به ذی نفع بودن، به عنوان تنها نهاد كارفرما در نظر 
گرفته نشوند. پیشنهاد می شود نهاد كارفرما به صورت شورایی از زیرمجموعۀ استانداري یا سازمان مدیریت و برنامه ریزي 
استان با همكاری شورای شهر و شهرداری باشد و در نهایت، خروجی طرح در برای اجرا در اختیار شهرداري به عنوان 

بهره بردار قرار گیرد.

نتیجه‌گیری 
سال ها نزاع بین مهندسان حمل و نقل و ترافیک و برنامه ریزان طرح های توسعۀ شهر از یک طرف و مدیریت شهری از 
طرف دیگر بر سر مشكلات جابه جایی و تحرک آسان و روان انسان و كالا در شهر كه یكدیگر را مسئول این وضع آشفته، 
ازدحام و آلودگی شهرها می پنداشتند، حاصلی جز جدل و هدر دادن فرصت برای یک تفكر همه جانبه در مورد آیندۀ توسعۀ 
شهر را از همه گرفت. امروز تجربۀ جهانی برای برون رفت از این مشكلات و معضلات شهری چاره ای جز تفكر یكپارچه و 
هم زمان برای حل مشكلات شهر به دور از تفكر بخشی راه حل دیگری را پیش راه ما قرار نمی دهد. یكی از این مشكلات 
درک درست از رابطه تنگاتنگ و كنش بین برنامۀ كاربری زمین و حمل و نقل است كه توسط دو نهاد مختلف و دو تیم 

متخصص جداگانه برای شهر تهیه و ارائه می شود. 
براي  بنابراین،  شد.  پرداخته  شهري  برنامه ریزي  با  شهري  حمل و نقل  برنامه ریزي  رابطۀ  بررسي  به  فصل  این  در 
شناخت روابط این دو نوع برنامه ریزی شناخت كافي از آن ها ضروری است. موضوعي كه در اینجا بااهمیت به نظر 
مي رسد، اهمیت نقش تعاملي حمل و نقل شهري با تحولات ساختاري و توسعه یابي شهرها به ویژه در درازمدت است، 
كه شاید بتوان گفت هیچ عاملي با آن برابري نمي كند. از سویي، باید گفت كه تقریباً همۀ عوامل مؤثر در شكل گیري 
شهرها مانند شرایط طبیعي، تاریخي، اقتصادي اجتماعي و سیاسي، موقعیت شهر و غیره تحت تأثیر و اثرگذاري بر 

این عامل مهم و حیاتي هستند. 



اندیشۀ استفاده از مدل یكپارچه ارتباط متقابل با كاربری زمین در چند دهۀ اخیر در بسیاری از شهرهای بزرگ جهان از 
جمله ایران مورد استفاده برنامه ریزان حمل و نقل ترافیک قرار گرفته است. 

به علاوه، چون یكی از مباحث مهم در برنامه ریزی كاربری زمین شهری مسئلۀ تقدم و اولویت شبكۀ ارتباطی یا تغییر 
و تثبیت كاربری است. در این چالش كه به طور طبیعی در توسعه های شهری رخ می دهد، برنامه ریزان شهری اقدام به 
ساخت مدل های كاربری تحت عنوان كاربری و حمل ونقل با معیارهای گوناگون با توجه به جمعیت، اشتغال، موقعیت 
كاربری ها و تراكم با توجه به ظرفیت شبكه كرده اند. در بیشتر این مدل ها جمعیت و اشتغال مبنای ارزیابی از زمین بوده 
است. گرچه مدل های به كار رفته در این زمینه روزبه روز پیشرفته تر می شوند، با این حال هنوز هم به دلیل عوامل متعدد از 
جمله امكان توسعه های فیزیكی جدید، بعد خانوار، میزان اشتغال، قدرت تغییر كاربری به واسطۀ توسعۀ شبكۀ حمل و نقل، 
تغییرات كاربری زمین به دلایل مختلف در حین مطالعه یا در دست نداشتن اطلاعات كافی و به هنگام و در نهایت، 

