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چکیده:
و  سیستم  خود  به  دسترسی  حسب  بر  مشهد  کلانشهر  در  تندرو  اتوبوس های  سامانه  فضایی  دسترسی  قابلیت  ارزیابی  مقاله  این  هدف 

دسترسی به سه فعالیت مجزا )بیمارستان، پارک و کتابخانه( از طریق این سیستم است. توزیع الگوهای قابلیت دسترسی در رابطه با طبقات 

مختلف اجتماعی- اقتصادی شهر مشهد مورد ارزیابی قرار گرفت. روش تحقیق، توصیفی- تحلیلی است و به منظور سنجش دو بعد دسترسی 

از نقش حوزه خدمات در بخش تحلیل شبکه و مدل درجه کشش هنسن استفاده شده است. نتایج حاکی از آن است که طبقه ثروتمند از 

بالاترین سطح دسترسی پیاده به سامانه اتوبوس های تندرو برخوردار است و طبقات کم درآمد در پایین ترین سطح دسترسی پیاده قرار 

دارند. نمرات دسترسی به هر یک از فعالیت ها، از طریق سامانه اتوبوس های تندرو به طور گسترده ای تحت تأثیر توزیع فضایی و کشش 

مقصد قرار دارد، به طور کلی برای بیمارستان ها و پارک ها سطح دسترسی به حداقل می رسد و برای کتابخانه ها دسترسی متعادل تر است. 

اما بررسی وضعیت قابلیت دسترسی مجموع سه فعالیت نشان می دهد که %87 از کل جمعیت طبقات دارای میانگین نمرات دسترسی پایین 

تر از حد متوسط هستند.

واژه هاي كليدي: سامانه اتوبوس های تندرو، طبقات اجتماعی- اقتصادی، قابلیت دسترسی فضایی، کلانشهر مشهد.
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1. مقدمه
دسترسی  موضوع  شهرها،  در  اصلی  موضوعات  از  یکی  امروزه 

است که شکل فضایی آن در حوزه مسائل شهری، مقوله حمل 

جمله  از   .]1389 دیگران،  و  ]عمران زاده  است  شهری  نقل  و 

بالاترین درجه  با  این زمینه، دسترسی همگن  آرمان های مهم در 

ممکن به امکانات شهری است ]شاهی، 1385[. در یک تقسیم بندی 

نقل خصوصی و  و  به دو گروه حمل  نقل شهری  و  کلی حمل 

نقل  و  حمل  ارجحیت  آنها،  میان  از  و  می شود  تقسیم  عمومی 

عمومی دلایل فراوانی دارد ]زیاری و دیگران، 1390[، زیرا جزء 

کلیدی یک سیستم حمل و نقل پایدار است و باید برای جامعه 

قابل دسترس بوده و فعالیتش متمرکز باشد و با باقی سیستم های 

حمل و تقل مرتبط باشد. قابلیت دسترسی در حمل و نقل عمومی، 

باید سه بخش اصلی را داشته باشد:1( »پوشش سفر«1، 2(»پوشش 

فضایی«2، 3( »پوشش زمانی«3 ]مامون، 2011[. معمولاً هر اندازه 

زیاد می شود، مشکلات  فعالیت شهرها  بارگذاری جمعیت و  که 

حمل و نقل درون شهری نیز حادتر و پیچیده تر می گردد ]عمران 

زاده و دیگران، 1389[. این امر، برنامه ریزان حمل و نقل شهری 

در  آنها  و   ]1390 احمدی،  و  ]منافی  است  طلبیده  چالش  به  را 

تمام دنیا به ویژه در کشورهای در حال توسعه در حال آزمودن 

مختاری،  و  ]کردنائیچ  هستند  نقل  و  حمل  پیشرفته  راه حل های 

1390[. از راه حل های مقرون به صرفه برای ایجاد حمل و نقلی 

با کیفیت و با قابلیت اجرایی بالا، سامانه اتوبوس های تندرو است 

]زیاری و دیگران، 1390[ که بهترین ویژگی های ریلی را با مزایای 

توسعه  و  کرده  ترکیب  جاده ای  ترانزیت  هزینه  و  انعطاف پذیری 

های  تکنولوژی  ]مؤسسه  می کند  جذب  را  محور  نقل  و  حمل 

از  بالایی  آن، سطح  یافته  توسعه  کاملا  اهداف  پیشرفته، 2007[، 

رضایت مشتری را فراهم  می نماید و برای بازاری که خدمات دهی 

می کند و نواحی فیزیکی مجاور مناسب است ]اداره حمل و نقل 

تندرو  های  اتوبو س  سامانه  بسیاری،  کالیفرنیا، 2006[. شهرهای 

و  داده  قرار  توجه  مورد  هزینه  نظر  از  مؤثر  روشی  عنوان  به  را 

بکار گرفته اند. پیشرفته ترین و پیشروترین آنها امروزه در شهرهای 

می شود  یافت  کلمبیا  در  کالی  و  بوگاتا  قیبل  از  لاتین  امریکای 

]کانگ، 2009[.

بررسی های انجام شده در ایران پیرامون موضوعات حمل و نقل 

مقابله  نقل عمومی و  برای تسهیل حمل و  نیز نشان می دهد که 

بامشکلات آن و مشکلات ناشی از افزایش اتومبیل در چند شهر 

بزرگ )تهران، مشهد و تبریز و اصفهان( طراحی و اجرای سامانه 

بین،  این  در  است.  گرفته  قرار  توجه  مورد  تندرو  اتوبوس های 

سامانه اتوبوس های تندرو مشهد در سال 1388 با هدف افزایش 

نقلیه شخصی و  با وسیله  تقاضای سفر  جابجایی مسافر، کاهش 

اینکه  به  توجه  با  شد.  راه اندازی  انرژی  مصرف  در  صرفه جویی 

قابلیت دسترسی حمل و نقل عمومی از جمله سامانه اتوبوس های 

این  بالای  کارآیی  نشان دهنده  جامعه  اقشار  تمام  برای  تندرو، 

سیستم ها است و از آنجا که شهر مشهد با جمعیتی حدود 2/7 

میلیون نفر و برخورداری از 13 منطقه و 40 ناحیه شهری دارای 

بین  اقتصادی   - اجتماعی  شاخص های  نظر  از  معناداری  تفاوت 

مناطق و نواحی شهری  است ]شاهنوشی ،1385[، این مقاله قصد 

اتوبوس های  سامانه  فضایی  دسترسی  »قابلیت  ارزیابی  به  دارد 

اصلی  سؤالات  راستا  این  بپردازد.در  مشهد«  کلانشهر  در  تندرو 

تحقیق به شرح ذیل هستند:

1- آیا طبقات اجتماعی- اقتصادی گوناگون شهر مشهد، دسترسی 

عادلانه به ایستگاه های سامانه اتوبوس های تندرو دارند؟

2- آیا امکان دسترسی عادلانه از طریق این سیستم به امکانات اصلی 

شهر برای طبقات اجتماعی- اقتصادی گوناگون وجود دارد؟

از آنجا که سامانه اتوبوس های تندرو به عنوان یک شیوه پیشرفته 

حمل و نقل عمومی، از اجزاء کلیدی حمل و نقل پایدار است و 

توسعه حمل و نقل محور را جذب می کند ارزیابی وضعیت این 

سیستم از دو بعد: 1. دسترسی پیاده به سامانه اتوبوس های تندرو 

اجتماعی-  طبقات  توسط  شهر  اصلی  امکانات  به  دسترسی   .2

اقتصادی گوناگون از طریق سامانه مذکور، ضروری است.

