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 چکیده  
های مناسب و کافی، مسائل زیست های اخیر، شهرها را با مشکلاتی نظیر ترافیک، کمبود پارکینگ افزایش تقاضای سفر در سالتوسعه و گسترش شهرنشینی و به دنبال آن       

به ابعاد ت. بنابراین پرداختن  محیطی و غیره مواجه ساخته است. در عین حال، حمل و نقل عمومی، بویژه اتوبوسرانی در توسعه عملکردهای شهری از اهمیت خاصی برخوردار اس 
و   آیند  می  شمار  به  سامانه  این  مهم  اجزای  از  یکی   اتوبوسرانی  هایایستگاه  مختلف این سیستم، برای افزایش راندمان آن، قدمی اساسی در جهت حل مشکلات مذکور خواهد بود.

 توزیع  و  مکانیابی  در  تاثیرگذار   پارامترهای  تا  گردید  سعی  مطالعه  این  در   لذا .  بودکارایی و عملکرد این سامانه خواهد    افزایش  های مناسب استقرار یابند باعثدر صورتیکه در مکان
اتوبوس شهریایستگاه اتوبوستوزیع فضائی ایستگاه   آن،   اساس  بر  و  شده  شناسایی  های   توابع  از  گیری  بهره  با  هدف،   این  به  نیل  جهت.  گیرد  قرار  ارزیابی  و  تحلیل  مورد  های 
گرفت. برای    قرار ارزیابی  و مورد تحلیل انتخابی معیارهای براساس تبریز 4های اتوبوس منطقه  ایستگاه   استقرار  مکان AHP مدل از استفاده  با و GIS   محیط در مختلف تحلیلی 
های ها، از لایه تجزیه و تحلیل این شاخصشهری، از سه مولفه اصلی دسترسی، تراکم جمعیتی و ترافیک استفاده شده است. جهت    اتوبوس  هایتوزیع فضایی ایستگاهارزیابی  

بلوک اراضی، شبکه معابر،  کاربری  ایستگاهرقومی  و  آماری و موقعیت مکانی خطوط  نتایج حاصله نشان میهای  استفاده گردید.   اتوبوس شهر تبریز  ایستگاههای  های  دهد که 
منطقه   محدوده  نمی  4اتوبوس،  پوشش  کامل  بصورت  را  فاصلتبریز  و  از  دهند  حاصل  نهایی  نقشه  کلی  حالت  در  اما  است.  نشده  رعایت  نیز  همدیگر  از  نیز  آنها  استاندارد  ه 

های اتوبوس نشان دهد. نتایج حاصل از تحلیل و ارزیابی میزان دسترسی محلات مسکونی به ایستگاههای اتوبوس را نشان میالگوی مطلوب توزیع مکانی ایستگاه   AHPمدل
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Abstract 

The development and expansion of urbanization and the subsequent increase in travel demand in recent years have 

made cities face problems such as traffic, lack of suitable and sufficient parking spaces, environmental issues, etc. At 

the same time, public transportation, especially Bus system, is of particular importance in the development of urban 

functions. Therefore, addressing the various aspects of this system to increase its efficiency will be a step towards 

solving the mentioned problems. The stations of the bus system are one of the important components of this system and 

if they are established in suitable places, it will increase the efficiency and performance of this system. Therefore, in 

this research, we tried to identify the effective parameters in the location and distribution of urban bus stations, and 

based on that, the spatial distribution of bus stations was analyzed and evaluated. In order to achieve this goal, by using 

different analytical functions in the GIS environment and using the AHP model, the location of the bus stations in the 

zoom 4 of Tabriz was analyzed and evaluated based on the selected criteria The results show that the bus stations do not 

fully cover the area of Tabriz 4 and their standard distance from each other is not respected. But in general, the final 

map obtained from the AHP model shows the desired pattern of the spatial distribution of bus stations. 
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 مقدمه

ای به خود گرفته  با رشد و توسعه و متراکم شدن شهرها، ابعاد حمل و نقل شهری و دسترسی به عملکردهای شهری، شکل پیچیده     
الگوهای   روی  بر   ایعمده  تاثـیرات  و  آیدمی  شمار  به   انسانی  جامعه  هر  برای  مهم  فعالیتی  کالا   و  انسان  جابجایی  و  نقل  و  است.حمل

 و  حمل ی برا تقاضا  که  است موجب شده ی شهر تی جمع ش یافزا و شهرها افزون  روز  گسترش  .داشت  خواهد  زندگی ساکنین  –رفتاری  
ترویج بهینه  ابد.ی شیافزا یشهر از خدمات استفاده و یشهر درون نقل برای  موثر  راه  مسافر شهری یک  نقل  و  سازی ساختار حمل 

و  تواند اثرات تغییر اقلیم را کاهش دهدنقل عمومی و غیرموتوری، میتوسعه حمل و  .  (Li, 2023;1)  توسعه شهرهای بدون کربن است
-دسترسی تمام محلات شهر به حمل و نقل عمومی، از جمله شاخص    (.Das, 2022)باعث تعدیل جزایر حرارتی در مراکز شهرها شود

 خدمات شهری، ضرورتی اجتناب ناپذیر  توجه به عدالت فضایی به عنوان رویکرد اصلی در تحلیل توزیعباشد.  های حقوق شهروندی می
پایداری شهرها می بهوندی،  در  )بهادر و  از خصوصیات زیست41:  1400باشد  برخورداری  امروزه  برای (.  به ویژه  برای شهرها و  پذیری 

پور و همکاران،   یافته است )ساسان  برنامه24:  1396کلانشهرها، ضرورت  نقل  (.   ارتقای ریزی مناسب در حوزه حمل و  باعث  شهری، 
 (. (Jin & Rafferty, 2018شود پذیری و افزایش ارزش افزدوه دارایی شهروندان میکیفیت زندگی شهری، زیست

 از ونقل لحمهای  هشبک ر،معاص شهری زندگی در.  استپاردایم شکوفایی شهری   اصلی متغیرهایاز  شهری ونقل حملسیستم       
 داشتن دیگر، سوی  از شود.یم برده نام امروزی شهر حیاتی هایان شری  عنوان به آن از که جایی تا  است، برخوردار ایهویژ اهمیت

 شهرنشینی هایشاخص  جزء  همچنین  و شهروندان رضایتمندی اصلی ایمولفه از پویا و روان  شهری درونهای حمل و نقل  سیستم

  تحت  شهرها  تمام  تقریباً.  است  شهرها  توسعه  و  موجودیت بر  موثر  عوامل  مهمترین  از  یکی  نقل  و  حملآید.  حساب می  به مطلوب و  پایدار
حمل و نقل، بر   بخش  Roman, 2014:295).)  است  شده  فراوانی  شهری  مشکلات  بروز  به  منجر  امر   این  که  باشندمی  ترافیک  فشار

  در   ترافیک   نشده  حل  مسئله   (.  امروزه97:  1401رفیعیان،  های اقتصادی، اجتماعی و محیط زیست تاثیر دارد )محبی و  بسیاری از حوزه
  شودمی  قلبی  و  ریوی  بیماران  از  بسیاری  مرگ  باعث  و  دارد  مردم   نشاط  و  سلامتی  در  سهمگینی  عوارض  آن  از  ناشی  آلودگی  و  شهرها

درون شهری عمومی است که با توجه به  سیستم اتوبوسرانی شهری یکی از انواع سیستمهای حمل و نقل      (.69:  399زاده،علوی  و  آزاده)
الخصوص انعطاف علی  شهری  مسافرین  انبوه  جابجایی  در  زیاد  تاثیر  و  آن  پایین  نسبتاً  هزینه  و  مترو  به  نسبت  آن  بالای  پذیری 

هزینه این،  بر  علاوه  است.  برخوردار  بالایی  اهمیت  از  حملدرکلانشهرها  انواع  دیگر  تاسیسات  و  تجهیزات  ساخت  بالای  نقل   های  و 
)سلطانی،   است  کرده  مبدل  شهری  مختلف  مناطق  در  افراد  آمد  رفت  برای  گزینه  بهترین  به  را  وسیله  این   وجود(.  3:  1394شهری 

 این.  شود می آن برای تقاضا آمدن پایین نتیجه در و خدمت سطح  آمدن پایین سبب اتوبوسرانی سیستم  یک عملکرد در مشکلات

بوشهری و  )  دانست نادرست   مدیریت و منابع تخصیص  برای  نامناسب ریزیبرنامه منابع، و امکانات کمبود از  ناشی توان می را  مشکلات
ارتقای می شمار به سیستم این مهم اجزای از یکی اتوبوسرانی سیستم هایاهایستگ.   (2:  1393محمدی،   آید که در صورت اصلاح و 

عمده نقش  آن،  کیفیت  عملکردی  اعتلای  در  استقرار  ای  مکان  زمینه  این  در  مهم  نکات  از  یکی  داشت.  خواهند  اتوبوسرانی  سیستم 
 مختلف مناطق در سیستم این پوشش افزایش  باعث که  شوند تعبیه هایی محل  درها   هایستگا است لازم  باشد بنابراینها میایستگاه

 ثـباع  نتیجه در و  لهـیوس توقف دفعات  تعداد رفتن بالا  موجب اتوبوس  هایایستگاه رویه بی احداث   مسأله این کنار در .  شوند شهر
 در که  دارد ضرورت لذا (.56:  1394)وارثی و همکاران،    گرددمی هریـش رـمعاب در ستمـسی این تـسرع کاهش و  فرـس زمان شـافزای

  .ردیگ قرار جدی توجه و  مطالعه مورد نظر مورد مسئله با مرتبط عوامل یتمام هااستقرار ایستگاه برای مناسب  هایمکان  انتخاب و  نییتع
 شمار  به  سیستم  این  مهم  اجزای  از  یکی  هاایستگاه  میان،  این  از  که  باشد می  مختلفی  عناصر  و  اجزا  دارای  اتوبوسرانی  نقل  و  حمل  سیستم

  . (Vuchic,2005: 4)   کنندمی  پیدا   دسترسی  نقل  و  حمل  شبکه  به   مسافران  آنجا  در  که  هستند  هاییمکان  بیانگر  هاایستگاه  .آیدمی
 از   استفاده  همچنین.  شوند  شهر   مختلف  مناطق  در  سیستم   این  پوشش  افزایش   باعث  که  شوند  تعبیه  هاییمحل  در  است  لازم  بنابراین

