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چکید    ه

ایـن پژوهـش باهد ف اصلی ارزیابی د سترسـی عینی به ایسـتگاه های 
حمل ونقـل عمومـی د ر کلان شـهر تهران انجام گرد یـد . روش تحقیق 
 Extension و   Arc Gis نرم افـزار  از  و  بـود ه  تحلیلـی  و  کمـی 
گرد یـد .  اسـتفاد ه  عینـی  ابعـاد   تحلیـل  د ر   Network Analyst
نتایـج حاصـل از شـعاع د سترسـی بـر مبنـای شـبکه معابـر بـرای 
ایسـتگاه¬های متـرو و اتوبـوس تنـد ور 800 متـر و اتوبـوس عـاد ی 
ایسـتگاه های حمل ونقـل  باوجود اینکـه  می د هـد   نشـان  متـر   400
عمومی حد ود  50 د رصد  از مسـاحت شـهر را پوشـش می د هند  ولی 
بیـش از 71 د رصـد  جمعیـت را د ر فواصل مذکور پوشـش می د هند . 
همچنیـن نتایـج حاکـی از این اسـت که تفـاوت زیاد ی بیـن مناطق 
مختلـف شـهر د ر د سترسـی بـه حمل ونقـل عمومـی وجـود  د ارد  
به طوری کـه ازنظـر مسـاحت تحت پوشـش  مناطـق ) 11، 12 و 8 ( 
بـا بیش از 89 د رصد  پوشـش  و مناطـق )22، 21 و9( با کمتر از 27 
د رصـد  پوشـش بـه  ترتیب بالاتریـن وپایین¬تریـن  و ازنظر جمعیت 
تحـت پوشـش مناطـق )11 ، 8 و12(  بـا بیش از 89 د رصد  پوشـش 
و مناطـق )9و1( بـا کمتـر از 50 د رصد  پوشـش به ترتیب بیشـترین 
وکمتریـن جمعیـت د ارای د سترسـی را بـه ایسـتگاه های حمل ونقـل 
عمومـی د ارنـد . د ر کل مناطـق واقـع د ر پهنـه مرکـزی شـهر تهران 
وضعیـت مناسـبی نسـبت بـه مناطـق حاشـیه ای د ر د سترسـی بـه 
حمـل ونقـل عمومـی به خصـوص متـرو و اتوبـوس تنـد رو رو د ارند . 
از ایـن رو د ر طرح هـای توسـعه حمـل ونقـل عمومـی بایـد  مناطـق 

حاشـیه ای د ر اولویـت قـرار گیرند .
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assessment of objective accessibility to public 
transportation stations (A case study: Tehran city)

Abstract
This study was conducted with the main goal of  evaluating 
objective access to public transport stations in Tehran. The 
research method is quantitative and analytical. Arc Gis 
software and Network Analysis Extension was used to 
analysis technical dimentions. The results shows the access 
area based on the street network, 800 meters for metro 
and BRT stations, and 400 meters for the bus, although, 
public transportation stations cover about 50 percent of 
the city’s area, but they covers more than 71 percent of  the 
population at the intervals. Also, the results indicate that 
there is a large difference between the different zones of 
the city in terms of  access to public transportation. In terms 
of  covered area, zones of  (11, 12 and 8) with more than 
89 percent of  coverage, and zones (22, 21 and 9) with less 
than 27 percent of  coverage, are the highest and lowest, 
and for the covered population, the zones of  (11, 8 and 12) 
with more than 89% coverage, and zones (9 and 1) with 
less than 40% of  coverage, respectively, are the highest and 
the lowest available population to public transport stations. 
In general, the areas located in the central area of  Tehran 
have a favorable situation relative to the peripheral regions 
in terms of  access to public transportation, especially the 
subway and the BRT. Hence, in the context of  public 
transport development projects, priority should be given to 
peripheral areas.
Key words: public Transportation, Network Analysis, 
accessibility, Tehran
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مقد    مه و بیان مساله
بـا افزایـش جمعیـت و تراکـم شـهري د ر  د هه هـای 
اخیـر،  چالش های زیسـت محیطی )قهـری وهمکاران، 
1393: 127( و ترافیـک سـنگین یکـی از د غد غه هـای 
اصلـی شـهرها و مد یـران شـهری شـد ه اسـت)قوامی 
حمل ونقـل  توسـعه   .)262  :1390 وهمـکاران، 
عمومـی راه حلـی اسـت کـه اکثـر پژوهشـگران حـوزه 
حمل ونقـل شـهری بـرای برون رفـت از این مشـکلات 
ازایـن رو   .)355  :2004,Karlaftis( می د هنـد ارائـه 
عمومـی  از حمل ونقـل  مختلفـی  شـیوه های  شـهرها 
را بـرای شـهروند ان خـود  فراهـم می کننـد  و بخـش 
بزرگـی از منابـع مالـی شـهرها و شـهرد اری ها صـرف 
می گـرد د .   آن  زیرسـاخت های  و  حمل ونقـل  توسـعه 
روشـی  عمومـی  حمل ونقـل  سیسـتم های  ارزیابـی 
یـا  موفقیـت  بـه  آن   از طریـق  کـه می تـوان  اسـت 
عـد م موفقیـت شـهرها د ر حـوزه حمل ونقـل عمومـی 
پـی بـرد . یکـی از فاکتـور هـای مهـم و اساسـی د ر 
اسـتفاد ه کنند گان  د سترسـی  عمومـی،  حمل ونقـل 
می باشـد   عمومـی  حمل ونقـل  ایسـتگاه های  بـه 
فواصـل  د ر  برنامه ریـزی حمل ونقـل  اد بیـات  د ر  کـه 
تعریـف  پیـاد ه روی  از طریـق  قابل د سـترس  و  کوتـاه 
می شـوند )murray et al,1998:321(. ایسـتگاه های 
و  مسـافر  تمـاس  نقطـه  اولیـن  عمومـی  حمل ونقـل 
موقعیـت  فضـا،  کـه   هسـتند   حمل ونقـل  خد مـات 
و طراحـی آن هـا نقـش مهمـی د ر عملکـرد  سیسـتم 
کنـد گان  اسـتفاد ه  رضایـت  و  عمومـی  حمل ونقـل 
بـه  د سترسـی   .)1996:3  ,Fitzpatrick et al( د ارد
 Wachs( مفهوم سـهولت رسـید ن به مقاصد  می باشـد
Kumagai &,1973: 439( کـه عمومـاً د ر د و بعـد  
 )2009:133,Lotfi and koohsari( عینی و ذهنـی
قابل تصـور اسـت. گـروه اول ابعـاد  فضایـی د سترسـی 
)فاصلـه، زمـان سـفر و...( را مورد توجه قـرار می د هد  و 
گـروه د وم جنبه هـای اجتماعی –اقتصاد ی د سترسـی 
رضایـت  مفهـوم  بـا  بیشـتر  کـه  می کنـد   تحلیـل  را 
مطابقـت د ارد  )comber et al,2012:334(. رویکـرد  
عینی د سترسـی بیشـتر بـا مفهوم مجـاورت همخوانی 