2. پیشینه تحقیق
محصولات،  به  دسترسی  توانایی  عنوان  به  دسترسی  قابلیت 

خدمات، شغل، خانه، فضاهای تفریحی، مکان های خرید و ... در 

محمد رحیم رهنما، شیرین صباغی آبکوه
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یک مدت زمان معقول است ]طالعی و همکاران، 1388[ واز طریق 

نقل و مشخصات  ماهیت سیستم حمل و  الگوی کاربری زمین، 

ون  و  نظر گرس4  از  زوو، 2004[.  و  ]لیو  می شود  تعیین  مسافر 

کاربری  سیستم  که  است  دسترسی حدی  قابلیت   )2001( ایک5 

زمین- حمل و نقل، افراد یا کالاها را قادر می سازد تا از طریق یک 
یا چند شیوه  حمل و نقل به فعالیت ها و مقصدها برسند. لیتمن6 

)2003( اشاره می کند قابلیت دسترسی صریحاً به رابطه کاربری 

زمین- حمل و نقل می پردازد و تعداد سفر و زمان سفر را به عنوان 

شاخص بکار می برد. بهات7 و همکاران )2000( اظهار می دارند 

که قابلیت دسترسی، درجه سهولت یک فرد برای دنبال کردن یک 

از طریق یک  از نوع مطلوب، در یک موقعیت مطلوب،  فعالیت 

شیوه مطلوب و در یک زمان مطلوب است. در زمینه دسترسی به 

فعالیت های مختلف و سیستم های حمل و نقل عمومی در ایران 

از  به برخی  ادامه  متعددی صورت گرفته است که در  تحقیقات 

آنها اشاره می شود: 

بهبود  منظور  به  تا  بودند  تلاش  در   )2007( همکاران  و  زیاری 

ایستگاه های  موقعیت  عمومی،  نقل  و  حمل  دسترسی  قابلیت 

وسایل حمل و نقل عمومی را با استفاده از روشی مبتنی بر روابط 

منطقی و حسابگرانه در ریاضیات بهینه سازی نمایند. 

به  دسترسی  وضعیت  پژوهشی،  در   )1387( فرقانی  و  رهنما 

پور  دادش  دادند.  قرار  ارزیابی  مورد  را  مشهد  شهر  در  اتوبوس 

و رستمی )1390( در مطالعه ای به تعیین شاخصی یکپارچه برای 

یاسوج  شهر  عمومی  خدمات  توزیع  در  فضایی  عدالت  سنجش 

روی  بر  مطالعه ای  در  نیز   )1390( ذبیحی  و  رهنما  اند.  پرداخته 

شهر مشهد، به تحلیل توزیع تسهیلات عمومی شهری در راستای 

نگاهی  با  پرداخته اند،  دسترسی  یکپارچه  مدل  با  فضایی  عدالت 

کلی به هر یک از مباحث پژوهشی مذکور می توان دریافت که در 

ایران در زمینه دسترسی تنها یک بعد قابلیت دسترسی )دسترسی 

به فعالیت ها و یا دسترسی به حمل و نقل عمومی( را مورد توجه 

قرار داده اند. لذا در این تحقیق سعی بر آن است دو بعد قابلیت 

دسترسی در مورد سامانه اتوبوس های تندرو مشهد )به عنوان یک 

سیستم پیشرفته حمل و نقل عمومی( مورد توجه قرار گیرد تا به 

این سیستم چگونه  زیرساخت  که  کند  این موضوع کمک  درک 

می تواند بر دسترسی عادلانه طبقات اجتماعی- اقتصادی گوناگون 

به امکانات اصلی شهر تأثیر بگذارد. 

3. روش تحقیق
روش تحقیق حاضر از نوع توصیفی- تحلیلی است. داده های مورد 

اتوبوس های  سامانه  فضایی  دسترسی  قابلیت  ارزیابی  برای  نیاز 

از: لایه شبکه خیابان های شهر مشهد، لایه نواحی  تندرو عبارتند 

و مناطق شهرداری، لایه توزیع فضایی سه فعالیت اصلی )پارک ها، 

بیمارستان ها و کتابخانه ها( در سطح شهر8، مسیرها و ایستگاه های 

توزیع فضایی جمعیت در سطح  تندرو، لایه  اتوبوس های  سامانه 

شهر و اطلاعات مربوط به درآمد سرانه خانوارهای مناطق شهرداری 

اقتصادی.  اجتماعی-  طبقات  دسته بندی  برای  شاخصی  عنوان  به 

این داده ها از سه نهاد )شامل: پژوهشکده جهاد دانشگاهی مشهد، 

به  اتوبوس رانی مشهد، و شهرداری مشهد( تهیه گردید.  سازمان 

منظور سنجش وضعیت دسترسی پیاده به ایستگاه ها، از نقش حوزه 

باند  استفاده شده و محدوده تحت پوشش 4   GIS خدمات9 در

زمانی )5، 10، 15 و 20 دقیقه( مشخص گردیده است. برای ارزیابی 

قابلیت دسترسی فضایی به فعالیت ها از طریق سامانه اتوبوس های 

تندرو نیز، مدل درجه کشش هنسن مورد استفاده قرار گرفته و از 

طریق تحلیل شبکه در محیط GIS پیاده سازی شده است:

3 
 

حمل و نقل، افراد یا کالاها را قادر  -که سیستم کاربری زمین یت دسترسی حدی است( قابل2119) 1و ون ایک 0گرساز نظر . ]2110زوو، 
کند قابلیت دسترسی صریحاً به رابطه ( اشاره می2118) 2ها و مقصدها برسند. لیتمنحمل و نقل به فعالیت سازد تا از طریق یک یا چند شیوهمی

دارند که ( اظهار می2111و همکاران ) 8بهات .بردشاخص بکار می ان سفر را به عنوانپردازد و تعداد سفر و زمحمل و نقل می -کاربری زمین
قابلیت دسترسی، درجه سهولت یک فرد برای دنبال کردن یک فعالیت از نوع مطلوب، در یک موقعیت مطلوب، از طریق یک شیوه مطلوب و 

تحقیقات متعددی صورت در ایران عمومی  های حمل و نقلسیستم های مختلف و. در زمینه دسترسی به فعالیتاستدر یک زمان مطلوب 
 شود: به برخی از آنها اشاره میگرفته است که در ادامه 

قل حمل و نهای وسایل حمل و نقل عمومی، موقعیت ایستگاه( در تلاش بودند تا به منظور بهبود قابلیت دسترسی 2118زیاری و همکاران )
 سازی نمایند. ریاضیات بهینهقی و حسابگرانه در ی بر روابط منطعمومی را با استفاده از روشی مبتن

( در 9811( در پژوهشی، وضعیت دسترسی به اتوبوس در شهر مشهد را مورد ارزیابی قرار دادند. دادش پور و رستمی )9878رهنما و فرقانی )
( 9811ما و ذبیحی )به تعیین شاخصی یکپارچه برای سنجش عدالت فضایی در توزیع خدمات عمومی شهر یاسوج پرداخته اند. رهن ایمطالعه

 ند، اای بر روی شهر مشهد، به تحلیل توزیع تسهیلات عمومی شهری در راستای عدالت فضایی با مدل یکپارچه دسترسی پرداختهنیز در مطالعه
توان دریافت که در ایران در زمینه دسترسی تنها یک بعد قابلیت دسترسی )دسترسی به هر یک از مباحث پژوهشی مذکور می با نگاهی کلی به

بر آن است دو بعد قابلیت دسترسی در اند. لذا در این تحقیق سعی ل عمومی( را مورد توجه قرار دادهفعالیت ها و یا دسترسی به حمل و نق
مک تا به درک این موضوع ک گیردمورد توجه قرار  )به عنوان یک سیستم پیشرفته حمل و نقل عمومی( تندرو مشهد هایمورد سامانه اتوبوس

 أثیر بگذارد. ت به امکانات اصلی شهر اقتصادی گوناگون -تواند بر دسترسی عادلانه طبقات اجتماعید که زیرساخت این سیستم چگونه میکن

 روش تحقیق .0
رو عبارتند ای تندهبلیت دسترسی فضایی سامانه اتوبوسهای مورد نیاز برای ارزیابی قاداده .استتحلیلی  -توصیفیق حاضر از نوع روش تحقی

ها( تابخانهها و کها، بیمارستانزیع فضایی سه فعالیت اصلی )پارکهای شهر مشهد، لایه نواحی و مناطق شهرداری، لایه تواز: لایه شبکه خیابان
و اطلاعات مربوط به درآمد سرانه های تندرو، لایه توزیع فضایی جمعیت در سطح شهر مانه اتوبوسهای ساگاهو ایست ، مسیرها7در سطح شهر

اقتصادی. این داده ها از سه نهاد )شامل: پژوهشکده جهاد  -دی طبقات اجتماعیبنبه عنوان شاخصی برای دستهشهرداری مناطق  هایخانوار
از نقش ، اهبه ایستگاه پیاده به منظور سنجش وضعیت دسترسیرانی مشهد، و شهرداری مشهد( تهیه گردید. دانشگاهی مشهد، سازمان اتوبوس 

برای ارزیابی . دقیقه( مشخص گردیده است 21و  91، 91، 1باند زمانی ) 0استفاده شده و محدوده تحت پوشش  GISدر  1حوزه خدمات
و از طریق تحلیل  همورد استفاده قرار گرفتمدل درجه کشش هنسن  ،نیزهای تندرو اتوبوس از طریق سامانهها فضایی به فعالیت قابلیت دسترسی
 :سازی شده استپیاده GISشبکه در محیط 

𝐴𝐴𝑖𝑖 =  ∑ 𝑆𝑆𝑗𝑗

𝑛𝑛

𝑗𝑗=1
𝑑𝑑𝑖𝑖𝑗𝑗

−𝛽𝛽      (9)  

 :رابطهدر این 
 Sj   ِکشش مقصدj شود(. سنجیده می ،هامساحت کتابخانهها و ها، تعداد تخت بیمارستان)که در این پژوهش بر اساس مساحت پارک است 
ijd زمان سفر یا فاصله بین موقعیتi  وjاست ،β ضریب یا توانijd توان، اثر بازدارندگی نسبی . 91(در نظر گرفته شده است 2که معادل ) است

                                              )1(

در این رابطه:

Sj کشش مقصدِ j است )که در این پژوهش بر اساس مساحت 

پارک ها، تعداد تخت بیمارستان ها و مساحت کتابخانه ها، سنجیده 

 β است،   j و   i موقعیت  بین  فاصله  یا  سفر  زمان   dij می شود(. 