  در   سیستم  این  از  استفاده  تقاضای  افزایش  نتیجه  در  و  راحتی  افزایش  باعث  کاربران  استفاده  منظور  به   هاایستگاه  در  مناسب  تجهیزات

 .گرددمی شهری درون سفرهای



 

 

 89  … یاتوبوس شهر هایستگاهیا ییفضا عیتوز یابیو ارز لیتحل

 سفرهای  زمان  تا  برآنند  جهان  شهرهای  نقل  و  حمل  هایسیستم  که  عصری  در  نفردو میلیون    معادل  جمعیتی  با  تبریز  شهر  کلان     
و  تراموا،  مترو،  مانند   نقل   و   حمل  پیشرفته  های  سیستم   فقدان  بدلیل  هنوز  برسانند،  حداقل  به   را  شهری  درون  عظیم   خیل   مونوریل 

 خطوط   تعداد  که  باشدمی  خط  64  دارای   تبریز  اتوبوسرانی.  باشدمی  شهر  این  اتوبوسرانی  سیستم  دوش   بر   شهری  درون  مسافران  جابجایی
  می  نفر  260000  تبریز  اتوبوسرانی  خطوط  کل  در  شده  جابجا  مسافر  روزانه  متوسط.  باشدمی  خط  10  حومه  خطوط  تعداد  و  54  شهری

  هندسی  الگوی نظر از بوده، متفاوت بسیار آنها طول نیز و تبریز اتوبوسرانی خطوط هندسی شکل(. 1399 تبریز، شهر آماری سالنامه. )باشد
 رویپیاده حداکثر طول فرض با تبریز  (. سیستم اتوبوسرانی5:  1384 اندیشکار،  مشاور مهندسین. )است شهر  مرکز از یافته توسعه و نامنظم

 قرار خود مستقیم پوشش تحت را شهر مساحت از درصد 20 برگشت حدود و رفت مسیرهای در اتوبوس  ایستگاه به رسیدن برای متر 250
 از  خارج  شهر  جمعیت  از  درصد  46  که  شودمی  مشخص  مستقیم  نفوذ  حوزه  در  موجود  ترافیکی  مناطق  های جمعیت  استخراج  با .  است  داده

  با  شهر  این  ارگانیک  بافت  از  ناشی  تواند  می امر  این  دلایل(.  5:  1384  اندیشکار،  مشاور  مهندسین)گیرند  می  قرار  اتوبوسرانی  پوشش  سطح
 مکانیابی   مهمتر  همه  از  و  اتوبوسرانی  هایایستگاه  طولانی  فاصله   طولانی،  و  خم  و  پیچ  پر  های  کوچه  بصورت  نامنظم  داخلی  هایشبکه

 نسبت   بالا   سفر  تقاضای  و  فرسوده  عمدتاً  بافتی  با  شهر   این   منطقه  ترین  پرجمعیت  عنوان   به   تبریز  شهر  4  منطقه.  باشد  هاایستگاه  نادرست
است. بنابراین پژوهش حاضر در پی دستیابی به این   مواجه  اتوبوسرانی  سیستم  خصوص  در  ای  عمده  مشکلات   با  تبریز  مناطق  دیگر  به

ریزی شهری تناسب دارد یا تبریز با اصول و معیارهای علمی برنامه  4آیا مکانیابی ایستگاههای اتوبوس شهری منطقه  پرسش هست که  
  ارزیابی  و  تحلیل  مورد   شهر   از  محدوده  این  هایایستگاه  فضایی  توزیع  شهرسازی  معیارهای و  اصول  در راستای این پرسش بر اساس   خیر؟ 

های اتوبوس شهری در سطح هدف کلی این مقاله، بررسی و ارزیابی ایستگاه  .شد  خواهد  ارائه  مکانیابی جهت  مناسب  الگویی  و  گرفته   قرار
ر در پی دستیابی به سوالاتی که پژوهش حاضباشد. در این راستا،  بندی میزان دسترسی ساکنین به آن میمحدوده مورد مطالعه و پهنه

 باشد:پاسخ آنهاست به شرح ذیل می

 های اتوبوس در منطقه چهار کلانشهر تبریز در چه وضعیتی قرار دارد؟تناسب مکانی توزیع ایستگاه -

 های اتوبوس شهری موثر هستند؟ ها در ارزیابی توزیع فضایی ایستگاهکدام شاخص  -

 باشد.کلانشهر تبریز، چگونه می 4منطقه های اتوبوس شهری در دسترسی به ایستگاه-

 مبانی نظری  

 است. شهرها سطح در فرهنگی و اجتماعی اقتصادی، هایفعالیت کلیه بخش تداوم و شهری زندگی پویایی اصلی عامل حرکت     

  مجموعه  شهری  ونقل  حمل  سیستم  دهد و نقش بسزایی در شکوفایی شهرها دارند. معابر شهری، فرم و استخوانبندی شهرها را شکل می
  به   خدمات  ارائه   به  مسافر  رضایت  جلب  وی،  مجاز همراه  کالای  و  مسافر  جابجایی  منظور  به  که  پیوسته  هم  به  ساختارهای  زیر  از  منظمی

  ناوگان،   (متحرک  و   ثابت  تجهیزات  مالی،  منابع  صف،  و  ستادی  کارکنان  و  پرسنل   مسافر،   شامل   سیستم  های  پردازد. ورودیمی  شهروندان
حالیکه    در.  باشدمی  پرسنلی  اداری،  مالی،   ها،اعزام  زمانی  جداول(  اطلاعات)  مسیر   و  ابنیه  خط،  مخابرات،  و  علائم  تاسیسات، کنترل،  و  برق

  هزینه   شده،  جویی  صرفه  های  هزینه  مسافر،  جابجایی  کیفیت  و  اطلاعات کمیت  شده،  ارائه  خدمات  برگیرنده  در  سیستم  های  خروجی
 (. Freitas, 2023;1؛ 5:  1401 آرام، و )احمدی باشد می.. و نگهداری و تعمیر و برداری بهره

 های حمل و نقل شهری نظريه

 1910های حمل و نقل شهری تا دهه نظريه

نوزدهم که همزمان با اختراع ماشین و حضور وسائل نقلیه موتوری بود، حرکت پیاده  از ابتدای تکوین شهرها در جهان تا حدود نیمه قرن  
توان تحت شد. این دوران را به طور کلی میشکل غالب جابجایی افراد در شهرها و مقیاس انسانی شکل دهنده ابعاد گذرها محسوب می

های جابجایی درون شهری ت عمده و ناگهانی در ساختار سامانهنام نهاد که فاقد تغییرا  عنوان دوران آرام در حمل و نقل درون شهری
دهه در  اما  است.   ایستگاهبوده  درون شهرها،  ریلی  نقل  و  با شروع حمل  نوزدهم  قرن  پایانی  راههای  و  قطار  مهم های  مراکز  به  آهن 

. نقش انقلاب صنعتی در این دوره کاملا های ورودی شهر تبدیل گردید و سبب تغییرات عظیمی در ساختار شهرها شدترافیکی و دروازه
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بود  مشهود است.   بار و مسافر  نقل  نرخ حمل و  افزایش چشمگیر سرعت سفر و کاهش  بریتانیا شاهد  انقلاب صنعتی،  از  در واقع، پس 
(Bogart, 2013). در نهایت   چنین تغییرات اساسی به سرعت کاربری های زمین را جابجا نمود )از طریق افزایش تحرک و دسترسی( و

 .محدوده شهر را توسعه دادند

 1970تا دهه  1910های حمل و نقل شهری از دهه نظريه

قرن بیستم تمرکز و تاکید بر تسهیل هر چه بیشتر حرکت وسائل نقلیه موتوری به هر    60های ابتدائی دهه  از نیمه اول قرن بیستم تا سال
گردید. در این دوران، به تفکیک ریزی حمل و نقل و ترافیک در شهرها محسوب میبرنامهشکل ممکن، جزئی جدایی ناپذیر از هر گونه  

گردید و عابر پیاده و نیازهای های حمل و نقل نوین توجه میوری از سامانههمسیرهای حرکتی سواره و پیاده در جهت ایجاد حداکثر بهر
و ساختار فضایی شهرهای بزرگ تانگه از همین منظر قابل بررسی است.   1وی در اولویت قرار نداشت. نظریه شهر درخشان لوکوریوزیه 

های لوکوبوزیه به اجرا درآمد و خیابان تبدیل به ماشین تولید ترافیک توصیه  60آنچنان که به باور برخی صاحبنظران طی سالهای دهه  
 (. 32:  1386شد )پاکزاد، 

نیازهای آمد وشد مدرن تاکید و پیشنهاد تقسیم ترافیک را در سه سطح؛ مترو،   بر   1930لوکوربوزیه در شهر درخشان خود به سال       
پیاده مخصوص  برنامهسطوح  مانند  نیز  او  جیکوبز  باور  به  اما  نمود.  ارائه  اتومبیل  مسیرهای  و  حضور  ها  حذف  باعث  شهر،  باغ  ریزان 

گسترش استفاده (. 24: 1993جیکوبز، ها تبعید شدند )، به پارکهاهای شهر شد و شهروندان از تردد و مکث در خیابانشهروندان از خیابان
-شهری و توسعه حومه-از تراموا در ایالات متحده آمریکا )واشنگتن(، و همچنین توسعه مترو باعث خزش شهری نسبت به فضاهای پیرا

و رشد سریع  لیون به بیش از نه میلیون رسیددر این دوره، تعداد وسایل نقلیه موتوری از نیم مینشینی در نیمه اول قرن بیستم گردید.  
 های عمده این دوره بودند. ها از جمله ویژگیها و آزادراهویها، پارک توسعه اتوبان (. MacDonald, 1950)پس از آن نیز ادامه یافت 

 تا کنون  1980های حمل و نقل شهری از نظريه

های جدی مواجه گردیده و توجه به تعدیل  محور با چالش  -حمل و نقل ماشین  قرن بستم میلادی رویکردهای قبلی    80با شروع دهه  
-های جدید برنامهحرکت وسائل نقلیه موتوری در شهرها بویژه در محلات مسکونی به عنوان یک اصل مطرح شد و از همین رو، جنبش

»الگوی منشورنوشهرگرایی« است که هدف اصلی آن محدود مدرن ایجاد شدند که مهمترین آن    -ریزی شهری مطابق با پاردایم پست  
ماشین   شهرسازی  دلیر،    -کردن  زاده  حسین  و  )آذر  بود  انسانی  شهر  ایجاد  و  پیاده  به  دادن  اهمیت  و  از 119:  1387محور  استفاده   .)

