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 چکیده

های تندرو شهر رشت از رسانی سامانه اتوبوسم این پژوهش ارزیابی کیفیت خدماتهدف اصلی از انجا

رسیدن به هدف در جهت در این راستا، روش پژوهش توصیفی ـ تحلیلی است. دیدگاه شهروندان است. 

 BRTهای مطلوبیت سیستم تحقیق، شاخصو تدوین مدل مفهومی  پس از بررسی مبانی نظری اصلی پژوهش

با در ادامه و طراحی  اصلیشاخص  17بعدی، پرسشنامه پژوهش براساس  شهر رشت شناسایی شد. در گام

 400اد تعد. درمرحله بعد، روایی پرسشنامه، مورد تأیید قرار گرفتنظرات اساتید دانشگاهی گیری از بهره

 389  توزیع و در نهایت این شهر BRTهای دوده ایستگاهوندان شهر رشت در محدر بین شهرپرسشنامه 

نرم  با استفاده ازها، اطلاعات . پس از جمع آوری پرسشنامهگردیدآوری پرسشنامه کامل و بدون خطا جمع

لیل و مورد تحآزمون های آماری )آزمون تی تک نمونه ای، تحلیل عاملی و آزمون وی کرامر( و  SPSSافزار 

 ات درلی ارائه خدمنتایج پژوهش براساس آزمون تی تک نمونه ای نشان داد که کیفیت ک ت.پردازش قرار گرف

داد که  تر از حد متوسط است. همچنین نتایج تحلیل عاملی نشانرانی تندرو شهر رشت پایینسامانه اتوبوس

کانات امریتی و توان در سه عامل )عوامل آسایش مسافران، عوامل مدیشاخص مورد مطالعه را می 17جموعه م

، متغیرهای مستقل جنسیت افراد( خلاصه کرد. دیگر نتایج پژوهش حاکی از آن است که داخل اتوبوس ها

ادار داری صفر با متغیر عوامل آسایش مسافران رابطه معنو سطح تحصیلات هر سه با سطح معنیسن افراد 

تغیر مبا  003/0سطح معنی داری صفر و  دارند. همچنین متغیرهای تحصیلات و نوع شغل افراد به ترتیب با

 ستقل سنبا متغیرهای م امکانات داخل اتوبوس هاوابسته یعنی عوامل مدیریتی رابطه دارند. همچنین متغیر 

شت تحلیل فضایی دسترسی به خطوط حمل و نقل عمومی شهر رافراد و سطح تحصیلات رابطه معنادار دارد. 

درصد  8متر به این خطوط دارند. حدود  500ین شهر، دسترسی کمتر از درصد از ا 11نیز نشان داد که حدود 

 متر تا خطوط حمل و نقل عمومی تندرو فاصله دارند. 800تا  500نیز 
 

 .، رشتBRTتوسعه پایدار، حمل و نقل پایدار، سیستم  کلید واژگان:

 

                                                           
 .ریزی شهریریزی، گروه جغرافیا و برنامهاصفهان، دانشگاه اصفهان، دانشکده علوم جغرافیایی و برنامه: نویسنده مسئول.  1
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 مقدمه

ست که واجه امیل نقلیه در شهرها ایران این روزها با مشکل شلوغی خیابان ها و ترافیک وسابعضی شهرهای 

ه هری بشاین مسئله به علت افزایش خودروهای شخصی و حمل و نقل خصوصی به وجود آمده است. مسئولان 

اهش ترافیک ( را به عنوان راهکاری برای کBRTاتوبوس های تندرو ) سامانهپیروی از کشورهای پیشرفته، 

 ز خودرویاده اه مستثنی نمی باشد و در سال های اخیر استفشهری ارایه دادند.  شهر رشت نیز از این قاعد

ن همچو شخصی و سیستم حمل و نقل خصوصی در این کلانشهر افزایش یافته است . در واقع این شهر نیز

مسئله  ل اینحبسیاری از شهرهای بزرگ ایران با مشکل جدی ترافیک وسائط نقلیه روبه رو است. در راستای 

ه اکنون کادند دسال اخیر به کارگیری و اجرای سامانه اتوبوس های تندرو را پیشنهاد  مدیران شهری در چند

هروندان نون شیک خط با مسیر ویژه و بقیه خطوط بدون مسیر ویژه در سطح شهر در حال اجرا می باشد و تاک

 شود: نجام میااین پژوهش در راستای اهداف زیر  لذااستقبال ویژه ای از این سامانه به عمل آورده اند. 

 بررسی سطح کیفی خدمات رسانی در سیستم اتوبوسرانی تندرو شهر رشت؛ -1

 بررسی و تحلیل عاملی شاخص های مطلوبیت سیستم اتوبوسرانی تندرو شهر رشت؛ -2

ر متغی وبررسی رابطه بین متغیرهای مستقل )جنسیت، سن، شغل، تحصیلات، مالکیت اتومبیل شخصی(  -3

 (وابسته )کیفیت خدمات رسانی

 ؛تندروتحلیل فضایی دسترسی نواحی مختلف شهر رشت به خطوط حمل نقل عمومی  -4

ی هاوساتوب سیستم ف پس از بررسی مبانی نظری تحقیق، شاخص های مطلوبیتاهدادر جهت رسیدن به این 

ز ا ا هر یکبابطه رتندرو شناسایی شده و در ادامه با استفاده از ابزار پرسشنامه، دیدگاه شهروندان رشت در 

 زیم.پردا شاخص ها جمع آوری خواهد شد. نهایتا با استفاده از آزمون های آماری، به تحلیل نتایج می

های ر دههو د هشهرنشینی یکی از مهم ترین تغییرات مرتبط با سلامت شهروندان است که امروزه اتفاق افتاد

 2007سال  زارش های بین المللی درگبراساس ( Gruebner, 2017: 121افزایش پیدا خواهد کرد. )نیز آینده 

الی است که درصد از جمعیت جهان در مناطق شهری زندگی می کردند. این در ح 50برای اولین بار بیش از 

ین باره میدر ا(. Zali et al, 2016: 325) درصد بود 13جمعیت نواحی شهری تنها یک قرن قبل از آن حدود 

ا امروزه در شهر با جمعیت بالای یک میلیون نفر وجود داشت ام 16توان گفت در ابتدای قرن بیستم تنها 

 چهارم از این شهر با جمعیت بیش از یک میلیون وجود دارد و حدود سه 400ابتدای قرن بیست و یکم بیش از 

 (. Cohen, 2003: 24) اندشهرها در ممالک در حال توسعه رشد کرده

نی است که اثرات زیادی بر روی محیط زیست در مقیاس ملی، های انساترین فعالیتشهرنشینی یکی از مهم

اند درصد سطح زمین را اشغال کرده 2چه کمتر از  توان گفت شهرها اگرکند و میای و محلی ایجاد میمنطقه

توان به موضوع حمل و در این رابطه می (.Tian et al, 2005: 400اند )اما مشکلات بسیاری را به وجود آورده

امروزه حمل و نقل یکی از مهم ترین عوامل موثر بر موجودیت و ترافیک در شهرها اشاره کرد. به عبارتی،  نقل و

ست. تقریبا تمام شهرها تحت فشار ترافیک سنگین می باشند که این امر منجر به بروز مشکلات ا توسعه شهرها

ها و آلودگی هوای فیک در شهرحل نشده ترا مسئلهامروز (. Roman, 2014:295شهری فراوانی شده است )

و نشاط مردم دارد و باعث مرگ بسیاری از بیماران ریوی و  سلامتیناشی از خودروها عوارض سهمگینی در 
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هوا به عنوان دو  یلودگآو  یکیزیف تیعدم فعال 2010در سال در این زمنیه می توان گفت  قلبی می شود.

 (. Rojas-Rueda et al, 2016: 2) شد یدر سراسر جهان معرف یماریعامل خطرساز ب

 یشهر زانیر و برنامه رانیمهم و مورد توجه مردم و مد یاز دغدغه ها یکیبه  یحمل و نقل شهربنابراین، 

خود  به دهیچیپ یشکل یها به کلان شهرها، حمل و نقل درون شهرآن لیتوسعه شهرها و تبدشده و با  لیتبد

از  یکیوان به عن یشهر زانیرو برنامه رانیاست که مد یراه حل یاز حمل و نقل عموم اده. استفردیگ یم

ذا در آستانه (. لThynell et al, 2010: 421چالش در نظر گرفته اند ) نیبا ا ییارویرو یپاسخگو برا یهاروش

ومی جهت عم یاضاها و گسترش انواع وسایل ارتباطاتی بر دامنه تقهزاره سوم و با پیشرفت شتابنده فناوری

رزش فتن اربجایی در شهرها افزوده شده است. در عین حال که با افزایش شهرنشینی و در نتیجه بالا جا

و راین  های درون شهرها، اختصاص سطوح کمتری به تسهیلات حمل و نقلی امکان پذیر گردیده و اززمین

 ،یدیمف وجو  یشانگردیده است )کا ارضرورت اتخاذ راهکارهایی جدید جهت ترابری شهری بیش از پیش آشک

1388 :4.) 

بر این اساس متخصصان حمل و نقل و طراحان شهری در تمام دنیا در حال آزمایش راه حل های جدید برای 

به نگرانی های محیط زیست و علاقه برای حل و فصل مشکل  ،حل مسئله ترافیک هستند. این علاقه جدید

گردد. این نگرانی ها منجر به آزمایش دوباره سیستم های شهرها بر می توسعه ناموزونبزرگراه ها و هم چنین 

شبکه  ییکاهش توانا ،یشخص هینقل لیتعداد وسا شیافزا در واقع موجود و قبول کردن انواع جدید آن است.