ضریب یا توان dij است )که معادل 2 در نظر گرفته شده است(10. 

به  برای فواصل زیاد نسبت  بیشتری  بازدارندگی نسبی  اثر  توان، 

طبق  مقصدهاست.  کل  تعداد   n و  می شود  قائل  کوتاه  فواصل 

رابطه، پتانسیل تعامل بین دو مکان رابطه مثبت با میزان جاذبیت 

مکان و رابطه منفی با مقاومت ظاهری سفر بین آنها دارد ]دلمل و 

کازاس،2012 و توسو و همکاران: 2005[.

ارزیابی قابلیت دسترسی فضایی سامانه اتوبوس های تندرو )مطالعه موردی: کلانشهر مشهد(
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4. یافته های پژوهش
4-1 طبقات اقتصادی- اجتماعی شهر مشهد

نفر   2777316 معادل  جمعیتی   1390 سال  در  مشهد  کلانشهر 

وسعتی حدود  در  مسکن، 1390[  و  نفوس  عمومی  ]سرشماری 

300 کیلومتر مربع داشته و شامل 13 منطقه و 40 ناحیه شهری 

ناهمگنی  آن،  نواحی  و  مناطق  ویژگی های جمعیت  از  می شود. 

آنها از ابعاد اجتماعی- اقتصادی است. در این پژوهش گروه های 

بر اساس شاخص درآمد سرانه  اقتصادی شهر مشهد  اجتماعی- 

سیستم  یک  پایه  بر  و  شهرداری11  مناطق  سطح  در  خانوارها 

قالب  در  آنها  خروجی  و  یافته اند  سازمان   6 تا   1 از  طبقه بندی 

نقشه ارائه گردیده است )شکل 1(. لازم به ذکر است که 1 بیانگر 

پایین ترین یا کم درآمدترین طبقه و 6 بیانگر بالاترین یا مرفه ترین 

طبقه است.

برگیرنده  در  شهر  شرقی  بخش های  کلی  طور  به   ،1 شکل  طبق 

طبقات محروم و بخش های مرکزی و غربی شهر شامل طبقات 

تعداد جمعیت هر  بیانگر  ثروتمند می شوند. جدول 1  متوسط و 

می شود،  مشاهده  که  همان طور  است.  اقتصادی  اجتماعی-  طبقه 

اقتصادی )حدود  بیشترین جمعیت مربوط به طبقه 2 اجتماعی- 

%28/4( است و کمترین آن مربوط به طبقه 5 اجتماعی- اقتصادی 

)قریباً %4/6( است12.

دسترسی  قابلیت  و   BRT سامانه  فضایی  توزیع   2-4
فضایی به آن

یکی از محورهای پیشنهادی در مطالعات جامع حمل و نقل مشهد 

)1376-1373(، استفاده از روش های مدیریت سیستم حمل و نقل 

است. سیستم حمل و نقل همگانی اتوبوس تندرو از جمله این 

روش ها است ]سازمان حمل و نقل و ترافیک شهرداری مشهد، 

1387[. در سال 1388 اولین خطوط سامانه اتوبوس های تندرو در 

4 
 

، پتانسیل تعامل بین دو مکان رابطه مثبت رابطه. طبق ستتعداد کل مقصدها nو  شودبیشتری برای فواصل زیاد نسبت به فواصل کوتاه قائل می
 .]2111و توسو و همکاران:  2192دلمل و کازاس،[مقاومت ظاهری سفر بین آنها دارد با میزان جاذبیت مکان و رابطه منفی با 

 یافته های پژوهش .2

 اجتماعی شهر مشهد -اقتصادی بقاتط    2-2
کیلومتر مربع  811( در وسعتی حدود 9811سرشماری عمومی نفوس و مسکن، ) نفر 2888892 معادل  جمعیتی 9811کلانشهر مشهد در سال 

 اقتصادی -اجتماعی ابعاد، ناهمگنی آنها از مناطق و نواحی آن جمعیتهای گیویژ از ناحیه شهری می شود. 01منطقه و  98شامل  و هداشت
 پایۀبر  و 99یشهردار بر اساس شاخص درآمد سرانه خانوارها در سطح مناطق هداقتصادی شهر مش -اجتماعی هایاست. در این پژوهش گروه

بیانگر  9 که لازم به ذکر است (.9است )شکل و خروجی آنها در قالب نقشه ارائه گردیده اند سازمان یافته 2تا  9 بندی ازیک سیستم طبقه
 .استطبقه ترین بالاترین یا مرفهبیانگر  2طبقه و ترین کم درآمدترین یا پایین

 
 اقتصادی مختلف در سطح شهر مشهد -توزیع طبقات اجتماعی .2شکل 

ر شامل طبقات متوسط و ثروتمند های مرکزی و غربی شهر در برگیرنده طبقات محروم و بخشهای شرقی شهکلی بخش به طور، 9طبق شکل 
 2بقه ط به طشود، بیشترین جمعیت مربوطور که مشاهده میهمان. استاقتصادی  -بیانگر تعداد جمعیت هر طبقه اجتماعی 9شوند. جدول می

 .92است  (%2/0)قریباً  اقتصادی -اجتماعی 1و کمترین آن مربوط به طبقه  است (%0/27)حدود  اقتصادی -اجتماعی
 (2031اقتصادی شهر مشهد ) -طبقات مختلف اجتماعیو درصد جمعیت . 2جدول 

 -ه اجتماعیقطب
 اقتصادی

 نوع
م کبسیار 

 درآمد
 متوسط کم درآمد

متوسط به 
 بالا

 بسیار ثروتمند ثروتمند
 کل

 2 1 0 8 2 9 کد
 2028892 282112 999879 012011 117009 277987 801119 جمعیت
 911 0/99 2/0 2/92 2/20 0/27 0/90 درصد

 2031سرشماری نفوس و مسکن بلوک های آماری مشهد 
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شکل 1. توزیع طبقات اجتماعی- اقتصادی مختلف در سطح شهر مشهد

جدول 1. جمعيت و درصد طبقات مختلف اجتماعی- اقتصادی شهر مشهد )1385(

محمد رحیم رهنما، شیرین صباغی آبکوه
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شکل 2. قابليت دسترسی فضایی به ایستگاه های سامانه اتوبوس های تندرو

مشهد راه اندازی شدند. دلایل اصلی راه اندازی سامانه اتوبوس های 

سرفاصله؛  تعرفه19و  زمان  کاهش  از:  عبارتند  مشهد  در  تندرو 

کاهش تعداد ایستگاه ها )از طریق حذف ایستگاه های کم مسافر(؛ 

افزایش سرعت حرکت اتوبوس ها؛ کاهش میزان هزینه های سیستم 

خود  که  اتوبوس ها  استهلاک  میزان  کاهش  علت  به  اتوبوسرانی 

از  مرکب  سیستم  این  است.  ها  ایستگاه  تعداد  کاهش  دلیل  به 

زیرساختی به این شرح است: خطوط اصلی BRT )که نیازمند 

و   BTR هستند(، خطوط خصوصی  جدا  اختصاصی  مسیرهای 

پایانه های  پیاده،  دسترسی  ها،  ایستگاه  تندرو خصوصی،  خطوط 

میانی و اصلی، و مرکز کنترل )سازمان اتوبوسرانی مشهد، 1391(. 

