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  چکیده 

پس از گسترش شهرها و افزایش جمعیت شهري، نیاز به جابجایی و استفاده از 

فیک را در نواحی شهري پدید اي گسترش و تراکم تراوسایل نقلیه به طور فزاینده

هاي هوا و صدا را سبب گردید. از ها همچون آلودگیآورد که خود بسیاري از چالش

ي حمل این پس مدیران شهري حمل و نقل همگانی را عنصر اصلی دستیابی به سامانه

هاي آن ي شهركگسترش پراکنده شهر یزد و توسعهو نقلی متعادل معرفی نمودند. 

هاي غربی و جنوبی و شمالی و همچنین به سبب مرکزیت اداري و سیاسی در جهت

ون شهري استان و نیز مراکز آموزشی و درمانی، روزانه حجم بالایی از سفرهاي در

ي اتوبوسرانی شهر یزد سهم قابل توجهی در پذیرد. در این میان شبکهصورت می

جابجایی روزانه مسافران دارد. بنابراین مقاله حاضر بر آن است تا با استفاده از روشی 

تحلیلی و با ماهیتی کاربردي به ارزیابی کارایی سامانه اتوبوسرانی در یزد به  -توصیفی

اتوبوسرانی باحجم بالاي سفر بپردازد. به منظور انجام  62و  55، 11 ویژه در سه مسیر

پذیري و راحتی و آسایش مطرح شده در گزارش ارزیابی سامانه از معیارهاي دسترسی

TCRP100  کمک گرفته شده است. در معیار دسترسی پذیري، به بررسی ساعات

حیه تحت پوشش فعالیت خطوط در طول شبانه روز، فراوانی سرویس و درصد نا

سرویس و در معیار راحتی و آسایش به محاسبه تطبیقی زمان کل سفر با اتوبوس و 

تواند عملکرد سامانه هاي فوق به خوبی میخودرو شخصی پرداخته شده است. سنجه

و کیفیت سرویس آن را بسنجد و تصویري جامع از کارایی حمل و نقل همگانی را در 
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دهد که بالابودن زمان سفر با اصل از پژوهش نشان میشهر یزد ارائه دهد. نتایج ح

اتوبوس در مقایسه با خودرو شخصی در حدود دو برابر است که علیرغم بالا بودن 

سطح سرویس ناحیه تحت پوشش منجر به ترغیب شهروندان براي استفاده از خودرو 

  شود. شخصی می
  

ذیري، سامانه حمل و نقل همگانی، ارزیابی کارایی، کیفیت سرویس، دسترسی پ: واژگان کلید

  خطوط اتوبوسرانی شهر یزد

  

  مقدمه 

گرفت، چرا که ترین زمان صورت میجایی انسان در کوتاهدر گذشته نه چندان دور جابـه

شد. امروزه با هاي کوتاه انجام میسفرها میـان محـل زندگی و محـل کار و در مسافت

ي جوامع صنعتی، با مع انسـانی و در پـی آن توسعهي جواگسـترش روزافزون شـهرها و توسعه

ها و همچنیـن هاي انسانی و کالا روبه رو هستیم. برقراري ارتباط میان انسانحجم عظیم توده

رود. به طوري که حجم بـالاي مبادلات کالا از نخستیـن نیـازهـاي چنین جوامعی به شمار مـی

ها عجین گشته است. در و نقل با زندگی انسان هاي ارتـباطـی و محورهاي حملامروزه راه

ي گسترش شهرها، پیچیده شدن مسائل شهري و افزایش فواصل، مسئله رفت و آمد نتیجه

هاي بلند مرتبه، آسمان اي تازه به خود گرفت. چندي نگذشت که ساختمانشهري جنبه

ت انسانی زندگی بشر اي از جمعیهاي عظیم و نیز حجم گستردهآسا و کارخانههاي غولخراش

-را فرا گرفت. رفت و آمدهاي کوتـاهی که در گـذشته طـی کمترین مدت زمان صورت می

گرفت، دیگر با وجود حجم جمعیت و ازدحام کنونی ممکن نبود. امروزه در بسیـاري از 

توان اي است که میجایی درون شهري مقولهي حمل و نقل و جابهکشورهاي جهان سوم مسئله

عضل برآن نـهاد. از این رو، بسیاري از شهرها با تراکم ترافیک و آثار منفی گوناگون حاصل نام م

در شهر به عنوان عنصر  1هاي حمل و نقل چند شکلیاز آن روبرو شدند. از این پس سامانه

ي حمل و نقلی متعادل تشخیص داده شد. به عبارت دیگر در این اصلی در دستیابی به سامانه

به سوي حمل و نقل همگانی به عنوان ابزار تسهیل کننده زندگی روزانه مردم و  دوران حرکت

برآوردکننده نیازهاي آنان ملاك عمل قرار گرفت. این در حالی بود که گسترش سریع در 

هاي حمل و نقل همگانی در تعدادي از شهرها استفاده از خودرو شخصی باعث شد تا سامانه

بسته شدن برخی از خطوط این سامانه منجر شود. به علاوه  بیهوده باقی مانده و حتی به

                                                
1 Intermodal Transportation Systems 
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ي اول قرن بیستم بیشتر مبتنی بر تفکرات هاي مربوط به بحث حمل و نقل در نیمهریزيبرنامه

اي آمریکا و بویژه افکار رابرت موزز مبنی بر گسترش ریزي منطقهنشر یافته توسط انجمن برنامه

ي بهبود اي شخصی بوده و مطالعات خاصی در زمینهها و تسهیل حرکت خودروهبزرگراه

رفت که تنها مشکل ترافیک، ها گمان میهاي ریلی انجام نشد. زیرا در طول این سالسامانه

هاي هاي جدیدي براي تسهیل حرکت خودروهاي طولانی آن باشد از این رو بزرگراهصف

اي مختلف حمل و نقل همگانی بیش هشخصی ایجاد شد. بنابراین تقاضا براي استفاده از شیوه

از پیش کاهش یافته و استفاده از خودرو به سرعت گسترش یافت. این روند تا زمان ارائه 

ادامه یافت. طبق این گزارش مشخص شد که استفاده از خودرو  1962گزارش بوکانان در سال 

نقل همگانی و  شود. از این رو براي حل این مشکل، حملشخصی منجر به تراکم ترافیکی می

ریزي حمل و به عنوان راهکاري ضروري دوباره مورد توجه قرار گرفت. بنابراین مطالعات برنامه

و نقل همگانی داد و استفاده از اتومبیل شخصی محدود شده و تاکید نقل اولویت را به حمل 

  .(Lawrence and Pivo, 1997)جایی ریلی قرار گرفتبرروي سامانه جابه

ن نیز پیش از ورود خودرو به کشور از وسایلی همچون واگن اسبی و درشکه براي در ایرا

). با گسترش 2: 1387شد (قریب، افراد در شهرهاي بزرگ همچون تهران استفاده می جاییجابه