سیرهای دوچرخه و مسیرهای سلامت محوری و بها دادن به پیادرو م-های اتوماتیک، تاکید بر پیاده  های جدید از جمله ماشینتکنولوژی
 از جمله مشخصات اصلی این دوره است. 

 روش تحقیق 

های توصیفی و تحلیلی آید و از نظر نوع روش، ترکیبی از روش های کاربردی به حساب میتحقیق حاضر از لحاظ نوع هدف جزء پژوهش
مطالعه از این روش استفاده گردیده است و در روش تحلیلی نیز با باشد. در این پژوهش برای توصیف و تبیین کامل محدوده مورد  می

از مدل قبیل، تحلیلها و تحلیل استفاده  از  آماری  )های  ) و شبکه  (Spatial Analystهای فضایی  ( در محیط  Network Analystای 
GIS  ارزیابی تناسب مکانی توزیع فضایی ایستگاه شهر تبریز استفاده شده است.  همچنین از مدل    4های اتوبوس شهری منطقه  برای 

های اسنادی، ها از روش آوری دادهها استفاده گردید. برای جمعدهی شاخص ( برای وزنAHPگیری فرایند تحلیل سلسله مراتبی )تصمیم
های جامع حمل و نقل ه شده است. در روش اسنادی کتب، مقالات، اسناد طرحهای توسعه شهری، اسناد طرحمیدانی و پرسشنامه استفاد

های تئوریکی تحقیق بدست آمد و از  ها و... مورد مطالعه قرار گرفته تا بدین طریق جنبهآوری شده توسط ارگانشهری، اطلاعات جمع
مطالعه مورد  برای شناخت محدوده  نیز  میدانی  از روشو جمع  روش  یکی  عنوان  به  نیاز تحقیق  مورد  اطلاعات  این تحقیق آوری  های 

های توزیع فضایی ایستگاه  GISانتخاب شده است. نتایج حاصله با ضریب دهی به معیارها تفصیلی گردیده و سپس با استفاده از تکنیک  

 
1 . Le Corbusier 
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پس از بررسی و مطالعه مبانی نظری و تجربی موضوع و    اتوبوس شهری محدوده مورد مطالعه مورد تحلیل و ارزیابی قرار گرفته است.
ایستگاه مکانیابی  جهت  ذیربط  کارشناسان  با  مصاحبه  مطالعه  همچنین  مورد  محدوده  در  اتوبوس  قابل    10های  و  گذار  تاثیر  شاخص 

 ذیل دسته بندی نمود: معیار دسترسی، اجتماعی و ترافیکی به صورت 3توان در قالب شاخص را می  10سنجش شناسایی گردید که این 

 -تفریحی، بهداشتی-خدماتی، اداری، فرهنگی  -الف معیار دسترسی: شامل دسترسی به مراکز تولید و جذب سفر )مراکز مسکونی، تجاری
 درمانی، مذهبی و مراکز آموزشی( 

 ب(  معیار اجتماعی: تراکم جمعیتی 

 نوع معابر   ج( معیار ترافیکی: شامل فاصله از تقاطعهای اصلی، عملکرد و 

های ای این تحقیق شامل دادههای مورد نیاز تحقیق پرداختیم. منابع دادهدر ادامه بر اساس پارامترهای انتخاب شده به جمع آوری داده
داده و  )مکانی(  توصیفی  میغیر  توصیفی  با های  و  کارشناسان  نظرات  اساس  بر  انتخابی،  معیارهای  اهمیت  بودن  متفاوت  بدلیل  باشد. 

)است مراتبی  تحلیل سلسله  فرایند  از روش وزندهی  امتیازAHPفاده  به  نسبت  از  (  گردید. پس  اقدام  آنها  اهمیت  اساس  بر  معیارها  دهی 
-تلفیق شده و نقشه نهایی تناسب مکانی ایستگاه  GIS  -ARCهای معیارها در محیط  بدست آمدن ضریب اهمیت )وزن( معیارها، نقشه

 های اتوبوس مورد تحلیل و ارزیابی قرار گرفته است.  های اتوبوس شهری بدست آمد. بر مبنای این نقشه مکان استقرار ایستگاه
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 * های اتوبوس شهری . مدل مفهومی ارزیابی توزیع فضایی ایستگاه1شکل 

ایستگاه نفر در هکتار و فاصله  بر حسب  تراکم جعیت   ، متر  برحسب  تولید و جذب سفر  مراکز  از  ایستگاه  اساس فاصله  بر  از * دسنرسی  ها 

 محاسبه و ارزشگذاری شده است. ها بر حسب متر تقاطع

 

 محدوده مورد مطالعهمعرفی 

منطقه   مطالعه،  این  مطالعه  مورد  می  4محدوده  تبریز  با  وسعت  کلانشهر  منطقه  این  و    2540باشد.  متراکم  315183هکتار  ترین نفر، 
درصد جمعیت شهر تبریز بوده است. جمعیت این   21در حدود    4منطقه تبریز است که در غرب شهر قرار گرفته است. جمعیت منطقه  
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گانه شهر تبریز قرار دارد.  اتوبوسرانی تبریز با فرض طول حداکثر منطقه نسبت به کل جمعیت شهر تبریز در رتبه اول در میان مناطق ده
برگشت، حدود  م  250روی  پیاده و  مسیرهای رفت  در  اتوبوس  ایستگاه  به  رسیدن  برای  پوشش   20تر  تحت  را  مساحت شهر  از  درصد 

استخراج جمعیت  با  است.  داده  قرار  مستقیم مشخص میمستقیم خود  نفوذ  در حوزه  موجود  ترافیکی  مناطق  از   54شود که  های  درصد 
 46توان گفت که  گیرند بنابراین میخارج از سطح پوشش اتوبوسرانی قرار میدرصد    46ساکنان تبریز تحت پوشش سیستم اتوبوسرانی و  

متر بوده که معمولا با کمک یک وسیله    250درصد از جمعیت شهر برای دسترسی به نزدیکترین ایستگاه ناچار به طی مسافتی بیش از  
 شود. نقلیه دیگر انجام می

 48/54باشد. طول کل خطوط اتوبوسرانی این محدوده در حدود  اتوبوسرانی می  خطوط  19تبریز شامل  4محدوده شهرداری منطقه       
شود. شکل هندسی خطوط اتوبوسرانی این درصد را شامل می  21/6باشد که نسبت به کل خطوط اتوبوسرانی شهری تبریز  کیلومتر می

و ابتدای خطوط رفت در بخش مرکزی و تجاری   باشد بدین صورت که مبدامحدوده نیز بصورت شعاعی و توسعه یافته از مرکز شهر می
های رفت و برگشت شود. در مجموع تعداد ایستگاهشهر واقع شده و مقصد و انتهای خطوط برگشت نیز به بخش مرکزی شهر منتهی می

ه ترتیب بیشترین تعداد  از میان خطوط اتوبوسرانی این محدوده، خط انقلاب، پاسداران و استاد جعفری بباشد. ایستگاه می  187این محدوه  
متوسط مسافر روزانه را به خود اختصاص داده اند. بیشترین زمان انتظار مسافر نیز مربوط به خطوط فرودگاه، اره گر و شهید قره باغی  

-بهار فیضیه میباشد. کمترین تعداد ایستگاه اتوبوس نسبت به طول خط نیز به ترتیب مربوط به خطوط فرودگاه، استاد جعفری و خط  می
 تبریز نشان داده شده است . 4های اتوبوس منطقه موقعیت خطوط و ایستگاه 2در شکل  باشد.

 
 ( 1402)ماخذ: نگارندگان،    4های اتوبوس شهری منطقه . خطوط و ايستگاه2شکل 

 های تحقیق يافته      

بررسی شعاع   های اتوبوس،ایستگاهبرای تحلیل وضع موجود توزیع فضایی    GISدر محیط  روش تحلیل شبکه    ازدر پژوهش حاضر      
ها، تحلیل شاخص دسترسی و محاسبه این مراکز، محاسبه فاصله پیاده روی تا ایستگاه تعیین مناطق خارج از شعاع پوشش ،آنها عملکردی

ایستگاه فاصله  اتوبوسرانی  میانگین  استاستفاده  های خطوط  این  شده  در  ارت.  مسیرهای  کلیه  ابتدا  یا شبکه های دسترسی بروش  اطی 
)مسیر و جهت رقومی کردن معابر بر اساس جهات واقعی ترافیک در شهر   شد رقومی و تهیه    Auto Mapدر محیط    محدوده مطالعاتی

شده و    Tnodeو    Id  ،Fnodeدارای اطلاعاتی مانند طول معابر،    GIS-  Arcدر محیط  ،صورت گرفته می شود( و پس از ایجاد توپولوژی
تقاطع   ،رابطه فضایی بین خطوط شبکه ایجاد می شود. سایر اطلاعات تکمیلی شبکه نیز مانند یک طرفه یا دو طرفه بودن، عرض معابر

،  شبکه ارتباطی ایجاد شده در مدل تحلیل شبکه را 3شکل    .شدبه شبکه اضافه شده و برای تحلیل آماده  و مسیرهای ویژه  های موجود  
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دهد. لازم به ذکر است که قسمت شمالی منطقه که شامل باغات و اراضی کشاورزی )به تبریز نشان می 4رای محدوده شهرداری منطقه ب
 های مکانی و آماری محاسبه نگردیده است.باشد، در تحلیلهکتار( می 630مساحت 

 
 ( 1402)ماخذ: نگارندگان،   4محدوده شهرداری منطقه .  شبکه ارتباطی ايجاد شده در مدل تحلیل شبکه برای 3شکل 

ارزیابی و مکانیابی ایستگاه انتخابی  ادامه بر اساس معیارهای  های اتوبوس محدوده مورد مطالعه به شرح ذیل مورد بررسی و تحلیل  در 
 قرار گرفته است.