از افراد  یریگروه کث به و توجه یطیمح ستیمسائل ز تیاهم ،یکیمعضلات تراف ،یحمل و نقل شهر یها

عموم  یبرا یدسترس نیتأم استیس، ها یزیبودند، باعث شد تا در برنامه ر یشخص لیجامعه که فاقد اتومب

به منظور  یحمل و نقل عموم یها ستمیس یبرا یزیبرنامه ر بیترت نیرد. بدیافراد جامعه مورد توجه قرار گ

ه اتوبوس ساماندر این چارچوب  (.66: 1380)آرام،  دیبه بعد مطرح گرد 1970عموم از  یبرا یدسترس یبرقرار

. ( ,2000Fox :60)  حول با کیفیت بالا و کارآمد باشدمی تواند یک راه بسیار کم هزینه برای این ت 2های تندرو

هر اندازه که بارگذاری جمعیت و فعالیت شهرها زیاد می شود، مشکلات حمل و نقل درون به بیان دیگر، 

ون به صرفه برای ایجاد حمل و نقل با کیفیت و شهری نیز حادتر و پیچیده تر می گردد. از راه حل های مقر

قابل اجرایی بالا، سامانه اتوبوس های تندرو است که بهترین ویژگی های ریلی را با مزایای انعطاف پذیری و 

 (. 732:1394)رهنما و آبکوه، هزینه ترانزیت جاده ای ترکیب کرده و توسعه حمل و نقل محور را جذب می کند

جرا شده است و (، هم اکنون در بسیاری از کلانشهرها اBRTه وسیله اتوبوس های تندرو )حمل و نقل عمومی ب

 ایدار راپوسعه به دنبال آن است که وضعیت شهرها را با الویت های توسعه پایدار تطبیق دهد و رسیدن به ت

که همه  لاستبا هموار کند. سامانه اتوبوس های تندرو یک روش حمل و نقل سریع و انعطاف پذیر با عملکرد

پارچه و رت یکاجزای آن از قبیل ایستگاه ها، ناوگان، برنامه ریزی، سیستم های حمل و نقل هوشمند به صو

وس تندرو، (. طبق تعریف ارائه شده، اتوب9:1392همسان، ترکیب و طراحی شده است )اعتصام و همکاران، 

ز اشتری و دارای قابلیت حمل تعداد بی هزینه احداث کمتری نسبت به سایر وسایل نقلیه عمومی داشته

 (.2:1389تهرانی، راستیان )سید حسینی و  مسافران است

                                                           
2 Bus Rapid Transit 
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 مبانی نظری

 مسیر توسعه ای نوانبه ع تواند می یفنّ زبان به پایدار توسعه مبنا و نظریه اصلی این تحقیق، شهر پایدار است.

 در رفتنگرار ق .نمی شود آینده رفاه به کاهش منجر امروزی نسل برای رفاه سازی بهینه آن در کهتعریف شود 

 منجر یستزمحیط  تخریب و طبیعی منابع تهی شدن به که است روی هاییدهزیا بردن بین از مستلزم مسیر این

 یمختلف علم هاینهیبه طور گسترده در زم داریامروزه مفهوم توسعه پا(. Kirkpatrick et al, 2001) شود می

 دیتول یمنف ریأثتمفهوم به کاهش  نیا جغرافیای شهری،ریزی و برنامه نهیاست. در زم مورد توجه قرار گرفته

 شیامصرف کالا و افز سازینهیبه به نیو همچن ستیز طیحمل ونقل بر مح ستمیمختلف و س یکالاها

 یداریپا طی(. لذا شراVanags & Butane, 2013:  1224داده شده است ) تصاصاستفاده از منابع اخ وریهبهر

ستفاده اقل احد ،یعیطب ستزیطیمانند استفاده مناسب از منابع شهر، حفاطت از مح یخاص طیدر شهر به شرا

 شودیم اطلاق یفرد اعتماد به نفس جامعه و رفاه شیافزا ،یتنوع و رشد اقتصاد ر،یدپذیقابل تجد ریاز منابع غ

(Rasoolimanesh et al, 2012: 627.) های  ل و نقل پایدار و سامانه اتوبوسمدر این چارچوب موضوع ح

 ، نشان(1شکل) مبانی نظری، مفاهیم اصلی در و تبیین بهتر تندرو در ادامه تشریح شده است. جهت ساماندهی

 داده شده است.
 

 
 مراحل انجام مبانی نظری تحقیق .(1)شکل

 

 و پایدار حمل و نقل عمومی -

حمل و نقل در جوامع شهری نشان می دهد که ایجاد سیستم کارآمد حمل و نقل، یکی از نگاهی به تاریخچه 

فاکتور های مهم جهت حفظ و بقاء شهرها از دوران کهن تا عصر مدرن بوده است و با توسعه تکنولوژیکی و 

 ,Rodrigue et alروند تکامل سیستم حمل و نقل بسیار سریع اتفاق افتاده است ) ،اقتصادی جوامع انسانی

( . در این چارچوب، حمل و نقل شهری در سه گروه عمده حمل و نقل همگانی، حمل و نقل فردی 172 :2006

و حمل و نقل کالا تعریف می گردد و در این میان از دیدگاه مهندسان ترافیک، حمل و نقل عمومی انسانی در 

(. حمل 23: 1393د )بیتی و همکاران، الویت نخست راهکار های بهبود وضعیت تردد و توسعه شهری جای دار
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و نقل عمومی شامل سیستمی است که در آن یک وسیله مشخص، در فواصل زمانی مشخص، در ایستگاه های 

 (.113:1390مشخص و در مسیری میان یک مبدا و مقصد مشخص تردد می کند )پریزادی و همکاران، 

دارای  ر است و باید برای جامعه قابل دستترس ،جزء کلیدی یک سیستم حمل و نقل پایدا حمل و نقل عمومی

قل پایدار نحمل و . (732:1394سیستم های حمل و نقل باشد )رهنما و آبکوه، دیگرفعالیت متمرکز و مرتبط با 

اعی ادی، اجتممجموعه ای از سیاست ها و دستورالعمل های یکپارچه، پویا، پیوسته و دربردارنده ی اهداف اقتص

ل امعه و نستکه توزیع عادلانه و استفاده موثر از منابع جهت رفع نیاز های حمل و نقل ج و زیست محیطی است

ک سیستتم یتبنا به تعریف مرکتز حمتل و نقتل پایتدار، (. 5:1392های آتی را به همراه دارد)تندیسه و رضایی، 

 اجزای آن عبارتند از:حمل و نقل پایدار سیستمی است که 

 ین نستلی وبافراد و جوامع را به صورت ایمن و سالم در عین رعایت عدالت  امکان دسترسی به نیازهای اصلی -

 درون نسلی فراهم نماید.

ای مختلتف امکان انتخاب روش ه که ابل استطاعت بوده و به نحو کارآمدی عمل می کندپایدار، قحمل و نقل  -

ش متی تی را کاهعات غیر بازیافجابه جایی را فراهم کرده و از اقتصاد پویا حمایت می کند و آلودگی ها و ضای

را  جدیتد پتذیردهد، مصرف منابع تجدید ناپذیر و استفاده از ثروت زمین را به حداقل رسانده و مصرف منابع ت

 (.Gilbert, 2005: 87)محدود می کند و مولفه های آن را بازیابی و بازیافت می کند 
 

 سامانه اتوبوس های تندرومفهوم   -

ختدمات ، شتودای میای و منطقتهو مراکتز حومته CBDاطق شهری کته شتامل تعتداد زیتادی رشد دائمی و پیوسته من

باعث  ،یوجود یکسری مشکلات در سیستم اتوبوسرانی معمولو نیز کند، ونقلی بیشتر و دسترسی بهتری را طلب میحمل

 (.Aswanth Yedavalli, 2008: 3شده است. ) سامانه اتوبوس های تندروآوری به تحول در این سیستم و روی

و نقل سریع  برای تبدیل سه خط حمل 1937اولین بار مفهوم سامانه اتوبوس تندرو در شهر شیکاگو در سال 

ه بیستم سریلی به خطوط سریع اتوبوس رانی در مراکز و شهرک های اطراف مطرح گردید. پس از آن، این 

 (. 42: 1390ی، سرعت در شهرهای آمریکا و جهان گسترش یافت )نادران و چوپان

ر سیستم اتوبوس تندرو یکی از سیستم های مناسب برای ارائه سرویس حمل و نقل همگانی شهری د

با  دم تداخللیل عدکریدورهای پر تقاضا است. این سیستم با پرهیز از پایین آوردن توان عملکردی ناوگان )به 

را در  ناسبیگزینه م، سیر و خرید ناوگانترافیک شهری( و با توجه به داشتن هزینه بسیار پایین احداث م

 (.18: 1390اختیار طراحان و برنامه ریزان حمل و نقل شهری قرار می دهد ) شاهی و همکارن، 

 یگاهش آلودک ،یهرمعابر ش یکیبالا، کاهش بار تراف ییکارا ،یریانعطاف پذ توان بهمی سامانه نیا یایاز مزا

 یهار از اتوبوست زیراحت تر و تم BRTسامانه  ی(. اتوبوس هاCervero & Kang, 2010: 102) هوا و ... اشاره کرد

 (.66: 1392و همکاران،  یهستند. )عبدالله زین ییبالا یمنیا بیضر یبوده و دارا یمعمول
 

 کیفیت سامانه اتوبوس های تندرو -

 عمومی ل و نقلکیفیت حمل و نقل عمومی جزء اساسی آن به شمار می رود. کیفیت و کارایی سامانه حم

براساس فاکتورهای متفاوتی شامل کیفیت و کارایی خدمات ارائه شده و خدمات رسانی شرکت های مسئول، 
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بایستی مورد بررسی قرار گیرد. برای مثال از دید سانتوس ویژگی های حمل و نقل عمومی کارا و مطلوب 

 (.79: 1389عبارت است از: )عباس زادگان و همکاران، 

گاه بعدی ا ایستتسامانه حمل و نقل که براساس طول سفر از مقصد افراد تا ایستگاه و فاصله دسترسی به  -

تر خواهد ن بیشو از آنجا به مقصد نهایی تعیین می شود. هر چه این مسیر کوتاهتر باشد، دسترسی به آ

 بود و در نتیجه محدوده خدمات رسانی سامانه حمل و نقل افزایش می یابد.

یفیت کط سرعت و نوع مسیر مشخص می شود که به سرعت، فاصله، وضعیت ترافیکی و زمان سفر، توس -

 جاده ها بستگی دارد.

 سند.قل برقابلیت اطمینان، توسط زمان بندی سامانه حمل و نقل تعیین می شود تا تأخیرها به حدا -

ن کنندگافاصله زمانی بین هر وسیله، توسط فاصله بین مسیرهای هر سفر تعیین می شود، استفاده -

 بایستی از جدول زمان بندی مطلع شوند.

عیین می تقلیه حداکثر ظرفیت استفاده کنندگان، توسط تعداد مسافران در ساعات اوج به ظرفیت وسیله ن -

 شود.

 مشخصات، عمر وسیله، نحوه نگهداری و تکنولوژی آن در ایجاد آسایش مسافران موثر است. -

 ندی ومانند ایستگاه های سرپوشیده، اطلاعات زمین ب اطلاعات کافی و تسهیلات خدمات رسانی، -

 مشخصات ایستگاه ها باید مورد توجه قرار گیرد.