توزیع فضایی سامانه اتوبوس های تندرو شهر مشهد به این گونه 

 2 خط  همچنین  و   BRT و خصوصی  اصلی  خطوط  که  است 

تندرو خصوصی به موازات هم از جنوب به شمال شرق گسترش 

یافته اند و هسته مرکزی شهر )حرم مطهر و چهار راه شهدا( را 

شرق  شمال  به  غرب  شمال  از  تندرو   3 خط  می دهند.  پوشش 

کشیده شده است و خط 4 محدوده شمال غرب به سمت جنوب را 

پوشش می دهد و به مسیر خط اصلی و خصوصی BRT می رسد. 

قرار گرفته اند،  امتداد هم  تندرو خصوصی چون در  خط 6 و 7 

همراه با هم از شمال غرب به شرق گسترش می یابند. خطوط 8 و 

9 به گونه ای مسیریابی شده اند که به صورت چرخشی و بر خلاف 

به  قابلیت دسترسی  با  رابطه  در  یکدیگر حرکت می کنند.  جهت 

این سیستم، همان طور که در شکل )2( مشاهده می شود، بخش 

اعظم محدوده شهر تحت پوشش حداقل 20 دقیقه پیاده روی تا 

ایستگاه ها هستند و تنها نواحی جنوب شرقی و محدوده هایی در 

لبه های شهر تحت پوشش این باندهای زمانی واقع نشده اند. 

در جدول )2( تعداد و درصد جمعیت هر یک از طبقات اجتماعی- 

اقتصادی نسبت به کل جمعیت شهر که تحت پوشش 4 باند زمانی 

قرار گرفته اند، نمایش داده شده است. 

همان طور که مشاهده می شود، از کل جمعیت شهر مشهد، 92 % 

تحت پوشش 4 باند زمانی 5 تا 20 دقیقه پیاده روی تا ایستگاه ها 

قرار دارند که در بین این باندهای زمانی، غلبه با باند زمانی 5-10 

از کل جمعیت تحت پوشش  پیاده روی است که 32/4 %  دقیقه 

چهار  از  طبقه  هر  جمعیت  سهم  با  رابطه  در  می گیرد.  بر  در  را 

باند زمانی، نسبت به کل جمعیت همان طبقه نیز باید متذکر شد 

بیشترین جمعیت تحت پوشش چهار باند زمانی متعلق به طبقه 5 

است )99/4 %(. بعد از آن به ترتیب طبقات 3، 6 و 4 )هریک با 

%98/7، 98/2 %و %95( بالاترین درصد جمعیت تحت پوشش باند 

زمانی مذکور را در بر می گیرند. لایه های 1 و 2 که کم درآمدترین 
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 آنقابلیت دسترسی فضایی به و  BRTتوزیع فضایی سامانه   1 -2
های مدیریت سیستم حمل و نقل است. استفاده از روش ،(9882-9888یکی از محورهای پیشنهادی در مطالعات جامع حمل و نقل مشهد )

 9877سال  . در]9878سازمان حمل و نقل و ترافیک شهرداری مشهد، [ها است سیستم حمل و نقل همگانی اتوبوس تندرو از جمله این روش
های تندرو در مشهد عبارتند از: کاهش اندازی سامانه اتوبوساندازی شدند. دلایل اصلی راههای تندرو در مشهد راهاولین خطوط سامانه اتوبوس

 میزانها؛ کاهش های کم مسافر(؛ افزایش سرعت حرکت اتوبوسها )از طریق حذف ایستگاهو سرفاصله؛ کاهش تعداد ایستگاه91زمان تعرفه
رکب از . این سیستم ماستها که خود به دلیل کاهش تعداد ایستگاه ها های سیستم اتوبوسرانی به علت کاهش میزان استهلاک اتوبوسهزینه

و خطوط تندرو  BTR(، خطوط خصوصی هستند)که نیازمند مسیرهای اختصاصی جدا  BRT: خطوط اصلی استشرح  به اینزیرساختی 
-توزیع فضایی سامانه اتوبوس(. 9819های میانی و اصلی، و مرکز کنترل )سازمان اتوبوسرانی مشهد، سترسی پیاده، پایانهخصوصی، ایستگاه ها، د

تندرو خصوصی به موازات هم از جنوب به  2و همچنین خط  BRTگونه است که خطوط اصلی و خصوصی به اینهای تندرو شهر مشهد 
تندرو از شمال غرب به شمال شرق  8دهند. خط شهر )حرم مطهر و چهار راه شهدا( را پوشش می اند و هسته مرکزیشمال شرق گسترش یافته
 2رسد. خط می BRTدهد و به مسیر خط اصلی و خصوصی محدوده شمال غرب به سمت جنوب را پوشش می 0کشیده شده است و خط 

ای مسیریابی به گونه 1و  7یابند. خطوط مال غرب به شرق گسترش میاند، همراه با هم از شتندرو خصوصی چون در امتداد هم قرار گرفته 8و 
ه در شکل طور کهمانکنند. در رابطه با قابلیت دسترسی به این سیستم، چرخشی و بر خلاف جهت یکدیگر حرکت می به صورتاند که شده

نواحی جنوب شرقی و  ها هستند و تنهاایستگاه روی تادقیقه پیاده 21ر تحت پوشش حداقل شود، بخش اعظم محدوده شه( مشاهده می2)
 اند. وشش این باندهای زمانی واقع نشدههای شهر تحت پدر لبه هاییمحدوده

 
 سامانه اتوبوس های تندرو ایستگاه های قابلیت دسترسی فضایی به .1شکل 

باند زمانی قرار  0حت پوشش که تنسبت به کل جمعیت شهر اقتصادی  -اجتماعی ( تعداد و درصد جمعیت هر یک از طبقات2در جدول )
 اند، نمایش داده شده است. گرفته

ارزیابی قابلیت دسترسی فضایی سامانه اتوبوس های تندرو )مطالعه موردی: کلانشهر مشهد(
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 نسبت به جمعیت کل شهر اجتماعی -ها در هر طبقه اقتصادیروی تا ایستگاهباند زمانی پیاده 2عیت تحت پوشش تعداد و درصد جم .1جدول 

 -طبقه اجتماعی
 اقتصادی

 کل دقیقه 21-13 دقیقه 23-21 دقیقه 1-23 دقیقه 1-3

 درصد جمعیت درصد جمعیت درصد جمعیت درصد جمعیت درصد جمعیت کد نوع

کم بسیار 
 درآمد

9 00291 72/9 992721 21/0 78201 2/8 11289 00/2 818121 19/92 

 2/28 188197 02/1 989227 17/2 908078 22/7 911187 1/8 10821 2 کم درآمد
 81/20 119980 88/8 79827 2 901178 7/1 288212 2/1 922298 8 متوسط

 82/91 872221 21/8 87818 21/8 81208 87/2 910721 72/2 21821 0 متوسط به بالا
 18/0 999911 17/2 22272 1/1 29722 71/1 21181 22/1 2999 1 ثروتمند
بسیار 
 ثروتمند

2 21290 12/9 21787 1/2 00820 78/9 909912 79/1 282112 29/99 

 12 2288181 78/22 111222 8/29 122901 0/82 872822 9/91 821711 کل
 

ها قرار دارند که روی تا ایستگاهدقیقه پیاده 21تا  1باند زمانی  0تحت پوشش  % 12از کل جمعیت شهر مشهد،  ،شودطور که مشاهده می همان
در رابطه با  گیرد.از کل جمعیت تحت پوشش را در بر می % 0/82است که روی دقیقه پیاده 91-1در بین این باندهای زمانی، غلبه با باند زمانی 

باند زمانی  هارچبیشترین جمعیت تحت پوشش  سهم جمعیت هر طبقه از چهار باند زمانی، نسبت به کل جمعیت همان طبقه نیز باید متذکر شد
ش ( بالاترین درصد جمعیت تحت پوش%11و % 2/17، %8/17)هریک با   0و  2، 8 طبقاتبعد از آن به ترتیب . (% 0/11) است 1 طبقهمتعلق به 

شوند، با کمترین درصد جمعیت تحت پوشش )به ترین طبقات را شامل میکم درآمدکه  2 و 9های گیرند. لایهباند زمانی مذکور را در  بر می
 ( مواجه هستند.%2/78و  %7/72ترتیب 

  
 BRTاز طریق سامانه  آنهاسترسی به قابلیت دایی فعالیتها و توزیع فض 2-0

تی در سرتاسر یکنواخ به طورها. پارکهای شهر مشهد تقریباً ها و کتابخانهها، بیمارستانفعالیتهای اصلی مورد نظر در این مطالعه عبارتند از: پارک
اقتصادی از این فعالیت برخوردارند؛ تنها محدوده جنوب شرقی که در  -اند و بخش قابل توجهی از طبقات مختلف اجتماعیشهر پراکنده شده