د ارد )behat et al,2006: 4( کـه د ر بیشـتر مطالعـات 
بـرای ارزیابـی آن از فاصله فیزیکی اسـتفاد ه می گرد د . 
پایـد ار د ر  بـا آمد وشـد  روزانـه ی  مجـاورت فضایـی  
 .)311  ,2014,  Boussauw et al(اسـت ارتبـاط 
کاری  مقاصـد   بـه  پیـاد ه روی  کـه  می شـود   گفتـه ی 
بیشـتر از پیـاد ه روی  به منظـور تفریـح تحـت تأثیـر 
عامـل فاصلـه می باشـد . بنابرایـن جانمایـی مناسـب 
ایسـتگاه های حمل ونقـل عمومـی د ر مجـاورت محـل 
سـکونت و کار، تفریـح ... اسـتفاد ه کنند گان می توانـد  
حمل ونقـل  برنامه ریـزی  اهـد اف  تحقـق  بـر  عـلاوه 
ماننـد  کاهـش ترافیـک، کاهـش آلود گـی هـوا و... د ر 
سـلامت عمومـی جامعـه از طریـق افزایـش فعالیـت 
از  یکـی  به عنـوان  تهـران  گـرد د .  واقـع  مؤثـر  بد نـی 
بزرگ ترین ماد ر شـهرهای د رحال توسـعه کشـور است 
کـه د ر آن میـزان جابجایـی قابل توجهـی د ر طول روز 
انجـام می گیـرد  که شـلوغی و ترافیک های سـنگین از 
مهم تریـن ویژگی این شـهر هسـت)قهری وهمـکاران، 
و  1394: 129(. د ر طـی سـالیان گذشـته تلاش هـا 
حمل ونقـل  حـوزه  د ر  عظیمـی  سـرمایه گذاری های 
آلود گـی  و  ترافیـک  کاهـش  به منظـور  تهـران  شـهر 
هـوا صـورت گرفتـه اسـت به طوری کـه 34 د رصـد  از 
بود جـه شـهرد اری تهران د ر سـال 1387 صـرف حوزه 
حمل ونقـل گرد ید )حبیبـی، 1392: 35(. نتیجـه ایـن 
فعالیت هـا ارائه انواع شـیوه¬های حمـل ونقل عمومی 
حمل ونقـل عمومی ماننـد  مترو، اتوبوس هـای تند ور ... 
می باشـد  کـه حجـم زیـاد ی از مسـافر را روزانـه جابجا 
می کننـد . بااینکـه حجـم مسـافر جابجا شـد ه توسـط 
حمل ونقـل عمومـی به عنـوان شـاخصی بـرای ارزیابی  
حمل ونقـل عمومـی  از اهمیت زیاد ی برخورد ار اسـت 
ولـی پوشـش ایسـتگاه های حمل ونقـل د ر یک فاصلـه 
معقـول نیـز مهم می باشـد  چراکه عـد م توزیع فضایی 
مناسـب ایسـتگاه ها د ر شـهر می توانـد  خـود  گره هـای 
ترافیکی را د ر برخی نقاط به وجود  آورد ه و شـهروند ان 
را به اسـتفاد ه از سـفرهای ماشـینی ترغیب کند . از این 
رو ایـن پژوهـش به ارزیابی د سترسـی به ایسـتگاههای 
حمـل ونقـل عمومی مـی پـرد ازد  و د ر واقع بـه د نبال 
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پاسـخگویی بـه  سـؤالات زیر هسـت:
- سـطح پوشـش ایسـتگاههای حمـل ونقـل عمومـی 
د رمناطـق مختلـف شـهر تهـران بـه چه میزان اسـت؟

- بـا توجـه بـه تغییـرات تراکـم جمعیتـی د ر نقـاط 
مختلـف شـهر، ایسـتگاه های حمل ونقـل عمومـی بـه 
چـه میـزان از جمعیـت مناطق شـهر تهران را پوشـش 

می د هنـد ؟
 مطالعات پیشین

فـود ا  و عثمـان )2010(   د سترسـی بـه ایسـتگاه های 
اتوبـوس را د ر شـعاع 400 متـری با اسـتفاد ه از تحلیل 
قرارد اد نـد .  مورد بررسـی  مسـتقیم   فاصلـه  و  شـبکه 
شـهر   4 منطقـه  د ر  وهمـکاران)1393(  قهـری 
تهـران نشـان د اد نـد  کـه ایسـتگاهی اتوبوس پوشـش 
مناسـب د ر سـطح منطقـه نـد ارد . آغاجانـی و صباغی 
آبکـوه)1393( د سترسـی بـه کتابخانه هـای عمومی را 
از طریـق تحلیـل شـبکه د ر مشـهد  مورد بررسـی قـرار 
د اد ه انـد . لاگراب  و آکنن )2017( با ارزیابی د سترسـی 
بـه  مراکـز آموزشـی  د ریکی از شـهرهای یمن  نشـان 
د اد نـد  کـه مراکـز آموزشـی  پوشـش مناسـبی  د ر 
سـطح شـهر ند ارنـد . الگنـد ی وهمـکاران)2014( د ر 
مقالـه ای بـا ارزیابـی ایسـتگاه های حمل ونقـل عمومی 
حد اکثـر شـعاع د سترسـی مناسـب برای ایسـتگاه های 
متـرو را 800 متـر  و ایسـتگاه های اتوبـوس را 400 
بـا  وهمـکاران)1394(  قضائـی  می کننـد .  ذکـر  متـر 
ارزیابـی عملکـرد  خطـوط اتوبوس رانـی شـهر مشـهد  
بـه ایـن نتیجه رسـید ند  کـه عملکـرد  و کارایـی پایین 
خطـوط اتوبوس رانـی می توانـد  مـرد م را به به اسـتفاد ه 
از حمل ونقـل خصوصـی سـوق د هـد . معینـی)1390( 
بـه  پیـاد ه  د سترسـی  عنـوان"  بـا  مقالـه ای  د ر 
ایسـتگاه های حمل ونقـل عمومـی " معتقـد  اسـت که 
اقشـار  ریسـک پذیرترین  د وچرخه سـوارها  و  پیاد ه هـا 
اسـتفاد ه کنند ه از فضـای عمومـی و ترافیـک مختلـط 
شـهری  طراحـی  د رصورتی کـه  و  هسـتند   شـهری 
بـه حمل ونقـل  را  آن هـا  ایمـن  و  راحـت  د سترسـی 
عاملـی  به عنـوان  می توانـد   نگیـرد   نظـر  د ر  عمومـی 
بازد ارنـد ه برای اسـتفاد ه کنند گان سیسـتم حمل ونقل 

د ر  وهمـکاران)2014(،  ابولـی  کنـد .  عمـل  عمومـی 
مقالـه ای نشـان د اد نـد  که پیوسـتگی شـبکه معابر د ر 
میزان پوشـش شـبکه معابر تأثیرگذار اسـت. سولستیو 
د ر پژوهشـی با ارزیابـی موقعیت ایسـتگاه های اتوبوس 
کـه  می د هـد   نشـان  اند ونـزی  جاکارتـای  شـهر  د ر 
ایسـتگاه های اتوبـوس عمومـاً بـر محـور شـبکه معابـر 
مناطـق  د ر  مناسـب  پوشـش  و  متمرکزشـد ه  اصلـی 
مسـکونی نـد ارد . وی سـپس موقعیـت مکانی مناسـب 
اتـووش را پیشـنهاد  می د هـد .  ایسـتگاه ها و خطـوط 
عنـوان  بـا  پژوهشـی  د ر  فرقانـی)1386(  و  رهنمـا 
بـه   " ایـران  اتوبـوس د ر  بـه  برنامه ریـزی د سترسـی 
ارزیابـی د سترسـی بـه حمل ونقـل عمومـی د ر شـهر 
نشـان  آن هـا  یافته هـای  نتایـج  پرد اخته انـد .  مشـهد  
می د هـد  کـه حـد ود  88 د رصـد  از مسـاحت شـهر و 
د سترسـی  شـهر  جمعیـت  از  د رصـد    86 همچنیـن 
مسـتقیم به اتوبـوس د ارنـد . همچنین نتایـج حاکی از 
ایـن اسـت کـه بیـن مناطـق مختلـف شـهر بـه لحاظ 