ده و به ار داتسهیل رفت و آمد یعنی که مسیرها باید طوری طراحی شوند که تمام فضا را تحت پوشش قر -

 .مسافران حق انتخاب مسیرهای مناسب تر را بدهند
 

 مدل مفهومی

ه شده ارائ ش از پژوهش، براساس مبانی نظری و مطالعات انجام شده، مدل مفهومی تحقیقدر پایان این بخ

نقل  وحمل  است. در واقع به جمع بندی از مطالعات بخش نظری تحقیق پرداخته شده است. یکی از الگوهای

 BRTیا  ورو ندتعمومی که امروزه در بسیاری از کلانشهرها مورد توجه قرار گرفته است، سیستم اتوبوس های 

ی این مات رسانیت خداست که باید از دید شهروندان مورد ارزیابی قرار بگیرد. در این زمینه برای ارزیابی کیف

ده شتخاب سامانه نیاز به شاخص داریم. این شاخص ها براساس مطالعات مبانی نظری و پیشینه پژوهش ان

 ، مدل مفهومی تحقیق را نشان می دهد.(2)است. شکل
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 (1396مدل مفهومی تحقیق، )مأخذ: نگارندگان،  .(2)شکل

 

سیاری وجه بتموضوع حمل و نقل عمومی به طور عام و سامانه اتوبوس های تندرو به طور خاص تاکنون مورد 

 :در ادامه به برخی از این پژوهش ها اشاره می شودبوده است. داخلی و خارجی از پژوهشگران 

نقل عمومی و اتوبوس های تندرو را در یک مقاله مروری با تأکید بر ، موضوع حمل و 2005موهان در سال 

کشورهای هند، آمریکا، چین، اکوادور، برزیل و پرو مورد مطالعه قرار داده است. در پایان پژوهش نویسنده به 

 به همراه ترا کم طبقات کم یشعاع با توسعه ییبه وجود شهرهااین نتیجه رسیده است که، در هند با توجه 

، از اهمیت بالایی برخوردار است. همچنین در BRTی، توجه به سیستم موتور دوچرخه یبالا تیدرآمد و مالک

شهرهای ژاپن، اروپا و آمریکای شمالی نیز با وجود سطح بالای مالکیت خودرو، توسعه ناوگان حمل و نقل 

در تحقیقی  (.Mohan, 2005باعث کاهش هزینه و زمان انجام سفرهای درون شهری می شود ) BRTعمومی و 

در رابطه با اثر اتوبوس تندرو بر رضایت مندی مسافران در کلانشهر  2009در سال و آدبایو  آدبامبوکه توسط 

لاگوس در نیجریه انجام شد، اطلاعات و داده ها با استفاده از پرسش نامه هایی که با تکنیک تصادفی ساده 

راضی بودند  BRTها نشان داد که کمتر از نیمی از مسافران از سیستم توزیع شده بودند، جمع آوری شد. یافته 

در حالی که بعضی از آنها کاملا ناراضی بودند. در نهایت به این نتیجه رسیدند که اتوبوس تندرو می تواند یک 

و  ملینگ. (Somuyiwa and Adebayo, 2009گزینه اصولی و قابل استفاده در بازسازی بزرگراه باشد )

در شهر جینان  BRTبه بررسی و تحلیل مشخصه های مسافران و درجه رضایت انها از  2009در سال  ارانهمک

بودند و تحقیق هم در ساعت پیک ترافیک  BRTهای تحقیقاتی، تمام ایستگاه های خطوط  محدودهپرداختند. 

بیشتر مسافرین رفتن به و هم غیر آن انجام گرفت. از طریق ارزیابی و بررسی، محققین کشف کردند که هدف 

قادر به برآوردن اهدافی است که  BRTمحل کار و خرید بوده است. تجزیه و تحلیل و بررسی نشان داد که 

دنگ و نلسون در تحقیقی به  .(Meiling et al, 2009بدان منظور طراحی  شده است اما نیاز به بهبود دارد )

درک پاسخ دهندگان از زندگی در نزدیکی ایستگاه  و هم چنین BRTبررسی نگرش عمومی نسبت به خدمات 
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پرسش  525از طریق مطالعه موردی )خط یک( محور جنوبی پکن پرداختند. مجموعه اطلاعات از  BRTهای 

نامه جمع آوری و با استفاده از ترکیبی از تکنیک های آماری مورد تجزیه و تحلیل قرار گرفت. نتایج نشان می 

دی در میان مسافران به دست آورده و تاثیر مثبتی بر جذابیت املاک مسکونی محبوبیت زیا BRTدهد که 

گذاشته است. داده ها نشان می دهد که اکثر مسافرین برای رفتن به محل کار و بیش از یکبار در روز از این 

ت استدلال رضایت کلی دارند و در نهای BRTنوع اتوبوس استفاده می کنند. نتایج نشان داد کاربران از خدمات 

بهبود داده  BRTکردند که اتوبوس های تندرو، به طور چشمگیری جذابیت املاک مسکونی را در کنار کریدور 

، در پژوهش خود، عملکرد اولین خط اتوبوس (2013)یازیک و همکاران . (Deng and Nelson, 2012است )

راه  2007در سال  که ای استخط بین قارهتنها  ،تندروی شهر استانبول را  مورد مطالعه قرار دادند. این خط

اندازی شده است. نتایج پژوهش مذکور نشان داد که استفاده از حمل و نقل عمومی تا حد زیادی باعث کاهش 

هزینه سفرهای استانبول به شهرهای اروپایی شده است. اما موضوع ارتقاء فرهنگ استفاده از ترافیک در کنار 

 ,Yazici et alقل عمومی نیز در پژوهش یازیک و همکاران تأکیده شده است )احداث زیرساخت های حمل و ن

(، ضمن بررسی ساختار تجهیزاتی، معیارها و استاندارد های سامانه حمل 1389عمران زاده و همکاران)(. 2013

لانشهر ، بر اساس روش مطالعات کتابخانه ای و پژوهش میدانی به ارزیابی عملکرد این سامانه در کBRTل و نق

 تحلیل و بوده است. تجزیه نظر مورد تهران BRTسامانه  یک خط موردی نمونهتهران پرداخته اند. برای بررسی 

 نرم های آزمون از گیری بهره و مربوط های سازمان اطلاعات و پرسشنامه اساس تحلیل بر که گرفته صورت های

 و کارکردی مشکلات برخی وجود ضمن داد که است. نتایج پژوهش انجام شده نشان بوده استوار  SPSSافزار

 عمومی ونقل حمل مثبتی بر تأثیرات سامانه اتوبوس های تندرو تهران، شهر کلان در سامانه این شکلی

 که طوری به ، تشهر تهران داشته اس و اقتصادی اجتماعی محیطی، زیست مطلوبی برابعاد تأثیرات وهمچنین

در پژوهشی که زیاری و  (.1389)عمران زاده و همکاران،  است کرده تأمین میزان زیادی به رانیز مردم رضایت

مدل ( انجام دادند، با استفاده از روش پیمایشی، مطالعات میدانی و همچنین با استفاده از 1390همکاران)

SWOT  ( به ارائه راهبرد در جهت بهبود حمل و نقل عمومیBRT  شهر تبریز پرداخته شد. تجزیه و تحلیل )

ها نشان داد که سیستم اتوبوس های تندرو در شهر تبریز هنوز نوپا بوده و از آستانه آسیب پذیری  بسیار بالایی 

به علت کمبود امکانات و ساختار های زیر بنایی حمل و نقل در شهر تبریز برخوردار بوده که نیاز مند بازنگری 

ت مزیت های موجود می باشد )زیاری و و تقوی و ارائه سیاست های مناسب در جهت رفع محدودیت ها

در  BRT(، به بررسی رضایتمندی مسافران از سیستم 1390در تحقیق عظیمی و همکاران ). (1390همکاران، 

 چون آماری های تکنیک از داده تحلیل برایکلانشهر تهران، در قالب روش پرسش نامه ای پرداخته شده است. 

شامل عامل  4نتایج تحقیق نشان دهنده اثرگذاری  .است شده دهاستفا و غیره رگرسیون و عاملی تحلیل

این  در آنچه. استBRT در رضایتمندی از سیستم  ها فیزیکی اتوبوس خصوصیات و سرعت، رفتار خدمات،

 مسافران بهره برداری لزوم تداوم که نمود مطرح صورت این به توان می مطرح گردید را نتیجه عنوان به تحقیق

 .(1390عظیمی و همکاران، ) است سنجش رضایتمندی قالب در آن ابعاد نیازمند بازنگری درBRT سامانه از

( در شهر مشهد انجام دادند، به ارزیابی عملکرد اتوبوس های 1393شکوهی و همکاران )اجزا در پژوهشی که 

 سامانه بر ی تاثیرگذارعامل ها و مولفه ها مهمترین است درصدد مقاله این .پرداختندتندرو در قالب پرسش نامه 
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 توسعه نگاه با عمومی ونقل حمل آینده توسعه در را مولفه ها و عامل ها این نقش و شناسایی را تندرو اتوبوسهای

 نشان شد انجام خطی رگرسیون و تحلیل عاملی قالب آزمون در که تحقیق این کند. نتایج شناسایی پایدار

 کارایی شامل مستخرج اساسی عوامل داشته اند. بیشتری تاثیر میو نقل عمو حمل توسعه بر عامل 7 که میدهد

 راهنمای و اتوبوس فیزیکی کیفیت مطلوبیت دسترسی، محیطی، زیست مطلوبیت روانی، سرعت، امنیت محیطی،

 در قابلیت بیشتری محیطی( زیست شاخص(محیطی  کارایی عامل عوامل این میان مسیر است. همچنین از

سقایی و همکاران در  .(1393شکوهی و همکاران، اجزا می کند ) ایفا تندرو اتوبوسهای دارپای توسعه پیش بینی

، به انجام پژوهشی با عنوان ارزیابی عملکرد سیستم اتوبوس تندرو در کلان شهر اصفهان از دیدگاه 1393سال 

حمل و  تیدر مطلوب ستمیس نیعملکرد ا یابیارزشهروندان پرداخته اند. در این پژوهش تأکید شده است که 

و  سامانه نیاز عملکرد مثبت ا یحاک قیتحق جینتابسیار زیادی دارد.  تیشهر اصفهان اهمدر کلان ینقل عموم

)سقایی و همکاران،  شهر اصفهان است.در کلان ،یآن بر اساس اهداف حمل و نقل نیمسافر یتمندیرضا

اتوبوس های تندرو در شهر مشهد را با رویکرد ، عملکرد سامانه 1396ملاشاهی و همکاران در سال  (.1393

 یابیمؤثر در ارز یارهایمع نییراستا ضمن تع نیر ادپایداری بررسی کرده اند. براساس یافته های این تحقیق، 

 اریهر مع هایشاخص بندیتی(، به اولوAHP) یسلسله مراتب لیتحل کیسامانه با استفاده از تکن نیا ییکارا

مشهد  یشهر تیرمدی و و نقل حملنامه و انجام مصاحبه با کارشناسان خبره در حوزه پرسش لیبراساس تکم