 هاتحلیل و ارزيابی فاصله ايستگاه

از یکدیگر، از اتوبوسرانیمسیرهای   هایایستگاه فاصله      می ابزار مهمترین یکی  ایستگاه  مکانی  تناسب  بین  باشد.  تعیین  فاصله 
ترین دسترسی )به منظور حداکثر نمودن پوشش سیستم( و بیشترین سرعت عملیاتی )به توان با برقراری تعادل بین کوتاهها را میایستگاه

آورد. هرچه تعداد ایستگاهها بیشتر باشد امکان دسترسی کاربران به سیستم بیشتر و منظور حداقل نمودن زمان سفر کاربران( به دست  
 زیاد آنقدر نباید یکدیگر از هاایستگاه بنابراین فاصله  شود.یابد. در مقابل باعث کاهش سرعت عملیاتی میپوشش سیستم افزایش می

 را  ایستگاهها طرفی فاصله از نماید. عمومی نقل و حمل سیستم از ادهبه استف رغبت عدم یا و خستگی ایجاد پیاده عابرین برای باشد، که

 اگر که دهد نشان می شده انجام های نماید. بررسی تجاوز مجاز حد  از تأخیر زیاد های توقف در اثر که نمود، انتخاب کم آنقدر نباید

 :بود خواهد اتوبوسرانی مطلوب سیستم عملکرد راندمان شود انتخاب تغییرات زیر محدوده در هاایستگاه فواصل

 متر 250الی  150مربع( کیلومتر هر در نفر 2000 از )بیش بالا  تراکم جمعیت با نواحی یا شهر مرکزی مناطق الف( برای

 متر 350الی  200مربع(  کیلومتر هر در نفر 2000)حدود  متوسط جمعیت تراکم با مناطق برای ب(

 (. 45: 1384متر )محمدی،  500الی  250نفر در هر کیلومتر مربع(  2000از  )کمتر کم جمعیت تراکم  و حومه مناطق برای ج(

 دهد.تبریز را به تفکیک خطوط رفت و برگشت نشان می 4های اتوبوس محدوده شهرداری منطقه ، میانگین فاصله ایستگاه 1جدول  
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 تبريز به تفکیک خطوط )برحسب متر( 4شهرداری منطقه های اتوبوس محدوده . میانگین فاصله ايستگاه1جدول 
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 اصله میانگین ف

 های رفت ایستگاه 
448 482 587 614 589 372 527 376 442 400 518 422 496 607 366 413 459 477 

 میانگین فاصله  

 های برگشت ایستگاه
426 425 542 527 461 444 527 401 475 413 562 500 496 581 471 519 470 484 

 میانگین فاصله  

 )رفت و برگشت(
437 453 564 570 525 408 527 385 458 406 540 461 496 594 418 468 464 480 

 )ماخذ: محاسبات میدانی نويسندگان( 

های این  تبریز بیانگر این است که فاصله ایستگاه  4های اتوبوس محدوده شهرداری منطقه  نتایج حاصل از محاسبه فاصله ایستگاه        
-می  متر  484های برگشت  متر و میانگین فاصله ایستگاه  477های رفت  فاصله ایستگاهباشد. میانگین  متر می  607الی    372محدوده بین  

های این منطقه نسبت باشد. هرچند فاصله ایستگاهباشد. بیشترین فاصله به ترتیب مربوط خطوط آذربایجان، شهید قره باغی و انقلاب می
باشد اما نکته حائز  متر( متناسب می  500ایران برای مناطق شهری )  به استاندارد تعریف شده توسط موسسه استاندارد و تحقیقات صنعتی 

های  نفر در کیلومتر مربع( فاصله ایستگاه12408باشد. با توجه به تراکم جمعیتی بالای این منطقه )اهمیت، جمعیت بالای این منطقه می
هت افزایش راندمان عملکرد سیستم اتوبوسرانی این این محدوده نسبت به شاخصها و استاندارهای جهانی تعریف شده تفاوت داشته و ج

ها  باشد. لازم به ذکر است که در قسمتهایی از برخی خطوط اتوبوسرانی فاصله ایستگاهمحدوده نیاز به اصلاح و افزایش تعداد ایستگاه می
 شود. باشد که این مسئله باعت کاهش سرعت عملیاتی اتوبوسرانی میمتر می 300کمتر از 

 ها عملکردی ايستگاهشعاع 

شود که بخشهایی از شهر  آنهاست. عدم رعایت این معیار باعث می  عملکردییکی از معیارهای مکانیابی مراکز خدماتی، رعایت شعاع       
توانند به تحت پوشش این عملکرد قرار نگرفته و بالعکس مناطقی دارای پوشش مشترک شوند. به همین دلیل بخشهای فاقد پوشش نمی

   آنها ضروری    عملکردیمند گردند. جهت جلوگیری از چنین معضلی رعایت شعاع  نحو احسن از خدمات کاربری سرویس دهنده بهره

 باشد.  می

های اتوبوس، متوسط مسافتی است که فرد حاضر است به صورت پیاده این مسافت را تا ایستگاه طی مفید ایستگاه   عملکردیشعاع       
 از   متری  300ای با شعاع  ایب گوناگونی توسط متخصصان دسترسی در این خصوص پیشنهاد گردیده است. بطور مثال محدودهکند. ضر

  دسترسی  تعیین  ها ملاکایستگاه  از   متری  500  فاصله  یا  رویپیاده  دقیقه  10  یا  و  رویپیاده  ایدقیقه  5  مسافت  اتوبوسرانی یا   شبکه  محور
 کننده  استفاده  جمعیت  ترکیب  به  (. در محدوده مورد مطالعه این تحقیق با توجه82:  1386گرفته است )رهنما و فرقانی،   قرار  افراد  مستقیم

متر در نظر گرفته شده و ملاک ارزیابی   300ها  شعاع مطلوب عملکردی ایستگاه  (غیره  و  مشاغل  کلیه  سنی،  گروههای  کلیه)  اتوبوس   از
آورد  قرار گرفته است.   ایستگاهبرای بدست  از روش تحلیل شبکه در ن شعاع عملکردی  استفاده  با  اتوبوس محدوده مورد مطالعه،  های 

های رفت و برگشت به تفکیک اعمال گردیده است. نتایج حاصل از متر بر روی شبکه معابر برای ایستگاه  300،  مسافت   GISمحیط  
های شمالی منطقه بیانگر این است که بدون در نظر گرفتن قسمت 4شهرداری منطقه  های رفت محدوده ارزیابی شعاع عملکردی ایستگاه

هکتار( از سطح محدوده را )با شعاع مطلوب   870درصد )  18/65های اتوبوس  باشند ایستگاهکه عمدتا شامل باغات و اراضی کشاورزی می
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قرار می  300دسترسی   پوشش خود  تحت  ارزیابیمتر(  از  نتایج حاصل  ایستگاه  دهند.  عملکردی  محدوده شهرداری شعاع  برگشت  های 
هکتار( از سطح   696درصد )  12/52نیز بیانگر این ست که بدون در نظر گرفتن قسمتهای شمالی منطقه ایستگاه های اتوبوس    4منطقه  

 دهند. متر( تحت پوشش خود قرار می 300محدوده را )با شعاع مطلوب دسترسی 

 ب سفر فاصله از مراکز تولید و جذ

های های حمل و نقل عمومی استفاده کنند بایستی ایستگاهاینکه جمعیت یک شهر بتوانند و تمایل داشته باشند تا از سیسستم برای       
ها مطلوبیت لازم را از جهت حداقل بودن فاصله بین نقطه شروع سفر تا ایستگاه داشته باشند. به عبارت دیگر، این فاصله که این سیستم

کنند از مقدار استاندارد خارج نباشد. سیستم اتوبوسرانی شهری نیز از این قاعده مستثنی نبوده و جهت افزایش افراد بصورت پیاده طی می
روی های اتوبوس مطلوبیت لازم را از بعد فاصله پیادههدسترسی و همچنین ترغیب شهروندان به استفاده از این سیستم بایستی ایستگا

 د. داشته باشن

های اتوبوس از دیدگاه متخصصین ترافیک و شهرسازی فاصله از مراکز تولید و جذب سفر از مهمترین معیارها در مکانیابی ایستگاه     
توان  باشد. منظور از مراکز تولید و جذب سفر مراکزی هستند که رفت و آمد به آنها به دلایل مختلف زیاد است. از جمله این مراکز میمی

مرا بیمارستانها،  کز و مجموعهبه  و  پزشکان  مانند ساختمان  پزشکی  مراکز  پارکها،  دولتی،  مراکز  و  ادارات  مراکز مسکونی،  های تجاری، 
ایستگاه فاصله  کرد.  اشاره   ... و  توریستی  و  تاریخی  اماکن  تفریحی،  گونهمراکز  به  بایستی  فوق  مراکز  از  اتوبوس  افراد  های  تا  باشد  ای 

در این پژوهش کاربریهای مسکونی، تجاری، اداری، بهداشتی درمانی، ها را انجام دهند.  روی از این مراکز تا ایستگاهحداقل میزان پیاده
ایستگاه  –آموزشی، مذهبی و فرهنگی   تولید و جذب سفر محدوده مورد مطالعه شناسائی و فاصله  به عنوان مراکز عمده  های تفریحی 

روی از مراکز تولید و جذب  بدین منظور ابتدا فواصل پیادهاتوبوس از این مراکز به طور جداگانه مورد تحلیل و ارزیابی قرار گرفته است.  
گذاری شده سپس با استفاده از روش بندی و ارزش سفر بر اساس معیارهای موجود در این زمینه و با توجه به نظرات کارشناسان تقسیم

Network Analyze    در نرم افزارArc GIS  های اتوبوس تا این مراکز مورد ارزیابی قرار گرفت. بر طبق روی از ایستگاهفواصل پیاده
های اتوبوس تا مراکز تولید و جذب سفر معمولا استاندارهای موجود و همچنین نظرات کارشناسان فاصله قابل قبول پیاده روی از ایستگاه

 باشد. متر می 300حداکثر تا 

 فاصله از مراکز مسکونی 

شوند. معمولًا نقطه شروع و مبدا بیشتر سفرهای شهری که با اهداف مراکز مسکونی از جمله مراکز تولید و جذب سفر محسوب می     
فوق عمده سفرهای  باشد و بعد از انجام کارهای روزمره با اهداف  شود مراکز مسکونی میکاری، اداری، آموزشی، تفریحی و ... انجام می 