بیشتر در  ،، فاقد این فعالیت هستند. بیمارستانهاهستندجامعه است و محدوده شمال غربی که در برگیرنده طبقه متوسط  کم درآمدبرگیرنده طبقه 
قابل توجهی در نواحی شرق، جنوب شرق، جنوب و غرب غایب هستند. در نهایت، توزیع  به طوراند و هر واقع شدهمجاورت هسته مرکزی ش

شود، اما نواحی و مناطق دیگر شهر نیز تا حدی از این ای است که بیشترین تمرکز در هسته مرکزی شهر مشاهده میگونهه ها بفضایی کتابخانه
 .استفاقد این سرویس  92نطقه ها برخوردارند و تنها مفعالیت

جدول 2. تعداد و درصد جمعيت تحت پوشش 4 باند زمانی پياده روی تا ایستگاه ها در هر طبقه اقتصادی- اجتماعی نسبت به جمعيت كل شهر

طبقات را شامل می شوند، با کمترین درصد جمعیت تحت پوشش 

)به ترتیب %86/8 و %83/2( مواجه هستند.

 

4-3 توزیع فضایی فعالیتها و قابلیت دسترسی به آنها از 
BRT طریق سامانه

پارک ها،  از:  عبارتند  مطالعه  این  در  نظر  مورد  اصلی  فعالیتهای 

طور  به  تقریباً  مشهد  شهر  پارکهای  کتابخانه ها.  و  بیمارستان ها 

یکنواختی در سرتاسر شهر پراکنده شده اند و بخش قابل توجهی 

از طبقات مختلف اجتماعی- اقتصادی از این فعالیت برخوردارند؛ 

تنها محدوده جنوب شرقی که در برگیرنده طبقه کم درآمد جامعه 

است و محدوده شمال غربی که در برگیرنده طبقه متوسط هستند، 

هسته  مجاورت  در  بیشتر  بیمارستانها،  هستند.  فعالیت  این  فاقد 

مرکزی شهر واقع شده اند و به طور قابل توجهی در نواحی شرق، 

توزیع  نهایت،  در  هستند.  غایب  غرب  و  جنوب  شرق،  جنوب 

فضایی کتابخانه ها به گونه ای است که بیشترین تمرکز در هسته 

مرکزی شهر مشاهده می شود، اما نواحی و مناطق دیگر شهر نیز 

تا حدی از این فعالیت ها برخوردارند و تنها منطقه 12 فاقد این 

سرویس است.

پنج  کلی  طور  به  فعالیت ها  دسترسی  قابلیت  ارزیابی  منظور  به 

سطح دسترسی: بسیار پایین، پایین، متوسط، بالا و بسیار بالا در 

نظر گرفته شده است )شکل 3( که در ادامه سط دسترسی هر یک 

از طبقات اجتماعی- اقتصادی را به فعالیت های سه گانه از طریق 

سامانه اتوبوس های تندرو مورد بررسی قرار می دهیم. 

فعالیت  سه  بین  می شود  مشاهده   3 شکل  در  که  طور  همان 

متعادل تری  کتابخانه ها شرایط  تنها وضعیت دسترسی  فوق الذکر، 

نسبت به بیمارستان ها و پارک ها دارد.

سه  میان  در  دسترسی  شاخص  نمرات  بهتر  ارزیابی  منظور  به 

نوع فعالیت، این ارزش ها بر اساس طبقات اجتماعی- اقتصادی 

دسترسی  نمرات  توزیع   ،3 جدول  گرفته اند.  قرار  بررسی  مورد 

به بیمارستان ها را در میان هر طبقه نشان می دهد. به طور کلی 

%70/51 از جمعیت مشهد از نمرات دسترسی پایین تر از متوسط 

برخوردارند که این سطح از دسترسی بیشتر در طبقات 2، 3، 4 

و 1 )طبقه کم درآمد و متوسط( مشاهده می شود و 29/49 درصد 

باقیمانده نمرات دسترسی بالاتر از حد متوسط را دارند. لازم به 

محمد رحیم رهنما، شیرین صباغی آبکوه
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شکل 3. قابليت دسترسی به هر یک از فعاليت ها )بيمارستان ها، كتابخانه ها و پارک ها( از طریق سامانه اتوبوس های تندرو
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گرفته شده  بسیار پایین، پایین، متوسط، بالا و بسیار بالا در نظرسطح دسترسی:  پنجکلی  به طورها ور ارزیابی قابلیت دسترسی فعالیتبه منظ
سامانه اتوبوس های تندرو  های سه گانه از طریقاقتصادی را به فعالیت -سط دسترسی هر یک از طبقات اجتماعیکه در ادامه  (8)شکل  است

  دهیم.  مورد بررسی قرار می

 

 
 های تندروها( از طریق سامانه اتوبوسها و پارکها، کتابخانهها )بیمارستانفعالیت هر یک از قابلیت دسترسی به .0شکل 

 
ها یمارستانتری نسبت به بها شرایط متعادلکتابخانهذکر، تنها وضعیت دسترسی الن سه فعالیت فوقشود بیمشاهده می 8طور که در شکل  همان

 .ها داردو پارک
قرار  اقتصادی مورد بررسی -ها بر اساس طبقات اجتماعیدر میان سه نوع فعالیت، این ارزشدسترسی شاخص به منظور ارزیابی بهتر نمرات 

از جمعیت مشهد از نمرات  %19/81کلی  به طوردهد. نشان می هر طبقه ، توزیع نمرات دسترسی به بیمارستان ها را در میان8اند. جدول گرفته
شود و مشاهده میو متوسط(  کم درآمد)طبقه  9و  0، 8، 2متوسط برخوردارند که این سطح از دسترسی بیشتر در طبقات  از  تر دسترسی پایین

تر نمرات دسترسی پایین 9جمعیت طبقه  %71حدود  که به ذکر است لازمدرصد باقیمانده نمرات دسترسی بالاتر از حد متوسط را دارند.  01/21
که در رابطه با طبقه  گیرند، در حالیدسترسی قرار می جمعیت در این سطح از %21بیش از  1و  0، 8، 2از حد متوسط دارند. در مورد طبقات 

 تند.هسقابلیت دسترسی متوسط به بالا  هایدارای ارزش طبقه جمعیت %11نزدیک به  2
  

ذکر است که حدود %80 جمعیت طبقه 1 نمرات دسترسی پایین تر 

از حد متوسط دارند. در مورد طبقات 2، 3، 4 و 5 بیش از 60% 

جمعیت در این سطح از دسترسی قرار می گیرند، در حالی که در 

رابطه با طبقه 6 نزدیک به %50 جمعیت طبقه دارای ارزش های 

قابلیت دسترسی متوسط به بالا هستند.

تحلیل مشابهی برای پارک انجام شده است )جدول 4(. در کل، 

حدود %69 جمعیت کل شهر از نمرات دسترسی پایین تر از حد 

متوسط برخوردارند. در بین طبقات اجتماعی- اقتصادی، بیشترین 

 3 و  به طبقات 2  مربوط  ترتیب  به  این سطح دسترسی  از  سهم 

)طبقه کم درآمد و متوسط( می شود. %22/66 از کل جمعیت از 

ترتیب  به  که  برخوردارند  پارک ها  به  متوسط  دسترسی  نمرات 

این  از  ناچیزی  شامل طبقات 2، 4 و 1 است، طبقه 6 و3 سهم 

سطح دسترسی دارند و طبقه 5 فاقد این سطح از دسترسی است. 

از  از کل جمعیت شهر  درصد  تنها 7/54  که  است  ذکر  به  لازم 

در  میزان  این  که  برخوردارند  بالا  بسیار  و  بالا  دسترسی  سطوح 

بین طبقه 6 بیشتر از سایر طبقات است. همچنین، در بین 6 طبقه 

بالغ بر %99 جمعیت طبقات 3 و 5 دارای  اقتصادی،  اجتماعی- 

نمرات دسترسی پایین تر از حد متوسط و جمعیت برخوردار از 

 4 و   2  ،1 طبقات  مورد  در  هستند.  غایب  بالا  دسترسی  نمرات 

طبقات  این  از کل جمعیت  و 54%  ترتیب حدود 64%، 58%  به 

نمراتی پایین تر از حد متوسط دسترسی دارند که نسبت به نمرات 

از   35% از  بیش  کلی  طور  به  و  است  یافته  کاهش  بیمارستان ها 

کسب  را  بالا  به  متوسط  دسترسی  نمرات  طبقات  این  جمعیت 

بر  بالغ  بیمارستان ها،  به  مربوط  دسترسی  نمرات  مشابه  کرده اند. 