 با "منافع کاربران" اریمع ،یمورد بررس یارهایمع نیدر ب ق،یتحق هایافتهی ساسپرداخته شده است. برا

کاهش  ،یشخص هینقل لهیکاهش زمان سفر، کاهش استهلاک وس نه،یدر هز جوییصرفه ،یراحت هایشاخص

 مودهکسب ن BRT ییکارا یابیرا در ارز تیاولو نیبالاتر ،و نقلی حمل هاینهیو تنوع در گز یاجتماع تیمحروم

 (.1396است )ملاشاهی و همکاران، 
 

 روش تحقیق

 قلمرو مکانی پژوهش

تردد اتوبوس  اولین خط ویژه و اصلی 1395منطقه می باشد. در سال  5شهر رشت مرکز استان گیلان و دارای 

قل شهر منت دیگر درو در حد فاصل خیابان امام خمینی)ره( و میدان گیل به وجود آمد و پس از آن به معابرتن

و  درو بودهای تنگردید با این تفاوت که تنها خط امام خمینی)ره( به میدان گیل دارای مسیر ویژه اتوبوس ه

ر پبام نو انشگاهاز بازار اصلی شهر، دبقیه خطوط از این ویژگی مستثنی هستند. خط اصلی اتوبوس های تندرو 

طوط خو هم چنین مدارس بسیاری عبور میکند و به همین علت نسبت به  5واحد رشت، شهرداری منطقه 

ی ستگاه هاد. ایدیگر شلوغ تر می باشد و به تبع، تعداد اتوبوس های تندرو نیز در این مسیر بیشتر می باش

زینه از هرداخت داشته و در فواصل مناسب نصب گشته اند اما نحوه پموجود در مسیر نیز با یکدیگر هماهنگی 

 .(3شکل) طریق بلیط های معمولی و نه بلیط های اعتباری می باشد

 [
 D

O
I:

 1
0.

29
25

2/
jg

s.
20

.5
7.

67
 ]

 
 [

 D
O

R
: 2

0.
10

01
.1

.2
22

87
73

6.
13

99
.2

0.
57

.2
.5

 ]
 

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 jg

s.
kh

u.
ac

.ir
 o

n 
20

24
-0

4-
24

 ]
 

                             9 / 24

http://dx.doi.org/10.29252/jgs.20.57.67
https://dorl.net/dor/20.1001.1.22287736.1399.20.57.2.5
https://jgs.khu.ac.ir/article-1-2998-fa.html


 99، تابستان 57نشریه تحقیقات کاربردی علوم جغرافیایی سال بیستم، شماره                                          76

 
 (1396شهر رشت، )مأخذ: نگارندگان،   BRTنقشه خطوط (. 3)شکل

 

ت از رش شهردر هدف اصلی از انجام این تحقیق سنجش کیفیت خدمات رسانی در سامانه اتوبوس تندرو 

ت. برای یلی استوصیفی ت تحلاز نظر روش  از نظر هدف کاربری و است. در این راستا پژوهش دیدگاه شهروندان

ا و ه، شاخص (1جدول)در این چارچوب در جمع آوری اطلاعات از تکنیک پرسشنامه استفاده شده است. 

 تعریف عملیاتی شاخص ها تشریح شده است.
 

 شاخص های پژوهش تعریف عملیاتی .(1)جدول
 تعریف عملیاتی شاخص

 سلامت و ایمنی سفر
م هنگا سلامت و ایمنی سفر به معنای عدم وجود احساس ترس و نگرانی در شهروندان به

 استفاده از اتوبوس های حمل و نقل است.

 امنیت ایستگاه ها
ست انی مااین شاخص به معنای ایمنی کامل شهروندان به هنگام حضور در ایستگاه ها و ز

 که منتظر رسیدن اتوبوس هستند و شامل امنیت جانی و مالی می شود.

 ت. ده اسشاست که برای مسافران تعبیه  لمان ایستگاه ها شامل نیمکت ها و محل هاییمب مبلمان ایستگاه ها

 فاصله ایستگاه های اتوبوس

یا  زیاد و بایده ها ناین شاخص به معنای فاصله هر ایستگاه تا ایستگاه بعدی است. این فاصل

لازم  اه هاتوجه به نقاط و کاربری های خاص در مسیر برای تعیین ایستگ خیلی کم باشند.

 است.

 خدمات ارائه شده برای معلولین
معلولین نمونه ای از افراد در جامعه هستند که در برنامه ریزی و طراحی ایستگاه های حمل 

ای باید داشته خدمات ویژه ر نظر گرفته شوند.و نقل باید هم ردیف با سایر شهروندان د
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 باشند.

 ساعات کاری اتوبوس ها

 است. ن کار سیستم حمل و نقل عمومیساعات کاری اتوبوس ها شامل ساعت شروع و پایا

عال ند، فباید از ساعات اولیه صبح تا ساعتی که شهروندان در شهر حضور دار  BRTسیتم 

 باشد.

 رفتار رانندگان
اعث از شاخص های فرهنگی است. در واقع رفتار خوب و مناسب ب اینمونه این شاخص

 ترغیب به استفاده از سیستم حمل و نقل عمومی می شود.

 .ی استاین شاخص به معنای رانندگی صحیح و مطابق با آیین نامه راهنمایی و رانندگ کیفیت رانندگی رانندگان

 ی سرعت دسترسی به مقصد است.مدت زمان سفر به معنا سرعت دسترسی به مقصد

 نظافت و تمیزی اتوبوس ها
میزی تاین شاخص به معنای عدم وجود زباله در اتوبوس ها است. به عبارتی نظافت و 

 اتوبوس ها باید همیشه توسط مسئولین خاصی انجام شود.

 سیستم سرمایشی
ر دوس ها این شاخص به معنای رضایت شهروندان از شیوه خنک سازی هوای داخل اتوب

 روزهای گرم و آفتابی است. 

 سیستم گرمایشی
ا در این شاخص به معنای رضایت شهروندان از سیستم گرم کردن هوای داخل اتوبوس ه

 روزهای سرد و بارانی است. 

 مدت زمان انتظار
ر این شاخص به معنای میانگین مدت زمانی است که هر یک از پاسخ دهندگان منتظ

 نند.رسیدن اتوبوس می ما

 آسایش و راحتی مسافران
سوار  ظار ،به هنگام انت هآسایش و راحتی به معنای عدم وجود هیچ گونه عامل آزار دهند

 شدن و پیاده شدن از اتوبوس ها است.

 مبلغ پرداخت شده توسط شهروندان است.میزان این شاخص شامل روش های نوین و  هزینه پرداختی

 های هر اتوبوس است.ن شاخص به معنای رضایت شهروندان از تعداد صندلیای تعداد صندلی های اتوبوس ها

 تعداد کل اتوبوس ها
  BRTهایی است که در سیستم ل رضایت مندی از تعداد کل اتوبوساین شاخص شام

 خدمات رسانی می کنند.

 

ید روایی ی تأیبرا ادامهدر شاخص شناسایی شده، طراحی شد.  17براساس در گام بعدی، پرسشنامه پژوهش 

ال ه این سوبد تا پرسشنامه، از نظرات اساتید دانشگاهی بهره گرفته شد. در واقع از اساتید محترم خواسته ش

یا  ی دهدپاسخ دهند که آیا شاخص های پیشنهادی و پرسشنامه طراحی شده تمام موضوع پژوهش را پوشش م

 ت پرسشنامه شد.خیر که این گام باعث تغییر در برخی از شاخص ها و سوالا

ین شهر ا BRTدر بین شهروندان شهر رشت در محدوده ایستگاه های  ی اصلاح شدههاپرسشنامهدر ادامه 

 بق طیفص ها طدر واقع از شهروندان خواسته شد تا میزان رضایت مندی خود را از هر یک از شاختوزیع شد. 

سشنامه کامل و پر 389سشنامه توزیع شد که  پر 400در این زمینه تعداد  (  ابراز نمایند.5لیکرت )یک تا 

ا استفاده از بشد و  SPSSبدون خطا جمع آوری شد. پس از جمع آوری پرسشنامه ها، اطلاعات وارد نرم افزار 

ر ته شد. دج پرداخبه تحلیل نتای آماری )آزمون تی تک نمونه ای، تحلیل عاملی و آزمون وی کرامر(آزمون های 

 شده است.انجام پژوهش تشریح نتایج حاصل از ادامه 
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 های پژوهشیافتهتوصیف و تحلیل 

 یییان پامیزا در بخش اول از نتایج پژوهش، پایایی اطلاعات جمع آوری شده بررسی شده است. برای ارزیابی

قداری بین استفاده شده است. این ضریب م SPSSاطلاعات گردآوری شده از ضریب آلفا در محیط نرم افزار 

الای اطلاعات جمع بباشد نشان از پایایی  70/0ک را شامل می شود. در صورتی که این ضریب بالاتر از صفر تا ی

است که به  برآورد شده 781/0آوری شده دارد. در این پژوهش براساس اطلاعات جمع آوری شده، برابر با 

 عبارتی گویای پایایی بسیار بالای اطلاعات پرسشنامه ها است.
 