هاي اخیر علیرغم تهیه بسیاري از تولید خودرو در ایران و ایجاد زیرساخت هاي آن در طول دهه

نقل همگانی به شدت کاهش یافته ی در شهرهاي مختلف، استفاده از حمل وهاي حمل نقلطرح

است. اما امروزه با وجود ناتوانی این شیوه حمل و نقلی در برآورد میزان نیاز شهروندان و 

ویژه ي بهبود شرایط حمل و نقل همگانی در شهرها و بههایی در زمینهناهماهنگی با آنها، تلاش

هاي شهري با دارا بودن فته است. زیرا حمل و نقلی همگانی در محیطشهرهاي بزرگ صورت گر

جایی حجم بالاي مسافران، امکان استفاده اقشار مختلف اجتماعی و مزایایی همچون امکان جابه

هاي اصلی براي دستیابی به با دارا بودن منافع همگانی و اقتصادي به عنوان یکی از مولفه

 .)92: 1390(سلطانی، ش آلودگی هوا در نواحی شهري داردر کاهتوسعه پایدار سهمی بسزایی د

هاي پر هزینه است و آثار گذاريگذاري در بخش حمل و نقل از نوع سرمایهاز طرفی سرمایه

ها و استفاده از منابع بلند مدتی را در پی دارد. به همین دلیل تعیین مناسب اولویت پروژه

ین سود و فایده بسیار مهم است. بنابراین لازم است تا اقتصادي محدود در روشهایی با بیشتر

هاي حمل و نقل و در ارتباط با کاربري اراضی در نظر گرفته شود یک برنامه کلی براي سامانه

همچنین به (De Corla-Souza et al., 1997). تا بیشترین میزان بازدهی را در برداشته باشد

سامانه بایستی به طور مرتب مورد سنجش قرار گیرد  منظور پایش میزان عملکرد و کارایی، این
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روي آن شناخته شود و در راستاي جذب حداکثر مسافر و افزایش سهم هاي پیشتا چالش

  جابجایی نسبت به خودرو شخصی عملکرد آن بهبود یابد.

این پژوهش بر آن است تا تحلیلی از کیفیت حمل و نقل همگانی در شهر یزد و به ویژه سه 

(دانشگاه) ارائه دهد و در بافت مرکزي این  62(کاشانی) و 55(همافر)، 11اتوبوسرانی  مسیر

شهر قرار داشته که داراي بیشترین استفاده و حجم جابجایی مسافران است. به این منظور از 

هاي مختلف در ارزیابی کارایی همچون ساعات سرویس دهی، تواتر و سررسید فاصله شاخص

ل و نقلی، ناحیه تحت پوشش حمل و نقل همگانی و زمان کل سفر زمانی سرویسهاي حم

هاي مورد استفاده شده است. براي دستیابی به این هدف، در تمام محاسبات ارزیابی شاخص

، طرح جامع حمل و نقل شهر یزد و اطلاعات مربوط به TCRP 100بررسی از گزارش تحقیقاتی 

نگارندگان به کار برده شده است. در واقع این  میدانی سازمان اتوبوسرانی در کنار برداشت

ها با سطح سرویس استاندارد به این سوال پژوهش به دنبال آن است تا با مقایسه این شاخص

پاسخ گوید که آیا حمل و نقل همگانی در سه مسیر اتوبوسرانی مورد بررسی کارایی لازم را به 

این شهر دارد؟ و در نهایت با توجه به  منظور کاهش تراکم ترافیک و اثرات ناشی از آن در

هاي همگانی حمل و نقل پیشنهاداتی براي هاي موجود براي شهر در ارائه انواع سامانهظرفیت

  شود. خطوط تحلیل شده و نیز براي کل شهر ارائه می
  

  پیشینه پژوهش

لب این هاي فراوانی صورت گرفته که غادر زمینه تحلیل کارایی حمل و نقل همگانی پژوهش

ي حمل و نقل همگانی در کاهش تراکم ترافیک در شهرها و افزایش کیفیت آثار بر نقش عمده

هاي صورت گرفته تنها به مطالعات اخیر زندگی ساکنان تاکید دارند. با توجه به تعدد پژوهش

اي هي آنها بتواند حداکثر انطباق با روششود تا نتایج حاصل از مطالعهدر این بحث اکتفا می

نوین ارزیابی و بهبود را در سامانه حمل و نقلی در راستاي اهداف پژوهش داشته باشد. 

ي حمل و نقل همگانی در با هدف ارزیابی کارایی عملکرد سامانه 2012در سال  ))هامگرن((

 2009تا  1986هاي آماري سالانه مربوط به بازه زمانی هاي سوئد، با استفاده از دادهشهرستان

به این نتیجه دست یافته که کیفیت عملکرد سیستم حمل و نقل و کارایی هزینه در  میلادي

کاهش یافته است. این پژوهش در نهایت پیشنهاد خود را بر روي  2009تا  2000طول سالهاي 

جی ((). Holmgern, 2012(کندتراکم مسیرها در کنار توجه به ایمنی و محیط زیست متمرکز می

و نقل همگانی  هاي حملي روشی براي ارزیابی سامانهبر روي توسعه 2010در سال  ))و جائو

پذیري به حمل و نقل همگانی کند. در این پژوهش با نمونه پکن فاکتورهاي دسترسیتمرکز می

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 jg

s.
kh

u.
ac

.ir
 o

n 
20

24
-1

1-
25

 ]
 

                             4 / 22

https://jgs.khu.ac.ir/article-1-1631-fa.html


  انه حمل و نقل همگانی در شهر یزدسنجش کارایی سام
 

233

اي تمیز داده شده و هاي خدمات حمل و نقل همگانی، اقتصاد محلی و ساختار جادهاز جنبه

-پذیري به آن و ویژگیقل همگانی در کنار عوامل دسترسیو نسپس رضایت مردمی از حمل 

-هاي شخصی افراد با استفاده از مدل رگرسیون چند متغیره تحلیل و فاکتورهاي مهم رضایت

هاي اتوبوس که تعداد ایستگاه دهدمی نشان هاي این پژوهشیافتهمندي شناسایی شده است. 