%50 از کل جمعیت لایه 6 دارای نمرات دسترسی متوسط به بالا 

هستند اما کمی افزایش دارد. 

اجتماعی-  طبقات  جمعیت  اعظم  بخش  کتابخانه ها،  مورد  در 

موارد  تنها در  برخوردارند و  انواع سطوح دسترسی  از  اقتصادی 

معدودی جمعیت در سطوح مختلف غایب هستند. تنها 33/36% 

پایین تر از حد متوسط  جمعیت تحت پوشش سطوح دسترسی 

 3 و   2 طبقات  به  مربوط  سهم  بیشترین  میان  این  در  که  هستند 

می شود، نمرات دسترسی متوسط %25/44 از کل جمعیت شهر 

ارزیابی قابلیت دسترسی فضایی سامانه اتوبوس های تندرو )مطالعه موردی: کلانشهر مشهد(
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جدول 3. سهم جمعيت طبقات مختلف اجتماعی- اقتصادی از نمرات شاخص دسترسی به بيمارستان  نسبت به كل جمعيت شهر

جدول 4. سهم جمعيت طبقات مختلف اجتماعی- اقتصادی از نمرات شاخص دسترسی به پارک نسبت به كل جمعيت شهر
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 شهر نسبت به کل جمعیت اقتصادی از نمرات شاخص دسترسی به بیمارستان -ختلف اجتماعیسهم جمعیت طبقات م .0جدول 

 طبقه
 دسترسی بسیار بالا دسترسی بالا دسترسی متوسط دسترسی پایین دسترسی بسیار پایین

11/8-12/0 12/12- 18/0 27/291-18/12 22/889-21/291 19/2121- 28/889 
 درصد تعداد درصد تعداد درصد تعداد درصد تعداد درصد تعداد

2 1121/279782 29/99 - - 2089/28077 87/2 7110/981 19/1 - - 
1 1187/011800 10/97 - - 0110/11117 89/8 1192/70227 08/8 0212/10912 28/2 
0 7177/818271 01/92 8192/71212 18/8 2772/991 19/1 2297/211880 22/7 - - 
2 2212/891202 87/92 1117/91712 72/1 - - 0117/71 19/1 8212/82821 17/2 
1 1199/12778 97/2 2112/17111 09/2 - - 0180/912 19/1 8918/901 19/1 
0 9182/71280 89/8 1812/11828 00/2 2012/10088 20/2 2220/72121 09/8 - - 

 22/1 7112/922811 18/91 9807/882122 80/7 0970/292908 2/1 182/228898 89/29 0812/9077978 کل
 

تر از حد متوسط از نمرات دسترسی پایین شهر جمعیت کل %21در کل، حدود . (0است )جدول تحلیل مشابهی برای پارک انجام شده 
و  کم درآمد)طبقه  8و  2ات به طبقاقتصادی، بیشترین سهم از این سطح دسترسی به ترتیب مربوط  -. در بین طبقات اجتماعیبرخوردارند
 2، طبقه است 9و  0، 2طبقات  شاملبرخوردارند که به ترتیب ها ت از نمرات دسترسی متوسط به پارکاز کل جمعی %22/22شود. متوسط( می

درصد از کل جمعیت  10/8تنها که . لازم به ذکر است استفاقد این سطح از دسترسی  1سهم ناچیزی از این سطح دسترسی دارند و طبقه  8و
 -طبقه اجتماعی 2در بین  همچنین،بیشتر از سایر طبقات است.  2شهر از سطوح دسترسی بالا و بسیار بالا برخوردارند که این میزان در بین طبقه 

نمرات دسترسی بالا غایب  و جمعیت برخوردار ازتر از حد متوسط دارای نمرات دسترسی پایین 1و  8جمعیت طبقات  %11اقتصادی، بالغ بر 
ارند تر از حد متوسط دسترسی دنمراتی پایین این طبقات جمعیتاز کل   %10و  %17، %20به ترتیب حدود  0و  2، 9هستند. در مورد طبقات 

بالا را کسب  سترسی متوسط بهاز جمعیت این طبقات نمرات د %81کلی بیش از  به طورها کاهش یافته است و که نسبت به نمرات بیمارستان
ما کمی ادارای نمرات دسترسی متوسط به بالا هستند  2جمعیت لایه از کل  %11ها، بالغ بر نمرات دسترسی مربوط به بیمارستاناند. مشابه کرده

 افزایش دارد. 
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 نسبت به کل جمعیت شهر اقتصادی از نمرات شاخص دسترسی به پارک -ختلف اجتماعیسهم جمعیت طبقات م. 2جدول 

 طبقه
 دسترسی بسیار بالا دسترسی بالا دسترسی متوسط دسترسی پایین دسترسی بسیار پایین

12881-911 901819-12881 221111-901812 890981-221111 9188811-890981 
 درصد تعداد درصد تعداد درصد تعداد درصد تعداد درصد تعداد

2 1182/28128 87/2 108/912222 00/2 0117/921811 97/1 - - - - 
1 1810/271192 10/99 9112/992207 20/0 29/288018 87/1 - - 22/07921 17/9 
0 90/828917 82/98 0782/281108 88/99 2772/991 19/1 - - 2772/991 19/1 
2 9190/901899 87/1 1111/71988 8/8 9780/928089 21/1 9908/10291 21/2 - - 
1 1710/11121 08/2 1912/12891 98/2 - - - - - - 
0 1017/10110 21/2 2220/72121 02/8 1812/11828 00/2 - - 0182/71212 8/8 

 21/1 1920/927011 21/2 29/10290 22/22 7112/111121 8/89 117/811801 1/87 22/180192 کل
 

اقتصادی از انواع سطوح دسترسی برخوردارند و تنها در موارد معدودی جمعیت  -م جمعیت طبقات اجتماعیها، بخش اعظدر مورد کتابخانه
ن که در این میان بیشتری هستندتوسط مجمعیت تحت پوشش سطوح دسترسی پایین تر از حد  %82/88تنها در سطوح مختلف غایب هستند. 

دهد که در این میان بیشترین سهم از از کل جمعیت شهر را پوشش می %00/21متوسط ی شود، نمرات دسترسی م 8و  2سهم مربوط به طبقات 
فاقد این سطح از دسترسی است. سطوح دسترسی بالا و بسیار بالا  8می باشد و طبقه  1و  2لق به طبقه عاست، کمترین سهم مت 9و  2آنِ طبقه 

می شود. در رابطه با سهم جمعیت هر طبقه  2و  8رخورداری مربوط به طبقه درصد از جمعیت شهر را پوشش می دهند که بیشترین ب 2/09نیز 
 %11و  %12، %27، %19، %11به ترتیب بیش از از نمرات دسترسی به کتابخانه ها، نسبت به کل جمعیت همان طبقه نیز باید متذکر شد که 

جمعیت از نمرات  %22طبقه، بالغ بر  2مجموع جمعیت تحت پوشش  دارای دسترسی متوسط به بالا هستند. از 2و  1، 8، 2، 9جمعیت طبقات 
 دسترسی متوسط به بالا برخوردارند.

  

را پوشش می دهد که در این میان بیشترین سهم از آنِ طبقه 2 و 

1 است، کمترین سهم متعلق به طبقه 6 و 5 می باشد و طبقه 3 

بالا و بسیار  از دسترسی است. سطوح دسترسی  این سطح  فاقد 

که  دهند  می  پوشش  را  شهر  جمعیت  از  درصد   41/2 نیز  بالا 

بیشترین برخورداری مربوط به طبقه 3 و 6 می شود. در رابطه با 

سهم جمعیت هر طبقه از نمرات دسترسی به کتابخانه ها، نسبت 

به کل جمعیت همان طبقه نیز باید متذکر شد که به ترتیب بیش 

از 95 %، 51 %، 68 %، 52 % و 99 % جمعیت طبقات 1، 2، 3، 5 و 6 

دارای دسترسی متوسط به بالا هستند. از مجموع جمعیت تحت 

پوشش 6 طبقه، بالغ بر 66 % جمعیت از نمرات دسترسی متوسط 

به بالا برخوردارند.