د سترسـی تفـاوت وجـود  د ارد .
بـا  د هـد   مـی  نشـان  مرتبـط  پژوهش هـای  بررسـی 
اینکـه مطالعـات زیـاد ی د ر ارتبـاط بـا د سترسـی بـه 
فضاهـای عمومـی ماننـد  پـارک هـا، مراکز آموزشـی و 
... انجـام گرفتـه اسـت  ولـی حجـم ایـن مطالعـات د ر 
ارتبـاط بـا حمل ونقـل عمومـی بسـیار انـد ک هسـت. 
ایـن مطالعـه د رنـوع خـود  اولیـن پژوهشـی اسـت که  
د سترسـی بـه ایسـتگاه های حمل ونقل عمومی شـامل 
متـرو، اتوبوس هـای تنـد رو و اتوبوس هـای عـاد ی را به 
تفکیـک و به صـورت ترکیبـی و به تفکیـک مناطق 22 
گانـه تهـران مـورد  ارزیابـی قـرار می د هـد . وجـه د یگر 
تمایـز این پژوهش محاسـبه جمعیت د ارای د سـترس 

عـلاوه بـر مسـاحت تحت پوشـش می باشـد . 
مبانی نظری 

مفهوم د سترسی به حمل ونقل عمومی
د هـه 1950،  اواخـر  از  د سترسـی  قابلیـت  اصطـلاح 
زمانـی کـه هنسـن قابلیت د سترسـی را طراحـی کرد ، 
بـه روش هـای مختلفـی تعریـف و بـه کار گرفته شـد ه 
اسـت. وی آن را به عنوان " پتانسـیلی بـرای اثر متقابل 
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کـه برای محاسـبه فاصلـه بین یک مبـد أ و یک مقصد  
و نیـز ارزش یـا تعـد اد  یـا فرصت هـای موجـود  د ر یک 
مقصد  اتخاذ می شـود " تعریـف کرد )آقاجانی و صباغی 
آبکـوه،1393: 120(. د سترسـی سـهولت یـا سـختی 
رسـید ن بـه خد مات یـا فرصت ها از یک مـکان تعریف 
 .)1973:438,Wachs & Kumagai( می شـود  
بـر  غلبـه  بـرای  اسـت  د رواقـع کوششـی  د سترسـی 
جد ایـی فضایـی د و مـکان و معمـولاً مفهـوم جابجایی 
 Ford et( اسـتفاد ه می رسـاند را جهـت  آن هـا  بیـن 
al,2015: 126(. ارزیابـی د سترسـی بـه خد مـات مـی 
تواند  به د و گروه تقسـیم شـود : گـروه اول ابعاد  فضایی 
جغرافیایـی) فاصله، زمان سـفر و...( را مـورد  توجه قرار 
مـی د هد  و گروه د وم جنبه هـای اجتماعی –اقتصاد ی 
د سترسـی را تحلیـل مـی کنـد  کـه بـا توانایـی افـراد  
بـرای د سترسـی به امکانـات مرتبـط اسـت)آقاجانی و 
صباغـی آبکـوه،1393: 117(. بنابراین تحقیق د ر مورد  
د سترسـی عینی به  ایسـتگاههای حمـل ونقل عمومی 
بـه عنـوان اولین نقطه تمـاس مسـافر و خد مات حمل 
ونقـل عمومـی بـا توانایـی مـرد م جهـت اسـتفاد ه از 
حمـل ونقل عمومـی مرتبط می باشـد . جمعیت تحت 
پوشـش خد مـات حمـل و نقـل عمومـی د ر مناطـق 
شـهری یـک شـاخص عملکـرد ی مهـم می باشـد  که 
 Fielding et( بسـتگی به تعریف شـعاع خد ماتـی د ارد
al,1978:368(. شـعاع خد ماتـی یـک ایسـتگاه حمل 
ونقـل عمومـا به عنـوان سـطحی تعریف می شـود  که 
بـه صـورت بالقـوه جاذب اسـتفاد ه کنند گان باشـد . د ر 
اد بیـات برنامه ریـزی حمل ونقـل، ایسـتگاههای حمـل 
طریـق  از  قابل د سـترس  و  کوتـاه  فواصـل  د ر  ونقـل 
بـا فـرض سـرعت  پیـاد ه روی تعریـف می شـوند  کـه 
پیـاد ه وری 1/3 متـر بـر ثانیـه ومـد ت زمـان 5 د قیقه 
حـد ود ا فاصلـه 400 متـری د ر مناطق شـهری معقول 
مـی باشـد ))Levinson,1992:15. کیمپل وهمکاران 
فاصلـه 0/3 مایـل )482 متـر( را فاصلـه مناسـب ذکـر 
مـی کننـد )Kimpel et al 2007 ( البتـه ایـن فاصله 
بـا نـوع خد مـات ارائـه شـد ه متفـاوت مـی باشـد  بـه 
طوریکه افراد  مسـافت های بیشـتری را برای اسـتفاد ه 

مـی  روی  پیـاد ه  اتوبـوس  بـا  مقایسـه  د ر  متـرو  از 
کننـد )Daniels & Muleey,2013:17(. فاصله 400 
متـری )0/25 مایل( برای ایسـتگاههای اتوبوس و 800 
متـری)0/5 مایـل( بـرای ایسـتگاههای قطـار شـهری 
رایـج تریـن فاصلـه د ر صنعت حمل ونقـل عمومی می 
باشـد )El-geneidy,2014:193(. از انجـا که اتوبوس 
هـای تند ور)BRT(   خد مات مناسسـبتری نسـبت به 
اتوبـوس هـای عـاد ی ارائـه می د هنـد  د ر ایـن مطالعه 
بـرای شـعاع خد ماتـی ایسـتگاههای متـرو و اتوبـوس 
ایسـتگاه  بـرای  و  متـر  فاصلـه 800  از  تنـد رو  هـای 
اتوبـوس هـای عـاد ی از شـعاع 400 متـری اسـتفاد ه 