 یفی پاسخ دهندگانالف: آمار توص

 پرسشنامه کامل و بدون خطا توسط شهروندان شهر رشت تکمیل شد. در 389در این پژوهش تعداد 

 6/50گان )نفر از پاسخ دهند 197وضعیت پاسخ دهندگان ارائه شده است. مطابق با این جدول،  ،(2جدول)

ل سا 35تا  20 داد مربوط به افراددرصد( زن بودند. از لحاظ سن، بیشترین تع 4/49نفر ) 192درصد( مرد و 

اص داده اند. درصد از حجم نمونه را به خود اختص 2/26سال نیز  20درصد( می شود. افراد کمتر از  1/50)

ی دهند. در مرتبه درصد از اندازه نمونه را تشکیل م 2/42براساس متغیر تحصیلات، افراد با مدرک فوق دیپلم 

ده اند. از لحاظ درصد از حجم نمونه را به خود اختصاص دا 6/39دارند که  بعدی افراد با مدرک لیسانس قرار

اد ین تعداند که از این مجموعه، بیشترشغلی نیز، پاسخ دهندگان در هشت گروه شغلی تقسیم یندی شده

وهش ین پژمربوط به دانشجوها و کارمندان است. آخرین متغیر در زمینه وضعیت پاسخ دهندگان، که در ا

ی هستند. درصد از پاسخ دهندگان فاقد اتومبیل شخص 2/63شده است، داشتن وسیله نقلیه است که بررسی 

 ، ارائه شده است.(2)نتایج به تفصیل در جدول
 

 آمار توصیفی وضعیت پاسخ دهندگان .(2)جدول
متغیرهای 

وضعیت 

پاسخ 

 دهندگان

 وضعیت

 جنسیت

 زن
 192 فراوانی

مالکیت اتومبیل 

 شخصی

 بله
 246 فراوانی

 2/63 فراوانی نسبی درصد 4/49 فراوانی نسبی

 مرد
 197 فراوانی

 خیر
 143 فراوانی

 8/36 فراوانی نسبی درصد 6/50 فراوانی نسبی

 سن

 سال 20کمتر از 
 102 فراوانی

 تحصیلات

 زیر دیپلم
 52 فراوانی

 4/13 فراوانی نسبی 2/26 فراوانی نسبی

 سال 35تا  20
 195 فراوانی

 فوق دیپلم
 164 فراوانی

 2/42 فراوانی نسبی 1/50 فراوانی نسبی

 سال 50تا  35
 75 فراوانی

 لیسانس
 154 فراوانی

 6/39 فراوانی نسبی 3/19 فراوانی نسبی

 سال 50بیشتر از 
فوق لیسانس و  17 فراوانی

 بالاتر

 19 فراوانی

 9/4 فراوانی نسبی 4/4 فراوانی نسبی

 وع شغلن

 آزاد کارمند کارگر دانشجو دانش آموز خانه دار بازنشسته بیکار

 فراوانی
فراوانی 

 نسبی
 فراوانی

فراوانی 

 نسبی
 فراوانی

فراوانی 

 نسبی
 فراوانی

فراوانی 

 نسبی
 فراوانی

فراوانی 

 نسبی
 فراوانی

فراوانی 

 نسبی
 فراوانی

فراوانی 

 نسبی
 فراوانی

فراوانی 

 نسبی

15 9/3 15 9/3 23 9/5 41 5/10 190 8/48 42 8/10 23 9/5 40 3/10 
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 هاوضعیت شاخص تحلیلب: 

خص ها و هر یک از شا های تندرو شهر رشت براساسوسسامانه اتوب کیفیت خدمات رسانی در در این بخش،

حلیل ت شده است. ، ارائه(3نتایج این بخش از پژوهش در جدول) شده است. تحلیلطبق نظر شهروندان 

رار دارد. در در رتبه اول ق 91/3و ایمنی سفر با میانگین شاخص سلامت دهد که، ها نشان میوضعیت شاخص 

زیابی شده در سطح خوب ار BRTواقع براساس نظر شهروندان سلامت و ایمنی در زمان سفر با اتوبوس های 

در است.  ردهرا کسب ک 77/3است. در رتبه دوم شاخص نظافت و تمیزی اتوبوس ها قرار دارد که میانگین 

ا کسب رشاخص خدمات ارائه شده برای معلولین کمترین نمره میانگین مورد مطالعه،  شاخص 17 مجموعه

ه در طراحی و قرار دارد این موضوع نشان می دهد ک هفدهمدر رتبه  30/2کرده است. این شاخص با میانگین 

بوس ها چنین شاخص تعداد کل اتوشهر رشت، توجهی به معلولین نشده است. هم BRTبرنامه ریزی سیستم 

رار دارد. در ق شانزدهمدر رتبه  45/2نیز نمره میانگین پایینی را کسب کرده است. این شاخص با میانگین 

 تیفیک، نیمعلول یخدمات ارائه شده براها می توان گفت که چهار شاخص )تحلیل نهایی از وضعیت شاخص

از حد  ایین ترپ( از دیدگاه ساکنان در وضعین کل اتوبوس ها دتعداو  زمان انتظار مدت، رانندگان یرانندگ

 متوسط قرار دارند. 
 

 شهر رشت براساس شاخص های مورد مطالعه BRTکیفیت خدمات رسانی در سیستم  .(3)جدول

 رتبه میانگین بیشترین تکرار بیشترین امتیاز حداقل امتیاز شاخص

 1 91/3 4 5 1 سلامت و ایمنی سفر

 5 57/3 4 5 1 گاه هاامنیت ایست

 9 31/3 2 5 1 مبلمان ایستگاه ها

 12 12/3 3 5 1 فاصله ایستگاه های اتوبوس

 17 30/2 2 5 1 خدمات ارائه شده برای معلولین

 7 50/3 4 5 1 ساعات کاری اتوبوس ها

 10 29/3 3 5 1 رفتار رانندگان

 14 9/2 3 5 1 کیفیت رانندگی رانندگان

 4 66/3 4 5 1 صدسرعت دسترسی به مق

 2 77/3 4 5 1 اتوبوس ها و تمیزی نظافت

 6 53/3 3 5 1 سیستم سرمایشی

 11 18/3 3 5 1 سیستم گرمایشی

 15 48/2 2 5 1 مدت زمان انتظار

 8 33/3 3 5 1 آسایش و راحتی مسافران

 3 71/3 4 5 1 هزینه پرداختی

 13 01/3 3 5 1 تعداد صندلی های اتوبوس ها

 16 45/2 3 4 1 اتوبوس ها تعداد کل
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 شهر رشت BRT ستمیس یخدمات رسان تیفیکتحلیل رضایت کلی از پ: 

بی قرار ارزیا به طور کلی مورد اتوبوس های تندرو شهر رشتکیفیت خدمات رسانی در سامانه  در این مرحله،

 178سخ داده اند، الات پاه به سونفر ک 389گرفته است. در این زمینه نتایج بررسی ها نشان داد که از مجموع 

ند. ارا در سطح متوسط ارزیابی کرده  شهر رشت BRT ستمیس یکل ییو کارا تیفیکدرصد(  8/45نفر )

شهر رشت را  درصد( کیفیت و کارایی سامانه اتوبوس های تندرو در 4/25نفر از پاسخ دهندگان ) 99همچین 

طلوب ار نامدرصد( در سطح بسی 10نفر ) 39درصد( در سطح نامطلوب و  8/18نفر ) 73در سطح مطلوب، 

 نتایج را به تفصیل نشان می دهد. (4ارزیابی کرده اند. شکل)
 

 
 

 (1396، )مأخذ: نگارندگان، از دیدگاه شهروندانشهر رشت  BRTکیفیت و کارایی کلی سیستم ارزیابی  .(4)شکل

 

ی در رسان ان رشت از کیفیت خدماتدر ادامه از طریق آزمون تی تک نمونه ای میزان رضایت مندی شهروند

 سامانه اتوبوس های تندرو شهر رشت تحلیل شده است.

یا سطح آرد که آن است که، با استفاده از این آزمون می توان از لحاظ آماری ثابت ک این روشعلت انتخاب 

 پایین سطح راینکه د خدمات رسانی در سامانه اتوبوس های تندرو شهر رشت، در سطح متوسطی قرار دارد یا

ن قرار ورد آزمورا م به عبارتی آزمون تی تک نمونه ای دو فرضیه به شرح زیر و یا بالاتر از حد متوسط است. تر

 دهد:می
 ( است.3تندرو برابر با حد متوسط ) یاتوبوسران ستمیاز س تی= میزان رضاصفر فرض

 ( نیست.3متوسط ) تندرو برابر با حد یاتوبوسران ستمیاز س تی= میزان رضامقابل فرض

 (تندرو یسراناتوبو ستمیاز س تیمیزان رضا) ابتدا نرمال بودن متغیر جهت انجام آزمونی تی تک نمونه ای،

ند ری مانسنجش نرمال بودن توزیع داده ها در این است که برخی از روش های آما علتآزمون شده است. 

نجش نرمال بودن (. برای س125: 1394است )کریمی، ، بر فرض نرمال بودن توزیع داده ها استوار tآزمون های 

 استاستفاده شده داده ها از آزمون های کولموگروف ت اسمیرنوف و آزمون شاپیرو ت ویلک 
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در یک  ک صفتدهد. یعنی اینکه توزیع یها را نشان میاسمیرنوف نرمال بودن توزیع داده-آزمون کولموگروف

ن شند امکامال باها دارای توزیع نرکند. اگر دادهمقایسه می روض استنمونه را با توزیعی که برای جامعه مف

گردد آزمون می ، مشاهده(4). همانگونه که در جدولوجود دارد مانند آزمون تی متریکااستفاده از آزمون پار

دار ( معناشهر رشت BRT ستمیس یخدمات رسان تیفیککولموگروف اسمیرنوف برای متغیر اصلی پژوهش )

رامتریک های پالتوان از تحلیدارای توزع نرمالی است و می توزیع متغیر مذکور( و بنابراین p=555/0نیست )

 برای آن استفاده کرد.
 

 شهر رشت BRT ستمیس یخدمات رسان تیفیکسنجش نرمال بودن متغیر  .(4)جدول

p Z متغیر میانگین کولموگروف اسمیرنوف 

441/0 693/0 87/2 
کیفیت و کارایی کلی 

 شهر رشت BRTسیستم 
 

یت و کارایی کیفمطابق با این جدول میانگین ، گزارش شده است. (5)نتایج آزمون تی تک نمونه ای در جدول

تک نمونه  را کسب کرده است. نتایج آزمون تی 87/2شهر رشت از دیدگاه شهروندان نمره  BRTکلی سیستم 

زمون تفاوت با آماره آ شهر رشت BRTی کلی سیستم کیفیت و کارایمیانگین متغیر  نشان می دهد که بین ای

ست، آشکار می ابه دست آمده  05/0معنی داری وجود دارد. این تفاوت با بررسی سطح معنی داری که کمتر از 

متر طالعه، کورد ممگردد. حد بالا و پایین نیز هر دو منفی هستند و این به معنای آن است که میانگین متغیر 

نه ن در سامارسانی به شهرونداخدمات و کارایی که سطح کیفیت  است. بنابراین باید گفتاز آماره آزمون 

 حد متوسط است.پایین تراز اتوبوس های تندرو شهر رشت، 
 

 شهر رشت BRTنتایج آزمون تی تک نمونه نه ای متغیر کیفیت و کارایی کلی سیستم  .(5)جدول

 3=  آماره آزمون
95% Confidence 

Interval of the 

Difference 

 نوع متغیر
درجه 

 آزادی

سطح معنی 

 داری

 میانگین

 متغیر

اختلاف میانگین با 

 آماره آزمون
 حد پایین حد بالا

کیفیت و کارایی 

 BRTکلی سیستم 

 شهر رشت

388 004/0 87/2 13/0- 04/0- 22/0- 

 

 شهر رشت BRTعوامل اصلی در زمینه کارایی سیستم  تحلیلت: 

هش با استفاده از روش تحلیل عاملی، عوامل اصلی در زمینه کیفیت خدمات رسانی سیستم در این بخش از پژو

BRT  .کاهش  ،یامروز یایدر دن در زمینه علت انتخاب این روش می توان گفت،شهر رشت تعیین شده است