در نهایت به منظور بررسی وضعیت قابلیت دسترسی به مجموع 

تهیه  نقشه های  تندرو،  اتوبوس های  سامانه  طریق  از  فعالیت ها 

تهیه  جدید  نقشه  و  شدند  ترکیب  هم  با  فعالیت ها  از  شده 

از  دسترسی  مختلف  سطوح  نمایش  منظور  به  آن  در  که  شد 

)شکل  گردید.  استفاده  فعالیت ها  به  دسترسی  نمرات  میانگین 

4 و جدول 6(

دارای  87 % جمعیت  مشهد،  شهر  کل جمعیت  از  کلی  طور  به 

و  هستند  متوسط  حد  از  پایین تر  دسترسی  نمرات  میانگین 

برای  بالا  به  متوسط  دسترسی  از  جمعیت   % 12 حدود  تنها 

محمد رحیم رهنما، شیرین صباغی آبکوه
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جدول 5. سهم جمعيت طبقات مختلف اجتماعی- اقتصادی از نمرات شاخص دسترسی به كتابخانه نسب به كل جمعيت شهر

10 
 

 
 نمرات شاخص دسترسی به کتابخانه نسب به کل جمعیت شهر اقتصادی از -سهم جمعیت طبقات مختلف اجتماعی .1جدول 

 طبقه
 دسترسی بسیار بالا دسترسی بالا دسترسی متوسط دسترسی پایین دسترسی بسیار پایین

98-2 982-98 118-982 9918-118 21702-118 
 درصد تعداد درصد تعداد درصد تعداد درصد تعداد درصد تعداد

2 7118/910 19/1 0092/90811 11/1 8291/987821 82/8 - - 108/912222 00/2 
1 802/987228 80/8 708/918817 80/2 281/288819 7/1 2802/21178 77/2 9190/07882 2 
0 2022/902107 78/1 181/00778 1/8 - - 2011/989112 00/1 1878/281118 01/99 
2 1108/17888 12/0 212/928121 71/9 8121/902922 72/1 8111/91128 72/1 2111/98811 88/1 
1 7012/987 19/1 2801/12729 99/1 0229/17170 09/2 0180/912 19/1 - - 
0 - - 087/987 98/2 9882/922 19/1 9282/902912 71/1 2207/980101 10/1 

 2/22 812/281112 91 0/820118 00/21 9110/298111 18/92 2792/811121 21/98 1820/091272 کل
 

ها عالیتفهای تهیه شده از ، نقشههای تندرواز طریق سامانه اتوبوس هات قابلیت دسترسی به مجموع فعالیتدر نهایت به منظور بررسی وضعی
ا استفاده همیانگین نمرات دسترسی به فعالیت با هم ترکیب شدند و نقشه جدید تهیه شد که در آن به منظور نمایش سطوح مختلف دسترسی از

 (2و جدول  0گردید. )شکل 

 
 های تندروها از طریق سامانه اتوبوسقابلیت دسترسی به مجموع فعالیت .2شکل 

 
جمعیت  %92و تنها حدود  هستندتر از حد متوسط جمعیت دارای میانگین نمرات دسترسی پایین %78 شهر مشهد،کل جمعیت از کلی  به طور

در رابطه با سهم جمعیت هر طبقه از نمرات دسترسی به این سه فعالیت، نسبت  گانه برخوردارند.های سهاز دسترسی متوسط به بالا برای فعالیت
تر از حد متوسط برخوردار هستند و از میانگین نمرات دسترسی پایین 1جمعیت طبقه  %911د متذکر شد که  به کل جمعیت همان طبقه نیز بای
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 نمرات شاخص دسترسی به کتابخانه نسب به کل جمعیت شهر اقتصادی از -سهم جمعیت طبقات مختلف اجتماعی .1جدول 

 طبقه
 دسترسی بسیار بالا دسترسی بالا دسترسی متوسط دسترسی پایین دسترسی بسیار پایین
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0 2022/902107 78/1 181/00778 1/8 - - 2011/989112 00/1 1878/281118 01/99 
2 1108/17888 12/0 212/928121 71/9 8121/902922 72/1 8111/91128 72/1 2111/98811 88/1 
1 7012/987 19/1 2801/12729 99/1 0229/17170 09/2 0180/912 19/1 - - 
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ها عالیتفهای تهیه شده از ، نقشههای تندرواز طریق سامانه اتوبوس هات قابلیت دسترسی به مجموع فعالیتدر نهایت به منظور بررسی وضعی
ا استفاده همیانگین نمرات دسترسی به فعالیت با هم ترکیب شدند و نقشه جدید تهیه شد که در آن به منظور نمایش سطوح مختلف دسترسی از

 (2و جدول  0گردید. )شکل 

 
 های تندروها از طریق سامانه اتوبوسقابلیت دسترسی به مجموع فعالیت .2شکل 

 
جمعیت  %92و تنها حدود  هستندتر از حد متوسط جمعیت دارای میانگین نمرات دسترسی پایین %78 شهر مشهد،کل جمعیت از کلی  به طور

در رابطه با سهم جمعیت هر طبقه از نمرات دسترسی به این سه فعالیت، نسبت  گانه برخوردارند.های سهاز دسترسی متوسط به بالا برای فعالیت
تر از حد متوسط برخوردار هستند و از میانگین نمرات دسترسی پایین 1جمعیت طبقه  %911د متذکر شد که  به کل جمعیت همان طبقه نیز بای

جمعیت  سهم  با  رابطه  در  برخوردارند.  سه گانه  فعالیت های 

به کل  نسبت  فعالیت،  این سه  به  نمرات دسترسی  از  طبقه  هر 

جمعیت   100% که  شد  متذکر  باید  نیز  طبقه  همان  جمعیت 

متوسط  حد  از  پایین تر  دسترسی  نمرات  میانگین  از   5 طبقه 

برخوردار هستند و بعد از آن طبقات 1، 3، 4 و 2 در این سطح 

6، بیش  از دسترسی قرار می گیرند، در حالی که در مورد طبقه 

از %50 جمعیت دارای میانگین نمرات دسترسی متوسط به بالا 

فعالیت های  به  دسترسی  که  است  این  نشانگر  امر  این  هستند. 

این  برای جمعیت  تندرو  اتوبوس های  از طریق سامانه  سه گانه 

طبقه در وضعیت متعادل تری نسبت به دیگر طبقات است. 

5. جمع بندی و نتیجه گیری
با  نقلی  و  حمل  ایجاد  برای  صرفه  به  مقرون  حل های  راه  از 

کیفیت و با قابلیت اجرایی بالا، سامانه اتوبوس های تندرو است 

به  مطلوب  دسترسی  آن  دقیق  اجرای  و  طراحی  در صورت  که 

امکانات شهری برای تمام اقشار جامعه فراهم می شود. بنابراین، 

سامانه  فضایی  دسترسی  قابلیت  ارزیابی  هدف  با  حاضر  مطالعه 

شهر  که  آنجا  از  است.  گرفته  انجام  مشهد  تندرو  اتوبوس های 

جمله  از  و  می شود  شهری  ناحیه   40 و  منطقه   13 شامل  مشهد 

نظر  از  ناهمگنی  آن،  نواحی  و  مناطق  جمعیت  ویژگی های 

نظر  در  با  مطالعه  این  است،  اقتصادی  اجتماعی-  شاخص های 

شکل 4. قابليت دسترسی به مجموع فعاليت ها از طریق سامانه اتوبوس های تندرو

ارزیابی قابلیت دسترسی فضایی سامانه اتوبوس های تندرو )مطالعه موردی: کلانشهر مشهد(
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ن نمرات جمعیت دارای میانگی %11، بیش از 2که در مورد طبقه گیرند، در حالیدر این سطح از دسترسی قرار می 2 و 0، 8، 9بعد از آن طبقات 
جمعیت  برای های تندروگانه از طریق سامانه اتوبوسی سههاکه دسترسی به فعالیت است نشانگر اینمر . این اهستنددسترسی متوسط به بالا 

 . استتری نسبت به دیگر طبقات این طبقه در وضعیت متعادل
 نسبت به کل جمعیت گانههای سهگین نمرات شاخص دسترسی به فعالیتاقتصادی از میان -ختلف اجتماعیسهم جمعیت طبقات م. 0جدول 

 طبقه
 دسترسی بسیار بالا دسترسی بالا دسترسی متوسط دسترسی پایین دسترسی بسیار  پایین

21/1-> 21/1-21/1- 81/1-21/1 1/9-81/1 8/2-1/9 
 درصد تعداد درصد تعداد درصد تعداد درصد تعداد درصد تعداد