و نقل همگانی و ي اصلی شهر با حمل هاپذیري به مکانمتري، دسترسی 800در محدوده 

هاي اجتماعی و اقتصادي، تاثیر مهمی بر روي رضایت مردم از خدمات حمل و نقل ویژگی

هاي جدید اتوبوس در همگانی دارند. بر اساس نتایج حاصله پیشنهاداتی همچون ایجاد ایستگاه

لی جهت بهبود ناحیه هاي اصنواحی فاقد ایستگاه، تقویت مسیرهاي اتوبوس منتهی به مکان

1با استفاده از روش  ))ویتون((. )Ji and Gao, 2010(حمل و نقلی در پکن ارائه گشته است
DEA 

جا شده، متوسط مایل طی شده، متوسط سن ناوگان، گاز و با پارامترهاي تعداد مسافر جابه

ی سامانه ونقلی و سرمایه و هزینه، کارایمصرفی، پرسنل به کارگرفته شده در سرویس حمل

در پژوهشی  ))لائو و لیو((. )Viton, 1997(دهداتوبوسرانی ایالات متحده را مورد بررسی قرار می

) به 2GIS(ي اطلاعات جغرافیاییاي و سامانهبا استفاده از تکنیک بهینه ساز تحلیل پوشش داده

عملکردي ي حمل و نقل همگانی و بررسی محیط ارزیابی عملکرد خطوط اتوبوس درون سامانه

اند. این پژوهش با بررسی نمونه مونتري کالیفرنیا به این نتیجه دست یافته است که پرداخته

هیچ پیوستگی مشخصی بین کارایی عملکردي و اثربخشی فضایی در خطوط اتوبوسرانی 

کند که الگوهاي سفر بهتر در این شهر بکارگرفته شده مونتري وجود ندارد. بنابراین پیشنهاد می

). در پژوهشی که Lao and Liu, 2009هاي جدید ایجاد شوند(دمات حمل و نقلی در مکانو خ

انجام گرفته، کیفیت سرویس حمل و نقل همگانی به لحاظ معیار  ))یالینیز و دیگران((توسط 

پذیري مورد ارزیابی قرار گرفته است و در پایان نیز چندین پیشنهاد براي افزایش دسترسی

هاي ). از نمونهYaliniz et al., 2011شود(از این نوع حمل و نقل ارائه میاستفاده ساکنین 

اشاره نمود که با استفاده از مدل تحلیلی  )) )1390زیاري و دیگران((( توان به پژوهشداخلی می

BRT)سامانه حمل و نقل همگانی سریع( 3سوات
شهر تبریز را مورد ارزیابی قرار داده و به ارائه  4

-پردازند و در نهایت به این نتیجه دست میدر شهر تبریز می جهت بهبود این سامانهها راهبرد

هاي پذیري بالا نیاز است تا سیاستیابند که با توجه به نوپا بودن آن در تبریز و آستانه آسیب

                                                
1 . Data Envelopment Analysis 
2  . Geographic Information System 
3 . SWOT (Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats) 
4 . Bus Rapid Transit 
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قوامی و ((). 1390ها به کار گرفته شود(زیاري و دیگران، مناسب در جهت رفع محدودیت

ها و سامانه اطلاعات جغرافیایی، کارایی با ترکیب مدل تحلیل پوششی داده )))1390دیگران(

خطوط اتوبوسرانی شهر تهران را مورد ارزیابی قرار داده و پس از تعیین شاخصهاي موثر ورودي 

-هاي بالا، متوسط و ضعیف سنجیدهو خروجی و استفاده در مدل، کارایی خطوط را با درجه

  ).1390اند(قوامی و دیگران، 

هاي انجام شده از هاي صورت گرفته در این زمینه مبرهن است که ارزیابیبا مطالعه پژوهش

هاي گوناگون به عنوان گامی ونقلی در کشورهاي مختلف و با روشهاي مختلف حملسامانه

اساسی در بهبود و اصلاح سامانه مطرح است و همگی در راستاي ابعاد اصلی تحرك پذیري، 

وري، سامانه را مورد تحلیل قرار داده و ي اقتصادي و بهرهرسی پذیري و صرفهایمنی، دست

  دهند.پیشنهادات کاربردي را ارائه می

-رو استفاده از ترکیبی از ابعاد مختلف در پژوهشهاي اصلی پژوهش پیشبنابراین از ویژگی

گیرد. این پژوهش با  تواند مورد بررسی قرارهاي پیشین است که با توجه به بستر مطالعاتی می

پذیري و معیار آسایش و راحتی استفاده کنندگان، استفاده از ترکیبی از معیارهاي دسترسی

  دهد. کیفیت سرویس خطوط اتوبوس را در شهر یزد مورد سنجش قرار می
  

  روش شناسی پژوهش

سامانه ونقل همگانی به عنوان شیوه غالب سفر ساکنان در به منظور گسترش استفاده از حمل

هاي ها و چالشهاي مختلف جابجایی، باید ارزیابی کاملی از وضعیت آن صورت گیرد تا فرصت

هاي مختلف در پیش روي آن به درستی شناسایی شود. از این رو استفاده از ترکیبی از سنجه

پذیري و آسایش و راحتی بر رسد. لذا معیارهاي دسترسیتحلیل وضعیت ضروري به نظر می

در  TCRP("1دستور کار تحقیقاتی شرکت حمل و نقل("وند ارزیابی گزارش یکصدم در اساس ر

پذیري، از تعیین سطح این نوشتار مورد استفاده قرار گرفته است. به منظور ارزیابی دسترسی

هاي ساعات فعالیت سامانه، فراوانی سرویس و همپوشانی فضایی سرویس سرویس شاخص

معیار آسایش و راحتی از محاسبه تطبیقی زمان سفر اتوبوس و اتوبوسرانی و براي ارزیابی 

خودرو شخصی و تعیین سطح سرویس آن استفاده شده است. به طور کلی روش مورد استفاده 

هاي توصیفی بوده و داراي ماهیتی کاربردي است. با کمک داده-در این پژوهش تحلیلی

هاي ادبیات موضوع و بازدیدها و برداشت يشهرداري یزد و سازمان اتوبوسرانی در کنار مطالعه

میدانی نگارندگان ارزیابی مذکور صورت پذیرفته است. جهت تجزیه و تحلیل اطلاعات گردآوري 

                                                
1 .  Transit Cooperative Research Program(TCRP) Report 100 
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هاي مورد استفاده و تطبیق آن با وضعیت خطوط شده از استانداردهاي موجود براي شاخص

پیشنهادات کاربردي براساس  ونقلی شهر یزد استفاده شده و در نهایتاتوبوس در سامانه حمل

  ).1هاي اشاره شده مطرح شده است.(شکل ارزیابی
  

 
)نگارندگان مأخذ:( شناسی پژوهشچارچوب روش )1(شکل  
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  کیفیت سرویس و کارایی سامانه حمل و نقل همگانی

جایی هاي مختلف جابهاي از سامانههاي حمل و نقل همگانی به عنوان زیر مجموعهسامانه

ي از دیدگاه مهندسان ترافیک در اولویت نخست راهکارهاي بهبود وضعیت تردد و درون شهر

ي ). امروزه سامانه23: 1389توسعه شهري جاي دارند(لقمانی به نقل از عمران زاده و دیگران، 

حمل و نقل همگانی براي داشتن عملکردي بهتر باید به ارائه خدمات در سطح بالاتر بپردازد و 

هاي دسترسی بالاتر و خدمات رسانی به جمعیت بیشتري از ن دارد از ویژگیتاجایی که امکا

). 89: 1391مردم برخوردار و با نیازهاي مسافران کاملاً در انطباق باشد(پوراحمد و دیگران، 