انعطاف ناپذیری آن ها طی زمان این مدل ها نمی توانند خیلی قابل اعتماد باشند. 
همچنین، نشان داده شد حمل و نقل محرک توسعه است و الگوي كاربري هاي اراضي تحت تأثیر قابلیت دسترسي 
ایجادشده توسط سیستم حمل و نقل از یک سطح و محل فعالیت به دیگري است. از سوي دیگر، الگو، حجم، توزیع و 
نوع وسیلۀ نقلیه در سفرهاي انجام شده و همچنین، عادت ها و سبک زندگی مردم هر شهر بیشتر تابعي از توزیع فضایي 
كاربري هاي زمین شهری است. بنابراین، بااهمیت یافتن كاربری زمین شهری از چند دهه پیش مشخص شد كه رابطۀ 
مستقیم و تنگاتنگی میان كاربری زمین و شبكۀ ارتباطی و سیستم حمل ونقل برقرار است. شكی نیست كه خدمات تجاری 
و اداری متمایل به استقرار در امتداد خیابان های اصلی و فرعی شهر هستند كه به نمونه های ایجاد مراكز تجاری، اداری 
و مگامال ها در دو دهۀ اخیر اشاره شد كه بیشتر گرایش به استقرار در لبه های شریان های اصلی شهر دارند. به علاوه، هر 
یک از كاربری ها برای كارایی بیشتر و دسترسی بهتر با راه ها و سیستم های آمدوشد ارتباط اقتصادی و اجتماعی برقرار 
می سازند. چگونگی این ارتباط یكی از پیچیده ترین امور شهرسازی نوین است كه نیاز به مطالعۀ جداگانه ای دارد، به طوری 
كه به علت پیچیدگی خاص این موضوع، برخی كاربری های تجاری كوچک مقیاس به خلاف انتظار و قواعد معمول نیز 
متمایل به استقرار در كوچه ها و مسیرهای دسترسی مسكونی هستند كه یكی از مشكلات آن ها می توان به مشكلات 

عبور و مرور در مسیرهای مسكونی است.
امروزه، برنامه ریزان ترافیک به این نتیجه رسیده اند كه ازدحام ترافیک را چاره ای نیست جزء اینكه كاربری های زمین 
شهری متناسب با ظرفیت خیابان ها تعیین شود. در حالی كه اقتصاد زمین و ساختمان و به ویژه فعالیت های اجتماعی و 
اقتصادی از قاعدۀ حداكثری دسترسی و سودآوری بالا پیروی می كنند. بنابراین، این نكته به اثبات رسیده است كه گشودن 
راه جدید یا عریض كردن هر كوچه یا خیابان موجود كه سبب سهولت آمدوشد می شود، راه حل برون رفت از ادحام ترافیک 
نیست. اگرچه در برخی نقاط ضروری است، اما تنها راه حل نیست، چرا كه خود باعث تغییر كاربری شده و سرانجام آن ها 
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دوباره تبدیل به مسیرهای پر ازدحام و ترافیک می شوند. رابطۀ كاربری و ترافیكی رابطۀ دو طرفه است. تغییر ظرفیت 
خیابان ها باعث تغییر كاربری ها می شود و تغییر كاربری ها نیز موجب تغییر ترافیک و سیستم حمل ونقل خواهد شد. تنها 
راه حل مؤثر بر هماهنگی میان كاربری و حمل ونقل از یک سو، مكان یابی درست برای فعالیت ها و عملكردهای شهری 
است و از سوی دیگر، گسترش شبكۀ حمل ونقل عمومی به منظور كاهش حركت اتومبیل شخصی در نواحی پرازدحام 

شهر است.
نكتۀ پایانی بااهمیت اینكه باید به نقش اطلاعات به هنگام اشاره كرد كه با توجه به توسعۀ شتابان شهر همراه به 
و  شهر  موجود  پارسل های  از  به هنگام  و  به روز  اطلاعات  و  آمار  بزرگ  شهرهای  در  جا به جایی  و  زیاد  ساخت وسازهای 
و  اجتماعی  خصوصیات  روزانه،  سفرهای  تعداد  خودرو،  مالكیت  میزان  خانوار،  سفر های  به  مربوط  اطلاعات  همچنین، 
اقتصادی افراد و خانوارها و بسیاری از اطلاعات دیگر مورد نیاز برنامه ریزی و مدل سازی باید توسط یک مركز، سازمان یا 
نهادی مستقل به طور مستمر تهیه و پردازش داده ها و پاک سازی شده و بعد از آماده سازي آن ها، اطلاعات مورد نیاز شهر 
در اختیار مشاوران و برنامه ریزان شهر قرار گیرد. در نبود این مركز متمركز یا نهاد یا سازمان نمی توان امید به برنامه ریزی 

مؤثر و یكپارچۀ به هنگام داشت. 