2 1182/28128 87/2 1121/279782 29/99 7118/910 19/1 - - - - 
1 1810/271192 11/99 8107/212978 10/92 0117/18782 87/2 - - 22/07921 17/9 
0 2818/098109 11/98 2829/970881 11/8 - - - - 2772/991 19/1 
2 2121/221218 18/1 0821/928282 22/1 - - 8202/10211 22/2 - - 
1 0017/17880 02/2 1112/18112 97/2 - - - - - - 
0 1017/10110 21/2 2220/72121 02/8 1812/11828 00/2 0182/71212 8/8 - - 

 11/9 1770/07818 12/1 8212/980117 78/0 8227/998281 9/02 182/9129111 12/01 2082/9910190 کل
 
 جمع بندی و نتیجه گیری .1

رت طراحی که در صو استدرو های تناجرایی بالا، سامانه اتوبوسبلیت و با قا ی ایجاد حمل و نقلی با کیفیتهای مقرون به صرفه برااز راه حل
لیت بمطالعه حاضر با هدف ارزیابی قا شود. بنابراین،برای تمام اقشار جامعه فراهم می دسترسی مطلوب به امکانات شهری و اجرای دقیق آن

شود و از ناحیه شهری می 01منطقه و  98ل مشهد شام مشهد انجام گرفته است. از آنجا که شهر های تندرودسترسی فضایی سامانه اتوبوس
ا هطالعه با در نظر گرفتن این تفاوتاین م ،اقتصادی است -های اجتماعیاز نظر شاخص حی آن، ناهمگنیهای جمعیت مناطق و نواجمله ویژگی

سی طبقات بسیار ثروتمند( به ارزیابی وضعیت دستر 2.و طبقه  کم درآمدبسیار  9طبقه )طبقه  2اقتصادی در  -های اجتماعیبندی گروهو دسته
امانه ت دسترسی پیاده به سنتایج وضعی های تندرو و دسترسی به فعالیت ها از طریق این سامانه پرداخته است. مذکور به سامانه اتوبوس

ترین سطح ندر پایی کم درآمدرخوردار است و طبقات طبقه ثروتمند از بالاترین سطح دسترسی پیاده بآن است که  نشانگرهای تندرو اتوبوس
سترسی مربوط به ابلیت دترین نابرابری در نمرات ق ها، نتایج بیانگر بزرگرابطه با وضعیت دسترسی به فعالیتدر  دسترسی پیاده قرار دارند.

ها برای بیمارستان تر از حد متوسطسترسی پایینعیت طبقات از نمرات داز کل جم % 19/81کلی بالغ بر  به طور. استبیمارستانها و پارکها 
 %21ا نیز ه. در مورد پارکاسترامون هسته مرکزی شهر یها و مسیرهای تندرو در پکننده تمرکز بیشتر بیمارستانبرخوردارند که این امر منعکس

ها( باشد. رکمساحت پاتواند پایین بودن کشش مقصد )ط برخوردارند که دلیل اصلی آن میتر از حد متوسکل طبقات از نمرات دسترسی پایین
جمعیت از نمرات  %22طبقه بالغ بر  2شود که از مجموع جمعیت تحت پوشش ها مییت دسترسی نیز مربوط به کتابخانهترین وضعمتعادل

ز بین کل جمعیت آن است که ا نشانگر کلی بررسی وضعیت قابلیت دسترسی مجموع سه فعالیت به طوردسترسی متوسط به بالا برخوردارند. اما 
 جمعیت از دسترسی متوسط به بالا برخوردارند. %92حد متوسط است و تنها حدود تر از ارای میانگین نمرات دسترسی پاییند %78طبقات بالغ بر 

رای آن دسته مانه اتوبوس های تندرو بدستیابی به دسترسی عادلانه در سطح شهر مشهد می توان پیشنهاد نمود که دسترسی به سا جهت بنابراین،

جدول 6. سهم جمعيت طبقات مختلف اجتماعی- اقتصادی از ميانگين نمرات شاخص دسترسی به فعاليت های سه گانه نسبت به كل جمعيت

گرفتن این تفاوت ها و دسته بندی گروه های اجتماعی- اقتصادی 

در 6 طبقه )طبقه 1 بسیار کم درآمد .و طبقه 6 بسیار ثروتمند( به 

ارزیابی وضعیت دسترسی طبقات مذکور به سامانه اتوبوس های 

پرداخته  سامانه  این  طریق  از  ها  فعالیت  به  دسترسی  و  تندرو 

است. نتایج وضعیت دسترسی پیاده به سامانه اتوبوس های تندرو 

نشانگر آن است که طبقه ثروتمند از بالاترین سطح دسترسی پیاده 

برخوردار است و طبقات کم درآمد در پایین ترین سطح دسترسی 

پیاده قرار دارند. در رابطه با وضعیت دسترسی به فعالیت ها، نتایج 

بیانگر بزرگ ترین نابرابری در نمرات قابلیت دسترسی مربوط به 

بیمارستانها و پارکها است. به طور کلی بالغ بر 70/51 % از کل 

جمعیت طبقات از نمرات دسترسی پایین تر از حد متوسط برای 

بیشتر  تمرکز  منعکس کننده  امر  این  که  برخوردارند  بیمارستان ها 

شهر  مرکزی  هسته  پیرامون  در  تندرو  مسیرهای  و  بیمارستان ها 

است. در مورد پارک ها نیز 69 % کل طبقات از نمرات دسترسی 

می تواند  آن  اصلی  دلیل  که  برخوردارند  متوسط  حد  از  پایین تر 

متعادل ترین  باشد.  پارک ها(  )مساحت  مقصد  کشش  بودن  پایین 

وضعیت دسترسی نیز مربوط به کتابخانه ها می شود که از مجموع 

نمرات  از  جمعیت   % 66 بر  بالغ  طبقه   6 پوشش  تحت  جمعیت 

بررسی  کلی  طور  به  اما  برخوردارند.  بالا  به  متوسط  دسترسی 

است  آن  نشانگر  فعالیت  سه  مجموع  دسترسی  قابلیت  وضعیت 

که از بین کل جمعیت طبقات بالغ بر 87 % دارای میانگین نمرات 

دسترسی پایین تر از حد متوسط است و تنها حدود 12 % جمعیت 

از دسترسی متوسط به بالا برخوردارند. بنابراین، جهت دستیابی به 

دسترسی عادلانه در سطح شهر مشهد می توان پیشنهاد نمود که 

دسترسی به سامانه اتوبوس های تندرو برای آن دسته از نواحی 

مسیرهای  راه اندازی  طریق  از  باید  هستند  محروم  سیستم  از  که 

جدید گسترش داده شود تا برای ساکنین آنها ارتباط با خدمات 

اصلی درون شهر مشهد فراهم گردد. پیشنهاد دیگر این است که 

فعالیت هایی با درجه کشش بالا در مجاورت مسیر اتوبوس های 

تندرو قرار گیرند.

 

6. پی نوشتها
1- Trip Coverage
2- Spatial Coverage
3- Temporal Coverage
4- Geurs
5- Van Eck
6- Litman
7- Bhat
8- Nettleton
 

9- علت اصلی انتخاب این سه فعالیت به منظور تجزیه و تحلیل 

ارائه  را  متنوعی  نقش های  آنها  که  است  این  دسترسی  قابلیت 

عرضه  شهر  سطح  در  را  متباین-تری  فضایی  توزیع  و  می دهند 

می کنند.

محمد رحیم رهنما، شیرین صباغی آبکوه
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10- مقدار پارامتر β به طور معمول برابر با 2 فرض می شود . این 

مقدار اثر فاصله را بر روی پتانسیل جاذبه هر فعالیت یا هر نقطه 

کم می کند تا اهمیت یا ظرفیت آن نقطه کاهش نیابد.

از  به درآمد سرانه خانوار طی نمونه گیری  11- داده های مربوط 

17000 خانوار در سطح شهر مشهد توسط شهرداری مشهد در 

سال 1388 گردآوری شده است.

تعداد جمعیت در  به  مربوط  اطلاعات  دلیل عدم وجود  به   -12

و  نفوس  سرشماری  داده های  از   ،1390 سال  در  بلوک  سطح 

مسکن بلوک های آماری شهر مشهد در سال 1385 استفاده شده تا 

جمعیت گروه های اجتماعی- اقتصادی استخراج گردد.

یک  برگشت  و  رفت  زمان  مدت  تعرفه،  زمان  از  منظور   -13

اتوبوس تندرو است.
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