های اتوبوس شوند. لذا نزدیکی به این مراکز به عنوان یکی از شاخصهای مهم دسترسی به ایستگاهشهری به مراکز مسکونی جذب می
باشد. با توجه به پراکندگی مراکز مسکونی در قالب کاربریهای مسکونی در سطح محدوده مورد مطالعه، شاخصی که برای هدف فوق می

باشد. بدین منظور که هر محله باید یک  های اتوبوس میفته و ملاک ارزیابی قرار دادیم دسترسی محلات مسکونی به ایستگاهدر نظر گر
ای که بصورت پیاده بتوان طی کرد داشته باشد. بر اساس استانداردهای تعریف شده این ایستگاه رفت و یک ایستگاه برگشت در فاصله

برای تهیه لایه نزدیکی به مراکز مسکونی ابتدا مرکز و نقطه ثقل محلات مسکونی محدوده باشد.   متر می  300فاصله معمولا حداکثر تا  
شناسایی و تعیین گردید در ادامه بر    GISدر محیط    Featyre To Pointو عملگر    Data Managementابزارمورد مطالعه با استفاده از  

نظ اساس  بر  و  زمینه  این  در  موجود  شاخصهای  )اساس  تحلیل شبکه  مدل  از   استفاده  با  کارشناسان،  لایه Network analystرات   )
متری    300الی    150)  2متری مرکز محله(، کلاس    150)  1نزدیکی به مراکز مسکونی در پنج کلاس به شرح زیر آماده گردید: کلاس  

متری مرکز  700)بالای   5متری مرکز محله(، کلاس  700الی   500)  4متری مرکز محله(، کلاس  500الی  300)  3مرکز محله(، کلاس 
 محله(. 
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 شگذاری بر اساس فاصله از مرکز محلات ارز (2 )جدول

-ارزش فاصله از مرکز محله  مطلوبیت  کلاس 

 گذاری 

 درصد  1مساحت )هکتار( 

 82/7 09/115 9 متری مرکز محله  150 کاملا مطلوب  5

 73/25 18/381 7 متری مرکز محله  300الی  150 نسبتا مطلوب  4

 85/31 04/472 5 متری مرکز محله  500الی  300 متوسط 3

 7/17 19/282 3 متری مرکز محله  700الی  500 نسبتا مطلوب  2

 9/16 62/250 1 متری مرکز محله  700بالای  کاملا مطلوب  1

 ماخذ: یافته های تحقیق 

در   New Closest Facilityهای اتوبوس با استفاده از تابع  در ادامه جهت تحلیل و ارزیابی میزان دسترسی محلات مسکونی به ایستگاه
مدل تحلیل شبکه، فاصله مرکز هر یک از محلات مسکونی تا نزدیکترین ایستگاه اتوبوس رفت و برگشت به طور جداگانه محاسبه گردید 

های رفت تا مرکز محلات رین ایستگاه، این محاسبات آورده شده است. نتایج بیانگر این است که میانگین فاصله نزدیکت3که در جدول  
باشد. از میان محلات این محدوه دسترسی محلات یکه دکان، متر می  340های برگشت  متر و میانگین فاصله نزدیکترین ایستگاه  332

آخونی  2چوسدوزان   امیرقیز،  الدین  1،  عموزین  بهشتی،  شهید  قازان،  شام  خیام،  آغاج    1،  قره  ایستگاه  1و  اتوببه  به  های  نسبت  وس 
تبریز نسبت    4متر( تفاوت زیادی دارد. در حالت کلی دسترسی محلات مسکونی منطقه    300استانداردهای تعریف شده )فاصله پیاده روی  

 باشد.  های اتوبوس نسبتاً مناسب میبه ایستگاه

 4فاصله نزديکترين ايستگاه اتوبوس تا مرکز محلات منطقه   (3)جدول 

 نام محله  رديف 
فاصله تا ايستگاه  

 (Mرفت )

فاصله تا ايستگاه  

  (Mبرگشت )
 نام محله  رديف 

فاصله تا ايستگاه  

 (Mرفت )

فاصله تا ايستگاه  

  (Mبرگشت )

 383 383 1شربت زاده 20 413 421 امیره قیز 1

 328 328 2شربت زاده 21 339 379 اهراب 2

 249 405 شهرک چمران 22 418 418 1آخونی 3

 438 438 شهید بهشتی 23 377 417 2آخونی 4

 415 415 1عمو زین الدین 24 245 245 بهار 5

 380 395 2عمو زین الدین 25 299 67 جمشید آباد 6

 175 454 3عمو زین الدین 26 497 497 1چوستدوزان  7

 427 427 1قره آغاج 27 552 522 2چوستدوزان  8

 306 331 2قره آغاج 28 375 375 3چوستدوزان  9

 336 359 کشتارگاه 29 311 175 1حکم آباد 10

 159 159 1کوچه باغ 30 379 336 2حکم آباد 11

 262 284 2کوچه باغ 31 486 456 خیام 12

 261 240 گجیل 32 537 357 شام قازان 13

 377 377 ورزش 33 199 199 1رضوانشهر  14

 300 300 وزیر آباد  34 114 114 2رضوانشهر  15

 189 189 1ویجویه 35 83 83 3رضوانشهر  16

 529 257 2ویجویه 36 308 215 4رضوانشهر  17

 622 704 یکه دکان 37 255 255 5رضوانشهر  18

 270 266 شالچیلار 38 335 335 6رضوانشهر  19

 ماخذ: یافته های تحقیق  

 

 

 
 . در محاسبه پهنه های مکانیابی معابر محاسبه نگرده است.  1
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 فاصله از مراکز تجاری  

باشد. دسترسی به این مراکز، همگی با یک  های عمده اقتصادی هر شهری، بازارها و مراکز تجاری آن شهر مییکی دیگر از شاخص     
نام   به  قابل توجه  ارتباط مینوع شهرسازی  )پورمحمدی،  شهرسازی تجاری  اکثر سفرهای درون98:  1385یابد  به علت وجود (.  شهری 

های اتوبوس رعایت فاصله قابل قبول  گیرد. بنابراین در مکانیابی ایستگاهمراکز عمده تجاری و با هدف خرید از مراکز تجاری صورت می
ایستگاهپیاده از  است.  روی  الزامی  مراکز  این  تا  مجموعهها  پاساژها،  بازار،  شامل  تجاری  و مراکز  رفاه  فروشگاههای  مانند  تجاری  های 
ناحیهمغازه روزانه،  خرید  مراکز  بصورت  که  منطقههایی  و  میای  عمل  میای  ایستگاهکنند  فاصله  پژوهش  این  در  اتوبوس  باشد.  های 

روی حیه ای و منطقه ای( بر اساس حداکثر فاصله قابل قبول پیادهمحدوده مطالعاتی تا مراکز تجاری عمده )مراکز تجاری با حوزه نفوذ نا
بازارچه ها، پاساژها و فروشگاههای زنجیره  300) ارزیابی قرار گرفته است. این مراکز شامل  ها و  باشد. عمده فروشگاهای میمتر( مورد 

های ، نتایج حاصل از ارزشگذاری فاصله ایستگاه4تبریز در قسمت جنوبی منطقه متمرکز شده اند. جدول    4مراکز تجاری بزرگ منطقه  
 دهد. اتوبوس محدوده مطالعاتی را تا مراکز تجاری عمده نشان می

 ارزشگذاری بر اساس فاصله از مراکز تجاری   (4)جدول

 درصد  مساحت )هکتار(  گذاری ارزش فاصله از مراکز تجاری  مطلوبیت  کلاس 

 62/2 47/55 9 تجاریمتری مراکز  150 کاملا مطلوب  1

 56/7 78/159 7 متری مراکز تجاری  300الی  150 نسبتا مطلوب  2

 02/15 88/317 5 متری مراکز تجاری  500الی  300 تفاوت )متوسط( بی 3

 49/17 13/370 3 متری مراکز تجاری  700الی  500 نسبتا نامطلوب 4

 31/57 85/1212 1 متری مراکز تجاری 700بالای  کاملا نامطلوب  5

 ماخذ: یافته های تحقیق 

 New Closestهای اتوبوس با استفاده از تابع  در ادامه جهت تحلیل و ارزیابی میزان دسترسی مراکز تجاری محدوده مطالعاتی به ایستگاه

Facility    در مدل تحلیل شبکه، فاصله هر یک از مراکز تجاری تا نزدیکترین ایستگاه اتوبوس رفت و برگشت به طور جداگانه محاسبه
ایستگاه  نزدیکترین  فاصله  میانگین  که  اینست  بیانگر  نتایج  تجاری  گردید.  مراکز  تا  رفت  نزدیکترین    270های  فاصله  میانگین  و  متر 

   باشد.متر می 247های برگشت ایستگاه

 فاصله از مراکز اداری

های دولتی با هدف کار یا مراجعه به آن  شود، سفر به ادارات و ارگانیکی دیگر از عواملی که باعث افزایش سفر در مراکز شهری می      
کند تا در مکانیابی ایجاب میگیرد. تقاضای زیاد سفر به مراکز اداری  باشد. تمامی سفرها به این مراکز در ساعات اداری صورت میمی

های ها تا این مراکز لحاظ شود. در این قسمت پژوهش فاصله ایستگاهروی از ایستگاههای اتوبوس، رعایت فاصله قابل قبول پیادهایستگاه
بر  اداری  مراکز  تا  مطالعاتی  ق(  متر  300)  رویپیاده  قبول   قابل  فاصله   حداکثر  اساس   اتوبوس محدوده  ارزیابی  این  مورد  است.  گرفته  رار 

ای معادل  تبریز با سرانه  4باشد. مراکز اداری منطقه  ها میهای دولتی، موسسات و بانکهای دولتی، شرکت مراکز شامل ادارات و سازمان
مربع،    03/1 جدول  35/1متر  است.  داده  اختصاص  خود  به  را  محدوده  این  سطح  از  ارزش   5درصد  از  حاصل  نتایج  فاصله نیز  گذاری 
 دهد. های اتوبوس محدوده مطالعاتی را تا این مراکز نشان میستگاهای