کند به طوري گیري و مشاهده شده را از دیدگاه کاربران بیان میکیفیت سرویس، عملکرد اندازه

شود(سلطانی، تعریف می توسط او ین سطح انتظار مسافر و درك خدماتبه عنوان مقایسه ب

د خوب حمل و نقل همگانی ) به عوامل زیر براي داشتن عملکر2008(سمپایو). 104: 1391

  کند: اشاره می

پذیري سامانه، که تابع کوتاهی فاصله بین مبدا و اولین ایستگاه اتوبوس ساکنین و دسترسی )1

  د مسافران است؛آخرین ایستگاه و مقص

  زمان سفر، براساس سرعت و هندسه مسیر؛ )2

  ي زمانی و کاهش در تاخیرها؛ هاي برنامهقابل اعتماد بودن، با جدول )3

  شود؛) فراوانی سفر،  که به وسیله فاصله زمانی بین سفرها سنجیده می4

  ) حداکثر ظرفیت، شامل تعداد مسافران در ساعات پیک و اوج تقاضا؛5

  وسیله نقلیه شامل عمر، حفاظت، تجهیزات، تکنولوژي و سوخت مصرفی؛ وضعیت )6 

ي زمانی، وضعیت رسانی مناسب، همچون جدول و برنامه) تسهیلات حمایتی و اطلاع7 

  ها و وسایل نقلیه و غیره؛مشخص ایستگاه

 ,Sampaio() حرکت بر اساس نیارها همانند پوشش حداکثري محدوده و انتخاب مسیر بهینه8 

هاي عملکردي همانند هزینه علاوه بر موارد بالا، کارایی و اثربخشی با شاخص ).2008:446

کارکردي پایین براي استفاده کنندگان و حداقل تعداد وسیله نقلیه و پرسنل (بدون کاهش در 

اما هنگامی که مدیریت شهري به عوامل  .(Sallis et al., 2004)کیفیت سامانه) نیز مرتبط است

دهی توجه نکند، این سامانه به راحتی از دایره عملکردي خود خارج کیفیت سرویس موثر بر

ریزان و مدیران شهري باید گسترش شهرها دهد. پس برنامهشده و کارایی خود را از دست می

هاي حمل و نقلی خود مورد توجه قرار دهند. انتظاراتی که مردم از سامانه را در امتداد با سامانه

شود: ابتدا ایمنی این وسایل است که باید همگانی دارند در چند بخش خلاصه می حمل و نقل

مورد توجه قرار گیرد و مسئله بعدي زمان و هزینه سفر با این شیوه از سفر است و سرانجام این 
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 ,Vuchic, 2007; Uludag)سامانه باید بیشترین میزان آسایش و راحتی را به همراه داشته باشد

ي حمل و نقل براي ریزان باید علاوه بر انتخاب مطلوبترین نوع سامانهین رو برنامهاز ا. (2005

هایی را به کار گیرند که موجب جذب مسافرین به سوي حمل و نقل همگانی شهر، سیاست

  ).173: 1386 شود(عابدین درکوش،
  

  حمل و نقل همگانی و مشکلات رایج آن در شهر یزد

ر با قرارگیري در فلات مرکزي ایران جمعیتی در حدود هکتا 9976شهر یزد با مساحت 

نفر را داراست که در رتبه شانزدهم شهرهاي پرجمعیت ایران قرار دارد. شهرداري  4861521

ها شهرت محله است. این شهر زمانی به شهر دوچرخه 45ناحیه و  10یزد داراي سه منطقه ، 

در میزان تقاضاي سفر از سوي شهروندان،  یافته بود اما به دلیل روند گسترش شهر و افزایش

مالکیت وسایل نقلیه شخصی به ویژه موتورسیکلت طی سالهاي اخیر در یزد افزایش یافته است. 

شود. با عرضه می 2در این شهر حمل و نقلی همگانی در اشکال اتوبوس، مینی بوس و تاکسی

بالاي جابجایی مسافران توجه به اطلاعات سازمان اتوبوسرانی شهر یزد، مقیاس و حجم 

هزار مسافر در روز) از طریق  این شبکه در شهر یزد و حومه آن، نشان از اهمیت  170(متوسط 

 236). به طوري که 2بالاي این وسیله نقلیه در انجام سفرهاي روزانه شهروندان دارد(شکل 

-حال جابهمسیر در دو بخش سازمانی و خصوصی و در درون شهر و حومه در  59اتوبوس در 

ي اتوبوسرانی است و دو پایانه نیز پایانه 8در حال حاضر این شهر داراي  3جایی ساکنان هستند.

 با و شده متصل هم به اتوبوسرانی مختلف خطوط توسط هاپایانه در دست ساخت دارد. این

 رخیب و کنندمی متصل هم به را دو پایانه تنها خطوط این از بسیاري دارند. ارتباط یکدیگر

). مطابق 59: 1387کنند(شهرداري یزد، می عبور سومی پایانه از خود مسیر میانه در نیز دیگر

( مسیر کاشانی) به دلیل عبور 55(مسیر همافر)، 11از میان مسیرهاي یاد شده خطوط 3شکل

از هسته مرکزي شهر (شامل عناصري چون بازار شهر و مرکز تجاري و اداري، مراکز درمانی، 

ها وعناصر گردشگري، فضاهاي سبز و تفریحی) و همچنین به دلیل ارتباط ریخی و پهنهبافت تا

-ي شمالی و جنوبی و نیز شرقی و غربی شهر با بیشترین میزان مسافر و حجم عظیم جابهحوزه

هزار  16اند. از طرفی دانشگاه یزد و دانشگاه آزاد اسلامی با جایی روزانه شهروندان انتخاب شده

 62ي حمل و نقلی در یزد هستند. از این رو مسیر جو از مخاطبان اصلی این سامانهنفر دانش

                                                
  سازمان آمار کشور 1390برحسب سرشماري .  1
 .در اغلب کشورهاي دنیا تاکسی به عنوان وسایل نقلیه نیمه خصوصی و خصوصی مطرح است.  2

3  .  www.yazd-bus.ir/organization/shorthistory 
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(مسیر دانشگاه) نیز که ارتباط دهنده شهرك دانشگاهی با مرکز شهر است، مورد ارزیابی قرار 

گرفته است. با توجه به کاهش تقاضا براي حمل و نقل همگانی در برخی از خطوط و همچنین 

وسایل نقلیه شخصی همچون موتورسیکلت ضروري است تا در سه مسیر گسترش استفاده از 

پذیري و آسایش و راحتی ها با توجه به پارامترهاي دسترسیانتخابی وضعیت عملکرد اتوبوس

هاي اشاره شده، دهد که با توجه به چالشمورد ارزیابی قرارگیرد. مطالعات اولیه نشان می

ي باشد. برخی از مسیرها توسط وسیلهرضایت بخش نمیي حمل و نقل همگانی عملکرد سامانه

تر به مقصد توانند سریعشود و شهروندان میتر از اتوبوس طی مینقلیه شخصی بسیار سریع

  خود برسند. به همین دلیل تقاضا براي حمل و نقل همگانی پایین است. 
  