گرد یـد .
 مد ل تحلیل شبکه

عمومـاً سـه روش بـراي اند ازه گیـری جد ایـی فضایـی 
وجـود  د ارد . فاصلـه اقلید سـی) فاصله خط مسـتقیم(، 
مثلـث  طـرف  د و  هاتان)امتـد اد   مـان  فاصلـه ی 
راست گوشـه( کـه ایـن روش هـم مبتنـی بـر فاصلـه 
اقلد یسـی اسـت و فاصلـه ی شـبکه ای. روش تحلیـل 
اقلید سـی تنهـا بافاصلـه خـط مسـتقیم اطلاعاتـی را 
بـه کاربـر می د هـد  د رحالی کـه ممکـن اسـت مسـیر 
رسـید ن بـه امکانـات یـا خد مـات مسـیر مسـتقیمی 
نباشـد  و بـا مانـع و محد ود یت هایـی همـراه باشـد  و 
همیـن یکـی از محد ود یت های فاصله اقلید سـی اسـت 
و ممکـن اسـت نتایـج آن صحیـح نباشـد  د رحالی کـه 
تحلیـل شـبکه ابـزاری مفیـد  بـرای انجـام تحلیل های 
فضایـی مبتنـی بر شـبکه ماننـد  تحلیل های جـاد ه ای، 
یافتـن کوتاه تریـن مسـیر، جهت هـای سـفر، تعییـن 
نزد یک تریـن امکانـات، تعیین شـعاع خد ماتـی مبتنی 
بـر زمـان و فاصلـه سـفر و تعییـن مـکان بهینـه بـرای 
خد مـات بـا انجام تحلیـل تخصص مکانی اسـت)علوی 
و احمـد ی، 1393: 77(. تحلیـل شـبکه ابـزاری اسـت 
کـه می تـوان از طریـق آن بهترین مسـیر را کـه عموماً 
نزد یک تریـن مسـیر بیـن د ونقطه اسـت، جهت کاهش 
زمان سـفر بـه د سـت اورد )تیموری وهمـکاران،1395: 
25(. بـا توجـه بـه مزایـای فاصلـه شـبکه ای د ر ایـن 
مطالعـه بـرای ارزیابی فاصله از تحلیل شـبکه اسـتفاد ه 
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گرد یـد .  
محد ود ه مورد مطالعه

محـد ود ه مکانـی این پژوهش کلان شـهر تهران اسـت 
کـه ازلحـاظ مکانـی د ر 35 د رجـه و35 د قیقـه  تا 35 
د رجـه و 48 د قیقـه عـرض شـمالی و 51 د رجـه و17 
د قیقـه تـا 51 د رجـه و 33 د قیقـه طـول شـرقی د ر 
کوهپایه هـای جنوبـی رشـته کوه البرز گسـترد ه شـد ه 
اسـت)میرزایی وهمـکاران، 1393:65(. جمعیت شـهر 
تهـران د ر سـال 1395 برابـر بـا 8693706 نفـر مـی 
باشد )سـالنامه آماری اسـتان تهران، مرکز آمار 1395(. 

شـکل 2 موقعیـت شـهر تهـران را نشـان می د هد . 

روش شناسی و مواد 
روش تحقیـق کمـی وتحلیلـی مـی باشـد . ابتـد ا نام و 
آد رس ایسـتگاههای اتوبوس عاد ی و تند رو از "شرکت 
واحد  اتوبوس رانی تهران" و نام و آد رس ایسـتگاههای 
متـرو از "شـرکت بهره بـرد اری راه آهن شـهری تهران 
و حومـه" اخـذ گرد یـد  و سـپس موقعیـت جغرافیایی 
همـه ایسـتگاهها شـامل طـول جغرافیایـی  و  عـرض 
 http://map.tehran.ir سـایت  وب  از  جغرافیایـی  
وابسـته به شـهرد اری تهران اسـتخراج و وارد  نرم افزار

 10,5 Arc Gis 2013   وسـپس نـرم افـزار Excel
گرد یـد . پـس از حذف ایسـتگاههای خـارج از محد ود ه 
شـهر تهران 91 ایسـتگاه مترو، 207 ایسـتگاه اتوبوس 

شکل 1:فاصله شبکه¬ای و فاصله مستقیم)منبع: نگارند گان( 

شکل 2: موقعیت منطقه مورد  مطالعه

 

 
)منبع: نگارندگان(و فاصله مستقیم ای:فاصله شبکه1 شکل

 موردمطالعهمحدوده 
تهران است که  شهرکلانمحدوده مکانی این پژوهش 

 48درجه و  35دقیقه  تا  35درجه و 35مکانی در  ازلحاظ
 33درجه و  51دقیقه تا  17درجه و 51دقیقه عرض شمالی و 

البرز  کوهرشتهجنوبی  هایکوهپایهدقیقه طول شرقی در 

جمعیت  .(1393:65گسترده شده است)میرزایی وهمکاران، 
نفر می  8693706برابر با  1395شهر تهران در سال 

 2شکل  (.1395باشد)سالنامه آماری استان تهران، مرکز آمار 
موقعیت شهر تهران را نشان می دهد.

 

 
 : موقعیت منطقه مورد مطالعه2 شکل

 روش شناسی و مواد
روش تحقیق کمی وتحلیلی می باشد. ابتدا نام و آدرس 

شرکت واحد اتوبوس "ایستگاههای اتوبوس عادی و تندرو از 
شرکت "و نام و آدرس ایستگاههای مترو از  "رانی تهران

اخذ گردید و  "بهره برداری راه آهن شهری تهران و حومه
ایستگاهها شامل طول  سپس موقعیت جغرافیایی همه

و  6جغرافیایی
                                                 

6 . Longitude 
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 Arc تنـد ور و 2380 ایسـتگاه اتوبـوس عـاد ی د ر نـرم
Gis و بـه کمک Network Analyst extension و 
د ر بخـش Service Area مـورد  تحلیـل قرار گرفتند . 
شـعاع د سترسـی ایسـتگاه ها به عنوان نقاط سـرویس 
د هنـد ه بـرای متـرو و اتوبـوس هـای تنـد ور بـه فاصله 
فاصلـه 400  بـه  اتوبـوس هـای عـاد ی  و  متـر   800
متـر بـر روی شـبکه معابـر جهـت بـرآورد  مسـاحت و 
جمعیـت تحـت پوشـش ایجـاد  گرد ید . برای محاسـبه 
مسـاحت تحت پوشـش از لایـه مناطق 22 گانه شـهر 
تهـران تهیه شـد ه توسـط شـهرد اری تهران ، اسـتفاد ه 
گرد یـد . جهـت محاسـبه جمعیـت تحـت پوشـش از 
بلـوک های آماری تهیه شـد ه توسـط مرکز آمـار ایران 
مربـوط بـه سـال 1390اسـتفاد ه گرد یـد . بـا توجـه به 
اینکـه جمعیـت به صـورت یکسـان د ر مناطق مختلف 
شـهر توزیع نشـد ه اسـت بـرای بـرآورد  جمعیت تحت 
پوشـش ایسـتگاهها ، از د رصد  پوشـش مساحت بلوک 
هـا اسـتفاد ه گرد یـد  به این صـورت که با فـرض توزیع 
یکسـان جمعـت د ر د اخـل یک بلـوک آمـاری، د رصد  
پوشـش مسـاحت هربلـوک واقع د ر شـعاع د سترسـی 
ایسـتگاه محاسـبه و بـه همـان تناسـب جمعیت تحت 

پوشـش ایسـتگاه بـرآورد  گرد ید . 
يافته های تحقیق 

همانطـور کـه د ر بخـش روش شناسـی ذکـر گرد یـد  
ایسـتگاههای حمـل ونقل عمومی شـامل 91 ایسـتگاه 
متـرو، 207 ایسـتگاه اتوبـوس تند ور و 2380 ایسـتگاه 

اتوبـوس عاد ی بر اسـاس طـول و عـرض جغرافیایی به 
  Arc Gis صورت شـیپ فایـل نقطه ای وارد  نرم افـزار
گرد یـد . به منظور محاسـبه شـعاع د سترسـی برمبنای 
مسـاحت د ر هـر منطقـه مراحـل ذیـل بـرای هریک از 
سـه نـوع ایسـتگاه حمـل ونقـل عمومـی د ر نـرم افزار