 ارزشگذاری بر اساس فاصله از مراکز اداری  (5)جدول

 درصد  مساحت )هکتار(  گذاری ارزش فاصله از مراکز اداری  مطلوبیت  کلاس 

 63/7 53/161 9 متری مراکز اداری  200 کاملا مطلوب  1

 98/19 81/422 7 متری مراکز اداری  400الی  200 نسبتا مطلوب  2

 80/18 91/397 5 متری مراکز اداری  600الی  400 متوسط 3

 13/39 34/283 3 متری مراکز اداری  800الی  600 نسبتا نامطلوب 4

 20/40 61/850 1 متری مراکز اداری  800بالای  کاملا نامطلوب  5

 ماخذ: یافته های تحقیق 
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در   New Closest Facility  تابع  ازنتایج حاصل از محاسبه فاصله ایستگاه های اتوبوس تا مراکز اداری محدوده مطالعاتی با استفاده  
متر و میانگین فاصله نزدیکترین    198های رفت تا مراکز اداری  بیانگر این است که میانگین فاصله نزدیکترین ایستگاه  مدل تحلیل شبکه

 باشد.  متر می 208برگشت های ایستگاه

 درمانی  –فاصله از مراکز بهداشتی 

باشند. دسترسی سریع مراکز بهداشتی و درمانی از جمله مراکزی هستند که به طور مستقیم در تامین سلامت فرد و جامعه دخیل می     
باشد. یکی از عوامل مهم تاثیرگذار بر  یو به موقع و همچنین ارزان به این مراکز در هر جامعه و بخصوص جوامع شهری خیلی مهم م

های باشد. بنابراین در مکانیابی ایستگاهدسترسی این مراکز، وجود سیستم های حمل و نقل عمومی در فاصله قابل قبولی از این مراکز می
( متر  300)  رویپیاده  قبول  قابل  فاصله  حداکثر  اساس   بر  اتوبوس فاصله تا این مراکز باید مد نظر باشد. جهت بررسی و ارزیابی این معیار

ایستگاه منطقه  فاصله  اتوبوس  بهداشتی    4های  مراکز  از  بیمارستانها،   –تبریز  شامل  مراکز  این  است.  گرفته  قرار  ارزیابی  مورد  درمانی 
 جنوبی منطقه در بقیه نواحیدرمانی به جز قسمتهای   بهداشتی مراکزباشد. در این محدوده،  ها و مراکز بهداشت میدرمانگاها، آزمایشگاه

درصد از سطح این محدوده را به خود اختصاص داده   25/0متر مربع،    27/0ای معادل  سرانهاند و با  یافته استقرار بارز و مشخص بصورت
 است . 

 درمانی -ارزشگذاری بر اساس فاصله از مراکز بهداشتی (6)جدول

 درصد  مساحت )هکتار(  گذاری ارزش درمانی -فاصله از مراکز بهداشتی  مطلوبیت  کلاس 

 62/2 56/55 9 درمانی -متری مراکز بهداشتی 150 کاملا مطلوب  1

 33/9 36/197 7 درمانی -متری مراکز بهداشتی  300الی  150 نسبتا مطلوب  2

 83/15 96/334 5 درمانی -متری مراکز بهداشتی  500الی  300 تفاوت )متوسط( بی 3

 64/11 38/246 3 درمانی -متری مراکز بهداشتی  700الی  500 نسبتا نامطلوب 4

 58/60 94/1281 1 درمانی -متری مراکز بهداشتی 700بالای  کاملا نامطلوب  5

 ماخذ: یافته های تحقیق 

از محاسبه   بهداشتینتایج حاصل  تا مراکز  اتوبوس  ایستگاه های  از  -فاصله  استفاده  با  در   مدل تحلیل شبکه   درمانی محدوده مطالعاتی 
ایستگاه  GISمحیط   نزدیکترین  فاصله  میانگین  که  است  این  بهداشتیبیانگر  مراکز  تا  رفت  فاصله    162درمانی    -های  میانگین  و  متر 

 د.باشمتر می 164های برگشت نزدیکترین ایستگاه

 فاصله از مراکز آموزشی   

آیند. سفر به این مراکز در ساعات  باشد که به عنوان یکی از مراکز جاذب سفر به شمار میها و مدارس میاین مراکز شامل دانشگاه     
دانشگاه و  مدارس  تعطیلی  و  میباز شدن  معمولا ساعت  ها  مراکز می  13تا    12باشد  این  به  اوج سفر  از ظهر  آموزشی  باشد.بعد  مراکز 

های مسکونی و تجاری بیشترین میزان سرانه این بخش از تبریز را به خود متر مربع بعد از کاربری 39/1ای معادل تبریز با سرانه 4منطقه 
ادامه فاصله ایستگاهاختصاص داده است.     قبول   بلقا  فاصله  حداکثر  اساس   های اتوبوس محدوده مطالعاتی را نسبت به این مراکز بر در 

های اتوبوس محدوده مطالعاتی را تا ، نتایج حاصل از ارزشگذاری فاصله ایستگاه7ایم. جدول  مورد ارزیابی قرار داده(  متر  300)  رویپیاده
 دهد. این مراکز نشان می
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 ارزشگذاری بر اساس فاصله از مراکز آموزشی  ( 7)  جدول
 درصد  مساحت )هکتار(  گذاری ارزش فاصله از مراکز آموزشی مطلوبیت  کلاس 

 21/8 64/173 9 متری مراکز آموزشی   150 کاملا مطلوب  1

 13/19 91/404 7 متری مراکز آموزشی  300الی   150 نسبتا مطلوب  2

 53/20 53/434 5 متری مراکز آموزشی  500الی   300 تفاوت )متوسط( بی 3

 75/9 30/206 3 متری آموزشی  700الی   500 نسبتا نامطلوب  4

 38/42 82/896 1 متری مراکز آموزشی  700بالای  کاملا نامطلوب  5

 ماخذ: یافته های تحقیق

 GISدر محیط    مدل تحلیل شبکه  نتایج حاصل از محاسبه فاصله ایستگاه های اتوبوس تا مراکز آموزشی محدوده مطالعاتی با استفاده از
ایستگاه نزدیکترین  میانگین فاصله  این است که  آموزشی  بیانگر  تا مراکز  ایستگاه  244های رفت  نزدیکترین  میانگین فاصله  های متر و 

 .باشدمتر می 288برگشت 

 تفريحی   –فاصله از مراکز فرهنگی 

فرهنگی        مراکز جاذب سفر می  -مراکز  از  دیگر  یکی  از ظهرها و شبتفریحی  بعد  در  مراکز  این  به  در باشند. سفر  و مخصوصا  ها 
های اتوبوس محدوده مورد مطالعه را نسبت به در این قسمت تحقیق  ارزیابی و مکانیابی ایستگاهگیرد.  روزهای تعطیل بیشتر صورت می

 رویپیاده  قبول   قابل  فاصله  حداکثر اساس   باشد، برها و .... میها، پارکحی این محدوه که شامل سینماها، کتابخانهتفری  –مراکز فرهنگی  
ارزیابی قرار گرفته است. در جدول  (  متر  300) ایستگاه ،8مورد  ارزشگذاری فاصله  از  تا نتایج حاصل  را  اتوبوس محدوده مطالعاتی  های 

 تفریحی نشان داده شده است. –مراکز فرهنگی 

 تفريحی  -ارزشگذاری بر اساس فاصله از مراکز فرهنگی (  8 )جدول

 درصد  مساحت )هکتار(  گذاری ارزش تفريحی  -فاصله از مراکز فرهنگی  مطلوبیت  کلاس 

 2 46/42 9 تفریحی  -متری مراکز فرهنگی  150 کاملا مطلوب  1

 83/6 52/144 7 تفریحی -متری مراکز فرهنگی   300الی  150 نسبتا مطلوب  2

 30/13 47/281 5 تفریحی -متری مراکز فرهنگی   500الی  300 تفاوت )متوسط( بی 3

 61/16 39/351 3 تفریحی -متری مراکز فرهنگی   700الی  500 نسبتا نامطلوب 4

 26/61 20/1275 1 تفریحی  -متری مراکز فرهنگی  700بالای  کاملا نامطلوب  5

 ماخذ: یافته های تحقیق 

در    مدل تحلیل شبکه  تفریحی محدوده مطالعاتی با استفاده از  -نتایج حاصل از محاسبه فاصله ایستگاه های اتوبوس تا مراکز فرهنگی  
متر و میانگین فاصله   252تفریحی    -های رفت تا مراکز فرهنگی  بیانگر این است که میانگین فاصله نزدیکترین ایستگاه   GISمحیط  

 باشدمتر می 243های برگشت نزدیکترین ایستگاه

 فاصله از مراکز مذهبی  

باشد. مراکز مذهبی ها و غیره میباشند این مراکز شامل مساجد، حسینیه ها، امامزادهمراکز مذهبی یکی دیگر از مراکز جاذب سفر می       
اند  4منطقه   یافته  استقرار  پراکنده در سطح محلات  به صورت  از سطح   16/0متر مربع،    0/ 12ای معادل  سرانه  تبریز که عمدتا  درصد 

های فاصله ایستگاه(  متر  300)   رویپیاده   قبول  قابل  فاصله  حداکثر  اساس   ( بر10-5در نقشه )  ا به خود اختصاص داده است.منطقه چهار ر
 دهد.نیز نتایج حاصل از این تحلیل را نشان می 9جدول ایم. اتوبوس این منطقه را تا این مراکز مورد ارزیابی قرار داده
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 ارزشگذاری بر اساس فاصله از مراکز مذهبی  (9)جدول

 درصد  مساحت )هکتار(  گذاری ارزش فاصله از مراکز مذهبی  مطلوبیت  کلاس 

 99/11 68/253 9 متری مراکز مذهبی  150 کاملا مطلوب  1

 14/24 90/510 7 متری مراکز مذهبی  300الی  150 نسبتا مطلوب  2

 9/17 77/378 5 مراکز مذهبی متری  500الی  300 تفاوت )متوسط( بی 3

 36/9 17/198 3 متری مراکز مذهبی  700الی  500 نسبتا نامطلوب 4

 61/36 53/751 1 متری مراکز مذهبی  700بالای  کاملا نامطلوب  5

 ماخذ: یافته های تحقیق 

 GISدر محیط    مدل تحلیل شبکه  استفاده ازنتایج حاصل از محاسبه فاصله ایستگاه های اتوبوس تا مراکز مذهبی محدوده مطالعاتی با  
ایستگاه نزدیکترین  فاصله  میانگین  که  است  این  مذهبی  بیانگر  مراکز  تا  رفت  ایستگاه  219های  نزدیکترین  فاصله  میانگین  و  های  متر 

 باشدمتر می 250برگشت 

 تراکم جمعیت

باشد. بین میزان جمعیت و میزان تقاضای هر نوع کالا و جمعیت به عنوان یکی از پارامترهای موثر در مکانگزینی مراکز خدماتی می     
یابد. در مطالعات حمل و خدمات یک رابطه مستقیمی وجود دارد به عبارت دیگر با افزایش جمعیت، تقاضای مراکز خدماتی نیز افزایش می

با افزایش تراکم جمعیتی میزان سفرهای شهری نیز افزایش یافته و در نتیجه تقاضا برای این نکته حائز اهمیت است که    نقل شهری نیز
خدمات حمل و نقل عمومی افزایش خواهد یافت. چنانچه در مباحث نظری نیز اشاره شد در نواحی با تراکم جمعیتی بالا جهت پوشش 

راندمان سیس افزایش  مناسب و  ایستگاهعملکردی  نقل عمومی فاصله  باشد.  تم حمل و  باید کمتر  تراکم  نواحی کم  به  این ها نسبت  در 
کلاس   5، در  4(، تراکم جمعیتی محدوده شهرداری منطقه  1395پژوهش بر اساس آخرین سرشماری نفوس و مسکن )آمار جمعیتی سال  

ارزشگذاری تراکم   10باشد(. در جدول  عنای کمترین تراکم میبه م  1به معنای بیشترین تراکم و ارزش    9گذاری شده است )ارزش  ارزش 
 جمعیتی را آورده شده است.  