  
 : ماخذ(و نقل همگانی سهم خطوط اتوبوس در جابجایی مسافران از کل وسایل حمل  )2( شکل

  )1387 زد،ی يشهردار
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  )نگارندگان: ماخذ( زدی شهر یاتوبوسران 62و 55 ،11 يرهایمس تیموقع )3(لشک

  

گانه شامل نقاط ابتدایی و انتهایی هاي اصلی مربوط به مسیرهاي سهدر جدول زیر مشخصه

براي هر مسیر و طول  ها در هر مسیر، تعداد ناوگان، متوسط زمان سفرخطوط، تعداد ایستگاه

  مسیرها ذکر شده است.
  

متوسط زمان سفر، طول مسیر و تعداد مسافر جا به جا شده در ماه در مسیرهاي سه گانه  )1(جدول

 مورد بررسی در شهر یزد

  ماخذ: نگارندگان

 شماره

 مسیر

ایستگاه 

 ابتدایی مسیر

ایستگاه 

انتهایی 

 مسیر

- تعداد ایستگاه

 هاي

 برگشت و رفت

 تعداد

 ناوگان

متوسط 

سفر زمان 

 (دقیقه)

 طول مسیر

 (کیلومتر)

تعداد مسافر 

جا شده جابه

 در ماه

11 
امام خمینی(ره) 

 (فضاي سبز)
7/6 30 10 40 همافر  1746618 

 سه راه شحنه 55
میدان 

 اطلسی
46 10 45 5/9  459816 

 میدان آزادي 62
دانشگاه 

 آزاد
37 6 25 1/8  150898 
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  ل همگانی در شهر یزد ارزیابی عملکرد حمل و نق

هاي مختلف مورد ارزیابی قرار گرفته و در این پژوهش کیفیت سرویس حمل و نقلی از جنبه

پذیري حمل و نقلی با استفاده از دسترسی -1شود: به دودسته کلی تقسیم بندي می

پارامترهاي ساعات کار خطوط، تواتر و فراوانی اتوبوس و نیز ناحیه تحت پوشش قابل سنجش 

معیار آسایش و راحتی شهروندان حاصل از عملکرد خطوط اتوبوسرانی شهر یزد که  -2است و 

  شامل پارامتر زمان سفر است.
  

  در خطوط سه گانه اتوبوسرانی  1پذیري حمل و نقل ي دسترسیارزیابی سنجه

تحت  يرسانی اتوبوس، تواتر یا فراوانی سامانه و ناحیهدر این بخش سه پارامتر ساعات خدمت

ي سطح گیرد. جهت محاسبهگانه مورد بررسی قرار میپوشش اتوبوسرانی براي مسیرهاي سه

-طوريعمل شده است. به TCRP 100بر اساس دستور العمل  2سرویس ساعات خدمت رسانی

که ابتدا زمان حرکت مسیر رفت در آخرین سرویس از زمان حرکت مسیر رفت در اولین 

شود و سپس جزء صحیح این مقدار به این مقدار اضافه میسرویس کسر شده و یک ساعت 

هاي تعیین شده براي ساعات فعالیت شود. طبق سطح سرویسبراي هر مسیر در نظر گرفته می

و  11شود که سطح سرویس مسیر گانه در شهر یزد دیده می، براي مسیرهاي سه2در جدول 

  ).3(جدول قرار دارد "D"در سطح  62و مسیرهاي  " "Cدر رده 55
  

سطح سرویس ساعات کار سامانه )2(جدول  

مدت زمان سرویس دهی 

 (ساعت)
 توضیحات سطح سرویس

24-19  A در هر زمانی همچون شب و نیمه شب سرویس در دسترس است 

18-17  B   خدمت رسانی تا اواخر غروب  

16-14  C   سرویس دهی تا عصر  

13-12  D  سرویس دهی در اوقات روز 

11-4  E  تنها در ساعات اوج و یا در ساعات ظهر و به صورت محدود 

3-0  F دهی سامانه بسیار محدود یا بدون سرویس  

  TCRP 100, 2003 ماخذ:

سطح یا تواتر زمانی است که در ارزیابی 3بعدي، سنجش سطح سرویس فراوانی شاخص

کند که در هر بیان می تاثیرگذار است. در واقع این پارامتر همگانی دسترسی به حمل و نقل

                                                
1  .  Transit Availability 
2  .  Hours of Service 
3  Service Frequency 
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تواند به اتوبوس دسترسی داشته باشد. این شاخص به افراد اجازه ساعت چند بار یک شخص می

که نوع وسیله نقلیه خود را براي سفر انتخاب کنند. از این رو بالا بودن سطح سرویس  دهدمی

است که این شاخص  در این شاخص، افزایش تمایل به استفاده از اتوبوس را در پی دارد. بدیهی

ها در ارتباط است به طوري که مدت زمان فرارسیدن اتوبوس با سرفاصله زمانی رسیدن اتوبوس

هاي سطح سرویس 4شود. جدولدهد و بخشی از زمان سفر محسوب میبعدي را نشان می

دهد. بنابراین به منظور محاسبه می نشانزمانی و تواتر سرویس ي مختلف را براساس سرفاصله

فاصله  هاي مبدا،این پارامتر در این سه مسیر، فاصله زمانی دو حرکت متوالی در ایستگاه

سررسید اتوبوس بعدي در یک ایستگاه میانی در مسیر و همچنین در پایانه مقصد (در ساعات 

س مورد استفاده قرار اوج ترافیک) برداشت شده و میانگین این مقادیر براي تعیین سطح سروی

سطح سرویس  55شود که به لحاظ پارامتر فراوانی، مسیر دیده می 3گرفته است. در جدول

A""  را داراست در این حالت مسافران از آمدن سریع سرویس بعدي اطمینان خاطر دارند و

که در این سطح استفاده کنندگان براي  برخوردارند "B"از سطح سرویس  62و 11 مسیر

  گیرند.یري از اتلاف وقت از برنامه زمانی بهره میجلوگ
  

گانه در یزدسطح سرویس ساعات کار و سطح سرویس فراوانی سرویس در مسیرهاي سه) 3(جدول  

شماره 

 مسیر

ساعت شروع 

و پایان کار 

 روزانه

مدت زمان 

 سرویس دهی

سطح سرویس 

 ساعات خدمات

متوسط سرفاصله 

(دقیقه)زمانی  

سطح سرویس 

اصله متوسط سرف

 زمانی

11 21:00-06:15  14 C 10 B 

55 21:00-06:10  14 C 6 A 

62 20:15-06:15  13 D 10 B 

  ماخذ: نگارندگان
  

سطح سرویس فراوانی یا تواتر زمانی) 4(جدول  

  TCRP 100, 2003 ماخذ:

  

متوسط سرفاصله 

 زمانی (دقیقه)

وسیله در 

 ساعت

سطح 

 سرویس
 توضیحات

10کمتر از  6بیشتر از    A  زمانی ندارند.مسافران نیازي به برنامه  

14 -10  6 -5  B هاي فراوان، استفاده مسافران از برنامه زمانیداراي سرویس  

20 -15  4-3  C حداکثر زمان قابل تحمل انتظار براي سرویس 

30 -21  2 D نبود جذابیت در سرویس جهت انتخاب 

60 -31  1 E سررسید وسیله درهر یک ساعت و بدون جذابیت است 

60بیشتر از  1کمتر از    F کنندگاننبود جذابیت براي همه استفاده  
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پذیري حمل و نقل در مسیرهاي مذکور، میزان سطح پوشش به منظور ارزیابی دسترسی

اتوبوسرانی نیز مورد ارزیابی قرار گرفته است. این پارامتر بر روي  يتوسط سامانه 1نواحی شهري

متري) از ایستگاه اتوبوس قرار دارند، 400اي (دقیقه 5روي ي پیادهنواحی که در داخل فاصله

تواند کند. بدیهی است که این پارامتر همچون سایر پارامترهاي قبلی به تنهایی نمیتمرکز می

هاي تصویر مناسبی از وضعیت موجود حمل و نقل همگانی ارائه دهد. اما در ترکیب با شاخص

هاي مختلف را براي دسترسی به مسیرهاي فرصت توانددهی و فراوانی میساعات سرویس

تحت پوشش  يناحیه يهاي مختلف شناسایی کند. اگرچه براي محاسبهاتوبوس در مکان

) استفاده نمود، در این GISي اطلاعات جغرافیاي(توان از سامانهخطوط حمل و نقلی می

-گانهین پارامتر در خطوط سهپژوهش به شیوه معمولی و بدون استفاده از نرم افزار به محاسبه ا

وري ي شهر یزد پرداخته شده است. براي دستیابی به نتیجه بهتر و توجیه اقتصادي و بهره

و تراکم اشتغال قرار گیرد. از  زمینسامانه، باید این شاخص در ارتباط با جمعیت، کاربري 

دهد که در ل میبایر تشکی هايزمینتحت پوشش را  يداخل ناحیه هايزمینطرفی بخشی از 

نیز از آنها حال حاضر و در آینده نزدیک تقاضایی براي حمل و نقل همگانی ندارد و بخشی از 

). حمل و نقل 4حداقل آستانه جمعیتی براي تقاضاي حمل و نقل برخوردار نیستند(شکل 

همگانی در صورتی همراه با صرفه اقتصادي خواهد بود که میزان حداقلی از تراکم 

: 1390، سلطانی به نقل از را داشته باشد(نیومننفر در هکتار) و فعالیتی  40داقل جمعیتی(ح

هاي با تراکم بایر و محدوده هايزمین ،ي ناحیه تحت پوشش اتوبوس). از این رو در محاسبه99

کل محدوده به  ،ي نهایی ناحیه مد نظرپایین جمعیتی حذف شده است. در نتیجه براي محاسبه

ه اتوبوس براي آنها وجود ي هر ایستگاه محاسبه و نواحی که دسترسی پیاده بمتر 400شعاع 

توسط  5در مساحت نهایی لحاظ نشده است. سطح سرویس فضاي همپوشانی در جدول  ندارد،

ارائه شده است، از سطح سرویس بالا به پایین میزان مساحت تحت پوشش  TCRP 100گزارش 

درصد ناحیه  50ترین سطح به پوشش کمتر از پایینو در  یافتهسرویس حمل و نقلی کاهش 

بندي تحت پوشش از حوزه يي سطح سرویس ناحیهیابد. در این مقاله جهت محاسبهتقلیل می

ناحیه  140). بر این اساس محدوده شهر یزد به 4ترافیکی شهر یزد استفاده شده است(شکل 

هاي مختلف به مسیرها و نیز بلوك بندي براساس دسترسیترافیکی تقسیم شده است. این حوزه

گیرد. بنابر مطالعات انجام شده از کل نقش مسیرها در انتقال ترافیک از نواحی شهر صورت می

ي درصد از شهر یزد در محدوده 15/60گانه مذکور نزدیک به شهر و همچنین مسیرهاي سه

                                                
1  .  Service Coverage area 
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، 11میزان براي خطوط عملکردي اتوبوسرانی و دسترسی استفاده کنندگان قرار دارد که این 

درصد است. سطح سرویس همپوشانی کل  8/74و  8/84و  1/63به ترتیب برابر با   62و  55

 "D" ،"B"به ترتیب داراي سطوح   62و  55، 11در مسیرهاي  6و طبق جدول  "D"شهر برابر

  هستند. "C"و 
  

سطح سرویس سطح تحت پوشش) 5(جدول  

اتتوضیح سطح سرویس سطح تحت پوشش(درصد)  

100%-90  A اندبه طور واقعی تمام مبدا و مقصدهاي اصلی تحت پوشش  

9/89%-80  B پوشش اغلب مبدا و مقصدهاي اصلی 

7/99%-70  C نزدیک به سه چهارم نواحی پرتراکم تحت پوشش است 

9/69%-60  D نزدیک به دو سوم نواحی پرتراکم مورد پوشش است 

9/59%-50  E  تحت پوشش استحداقل نصف نواحی پرتراکم  

%50کمتر از   F کمتر از نیمی از نواحی پرتراکم تحت پوشش است 

  TCRP 100, 2003 ماخذ:
  

گانه در شهر یزدسطح سرویس سطح تحت پوشش توسط مسیرهاي سه) 6(جدول  

  ماخذ: نگارندگان

  

شماره 

 خط
 نواحی تحت تاثیر خط

مساحت 

تحت 

 پوشش 

مساحت 

 کل منطقه

درصد 

تحت 

 پوشش

سطح 

 سرویس

11 30،9،2،1،6،18،20،82،81،85،84،83،19،10،27،28،29 8816053 13963226 1/63  D 

55 49،50،51،48،45،43،44،41،40،38،39،15،16،5،6،7،46،47 12688097 14961920 8/84  B 

62 76،75،73،70،19،67،66،17،18 8786178 11739130 8/74  C 

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 jg

s.
kh

u.
ac

.ir
 o

n 
20

24
-1

1-
25

 ]
 

                            15 / 22

https://jgs.khu.ac.ir/article-1-1631-fa.html


    92 پاییز، 30شماره  ،علوم جغرافیایی سال سیزدهمتحقیقات کاربردي نشریه 
 

244

  
ماخذ: (وقعیت خطوط مورد بررسی در شهر یزد بندي ترافیکی و متراکم جمعیتی، حوزه )4(شکل