Arc Gis  د نبـال گرد ید )شـکل 3(.
 شـکل3 فرایند  محاسبه د سترسـی)برمبنای مساحت( 
برای ایسـتگاههای مترو را نشـان می د هـد . این فرایند  
بـه صـورت جد اگانه برای ایسـتگاههای اتوبـوس تند ور 
و اتوبـوس عـاد ی نیـز انجـام گرد یـد . نتایـج حاصـل 
نشـان مـی د هـد  کـه ایسـتگاههای متـرو بـه فاصلـه 
800 متـر حد ود  11 د رصد  از مسـاحت شـهر تهران را 
پوشـش مـی د هنـد . د ر این بین منطقه 7 ) با پوشـش 
50 د رصـد ( منطقـه 12 ) بـا پوشـش 48 د رصـد ( و 
منطقـه 11 )بـا پوشـش 47 د رصـد ( به ترتیـب د ارای 

بالاتریـن میـزان د سترسـی و مناطق 15  
، 18 و 21 )بـا پوشـش کمتـر از 2 د رصـد ( کمتریـن 
میـزان د سترسـی را بـه ایسـتگاههای متـرو د ارنـد . به 
طـور کلـی مناطق واقـع د ر پهنـه مرکزی شـهر تهران 
بـه لحـاظ د سترسـی بـه متـرو وضعیـت مناسـبتری 
نسـبت بـه مناطق حاشـیه ای د ارند .)شـکل شـماره 5 

قسـمت A وجـد ول شـماره 1(. 
ایسـتگاههای اتوبـوس تنـد ور بـه فاصلـه 800 متـری 
حد ود  16/33 د رصد  مسـاحت شـهر تهران را پوشـش 
مـی د هنـد  کـه منطقـه 11 )بـا پوشـش 72 د رصـد ( 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
)منبع: نگارندگان( Arc gis: فرایند محاسبه مساحت تحت پوشش ایستگاههای مترو در نرم افزار3شکل

 
فرایند محاسبه دسترسی)برمبنای مساحت( برای  3شکل

این فرایند به صورت ایستگاههای مترو را نشان می دهد. 
اتوبوس تندور و اتوبوس عادی نیز  جداگانه برای ایستگاههای

انجام گردید. نتایج حاصل نشان می دهد که ایستگاههای 
درصد از مساحت شهر  11حدود  متر 800مترو به فاصله 

) با پوشش  7تهران را پوشش می دهند. در این بین منطقه 
)با  11درصد( و منطقه  48) با پوشش  12درصد( منطقه  50

دارای بالاترین میزان دسترسی و  درصد( به ترتیب 47پوشش 
 15مناطق 

درصد( کمترین میزان  2)با پوشش کمتر از  21و  18، 
دسترسی را به ایستگاههای مترو دارند. به طور کلی مناطق 
واقع در پهنه مرکزی شهر تهران به لحاظ دسترسی به مترو 

شکل .)وضعیت مناسبتری نسبت به مناطق حاشیه ای دارند
 . (1جدول شماره و Aقسمت  5شماره 

متری حدود  800ایستگاههای اتوبوس تندور به فاصله 
درصد مساحت شهر تهران را پوشش می دهند که  33/16

 48)با پوشش  8درصد( منطقه  72)با پوشش  11منطقه 
به ترتیب بالاترین درصد(  46)با پوشش  13درصد( و منطقه 
متراز )با پوشش ک 19و 18، 21، 22مناطق میزان دسترسی 

یک درصد( کمترین میزان دسترسی را به ایستگاههای 
اتوبوس تندرو دارند. با اینکه دسترسی به اتوبوس های تندرو 
به مانند مترو در مناطق مرکزی نسب به مناطق حاشیه ای 

مانند  وضعیت مناسبی دارد ولی برخی از مناطق حاشیه ای
درصدی  25و 40پوشش  به ترتیب با 15و  14مناطق 

عیت مناسبی حتی نسبت به برخی مناطق مرکزی شهر وض

دارند. بنایراین می توان گفت که توزیع فضایی ایستگاههای 
اتوبوس تندرو نسبیت به مترو مناسب می باشد)شکل شماره 

  (1و جدول شماره  Bقسمت  5
درصد از مساحت  8/43ایستگاههای اتوبوس عادی حدود 

ش می دهند که در متری پوش 400شهر تهران را به فاصله 
به درصد پوشش  70با بیش از  6و  12، 11این بین مناطق 

)با پوشش  22ترتیب دارای بالاترین میزان دسترسی و منطقه 
)با  21درصد(  و منطقه  18)با پوشش  9درصد( ، منطقه  17

درصد(  به ترتیب دارای کمترین میزان دسترسی  24پوشش 
قسمت  5شکل شماره  به ایستگاههای اتوبوس عادی هستند)

C 1جدول شماره و.) 
حمل ونقل عمومی مذکور انواع عموما دسترسی به یکی از  

قرار علاوه بر این  می تواند پاسخگوی نیاز شهروندان باشد،
حمل ونقل عمومی در مجاورت هم ایستگاههای  گرفتن انواع

کنندگان از یکی از امکان دسترسی استفاده دربرخی نقاط 
ممکن می سازد.  انواع آنحمل ونقل عمومی را به دیگر 

Tehran roads  layer 
Service area (load of metro station as 

Facilities and create 800m buffer) Create network dataset 

800m buffer  layer  
Clip 

Tehran Zone layer 

Insert new field ‘area’ and calculate   َ Area the buffer for each zone. Then insert new field ‘accses presentage’ and 

calculate of Access percentage for each zone by:     = 
𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎 𝑜𝑜𝑜𝑜 800𝑚𝑚 (ℎ𝑎𝑎𝑒𝑒𝑒𝑒𝑎𝑎𝑎𝑎𝑒𝑒) 
𝐴𝐴𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎 𝑜𝑜𝑜𝑜 𝑧𝑧𝑜𝑜𝑧𝑧𝑎𝑎( ℎ𝑎𝑎𝑒𝑒𝑒𝑒𝑎𝑎𝑎𝑎𝑒𝑒) ∗ 100 

       

شکل3: فرايند  محاسبه مساحت تحت پوشش ايستگاههای مترو د ر نرم افزارArc gis )منبع: 
نگارند گان( 
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منطقـه 8 )بـا پوشـش 48 د رصـد ( و منطقـه 13 )بـا 
میـزان  بالاتریـن  ترتیـب  بـه  د رصـد (   46 پوشـش 
پوشـش  )بـا  و19   18  ،21  ،22 مناطـق  د سترسـی 
کمتـراز یـک د رصـد ( کمترین میـزان د سترسـی را به 
ایسـتگاههای اتوبـوس تند رو د ارند . با اینکه د سترسـی 
بـه اتوبـوس هـای تنـد رو بـه ماننـد  متـرو د ر مناطـق 
مرکزی نسـب به مناطق حاشـیه ای وضعیت مناسـبی 
د ارد  ولـی برخـی از مناطـق حاشـیه ای ماننـد  مناطق 
14 و 15 بـه ترتیـب بـا پوشـش 40 و25 د رصـد ی 
وضعیـت مناسـبی حتـی نسـبت بـه برخـی مناطـق 
مرکـزی شـهر د ارنـد . بنایرایـن مـی تـوان گفـت کـه 
توزیـع فضایی ایسـتگاههای اتوبوس تند رو نسـبیت به 
مترو مناسـب می باشد )شـکل شـماره 5 قسـمت B و 

جـد ول شـماره 1( 
ایسـتگاههای اتوبـوس عـاد ی حـد ود  43/8 د رصـد  از 
مسـاحت شـهر تهران را به فاصله 400 متری پوشـش 
مـی د هنـد  کـه د ر ایـن بیـن مناطـق 11، 12 و 6 بـا 
بیـش از 70 د رصد  پوشـش بـه ترتیـب د ارای بالاترین 
میـزان د سترسـی و منطقه 22 )با پوشـش 17 د رصد ( 
، منطقـه 9 )بـا پوشـش 18 د رصـد (  و منطقـه 21 )با 
پوشـش 24 د رصـد (  بـه ترتیـب د ارای کمترین میزان 
د سترسـی بـه ایسـتگاههای اتوبـوس عـاد ی هسـتند ) 

شـکل شـماره 5 قسـمت C وجد ول شـماره 1(.