از  واندتیم ست؛ین سریم یواقع یایآنها در دن یریگکه امکان اندازه یانتزاع یساختارها یبررس ایبُعد 

 لیاز جمله تحل یمختلف یهاافتیخصوص، ره نیباشد؛ در ا یعلم یاپژوهشگران در هر رشته یهادغدغه
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 دهیچیپ یهاداده خواهدیم یعامل لیحلبه عبارتی ت .باشدیم ازین نیبه ا ییپاسخگو یمناسب برا یابزار یعامل

  کند. یسازساده ریمتغ یآنها برحسب تعداد کمتر فیرا با توص

ل عاملی بر جام تحلیری انبرای انجام این تحلیل ابتدا باید توانایی عاملی شدن متغیرها و یا به عبارتی امکان پذی

بارتلت  ز آزمونو همچنین ا KMOروی متغیرها بررسی شود. برای تعیین این امکان پذیری مقدار آماره 

 KMOدار آماره استخراج شده است. مق SPSSکه از نرم افزار ( 6(. مطابق با جدول)6)جدولاستفاده شده است 

آمده نشان می دهد  قرار دارد. نتایج بدست 05/0و آزمون بارتلت در سطح معنی داری کمتر از  0 /828برابر با 

 متغیرها امکان پذیر است. یکه انجام تحلیل عاملی بر رو

 و بارتلت  KMOنتایج آزمون  .(6)جدول

 828/0 (KMO )آزمون 

 000/0 لت()آزمون بارت 

 

ین جدول برای (. از ا7)جدولجدول واریانس تبیین شده کل ارائه شده است.  در ادامه بررسی های انجام شده

ه کژوهش تعیین تعداد عامل های استخراج شده استفاده می شود. همچنین درصد واریانس کل متغیرهای پ

یریم. گمک می عامل ها از مقدار ویژه ک برای تعیین تعدادتوسط هر عامل تبیین می شود، گزارش شده است. 

ر ویژه ه مقدانهایی مقدار یک است و عامل هایی  ک عواملدر این چارچوب حداقل مقدار ویژه برای انتخاب 

ر ویژه ل مقداعام سهنهایی محسوب می شوند. نتایج نشان می دهد که  عواملبیشتر از یک داشته باشند، جزء 

ین شده انس تبیدرصد واریعامل است.  سهتعداد عامل های اصلی استخراج شده، بیشتر از یک دارند، بنابراین 

تمامی  یهاسدرصد از واریان 29/36، نشان می دهد که عامل اول توانسته است، (7)توسط هر عامل در جدول

انس تمامی درصد از واری 43/12، 38/19نیز به ترتیب و سوم  عامل دوممتغیرهای پژوهش را تبیین کند. 

نشان دهنده  درصد کل واریانس ها را تبیین کرده و 10/72ژوهش را تبیین می کنند. در مجموع تغیرهای پم

 میزان قدرت این عوامل در تحلیل موضوع مورد نظر است.
 

 (Total Variance Explainedواریانس تبیین شده کل ) .(7)جدول

 درصد واریانس تجمعی بیین شدهدرصد واریانس ت مقدار ویژه عناصر یا عامل های استخراج شده

 29/36 29/36 205/4 عامل اول

 67/58 38/22 541/2 عامل دوم

 10/72 43/13 286/1 عامل سوم

 

در نهایت بارهای عاملی مربوط به هریک از عوامل بعد از چرخش واریماکس مشخص شده است. این جدول که 

. هستندط با متغیرهایی است که متعلق به هر عامل جدول عناصر چرخش یافته نام دارد، جدول اصلی در ارتبا

میزان بار عاملی هر متغیر در این جدول گزارش شده است. در وضعیت عادی، هر متغیر با تمامی (. 8)جدول

تمامی عامل ها، در جدول ارائه می شود، اما با توجه به در عامل ها، همیستگی دارد و بار عاملی هر متغیر 
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در  30/0دادیم، مقادیر بار عاملی کمتر از  SPSSرای دستور تحلیل عاملی به برنامه دستوری که هنگام اج

  و بیشتر( نمایش داده شده اند. 30/0خروجی نشان داده نشده است و تنها مقادیر بارهای عاملی قابل قبول )

 متغیرهای مربوط به هر عامل .(8)جدول

 عامل سوم عامل دوم عامل اول شاخص

   789/0 سفر سلامت و ایمنی

   711/0 امنیت ایستگاه ها

   689/0 خدمات ارائه شده برای معلولین

   659/0 رفتار رانندگان

   611/0 کیفیت رانندگی رانندگان

   605/0 سرعت دسترسی به مقصد

   585/0 آسایش و راحتی مسافران

  741/0  ساعات کاری اتوبوس ها

  722/0  مدت زمان انتظار

  710/0  رداختیهزینه پ

  689/0  تعداد کل اتوبوس ها

  672/0  فاصله ایستگاه های اتوبوس

  661/0  مبلمان ایستگاه ها

 782/0   نظافت و تمیزی اتوبوس ها

 751/0   سیستم سرمایشی

 714/0   سیستم گرمایشی

 691/0   تعداد صندلی های اتوبوس ها

 

شاخص مورد مطالعه همانگونه که قبلاً نیز  17استخراج شده است،  SPSSافزار که از نرم (8)براساس جدول

براساس عامل های استخراج شده، عامل اول بیشترین تأثیر را بر روی اشاره شد در سه عامل خلاصه شده است. 

 تیفیک، رانندگان رفتار، نیمعلول یارائه شده برا خدمات، ها ستگاهیا تیامن، سفر یمنیسلامت و اشاخص های  

عوامل آسایش »دارد لذا تحت عنوان  مسافران یو راحت شیآساو  به مقصد یدسترس سرعت، رانندگان یانندگر

 نهیهز، زمان انتظار مدت، اتوبوس ها یساعات کارنامیده می شود. عامل دوم بر روی شاخص های « مسافران

بیشتر بار را داشته است. این  ها هستگایا مبلمانو  اتوبوس یها ستگاهیا فاصله، کل اتوبوس ها تعدادی، پرداخت

به خود « عوامل مدیریتی»شاخص ها عمدتاً تحت کنترل مدیریت شهری هستند. از این رو این عامل عنوان 

ی، شیسرما ستمیس، اتوبوس ها یزینظافت و تمنهایتاً عامل سوم تأثیر خود را بر روی شاخص های گیرد. می

این شاخص ها عمدتاً با ویژگی های فیزیکی گذاشته است.  وس هااتوب یها یصندل تعدادی و شیگرما ستمیس

 ادامه شود. درنامیده می« امکانات داخل اتوبوس ها»اتوبوس ها در ارتباط هستند، بنابراین عامل سوم به عنوان 
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ژوهش با استفاده از آزمون وی کرامر، رابطه بین عوامل مذکور به عنوان متغیرهای وابسته با متغیرهای مستقل پ

 ارزیابی می شود.
 

 رابطه بین متغیرهای مستقل و وابسته تحلیلث: 

و  ت، شغلرابطه بین متغیرهای مستقل )جنسیت افراد، سن، تحصیلا تحلیلاهداف این پژوهش  دیگر ازیکی 

وامل عو  شهر رشت BRTتم سوابسته یعنی کیفیت و کارایی کلی سیمالکیت اتومبیل شخصی( و متغیرهای 

 ن روش هاخاب ایدر این راستا از آزمون فی و وی کرامر استفاده شده است. در رابطه علت انتت. اس سه گانه

ها باید بطه آنزمانی که متغیرها در سطح سنجش کیفی )اسمی و ترتیبی( باشند برای بررسی رامی توان گفت، 

رهای جنسیت، متغیپژوهش در این (. 196: 1394از آزمون هایی مانند فی و وی کرامر استفاده کرد )کریمی، 

 هایتغیرمتغیرهای اسمی و متغیرهای سن و تحصیلات و همچنین ماز نوع  ،شغل و مالکیت اتومبیل شخصی

بسته و واغیر دو متهر پژوهش از نوع متغیرهای ترتیبی هستند. لازم به ذکر است که فقط زمانی که  وابسته

رامر ب وی کریضده می کنیم و در سایر حالت ها از هر دو دارای دو طبقه باشند از ضریب فی استفامستقل 

 ستخرج ازمتایج در ناستفاده می شود. در این پژوهش حداقل متغیر وابسته بیش از دو طبقه دارد، از این رو 

 ، نتایج این بررسی ها را نشان می دهد.(9)جدول ، ضریب وی تحلیل شده است.SPSSنرم افزار 

 ون افراد سراد، ش مسافران است. نتایج نشان داد متغیرهای مستقل جنسیت افاولین متغیر وابسته عوامل آسای

در این  ارند.دسطح تحصیلات هر سه با سطح معنی داری صفر با متغیر عوامل آسایش مسافران رابطه معنادار 

اس راسست. بابین شدت رابطه متغیر تحصیلات با عوامل آسایش مسافران نسبت به جنسیت و سن افراد بیشتر 

و با  003/0 ونتایج به دست آمده، متغیرهای تحصیلات و نوع شغل افراد به ترتیب با سطح معنی داری صفر 

ل مکانات داخامتغیر عوامل مدیریتی رابطه دارند. همچنین  وابسته یعنیبا متغیر  751/0و  658/0شدت های 

غیر ین پنج متاز ب نهایتاً آنکهار دارد. با متغیرهای مستقل سن افراد و سطح تحصیلات رابطه معناد اتوبوس ها

م کلی سیت ارایینوع شغل و مالکیت اتومبیل شخصی با متغیر وابسته )کیفیت و ک سن افراد، مستقل، متغیرهای

BRT با  889/0شدت  وسن افراد با سطح معنی داری صفر شهر رشت( رابطه معنادار دارند. در این زمینه متغیر

متغیر وابسته  با 784/0نوع شغل با سطح معنی داری صفر و شدت  ه معنادار دارند.متغیر وابسته مذکور رابط

کیفیت و یر با متغ 698/0و شدت  002/0رابطه دارد. متغیر مالکیت اتومبیل شخصی نیز با سطح معنی داری 

 رابطه دارد. کارایی کلی سیستم 
 

 وابسته  متغیرهای ستقل و بررسی رابطه بین متغیرهای م آزمون وی کرامر: نتایج .(9)جدول

 همتغیر وابست                   

 متغیر مستقل

آسایش عوامل 

 مسافران
 کیفیت و کارایی کلی سیستم امکانات داخل اتوبوس ها عوامل مدیریتی

Sig Value Sig Value Sig Value Sig Value 

 044/0 859/0 07/0 658/0 018/0 811/0 789/0 000/0 جنسیت افراد

 889/0 000/0 721/0 000/0 074/0 415/0 758/0 000/0 افراد سن

 084/0 505/0 616/0 021/0 658/0 000/0 851/0 000/0 تحصیلات

 784/0 000/0 065/0 481/0 751/0 003/0 098/0 511/0 نوع شغل

 698/0 002/0 032/0 322/0 041/0 625/0 08/0 551/0 مالکیت اتومبیل شخصی
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 سی نواحی مختلف شهر به خطوط حمل و نقل عمومی تندرورج: تحلیل فضایی دست

 در روتند یمختلف شهر به خطوط حمل و نقل عموم ینواح یدسترس ییفضا لیتحلدر بخش آخر از پژوهش، 

از درصد  98/10نتایج بررسی های انجام شده نشان داد که، حدود انجام شده است.  Arc Mapمحیط نرم افزار 

، حدود (5و شکل) (10)متر به این خطوط دارند. مطابق با جدول 500کمتر از  نواحی شهر رشت، دسترسی

توان گفت با  متر با این خطوط دارند. در مجموع می 800تا  500درصد از مساحت شهر رشت نیز فاصله  75/7

رتی ه عبابدور شدن از مرکز شهر دسترسی به خطوط حمل و نقل عمومی تندرو در شهر رشت کاهش می یابد. 