  )1387 زد،ی يشهردار
  

  در خطوط مورد تحلیل اتوبوسرانی یزد 1ي راحتی و آسایشارزیابی سنجه

یکی از مهمترین فاکتورها در تعیین احتمال تصمیم کاربران براي استفاده از حمل و نقل  

 Yaliniz:891 (خودرو شخصی است همگانی به صورت همیشگی، زمان سفر با آن در مقایسه با 

et al., 2011در این مطالعه زمان سفر در حمل و نقل همگانی و خودرو  ،). به این منظور

شود. براي این کار تفاوت زمان سفر بین وسیله نقلیه شخصی و اتوبوس شخصی مقایسه می

جایی در و زمان جابهروي، زمان انتظار نیاز براي پیاده گیري شده که محاسبه زمان مورداندازه

شود. در واقع در این پارامتر زمان انجام سفر با وسیله نقلیه مسیر براي هر دو شیوه را شامل می

گیري تا بتوان میزان راحتی و آسایش سفر با وسیله همگانی در مقایسه با خودرو شخصی اندازه

                                                
1 . Comfort and Convenience 

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 jg

s.
kh

u.
ac

.ir
 o

n 
20

24
-1

1-
25

 ]
 

                            16 / 22

https://jgs.khu.ac.ir/article-1-1631-fa.html


  انه حمل و نقل همگانی در شهر یزدسنجش کارایی سام
 

245

ز مبدا تا ایستگاه اتوبوس، روي اهمگانی سنجیده شود. زمان سفر براي اتوبوس شامل زمان پیاده

روي از ایستگاه تا اولین مقصد جایی با اتوبوس و زمان پیادهزمان انتظار در ایستگاه، زمان جابه

جایی با خودرو، زمان شود. از طرفی دیگر این زمان براي خودرو برابر زمان جابهساکنان می

د از محل پارك خودرو است. زمان روي تا اولین مقصمورد نیاز براي پارك وسیله و زمان پیاده

روي است. از دقیقه پیاده 5متري که برابر با  400روي تا ایستگاه براساس حداکثر فاصله پیاده

دقیقه  3کنند در این بررسی آنجایی که تمامی استفاده کنندگان این حداکثر فاصله را طی نمی

گیري زمان رفته شده است. اندازهروي به طور متوسط براي رسیدن به ایستگاه در نظر گپیاده

ریزي حمل و نقل و هم به تواند توسط مدلهاي برنامهسفر وسیله نقلیه همگانی و خودرو هم می

ها هم در اوقات اوج ترافیک و هم در شیوه معمول و دستی محاسبه و همچون سایر شاخص

جایی با خودرو در ان جابهشود. به دلیل افزایش یافتن زمگیري میزمانهاي غیر اوج سفر اندازه

هاي پیک حرکتی تراکم ترافیک، بهتر است محاسبه سطح سرویس در این اوقات از روز زمان

میزان سطح سرویس زمان سفر را براساس تفاوت زمانی بین سفر با  7صورت گیرد. جدول 

  دهد.وسیله نقلیه همگانی و خودرو ارائه می
  

  له نقلیه همگانی و خودروشخصیسطح سرویس زمان سفر  با وسی )7(جدول

 توضیحات سطح سرویس اختلاف زمان سفر(دقیقه)

 سفر با حمل و نقل همگانی سریع تر از خودرو است A صفر و کمتر ازآن

15-1  B نسبتاً سریع است 

30-16  C قابل تحمل براي انتخاب توسط مردم 

45-31  D شدکسفر رفت و برگشت با اتوبوس حداقل یک ساعت طول می  

60-46  E براي همه استفاده کنندگان خسته کننده است 

60ببشتر از   F براي بیشتر ساکنان غیرقابل پذیرش است 

  TCRP 100, 2003ماخذ:
  

زمان نهایی سفر طبق  ،گانه مورد بررسی در شهر یزدبراي محاسبه این شاخص در خطوط سه

ه محاسبه شده و تفاوت زمانی آنها هاي سفر جداگانهاي اشاره شده براي هرکدام از شیوهبخش

شود. در این راستا فرضیاتی نیز براي انجام محاسبات در براي تعیین سطح سرویس مشخص می

نظر گرفته شده است. در فرض اول شهروندان پس از انجام سفر با اتوبوس، با توجه سطح 

فرض دوم زمان  کنند. درروي میدقیقه پیاده 4سرویس ناحیه تحت پوشش براي یزد متوسط 

دقیقه باشد، نصف زمان  10انتظار براي اتوبوس در خطوطی که سررسید فاصله زمانی کمتر از 

دقیقه در نظر گرفته  5دقیقه زمان ثابت  10سررسید و براي مسیرهاي با سررسید بیشتر از 
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نیز شود و در فرض سوم زمان در نظر گرفته شده براي پارك خودرو و پیاده روي پس از آن می

  دقیقه در نظر گرفته شده است. 2
  

گانه مورد بررسیسطح سرویس زمان سفر  با اتوبوس و خودرو شخصی در مسیرهاي سه) 8(جدول  

شماره 

 مسیر

متوسط زمان کل سفر با 

 اتوبوس (دقیقه)

متوسط زمان کل سفر با 

 خودرو (دقیقه)

تفاوت زمانی بین سفر با 

 دو شیوه

سطح 

 سرویس

11 42:33 22:46 19:47 C 

55 70:34 37:01 33:33 D 

62 37:40 17:24 20:16 C 

  ماخذ: نگارندگان
  

برخوردار هستند که   "C"از کیفیتی با درجه  62و 11هاي مسیر ،با توجه به جدول بالا

و  توسط ساکنان براي انتخاب حمل و نقل همگانی جهت انجام سفرهاي خود قابل تحمل است

شود که در اثر راحتی و آسایش نسبتاً . از این رو دیده میتاس "D"داراي کیفیت   55مسیر 

پایین اتوبوسرانی در سالهاي اخیر بسیاري از شهروندان از وسایل نقلیه شخصی به منظور 

ي سفر نقش بسزایی در استفاده از سیستم حمل و نقل هزینه. اندسفرهاي خود استفاده نموده

ي ل و نقل همگانی شامل کرایه سفر یا هزینه تهیههمگانی دارد. این شاخص براي مسافران حم

باشد. در حالی که هزینه کاربران خودرو شخصی، بلیط و هزینه پارکینگ در نزدیکی ایستگاه می

شود. هزینه سوخت، هاي طرح ترافیک، هزینه پارکینگ را شامل میهزینه عوارض، محدوده

هاي خودرو شخصی است. علیرغم پایین نگهداري، بیمه، مالیات، خرید خودرو از دیگر هزینه

بودن هزینه استفاده از اتوبوس در شهر یزد، پایین بودن هزینه پارکینگ خودرو، نبود عوارض 

به ویژه در  استفاده از آن و سایر موارد، منجر به ناکارایی عملکرد سامانه حمل و نقل همگانی

تواند تمایل به استفاده از هزینه نمی مرکز شهر شده است. در واقع تنها توجه به عامل اقتصادي

-مشخص است که در شرایط یکسان به لحاظ شاخصاتوبوس را در بین مسافران افزایش دهد. 