ونقـل  انـواع حمـل  از  یکـی  بـه  د سترسـی  عمومـا   
عمومـی مذکـور مـی تواند  پاسـخگوی نیاز شـهروند ان 
باشـد ، عـلاوه بر ایـن قـرار گرفتن انـواع ایسـتگاههای 
حمـل ونقـل عمومـی د ر مجـاورت هم د ربرخـی نقاط 
امـکان د سترسـی اسـتفاد ه کننـد گان از یکـی از حمل 
ونقـل عمومـی را بـه د یگر انـواع آن ممکن می سـازد . 
بنابرایـن ارزیابـی بـر مبنـای د سترسـی ترکیبـی مـی 
توانـد  وضعیـت د سترسـی بـه حمـل ونقـل عمومی را 
بهتـر مورد  سـنجش قرار د هد . بد ین منظور د سترسـی 
ترکیبـی بـه ایسـتگاههای حمـل ونقـل عمومـی مورد  
سـنجش قـرار گرفـت کـه عبـارت اسـت از د سترسـی 
حد اقـل به یک ایسـتگاه مترو )د ر فاصلـه 800 متری( 
یـا یک ایسـتگاه اتوبـوس تند رو ) د ر فاصلـه 800 متر( 
ویـا یک ایسـتگاه اتوبوس عاد ی) د ر فاصلـه 400 متر(. 
شـکل شـماره 4 فرایند  محاسبه د سترسـی ترکیبی را 

نشـان مـی د هد . 
 نتایـج حاصـل نشـان مـی د هـد  کـه 50/84 د رصد  از 
مسـاحت شـهر تهران حد اقـل به یکی از ایسـتگاههای 
متـرو، اتوبوس تنـد ور یا اتوبوس عاد ی د سترسـی د ارد  
کـه مناطـق 11 و12 )بـا بیـش از 90 د رصد  پوشـش( 
بالاتریـن میـزان د سترسـی و منطقـه 22 )بـا پوشـش 
18د رصد (، منطقه 21)با پوشـش 24 د رصد ( و منطقه 
9 )با پوشـش 27 د رصد ( کمترین میزان د سترسـی را 

بنابراین ارزیابی بر مبنای دسترسی ترکیبی می تواند وضعیت 
دسترسی به حمل ونقل عمومی را بهتر مورد سنجش قرار 
دهد. بدین منظور دسترسی ترکیبی به ایستگاههای حمل 

ت است از ونقل عمومی مورد سنجش قرار گرفت که عبار

متری(  800دسترسی حداقل به یک ایستگاه مترو )در فاصله 
متر( ویا یک  800یا یک ایستگاه اتوبوس تندرو ) در فاصله 

 4شماره متر(. شکل  400ایستگاه اتوبوس عادی) در فاصله 
.نشان می دهدرا  فرایند محاسبه دسترسی ترکیبی

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

منبع: نگارندگان(). Arc Gis: فرایند محاسبه دسترسی ترکیبی در نرم افزار 4شکل 
درصد از مساحت شهر  84/50نتایج حاصل نشان می دهد که 

تهران حداقل به یکی از ایستگاههای مترو، اتوبوس تندور یا 
)با بیش از  12و 11عادی دسترسی دارد که مناطق اتوبوس 

)با  22درصد پوشش( بالاترین میزان دسترسی و منطقه  90

 9درصد( و منطقه  24)با پوشش 21درصد(، منطقه 18پوشش 
) شکل درصد( کمترین میزان دسترسی را دارند 27)با پوشش 
(.1وجدول شماره  Dقسمت  5شماره 

 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

A
 

B
 

Erase  

Erase 

Thehran Zone layer 

BRT stations 800m buffer layer 
 

Metro stations 800m 
buffer layer 

Tehran Zone layer 
 

Eras
e 

Bus stations 400m buffer layer 
 

Erase
 

Insert new field “mix access ”and calculate of mix access percentage for each zone by: 
= 𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎 𝑜𝑜𝑜𝑜 𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚 𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎 (ℎ𝑎𝑎𝑒𝑒𝑒𝑒𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎) 

𝐴𝐴𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎 𝑜𝑜𝑜𝑜 𝑧𝑧𝑜𝑜𝑧𝑧𝑎𝑎( ℎ𝑎𝑎𝑒𝑒𝑒𝑒𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎) ∗ 100 

شکل 4: فرايند  محاسبه د سترسی ترکیبی د ر نرم افزار Arc Gis. )منبع: نگارند گان( 
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شکل5: شعاع د سترسی به ايستگاههای حمل ونقل عمومی د ر مناطق مختلف تهران

 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 : شعاع دسترسی به ایستگاههای حمل ونقل عمومی در مناطق مختلف تهران5شکل

 ایستگاههای حمل ونقل عمومی  مساحت()برمبنای شعاع دسترسی: 1 جدول
 اتوبوس های عادی  دسترسی ترکیبی

 متر(400)شعاع دسترسی 
 اتوبوس های تندور

 متر(  800)شعاع دسترسی 
 مترو

 متر(800)شعاع دسترسی 
 

 مساحت
 )هکتار(

 
 منطقه 

 مساحت درصد رتبه
 هکتار

 درصد رتبه
 )هکتار(

 مساحت
 )هکتار(

 مساحت درصد رتبه 
 )هکتار(

 مساحت درصد رتبه
 )هکتار(

17 45.69 1578.08 18 34.55 1193.43 13 18.32 632.79 12 10.27 354.76 3453.98 1 

A
 

B
 

CD

د ارند ) شـکل شـماره 5 قسـمت D وجد ول شماره 1(. 
 نتایـج حاصل از ارزیابی د سترسـی بر مبنای مسـاحت 
ایسـتگاههای حمـل  د اد کـه  نشـان   پوشـش  تحـت 
ونقـل عمومـی تقریبـا نیمـی از سـطح شـهر تهـران را 
پوشـش مـی د هند . بـا اینکـه ارزیابی بر مبنای سـطح 
میـزان  د هنـد ه  نشـان  نوعـی  بـه  پوشش)مسـاحت( 
د سترسـی بـه حمـل ونقـل عمومـی مـی باشـد  ولـی 
خالـی از اشـکال نیسـت چـرا کـه جمعیـت د ر سـطح 
شـهر توزیع یکسـان ند ارد  و نقاط مختلف شـهر تراکم 

جمعیتـی مختلفی را د ارد . برای مثـال همواره احتمال 
ایـن وجـود  د ارد  که که د و ایسـتگاه با سـطح پوشـش 
برابـر میـزان جمعیـت متفاوتـی د ر شـعاع خد ماتـی 
خـود  د اشـته باشـند . بنابرایـن ارزیابـی د سترسـی بـر 
مبنـای جمعیت تحت پوشـش می توانـد  نتایج بهتری 
را از وضعیـت د سترسـی بـه ایسـتگاههای حمل ونقل 
عمومـی ارائـه د هد . از ایـن رو د ر اد امـه جمعیت تحت 
پوشـش ایسـتگاههای حمـل ونقل عمومـی به تفکیک 