 تبريز  4ارزشگذاری تراکم جمعیتی محدوده شهرداری منطقه  (10)جدول 

 درصد  مساحت )هکتار(  گذاری ارزش تراکم نفر در هکتار  مناسبت کلاس 

 46/2 63 9 به بالا  400 کاملا مطلوب  1

 77/2 70 7 300 – 400 مطلوب نسبتا  2

 22/16 411 5 200 – 300 تفاوت )متوسط( بی 3

 05/34 863 3 100 – 200 نسبتا نامطلوب 4

 5/44 1128 1 0 – 100 کاملا نامطلوب  5

 ماخذ: یافته های تحقیق 

 فاصله از تقاطع 

. اما باید به این نکته هم گرددان میکاربر دسترسی افزایش باعث ها تقاطع  نزدیکی در ی اتوبوس هاایستگاه قرارگیری کلی طور به     
 بنابراین شود.  می نقلیه وسیله حرکت در اختلال موجب گیرد، قرار اصلی تقاطع یک  بازوهای ابتدای چنانچه ایستگاه درتوجه داشت که  

 تردد بر  را اختلال و تأثیر کمترین سیستم، کاربران دسترسی نمودن حداکثر بر  علاوه  که شوند مکانیابی طوری بایدهای اتوبوس  ایستگاه

باشد )معاونت عمرانی دفتر حمل و  متری از تقاطع می  75معیاری که برای این منظور تعریف شده فاصله    .باشند  داشته  نقلیه وسایل سایر
ترافیک شهرهای کشور،   دبیرخانه شورایعالی هماهنگی  و  ایستگاه5:  1386نقل  بنابراین  نبایدهای  (.   از  متری 75 در محدوده اتوبوس 

نقشه    GISدر محیط    Bufferهای اصلی محدود مورد مطالعه با استفاده از تابع  ها از تقاطعگیرند. جهت ارزیابی فاصله ایستگاه قرار تقاطع
 کلاس تهیه و ارزشگذاری گردید. 5در   12فاصله از تقاطع به شرح جدول 
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 تبريز  4منطقه های اصلی در تقاطع (11 )جدول

 میدان شهاب  - چهار راه نادر                            - شهید قره باغی                  -تقاطع ستارخان  -

 قطران         -بهمن  22تقاطع  - حجتی          -تقاطع آذربایجان  - پاسداران         -تقاطع ستارخان  -

 بهمن  22 –تقاطع دامپزشکی  - بهار         -تقاطع آذربایجان  - انقلاب         -تقاطع پاسداران  -

 اره گر  –تقاطع دامپزشکی  - قدس          -تقاطع آذربایجان  - قدس         -تقاطع منجم  -

 چهار راه فجر          - میدان جهاد        - بهار         -تقاطع منجم  -

 کوچه باغ  –تقاطع آذربایجان  - چایکنار  -تقاطع فلسطین  - حجتی  –تقاطع منجم  -

 چهار راه گجیل - حجتی         -تقاطع منجم  - شمس تبریزی  –تقاطع فلسطین  -

 تقاطع قطران حجتی  - بهار   –تقاطع قطران  - قدس –تقاطع قطران  -

 شهریور   17-تقاطع شریعتی   - قطران  -تقاطع خیام  - ش ورز -تقاطع دامپزشکی   -

 

 ارزشگذاری بر اساس فاصله از تقاطع  (12)جدول

 درصد  مساحت )هکتار(  گذاری ارزش فاصله از تقاطع اصلی  مطلوبیت  کلاس 

 40/70 59/1466 9 به بالا  400 کاملا مطلوب  1

 70/10 36/226 7 300  - 400 نسبتا مطلوب  2

 71/9 46/205 5 200  - 300 متوسط 3

 24/7 29/153 3 100  - 200 نسبتا نا مطلوب 4

 95/1 35/41 1 0  - 100 کاملا نا مطلوب  5

 ماخذ: یافته های تحقیق 

ایستگاه فاصله  معیار  ارزیابی  از  ایستگاهنتایج حاصل  بین  از  که  این هست  بیانگر  اصلی  تقاطع  از  مطالعه  ها  مورد  محدوده  رفت    9های 
 متری از تقاطعهای اصلی قرار دارند.  75ایستگاه در فاصله کمتر از  7های برگشت ایستگاه و از بین ایستگاه

 سلسله مراتب و عملکرد معابر 

ایستگاه      مکانیابی  و  ارزیابی  در  ترافیکی  معیارهای  جمله  از  معابر  میشبکه  محسوب  اتوبوس  ایستگاههای  مکانیابی  در  های شوند. 
ب ایستگاهاتوبوس  ایمنی،  ترافیکی و همچنین مسائل  برای جریان  ایجاد مزاحمت  بدلیل عدم  نکته توجه شود که  این  به  نباید در اید  ها 

گروه شریانی  5معابر محدوده مورد مطالعه بر حسب عرض و عملکردشان به  ها و معابر محلی تاسیس شوند. جهت تهیه این لایه،  بزرگراه
جمع و پخش کننده اصلی، جمع و پخش کننده فرعی و معابر محلی تقسیم شده و قطعات مجاور این معابر نیز ،  2، شریانی درجه  1درجه  

 (. 13کلاس، ارزشگذاری شد. )جدول  5در 

 ارزشگذاری بر اساس سلسله مراتب عملکردی معابر  (13)جدول

 درصد  مساحت )هکتار(  گذاری ارزش سلسله مراتب معابر  مطلوبیت  کلاس 

 23/8 11/174 9 1شریانی درجه  کاملا مطلوب  5

 75/9 25/206 7 2شریانی درجه  نسبتا مطلوب  4

 86/7 30/166 5 جمع و پخش کننده اصلی  تفاوت )متوسط( بی 3

 07/1 84/22 3 جمع و پخش کننده فرعی  نسبتا نا مطلوب  2

 09/73 07/1540 1 بزرگراه  -معابر محلی  کاملا نا مطلوب  1

 یافته های تحقیق ماخذ: 
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 تبريز  4های اتوبوس درمنطقه  های ارزيابی توزيع ايستگاههای رستری شاخصنقشه   (4 )شک

 ( 1402)ماخذ: نگارندگان،  

استفاده   (AHP)ها از مدل تحلیل سلسه مراتبی دهی با شاخصهای مورد نیاز، جهت وزنبعد از تهیه لایه
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شده است. بر اساس نظرات کارشناسان ،محاسبه وزن معیارها با استفاده از فرایند تحلیل سلسله مراتبی  
(AHP) باشد:بصورت زیر می 

 

 ( AHP) دهی به روش فرايند تحلیل سلسه مراتبی نتايج وزن ( 14) جدول
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 056/0 087/0 040/0 046/0 059/0 093/0 122/0 100/0 163/0 234/0 وزن

  AHPهای کارشناسان با استفاده از مدل ماخذ: یافته های تحقیق بر اساس قضاوت

       ( ساعتی  که  قضاوت (  Saate, 1988مکانیزمی  در  ناسازگاری  بررسی  نام ضریب برای  به  محاسبه ضریبی  است،  گرفته  نظر  در  ها 
یا مساوی    (CR)سازگاری   این ضریب کوچکتر  باید در قضاوتها    1/0است چنانچه  باشد سازگاری در قضاوتها مورد قبول است و گرنه 

بنابراین سازگاری قضاوتها مورد   04/0برابر  (. در این تحقیق ضریب سازگاری  19:  1380تجدید نظر شود )زبردست،   بدست آمده است 
 باشد.قبول می

 های مکانیابی  تلفیق لايه 

، اکنون جهت بدست AHPها با استفاده از مدل   و همچنین وزندهی به لایه  GISهای مکانیابی با استفاده از  بعد از آماده کردن لایه     
باید این لایهآوردن نقشه نهایی مکانیابی ایستگاه با یکدیگر تلفیق نمود.  در این پژوهش  های اتوبوس  را  فاصله از مراکز     لایه  10ها 

  ، تراکم جمعیت، فاصله از تقاطع اصلی و عملکرد معابرتفریحی، مذهبی  –درمانی، فرهنگی    –نی تجاری، اداری، آموزشی، بهداشتی  مسکو
( مدل نهایی حاصل  14-5با یکدیگر تلفیق شده که در نقشه )  GISبر حسب وزنهایشان با استفاده از روش شاخص همپوشانی در محیط  

های یابی ایستگاه( نشان داده شده است. این نقشه الگویی مناسب و ملاک ارزیابی توزیع و مکانAHPاز فرایند تحلیل سلسله مراتبی )
 باشد.شهر تبریز می 4اتوبوس شهری محدوده شهرداری منطقه 
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 کلانشهر تبريز  4های اتوبوس در منطقه نهايی ارزيابی توزيع ايستگاهبندی پهنه (5)شکل