اي را انتخاب خواهند کرد که راحتی و آسایش بیشتري هاي زمان و هزینه سفر، مسافران وسیله

تواند گرایش به سوي استفاده توجهی به این سنجه میرا براي آنها داشته باشد. بنابراین بی

  ).83: 1387(تزار و صفارزاده، بیشتر از خودرو شخصی را منجر شود

  

  گیري بحث و نتیجه

ي دسترسی پذیري و راحتی، کیفیت سرویس در این پژوهش با استفاده از دو سنجه

ات هاي ساعاتوبوسرانی در شهر یزد مورد ارزیابی قرار گرفت. در معیار دسترسی پذیري شاخص
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ي اتوبوسرانی، تواتر و فراوانی اتوبوس و سطح تحت پوشش خطوط رسانی شبکهخدمت

ي راحتی و آسایش، تفاوت متوسط زمان کل سفر براي دوشیوه خودرو اتوبوسرانی و براي سنجه

(به دلیل اهمیت این خطوط در جابجایی  62و  55، 11شخصی و اتوبوس در خطوط 

هاي صورت گرفته اطلاعات مهمی را در مورد فت. ارزیابیشهروندان) مورد محاسبه قرار گر

تر در شهر یزد ارائه گانه و به طور جامعکارایی سیستم حمل و نقل همگانی در مسیرهاي سه

دهد. زمان کل سفر با اتوبوس در مسیرهاي مورد بررسی در حدود دو برابر زمان سفر با می

شهر یزد به دلیل طولانی بودن مسیر آن، (کاشانی) اتوبوسرانی 55خودرو شخصی است. خط 

ي حرکت، علیرغم سطح داشتن تقاطع با سایر مسیرها و نبود هماهنگی بین خطوط در نقطه

جایی بالایی دارد. این وضعیت کارایی ي تحت پوشش، زمان جابهسرویس بالا در پارامتر ناحیه

ندگان شده است. از این رو کناتوبوس را کاهش داده و موجب نارضایتی بسیاري از استفاده

  مالکان خودرو تمایلی به ترجیح اتوبوس به وسیله نقلیه خود ندارند. 

هاي مشابه نیز در این زمینه بر اهمیت زمان و هاي دیگران، سایر پژوهشدر مقایسه با یافته

) در پژوهشی جهت 1390راحتی سفر در کارایی عملکرد تاکید داشتند. زیاري و دیگران(

مندي مردم ی کارایی سامانه اتوبوس سریع تنها به نظرسنجی همگانی و سنجش رضایتارزیاب

هاي ها و شاخصاند که براي درك جامع عملکرد سامانه، ضرورت استفاده از سنجهاکتفا نموده

شود. اگرچه این پژوهش در نهایت به راهبردهاي عملی براي بهبود و توسعه فوق احساس می

هاي کیفیت مگانی تبریز دست یافته است، اما بدون ارزیابی سنجهسامانه حمل و نقل ه

توان به یک راهکار جامع دست یافت. به طوري که در این پژوهش تعدادي از سرویس نمی

ي سامانه ارائه شده است. روش مورد استفاده و صورت پراکنده و نامرتبط با توسعهراهبردها به

) با پژوهش حاضر بسیار نزدیک 2011یالینیز و دیگران(هاي بدست آمده در پژوهش نیز یافته

شامل معیارهاي دسترسی پذیري و  که معیارهاي سنجش کیفیت سرویس است. به طوري

مورد بررسی قرار داده است.  را ترکیه کوتایا در کشورشهر  ي اتوبوسرانیراحتی براي سامانه

عنوان مشوق رانندگان وسایل نقلیه  ي این پژوهش نیز بر کاهش زمان سفر با اتوبوس بهنتیجه

هاي پژوهش کند که در ارتباط با یافتهي نقلیه همگانی تاکید میشخصی به استفاده از وسیله

ها به منظور ارزیابی ) با استفاده از مدل تحلیل پوششی داده1390حاضر است. قوامی و دیگران(

هاي وخت را به عنوان شاخصها و میزان مصرف سعملکردي تنها دو شاخص تعداد ایستگاه

تواند تصویر جامعی از وضعیت عملکرد خطوط اند که نمیورودي مورد ارزیابی قرار داده

هاي پژوهش حاضر نسبت به پژوهش قوامی و دیگران، رانی تهران ارائه دهد. از برترياتوبوس

ا ارائه توجه به شاخص راحتی و آسایش سفر با توجه به زمان سفر است که نقش اساسی ر
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تواند بر روي ارزیابی کند. بنابراین بسیاري از کارهاي آینده میوضعیت عملکردي سامانه ایفا می

ها ي زمان بندي، مکان ایستگاهها همچون ظرفیت، هزینه، برنامهجامع با کاربست دیگر شاخص

-ور میو غیره در کنار شاخص هاي مورد استفاده در این پژوهش متمرکز شود که به این منظ

  هاي مکانی و توصیفی بهره برد. هاي اطلاعات جغرافیایی براي تحلیل شاخصتوان از سیستم

بایست مالکان خودرو شخصی را به سوي جهت حرکت به سوي پایداري بیشتر در شهر یزد، می

استفاده از حمل و نقل همگانی هدایت نمود. به این منظور زمان نهایی سفر را با اتوبوس 

اهش داده و سرویس حمل و نقلی راحتی را مهیا نمود. کاهش طول خطوط، رفع بایستی ک

تواند در تقاطعات غیر ضروري در هنگام حرکت و هماهنگی بیشتر و برنامه زمانی منظم می

گسترش استفاده از اتوبوس در شهر یزد موثر باشد. به علاوه گسترش خطوط اتوبوس ویژه و یا 

زمانی منطقی در میان مراکز جاذب جمعیت در سراسر روز  ) با فاصله سررسیدBRTتندرو(

تواند می 55و  11ویژه در خطوط ي اداري شهر و بههمچون بازار و بافت تاریخی، محدوده

جایی مسافر را افزایش و زمان سفر را به نیمی از زمان موجود کاهش دهد و در ظرفیت جابه

کاهش مشکلات ترافیک موجود و سایر مشکلات تواند موجب نتیجه یک سامانه کارا و راحت می

پیش رو شده و کیفیت زندگی در شهر را ارتقاء بخشد. با توجه به اینکه خدماتی همچون 

افزایش تعداد اتوبوس در ساعات اوج، بلیط الکترونیکی، نقشه مسیرها و ارائه زمان تخمینی سفر 

است، اما هنوز این سامانه نیاز به توجه ها از سوي سازمان اتوبوسرانی یزد فراهم شده در پایانه

هاي بیشتري از سوي مقامات مسئول دارد تا به تجهیزات روز حمل و نقلی همچون سامانه

  هاي هوشمند دست یابد.) و سیستمGPSیاب جغرافیایی(موقعیت
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