 د.نواحی بیرونی نسبت به نواحی درونی، دسترسی کمتری به سیستم حمل و نقل عمومی تندرو دارن
 

 میزان برخورداری و سطح دسترسی نواحی مختلف شهر رشت به خطوط حمل و نقل عمومی تندرو .(10)جدول
 سطح برخورداری درصد تجمعی میزان برخورداری فاصله )متر(

 خیلی بالا 98/10 98/10 0-500

500-800 75/7 73/18 . 

. 

. 

. 

. 

. 

. 

800-1000 85/4 58/23 

1000-1500 47/11 05/35 

1500-2000 87/9 92/44 

2000-4000 11/23 03/68 

4000-6000 67/9 7/77 

6000-8000 32/10 02/88 

8000-10000 2/8 22/96 . 

10000-12000 78/3 100 . 

 خیلی پایین - 100 جمع
 

 
 (1396تحلیل فضایی دسترسی به خطوط حمل و نقل عمومی تندرو شهر رشت، )مأخذ: نگارندگان،  .(5)شکل
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 گیریبحث و نتیجه

های مختلف رهترین معضلاتی که زندگی روزمره شهروندان رشت را با مشکلات زیاد مواجه کرده گیکی از مهم

، هروندانآرامش روانی و زندگی شموضوعی که به جز تأثیر منفی بر . ترافیک در ساعات مختلف روز است

ز ستفاده ابه ا آلودگی های زیست محیطی را نیز باعث می شود. در این زمینه مدیران شهری در سال های اخیر

افیکی ه بار ترنآورده اند. این سامانه نتوانسته است خروجی مناسبی داشته باشد. در واقع  روی BRTسیستم 

 با عملاً  وشده است  حاصل چندانی تفاوت  زمان رفت و آمد شهروندانو نه در  هکاهش پیدا کرد BRT خطوط

ش کیفیت و در این پژوهیافته است. از این رو، در این مناطق افزایش  ترافیک حجم مسیرها کردن ایزوله

یری از نظرات گشاخص و تحلیل آماری و بهره  17کارایی سیستم اتوبوس رانی تندرو شهر رشت با استفاده از 

 دان در قالب پرسشنامه مورد بررسی قرار گرفت.شهرون

رار دارد. در قدر رتبه اول  91/3 نیانگیسفر با م یمنیشاخص سلامت و ا نتایج پژوهش حاکی از آن است که 

شده  یابیدر سطح خوب ارز BRT یدر زمان سفر با اتوبوس ها یمنیواقع براساس نظر شهروندان سلامت و ا

ه است. شاخص را کسب کرد 77/3 نیانگیاتوبوس ها قرار دارد که م یزیفت و تماست. در رتبه دوم شاخص نظا

م قرار ا پنجتسوم  یتبه هاردر  بیها، به ترت ستگاهیا تیبه مقصد، امن یسرعت دسترس ،یپرداخت نهیزه یها

ا ر نیانگیم نمره نیکمتر نیمعلول یشاخص مورد مطالعه، شاخص خدمات ارائه شده برا 17دارند. در مجموعه 

وان گفت ت یم کرتیف لیدر رتبه هفدهم قرار دارد و طبق ط 30/2 نیانگیشاخص با م نیکسب کرده است. ا

رشت،  شهر BRT ستمیس یزیو برنامه ر یدهد که در طراح یموضوع نشان م نیرا دارد. ا ینییپا تیفیک

ب کرده ا کسر ینییپا نیانگینمره م زیشاخص تعداد کل اتوبوس ها ن نینشده است. همچن نیبه معلول یتوجه

 .رددر رتبه شانزدهم قرار دا 45/2 نیانگیشاخص با م نیاست. ا

روندان را است رضایت شه نتوانسته شهر رشت BRT ستمیسکیفیت ارائه خدمات در  بررسی ها نشان داد که،

را  87/2ره کسب کند. در واقع براساس بررسی های انجام شده کیفیت و کارایی این سیستم در شهر رشت نم

 است. شهر رشت پایین تر از حد متوسط BRTتوان گفت عملکرد سیستم کسب کرده است و براین اساس می

 همچنین بررسی های میدانی و صحبت هایی که با مردم شهر انجام شد نشان داد که 

تحلیل در این زمینه عوامل و شاخص های مطلوبیت سیستم اتوبوس های تندرو در شهر رشت با استفاده از 

مجموعه هفده شاخص مورد مطالعه را می  تحلیل عاملینتایج آزمون با توجه به عامل مورد سنجش قرار گرفت. 

 تیامن، سفر یمنیسلامت و اعامل اول بیشترین تأثیر را بر روی شاخص های  توان در سه عامل خلاصه کرد. 

به  یدسترس سرعت، رانندگان یرانندگ تیفیک، رانندگان رفتار، نیمعلول یارائه شده برا خدمات، ها ستگاهیا

نامیده می شود. عامل دوم « عوامل آسایش مسافران»دارد لذا تحت عنوان  مسافران یو راحت شیآساو  مقصد

 فاصله، کل اتوبوس ها تعدادی، پرداخت نهیهز، زمان انتظار مدت، اتوبوس ها یساعات کاربر روی شاخص های 

بیشتر بار را داشته است. این شاخص ها عمدتاً تحت کنترل مدیریت  ها ستگاهیا مبلمانو  اتوبوس یها ستگاهیا

گیرد. نهایتاً عامل سوم تأثیر خود را بر به خود می« عوامل مدیریتی»شهری هستند. از این رو این عامل عنوان 

 یها یصندل تعدادی و شیگرما ستمیسی، شیسرما ستمیس، اتوبوس ها یزینظافت و تمروی شاخص های 

گذاشته است. این شاخص ها عمدتاً با ویژگی های فیزیکی اتوبوس ها در ارتباط هستند، بنابراین  اتوبوس ها
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به طور کلی می توان گفت وضعیت سیستم شود. نامیده می« امکانات داخل اتوبوس ها»عامل سوم به عنوان 

 در شهر رشت وضعیت مناسبی ندارد.  اتوبوس های تندرو

ده است شنجام اقام مقایسه با سایر پژوهش ها می توان به پژوهشی که در کلانشهر اصفهان در انتها و در م

 BRT سیستم به این نتیجه رسیده اند که ساکنان از (1393) اشاره کرد. در این پژوهش سقایی و همکاران

از حد  یین تراما براساس نتایج بدست آمده، در شهر رشت رضایت مندی پارضایت مندی خوبی دارند.  اصفهان

رح ه این طاین سیستم شامل تعیین خطوط و همچنین به سابقاین موضوع می تواند به مدیریت متوسط است. 

وار وان امیدتا می در اصفهان برگردد. به گونه ای که در شهر رشت، زمان زیادی از اجرای پروژه نمی گذرد، لذ

نجام دادند، ا( 1390ژوهشی که زیاری و همکاران)در پ یش یابد.گذشت زمان میزان رضایت مندی افزا بود با

 انه آسیبز آستایافته های پژوهش، نشان داد که سیستم اتوبوس های تندرو در شهر تبریز هنوز نوپا بوده و 

وده برخوردار ببریز پذیری  بسیار بالایی به علت کمبود امکانات و ساختار های زیر بنایی حمل و نقل در شهر ت

د می موجو زنگری و ارائه سیاست های مناسب در جهت رفع محدودیت ها و تقویت مزیت هایکه نیاز مند با

 کدیگر است.در شهر رشت و تبریز مشابه با ی BRTباشد. مقایسه این مورد نشان می دهد که وضعیت سیستم 

نتایج  ده اند.دا ( کارایی سامانه حمل و نقل همگانی در شهر یزد را مورد بررسی قرار1392عبدی و همکاران )

با عث  ست کهانشان داد که بالا بودن زمان سفر با اتوبوس در مقایسه با خودرو شخصی در حدود دو برابر 

شهر  یج دررضایت مندی پایین از حمل و نقل عمومی و ترغیب به استفاده از خودروی شخصی شده است. نتا

مان زمدت  وت نیز شهروندان از زمان سفر رشت نیز وضعیت مشابهی با شهر یزد دارد. در واقع در شهر رش

 انتظار برای اتوبوس ها رضایت بالایی نداشته اند.
 

 منابع

ارزیابی ، (1392)اعتصام، هادی و روحی، امیر و بزرگمهر نیا، رضا و فلاح منشادی، الهام و سعیدی زند، پدرام 

 امه ریزی شهر، مرکز مطالعات و برنلی( تهران  با استاندارد بین الملBRTخطوط سامانه اتوبوس های تندرو )

 .180تهران، گزارش 

در شهر  تندرو یعملکرد اتوبوس ها یابیارز(، 1393) حانهیر ،ییو علا یمحمد و خوشاب، عل ،یاجزاء شکوه

بر  دیا تاکب یشهر تیریو مد یزیبرنامه ر یکنفرانس مل نیششم، داریتوسعه پا یبر مولفه ها دیمشهد با تاک

 .رانیمشهد، ا ،یر اسلامشه یمولفه ها

، پایان جبرنامه ریزی حمل و نقل و ترافیک درون شهری، نمونه مورد پژوهش: شهر یاسو( 1380آرام، علی )

ی، و شهرساز عمارینامه کارشناسی ارشد، استاد راهنما: مصطفی بهزادفر، استاد مشاور: حمید بهبهانی، دانشکده م

 .380صفحهدانشگاه علم و صنعت ایران، تهران، 

رو شهری تحلیل سامانه حمل و نقل اتوبوس های تند(، 1393بیتی، حامد و پناهی، سیامک و سلیمی، مریم )

(BRTو سنجش تحولات و تاثیرات اجتماعی و اقتصادی ناشی از آن بر حوزه های پیرامون در کلا ) نشهر

 .19-53 ،49پژوهشی جغرافیا و برنامه ریزی،  _، نشریه علمیتبریز
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 (،1390مهدی) حسن و شهریاری، ی، نفیسه و شعاع بر آبادی، علی و حسینی امینی،، طاهر و مرصوصپریزادی

رح طتحلیل میزان گرایش اقشار مختلف اجتماع به استفاده از سیستم حمل و نقل عمومی پس از اجرای 

 ،28 ری،یت شه، دوفصلنامه مدیرگانه ی کلانشهر تهران( 22هدفمند شدن یارانه ها)مطالعه موردی: مناطق 

121-111. 