مناطـق 22 گانـه محاسـبه مـی گرد د . 
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همانطور که د ر بخش روش شناسـی توضیح د اد ه شـد  
جهـت محاسـبه جمعیت تحت پوشـش ایسـتگاههای 
آمـاری سـال  بلوک¬هـای  از  ونقـل عمومـی  حمـل 
1390 شـهر تهـران اسـتفاد ه گرد ید . روی هـم گذاری 
لایـه بلـوک هـای آمـاری و لایه محـد ود ه شـهر تهران 
نشـان د اد  کـه تعـد اد ی از بلـوک های آمـاری خارج از 
محد ود ه شـهر تهران می باشـند . از ایـن رو بلوک های 
مذکـور حـذف و تمـام محاسـبات بـر مبنـای جمعیت 
واقـع د ر د ر د اخل محد ود ه شـهر تهـران انجام گرد ید . 
جمعیـت شـهر تهـران برمبنـای بلـوک هـای آمـاری 
سـال 1390 برابـر بـا 8134649 نفـر مـی باشـد  کـه 
7947207 نفـر د ر محـد ود ه شـهر تهـران سـاکن می 
باشـند . با توجه به اینکه شـعاع خد ماتی ایسـتگاههای 

حمـل نقـل عمومـی د ر برخـی از بلـوک ها بخشـی از 
آن را د ر مـی گرفـت از نسـبت مسـاحت بلـوک واقـع 
د ر شـعاع د سترسـی ایسـتگاه بـرای بـرآورد  جمعیـت 
تحـت پوشـش هر بلـوک اسـتفاد ه گرد ید . بـرای مثال 
اگـر 20 د رصـد  مسـاحت یک بلـوک آمـاری د ر د اخل 
شـعاع خد ماتـی ایسـتگاه قرار گیرد  فقـط 20 د رصد  از 
جمعیـت آن به عنوان جمعیت د ارای د سترسـی به آن 

نـوع حمـل ونقـل عمومـی محاسـبه گرد ید . 
شـکل )6( فراینـد  محاسـبه جمعیـت تحـت پوشـش  
را  برحسـب منطقـه د ر نـرم افـزار Arc Gis بـرای 

ایسـتگاههای متـرو نشـان مـی د هـد  
. فراینـد  فـوق بـه تفکیـک بـرای ایسـتگاهای متـرو، 
اتوبـوس تند ور و اتوبـوس عاد ی و د سترسـی ترکیبی) 

جد ول 1: شعاع د سترسی)برمبنای مساحت(  ايستگاههای حمل ونقل عمومی، منبع: يافته های تحقیق
 

 اتوبوس های عادی  دسترسی ترکیبی
 متر(400)شعاع دسترسی 

 اتوبوس های تندور
 متر(  800)شعاع دسترسی 

 مترو
 متر(800)شعاع دسترسی 

 
 مساحت
 )هکتار(

 
 منطقه 

 مساحت درصد رتبه
 هکتار

 درصد رتبه
 )هکتار(

 مساحت
 )هکتار(

 مساحت درصد رتبه 
 )هکتار(

 مساحت درصد رتبه
 )هکتار(

17 45.69 1578.08 18 34.55 1193.43 13 18.32 632.79 12 10.27 354.76 3453.98 1 
15 55.68 2759.71 14 46.84 2321.80 16 12.95 641.90 15 7.47 370.25 4956.41 2 
14 60.64 1781.61 15 46.81 1375.25 10 24.45 718.31 10 14.16 415.90 2938.09 3 
16 50.62 3666.98 16 45.07 3264.77 17 9.86 713.91 14 9.48 686.91 7243.47 4 
18 38.86 2293.32 17 35.67 2104.67 18 6.99 412.37 16 3.56 209.80 5901.12 5 
6 80.85 1733.76 3 72.27 1549.63 4 44.40 952.13 4 31.38 672.81 2144.32 6 
5 81.04 1245.47 8 65.20 1001.96 8 33.46 514.21 1 48.99 752.93 1536.82 7 
3 89.02 1178.53 6 70.00 926.72 2 48.34 640.03 5 30.97 409.97 1323.94 8 
20 27.56 538.86 21 18.01 352.25 15 13.38 261.58 17 2.34 45.68 1955.41 9 
8 79.38 639.78 4 71.81 578.82 6 40.42 325.79 7 20.40 164.40 806.00 10 
1 93.34 1107.59 1 82.43 978.18 1 72.54 860.79 3 47.82 567.50 1186.64 11 
2 91.42 1239.74 2 76.50 1037.42 7 37.08 502.85 2 48.01 651.07 1356.04 12 
9 75.26 1045.03 12 56.41 783.35 3 46.63 647.47 6 29.66 411.83 1388.58 13 
7 79.72 1160.78 9 61.37 893.53 5 41.04 597.59 8 16.08 234.16 1456.00 14 
12 64.80 1843.77 11 57.62 1639.69 9 25.20 717.15 22 0 0.00 2845.54 15 
10 70.39 1157.85 7 67.57 1111.54 12 18.64 306.70 11 13.52 222.38 1644.98 16 
4 82.14 679.62 5 70.25 581.27 11 24.36 201.54 13 10.08 83.36 827.42 17 
19 28.05 1061.66 19 27.89 1055.54 20 0.00 0.00 21 1.00 37.71 3785.13 18 
13 61.66 708.68 13 55.83 641.67 19 0.20 2.25 9 15.25 175.31 1149.35 19 
11 66.84 1355.76 10 60.63 1229.81 14 17.45 354.02 19 1.47 29.91 2028.28 20 
21 24.03 1248.52 20 22.85 1187.12 21 0.00 0.00 20 1.37 70.95 5196.00 21 
22 18.29 1123.08 22 16.71 1026.29 22 0.00 0.00 18 1.88 115.45 6140.20 22 
 مجموع 61263.71 6683.03 10.91  10003.38 16.33  26834.73 43.80  31148.18 50.84 

 منبع: یافته های تحقیق
نتایج حاصل از ارزیابی دسترسی بر مبنای مساحت تحت 

که ایستگاههای حمل ونقل عمومی تقریبا داد پوشش نشان 
. با اینکه نیمی از سطح شهر تهران را پوشش می دهند

ارزیابی بر مبنای سطح پوشش)مساحت( به نوعی نشان 
دهنده میزان دسترسی به حمل ونقل عمومی می باشد ولی 

یست چرا که جمعیت در سطح شهر توزیع خالی از اشکال ن

یکسان ندارد و نقاط مختلف شهر تراکم جمعیتی مختلفی را 
دارد. برای مثال همواره احتمال این وجود دارد که که دو 
ایستگاه با سطح پوشش برابر میزان جمعیت متفاوتی در شعاع 
خدماتی خود داشته باشند. بنابراین ارزیابی دسترسی بر مبنای 

تحت پوشش می تواند نتایج بهتری را از وضعیت جمعیت 
ایستگاههای حمل ونقل عمومی ارائه دهد. از این  دسترسی به
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شکل 6: فرايند  محاسبه جمعیت تحت پوشش ايستگاههای مترو)منبع: نگارند گان(