 )ماخذ: نگارندگان( 

 AHPهای رفت و برگشت بر اساس نقشه حاصله از مدل  در جدول ذیل نتایج ارزیابی میزان مطلوبیت  توزیع فضایی و مکانیابی ایستگاه
 باشد.های مکانیابی میها نسبت به پهنهآورده شده است. مبنای ارزیابی موقعیت هر یک از ایستگاه

 4های رفت و برگشت محدوده شهرداری منطقه ايستگاهارزيابی توزيع فضايی  نتايج ارزيابی (15)جدول

 مطلوبیت 
 های برگشتمکانیابی ايستگاهمطلوبیت  های رفت مطلوبیت مکانیابی ايستگاه های مکانیابی پهنه

 درصد تعداد  درصد تعداد  درصد مساحت )هکتار( 

 22/25 29 14/21 26 81/4 72/109 کاملا مطلوب 

 43/50 58 60/49 61 16/22 92/504 نسبتا مطلوب 

 52/16 19 51/19 24 70/20 65/471 متوسط 

 35/4 5 69/5 7 94/5 24/135 نسبتا نا مطلوب

 48/3 4 06/4 5 39/46 01/1057 مطلوب کاملا نا 

 100 115 100 123 100 54/2286 جمع

    ماخذ: یافته های تحقیق 
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 گیری و پیشنهادات نتیجه

 دهد، می تشکیل شهری  اتوبوسرانی شبکه را  توسعه  حال در  کشورهای  در  عمومی  نقل و  حمل سیستم قسمت عمده ترین که آنجا  از

 در ها ایستگاه است لازم و بوده فراوانی برخوردار  اهمیت  از عمومی نقل و حمل وضعیت بهبود هدف  با اتوبوسرانی  شبکه بهینه طراحی 

 با اتوبوس ایستگاههای  که  است  ضروری  بسیار  لذا   شهر شود. مختلف مناطق  در سیستم این افزایش باعث  که  تعبیه شوند  هایی  محل

 معابر سطح  در  ای گونه به غیره، و  شهری  تسهیلات  به دسترسی  جمعیتی،  نقاط جمله تقاضای  از  موثر عوامل گرفتن  نظر  در  به  توجه

در همین ارتباط و در در راستای   .باشد  داشته را موجود تقاضاهای به پاسخ  توانایی  اتوبوسرانی و نقل حمل سیستم که شوند  توزیع شهری
شهر تبریز مورد تحلیل و ارزیابی قرار گرفت. نتایج    4های اتوبوس محدوده شهرداری منطقه  هدف اصلی پژوهش توزیع فضائی ایستگاه

-میانگین فاصله ایستگاهمتر و    477های رفت  میانگین فاصله ایستگاهها از یکدیگر نشان داد که  حاصل از ارزیابی فاصله مناسب ایستگاه
های این محدوه نسبت به استانداردهای جهانی با توجه به تراکم جمعیت بالای این منطقه فاصله ایستگاهباشد.  می متر  484های برگشت  

فاصله   اشد.بها میباشد مناسب نبوده و این مسئله باعت افزایش مدت زمان انتظار مسافر در ایستگاهمتر می  300تعریف شده که معمولًا  
لذا این فواصل باید اصلاح و تعدیل  شود.ها نیز در قسمتهایی از برخی خطوط نیز باعث کاهش سرعت عملیاتی اتوبوسرانی میکم ایستگاه

توسط  گردد.   مطالعاتی  محدوده  فضای  تمامی  پوشش  عدم  بیانگر  عملکردی  شعاع  معیار  بررسی  از  حاصل  اتوبوسایستگاهنتایج    های 
  12/52های برگشت  هکتار( و ایستگاه  870درصد )  18/65های رفت  ایستگاه  متر،  300باشد. با اعمال شعاع مطلوب دسترسی  موجود می

( می  696درصد  قرار  خود  پوشش  تحت  را  محدوده  سطح  از  محلات هکتار(  دسترسی  میزان  ارزیابی  و  تحلیل  از  حاصل  نتایج  دهند. 
، 2تبریز دسترسی محلات یکه دکان، چوسدوزان    4شان داد از میان محلات محدوه شهرداری منطقه  ن های اتوبوس  مسکونی به ایستگاه

های اتوبوس مطلوب نیست. در حالت کلی به ایستگاه  1و قره آغاج    1، خیام، دامپزشکی، شهید بهشتی، عموزین الدین  1امیرقیز، آخونی  
 AHPاس زیر معیارهای فاصله از مراکز تولید و جذب سفر و با استفاده از مدل  های اتوبوس که براسارزیابی میزان دسترسی به ایستگاه 

های اتوبوس این محدوده در شرایط مطلوب دسترسی قرار دارند.  ارزیابی فاصله درصد ایستگاه  70حاصل گردید نشان داد که نزدیک به  
نیز شرایط مطلوبی را نسبت به    GISنزدیکترین مسیر در محیط    های اتوبوس تا مراکز تولید و جذب سفر با استفاده از الگوریتمایستگاه

می نشان  ایستگاهاین شاخص  نزدیکترین  فاصله  میانگین  بطوریکه  این  دهد.  تا  اتوبوس  به  های  نزدیک  نتایج متر می  300مراکز  باشد. 
ارزیابی نهایی مکانیابی ایستگاه انتخابی و بر مبنای قضاوت   4های اتوبوس شهری منطقه  حاصل از  شهر تبریز که بر اساس معیارهای 

-درصد از ایستگاه  63/75های رفت و  درصد از ایستگاه  74/70صورت گرفت نشان داد که مکانیابی    AHPکارشناسان با استفاده از مدل  
  4های اتوبوس منطقه  الت کلی در خصوص الگوی توزیع ایستگاهباشد. در حهای برگشت در شرایط کاملاً مطلوب و نسبتاً مطلوب می

  آنها  استاندارد  فاصله  و  دهندنمی  پوشش  کامل  بصورت  را با شعاع مطلوب دسترسی  اتوبوس این محدوده  هایتوان گفت ایستگاهتبریز می
این     AHPمدل    از  حاصل  نهایی  نقشه  اما.  است  نشده  رعایت  نیز  همدیگر  از  نیز ایستگاهبیانگر  در شرایطی هست  این محدوده  های 

مطلوب استقرار یافته اند. در ادامه پیشنهادت کاربردی در راستای ارتقای سیتم حمل و نقل عمومی اتوبوس در محدوده مورد مطالعه ارائه 
 گردد:می

بصورت   - یک خط  تنها  تحقیق  این  مطالعه  مورد  محدوده  می  BRTدر  پوشش  را  این محدوده  از  تراکم    قسمتهایی  توجه  با  دهد. 
  BRTگردد در سایر نواحی و مسیرهای این محدوده نیز از سیستمهای حمل و نقل انبوه بر  جمعیتی بالای این منطقه پیشنهاد می

 استفاده گردد. 

شهر تبریز به تبعیت از شبکه اتوبوسرانی شهر تبریز به صورت شعاعی و توسعه یافته به طرف    4منطقه  شبکه خطوط اتوبوسرانی   -
این شبکه می عیوب  از عمده  است.  انتظار،  مرکز شهر  زمان  افزایش  تمام قسمتهای شهر،  به  پوشش سرویس دهی  به عدم  توان 

طوط و تراکم و ترافیک زیاد در مرکز شهر اشاره نمود. پیشنهاد  های خطولانی بودن فاصله دسترسی بخشی از شهروندان به ایستگاه
مورد می مناسب  الگوهای  و  گرفته  قرار  ارزیابی  و  تحلیل  مورد  تبریز  اتوبوسرانی شهر  الگوی خطوط  مطالعاتی  و  پژوهش  در  گردد 

 مطالعه و جایگزین گردد.
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 منابع 

های مسافربری حمل و نقل مسافران دورن شهری، نشریه علوم زیستی  معیارهای شبکه پایانه(. مبانی و 1401احمدی، محمد، آرام، علی.)  −
 .1-20، صص   7و دانش جغرافیا، شماره 

ی موردی  نمونه ،  دهی و بهسازی محلّات سنتی با استفاده از رویکرد شهرسازی جدید(. سامان1387. )، کریمحسین زاده دلیر ی؛عل  ،آذر −
 .146-117، صص 11، شماره 6، دوره ایتوسعه ناحیه و جغرافیانشریه ،  ی سرخاب تبریزمحلّه

رضا  ،آزاده − شالکوهی؛  سید  زاده  )  ،علوی  دیدگاه شهروندان 1399فاطمه،  از  تندرو  اتوبوسهای  سامانه  در  ارائه خدمات  کیفیت  (، سنجش 
 .67-90، صص 57، سال بیستم شماره نشریه تحقیقات کاربردی علوم جغرافیایی ،)مطالعه موردی :شهر رشت(

انداز ، فصلنامه چشم 4 رزیابی میزان تحقق عدالت فضایی و توزیع خدمات شهری در سطح منطقه(. ا1400بهادر، محسن؛ بهوندی، سارا . ) −
 .41-62، صص 4، شماره 2دوره   شهرهای آینده،

 شهرهای جدید. انتشارات شرکت عمران  ، چاپ اول، تهران، از کمیت تا کیفیتها در شهرسازی، (. سیر اندیشه 1386پاکزاد، جهانشاه.)  −

،  ، نشریه مطالعات نواحی شهریپذیری در مناطق کلانشهر اهواز (. تحلیل قابلیت زیست1396امید .)پور، فرزانه؛ موحد، علی؛ لطفی،  ساسان −
 .23-44، صص 10، شماره 4سال 

 (. معاونت برنامه ریزی شهری کلانشهر تبریز.1399تبریز .) شهر آماری سالنامه −

اتوبوسرانی    (.1394. )1394سلطانی علی،   − تطبیقی عملکرد ویژه خطوط  نگاه مسافرینارزیابی  نمازی    از  زند   –)مطالعه موردی محمور 
 . 35-52، صص  1شماره  57، پیاپی ، 27، سال جغرافیا و برنامه ریزی محیطینشریه ،  (شیراز

  -ونقل نمونه موردی: )فارس  ای با رویکرد سناریونویسی در حمل نگاری یکپارچگی منطقه ینده(. آ1401فاطمه؛ رفیعان، محسن .) محبی، −
 . 97-120، صص 11، شماره پیاپی 3، شماره 3،  دوره انداز شهرهای آیندهفصلنامه چشم،  اصفهان(
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