برنامه ریزی راهبردی حمل و نقل پایدار شهری در (، 1392تندیسه، محسن و رضایی، محمدرضا )

 .1-18: 1، مهندسی حمل و نقل، کلانشهرهای ایران) مطالعه موردی: شهر مشهد(

س های اتوبوارزیابی قابلیت دسترسی فضایی سامانه (، 1394رهنما، محمد رحیم و صباغی آبکوه، شیرین )

 .731-742 :4مهندسی حمل و نقل،  تندرو) مطالعه موردی: کلانشهر مشهد(،

 ستمیس یابیرزا(، 1390) پور، احد میصابر و ابراه و محمدپور، وبیا اندوآب،یمی کرامت الله و منوچهر ،یاریز

مه دوفصلنا ،(SWOT)کیمل استراتژاعو لیتحل کردیبا استفاده از رو زیشهر تبر (BRT)یحمل و نقل عموم

 79-98 :27 ،یشهر تیریمد

یستم سمدل ارزیابی فنی و اقتصادی عملکرد (، 1389سید حسینی، سید محمد و راستیان تهرانی، ایمان )

نس ، دهمین کنفراهای اتوبوس تندرو و قطار سبک شهری در کلانشهرهای ایران)مطالعه موردی:تهران(

 صفحه. 18 بین المللی مهندسی حمل و نقل ترافیک، تهران،

کلان  ارزیابی عملکرد سیستم اتوبوس تندرو در(، 1393سقایی، محسن و صادقی، زهره و عقیلی، نسترن )

 . 19-40 (:11)4، آمایش جغرافیایی فضا، شهر اصفهان از دیدگاه شهروندان

ها و  یاررد، سازمان شهدر شهرها نیحمل و نقل نو ،(1390) رضایو جمالزاده، عل ینادران، عل و لیجل ،یشاه

 .صفحه 195ها، چاپ اول،   یاریده

دلی پیش مارائه (، 1389عباس زادگان، مصطفی، رضازاده، راضیه و محمدی، مریم و علی پور اشلیکی، سجاد )

 .75-86: (6)4، نشریه هویت شهر،بینی کننده از میزان رضایت از سفر با مترو

 ییکارآ یابیارز(، 1392هنام و فتح بقالی، عاطفه )عبداللهی، مهدی و سالک قهر فرخی، رقیه و قاسم زاده، ب

 .65-80: 6، جغرافیا و توسعه فضای شهری، زیتندرو شهر تبر یحمل و نقل اتوبوس ها ستمیس یعملکرد

 یتوبوس هاااز سامانه  یمند تیسنجش رضا(، 1390) کرامت الله ،یاریو ز نیام ،ییملا یآزاده و فرج ،یمیعظ

 .رانیتهران، ا ک،یحمل و نقل و تراف یالملل نیکنفرانس ب نیازدهمی، اندر تهر  (BRT)یتندرو شهر

 BRT مل و نقلحسامانه  ییکارا لیو تحل یابیارز(، 1389) احمد و پوراحمد، یعمران زاده، بهزاد و قرخلو، مهد

 .19-38: 73 ،یانسان یایجغراف ی، پژوهش هااز آن در کلانشهر تهران یعموم تیدر رضا

و نقل  (، سنجش کارایی سامانه حمل1392د و فاروقی، فرزین و رحیمی کاکه جوب، آرمان )عبدی، محمدحام

 .229-250: (3)13علوم جغرافیایی، همگانی در شهر یزد، تحقیقات کاربردی 

 ه. صفح 318انتشارات هنگام، تهران، ، SPSSراهنمای آسان تحلیل آماری با (، 1394کریمی، رامین )

نقل  وسیر تحول نظریه های مرتبط با حمل (، 1388مفیدی شمیرانی، سید مجید )کاشانی جو، خشایار، و 

 .3-14: (4)3، هویت شهر، درون شهری
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کیفی  بررسی شاخص های کمی و(، 1396بذرافشان مقدم، بهادر و محتشمی، تکنم )ملاشاهی، حمیدفرهاد و 

 .87-97: 23، مطالعات شهری، پایدار مؤثر در ارزیابی عملکرد سامانه اتوبوس های تندرو با رویکرد توسعه

 یاریا و دهه یانتشارات سازمان شهردار ،یحمل و نقل شهر تیریمد ،(1390عبدالاحد ) ،یو چوپان ینادران، عل

 .صفحه 154کشور، تهران،  یها
Adebambo, S., & Adebayo, I. T. (2009). Impact of bus rapid transit system (BRT) on 

passengers’ satisfaction in Lagos Metropolis, Nigeria. International Journal of 

Creativity and Technical Development, 1(3), 106-119. 

Aswanth Yedavalli S (2008), Decision Support System for Bus Rapid Transit, in 

School of Planning College of Design, Art, Architecture & Planning. 

Cohen, B., (2003). Urban Growth in Developing Countries: A Review of Current 

Trends and a Caution Regarding Existing Forecasts. World Development Vol. 32, 

No. 1, 23–51. 

Cohen, B., (2006).Urbanization in developing countries: Current trends, future 

projections, and key challenges for sustainability. Technology in Society 28, 63-80. 

Deng, T., & Nelson, J. D. (2012). The perception of bus rapid transit: A passenger 

survey from Beijing Southern Axis BRT Line 1. Transportation Planning and 

Technology, 35(2), 201-219. 

Fox, H. (2000). World Bank urban transport strategy review–Mass rapid transit in 

developing countries. Final Report, World Bank, Washington, DC. 246 p. 

Gilbert, R. (2005). Defining Sustainable Transportation, Prepared for Transport 

Canada. 

Gruebner, O., Rapp, M. A., Adli, M., Kluge, U., Galea, S., & Heinz, A. (2017). Cities 

and mental health. Deutsches Ärzteblatt International, 114(8), 121. 

Meiling, L., Jin, R., Zhenhua, M., & Ruibo, R. (2009). Survey and Analysis on 

Passengers' Characteristic and Satisfaction Degree of Jinan BRT [J]. Road Traffic & 

Safety, 3, 016. 

Rodrigue, J. P., Comtois, C., & Slack, B. (2009). The geography of transport systems. 

Routledge. 

Roman, M., & Roman, M., (2014), Bicycle Transport as on Opportunity to Develop 

Urban Toursim warsaw example, Procedia-Social and Behavioral Sciences, 151, 295-

301. 

Kirkpatrick, C., George, C., & Curran, J. (2001). Development of criteria to assess the 

effectiveness of national strategies for sustainable development. Institute for 

Development Policy and Management, University of Manchester. 

Mohan, D. (2005). Public Transportation Systems for urban areas: a brief review. 

Transportation Research and Injury Prevention Programme, Indian Institute of 

Technology, Delhi. 

Rojas-Rueda, David, Audrey De Nazelle, Zorana J. Andersen, Charlotte Braun-

Fahrländer, Jan Bruha, Hana Bruhova-Foltynova, Hélène Desqueyroux et al. "Health 

impacts of active transportation in Europe." PloS one 11, no. 3 (2016): e0149990. 14 

p. 

Rasoolimanesh, S. M., Badarulzaman, N., & Jaafar, M. (2012). City development 

strategies (CDS) and sustainable urbanization in developing world. Procedia-Social 

and Behavioral Sciences, 36, 623-631. 

 [
 D

O
I:

 1
0.

29
25

2/
jg

s.
20

.5
7.

67
 ]

 
 [

 D
O

R
: 2

0.
10

01
.1

.2
22

87
73

6.
13

99
.2

0.
57

.2
.5

 ]
 

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 jg

s.
kh

u.
ac

.ir
 o

n 
20

24
-0

4-
24

 ]
 

                            23 / 24

http://dx.doi.org/10.29252/jgs.20.57.67
https://dorl.net/dor/20.1001.1.22287736.1399.20.57.2.5
https://jgs.khu.ac.ir/article-1-2998-fa.html


 99، تابستان 57نشریه تحقیقات کاربردی علوم جغرافیایی سال بیستم، شماره                                          90

Thynell, M., Mohan, D., & Tiwari, G. (2010), Sustainable Transport and the 

Modernization of Urban Transport in Delhi and Stockholm, Cities, 27, 421-429. 

Tian. G, Liu. J & Xie.Y & Yang. Zh & Zhuang.D & Niu. Zh, (2005). Analysis of spatio-

temporal dynamic pattern and driving forces of urban land in China in 1990s using 

TM images and GIS. Cities, Vol. 22, No. 6, pp: 400–410. 

Vanags, J., & Butane, I. (2013). Major aspects of development of sustainable 

investment environment in real estate industry. Procedia Engineering, 57, 1223-1229. 

Yazici, M. A., Levinson, H. S., Ilicali, M., Camkesen, N., & Kamga, C. (2013). A bus 

rapid transit line case study: Istanbul’s metrobüs system. Journal of Public 

Transportation, 16(1), 8. 

Zali, N., Gholami, N., Karimiazeri, A. R., Azadeh, S. R. (2016). Planning according to 

new urbanism: the Ostadsara neighborhood case study. Tema. Journal of Land Use, 

Mobility and Environment, 9 (3), 323-341. doi: http://dx.doi.org/10.6092/1970-

9870/4023 

 [
 D

O
I:

 1
0.

29
25

2/
jg

s.
20

.5
7.

67
 ]

 
 [

 D
O

R
: 2

0.
10

01
.1

.2
22

87
73

6.
13

99
.2

0.
57

.2
.5

 ]
 

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 jg

s.
kh

u.
ac

.ir
 o

n 
20

24
-0

4-
24

 ]
 

Powered by TCPDF (www.tcpdf.org)

                            24 / 24

http://dx.doi.org/10.29252/jgs.20.57.67
https://dorl.net/dor/20.1001.1.22287736.1399.20.57.2.5
https://jgs.khu.ac.ir/article-1-2998-fa.html
http://www.tcpdf.org