رو در ادامه جمعیت تحت پوشش ایستگاههای حمل ونقل 
 گانه محاسبه می گردد.  22عمومی به تفکیک مناطق 

همانطور که در بخش روش شناسی توضیح داده شد جهت 
ایستگاههای حمل ونقل  محاسبه جمعیت تحت پوشش

شهر تهران استفاده  1390آماری سال  هایعمومی از بلوک
گردید. روی هم گذاری لایه بلوک های آماری و لایه 
محدوده شهر تهران نشان داد که تعدادی از بلوک های 
آماری خارج از محدوده شهر تهران می باشند. از این رو 

بنای جمعیت بلوک های مذکور حذف و تمام محاسبات بر م
واقع در در داخل محدوده شهر تهران انجام گردید. جمعیت 

برابر با  1390شهر تهران برمبنای بلوک های آماری سال 
نفر در محدوده شهر  7947207نفر می باشد که  8134649

خدماتی با توجه به اینکه شعاع تهران ساکن می باشند. 
بخشی  ایستگاههای حمل نقل عمومی در برخی از بلوک ها

از آن را در می گرفت از نسبت مساحت بلوک واقع در شعاع 
تحت پوشش هر بلوک دسترسی ایستگاه برای برآورد جمعیت 

درصد مساحت یک بلوک  20استفاده گردید. برای مثال اگر 
 20آماری در داخل شعاع خدماتی ایستگاه قرار گیرد فقط 

درصد از جمعیت آن به عنوان جمعیت دارای دسترسی به آن 
 نوع حمل ونقل عمومی محاسبه گردید. 

را  برحسب  ( فرایند محاسبه جمعیت تحت پوشش 6شکل )
ای ایستگاههای مترو نشان بر Arc Gisمنطقه در نرم افزار 

می دهد

.
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 )منبع: نگارندگان(: فرایند محاسبه جمعیت تحت پوشش ایستگاههای مترو6شکل 
 

برای ایستگاهای مترو، اتوبوس تندور و  فرایند فوق به تفکیک
اتوبوس عادی و دسترسی ترکیبی) دسترسی حداقل به یک 
نوع از سه نوع حمل ونقل مذکور( انجام گردید. نتایج نشان 

درصد از جمعیت ساکن در محدوده  75/71می دهد که حدود 

فاصله )           شهر تهران به یک نوع از حمل ونقل عمومی
متری از اتوبوس  800ایستگاه مترو، فاصله متری از  800

در متری ازاتوبوس عادی( دسترسی دارند.  400تندرو وفاصله 
درصد جمعیت دارای دسترسی (   98) 11این بین منطقه 

 Arc Gis   :فرایند محاسبه جمعیت تحت پوشش در نرم افزار 3شکل 

Metro stations 800m 
buffer layer 

Tehran census block layer  
 

Census blocks inside the city boundary(add 
field”area1” and calculate area for each block 

 

Add new field” area 2” and calculation area intersection layer. Then Add new field ‘access population” and calculate 
of Access population by: 

=( 𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎2 (𝑚𝑚𝑎𝑎𝑚𝑚𝑎𝑎𝑎𝑎) 
𝐴𝐴𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎𝑎1( 𝑚𝑚𝑎𝑎𝑚𝑚𝑎𝑎𝑎𝑎) ∗ (𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏𝑏 𝑝𝑝𝑏𝑏𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑏𝑏𝑝𝑝𝑝𝑝𝑏𝑏𝑝𝑝). then calculate total access population for each zone by: summarize “zone” 

field based on sum “access population” field. 

       

Remove the blocks of outside of 
city boundary 

Intersect
 

د سترسـی حد اقـل بـه یـک نـوع از سـه نـوع حمـل 
ونقـل مذکـور( انجـام گرد یـد . نتایـج نشـان مـی د هد  
د ر  سـاکن  جمعیـت  از  د رصـد    71/75 حـد ود   کـه 
محـد ود ه شـهر تهـران بـه یـک نـوع از حمـل ونقـل 
ایسـتگاه  از  عمومـی           )فاصلـه 800 متـری 
متـرو، فاصلـه 800 متـری از اتوبـوس تنـد رو وفاصلـه 
400 متـری ازاتوبـوس عاد ی( د سترسـی د ارند . د ر این 
بین منطقـه 11 )98 د رصد  جمعیت د ارای د سترسـی 
(  منطقـه 8 )90 د رصـد  جمعیت د ارای د سترسـی( و 
منطقـه 12 )89 د رصـد  جمعیـت د ارای د سترسـی( از 
بالاتریـن میـزان د سترسـی برخورد ارنـد  و منطقـه 9 ) 
39 د رصد   جمعیت د ارای د سترسـی( ، منطقه 1     ) 
45 د رصـد  جمعیت د ارای د سترسـی( و منطقه 5 )50 
د رصـد  جمعیـت د ارای د سترسـی( د ر پاییـن مرتبـه 

قـرار د ارند )جـد ول شـماره2(.  
ایسـتگاههای مترو حد ود  14/05 د رصد  جمعیت شـهر 
تهـران را بـه فاصله 800 متری پوشـش مـی د هند  که 
د ر ایـن بیـن مناطق 7 ،11 و 13 بـا بیش از 30 د رصد  
بـه ترتیـب د ربالاتریـن رتبـه و مناطـق 15، 22 و 18 
بـا کمتر از یـک د رصد  جمعیـت د ارای د سترسـی، د ر 

پاییـن تریـن رتبه قـرار د ارند )جد ول شـماره 2(.

حـد ود  24/75 د رصد  از جمعیت شـهر تهران به فاصله 
800 متـری به ایسـتگاههای اتوبوس تند رو د سترسـی 
د ارنـد  کـه مناطـق 11، 13 و 8 بـا بیـش از 50 د رصد  
جمعیـت د ارای د سترسـی به ترتیـب د ر بالاترین رتبه 
و مناطـق 22، 21 و 18 تقریبـا بـد ون د سترسـی د ر 

پاییـن تریـن رتبه قـرار د ارند )جد ول شـماره 2(.
حـد ود  62/08 د رصد  از جمعیت شـهر تهران به فاصله 
400 متـری به ایسـتگاههای اتوبوس عاد ی د سترسـی 
د ارنـد  کـه مناطـق 11، 6 و 16 بـا بیـش از 80 د رصد  
جمعیـت د ارای د سـترس به ترتیب د ر بالاتـرن رتبه و 
مناطـق 9، 1 و 5 با کمتـر از 50 د رصد  جمعیت د ارای 
د سترسـی د ر پاییـن تریـن مرتبـه قـرار د ارند )جـد ول 

.)2 شماره 
 نتیجه گیری وبحث 

روشـی  عمومـی  حمل ونقـل  سیسـتم های  ارزیابـی 
یـا  موفقیـت  بـه  آن   از طریـق  کـه می تـوان  اسـت 
عـد م موفقیـت  شـهرها د ر حـوزه حمل ونقـل عمومی 
پـی بـرد . یکـی از فاکتـور هـای مهـم و اساسـی د ر 
اسـتفاد ه کنند گان  د سترسـی  عمومـی،  حمل ونقـل 
 .) می باشـد .  عمومـی  حمل ونقـل  ایسـتگاه های  بـه 
ایسـتگاه های حمل ونقـل عمومـی بـه عنـوان  اولیـن 
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89 بـه  حمل ونقـل  خد مـات  و  مسـافر  تمـاس  نقطـه 
هرمیـزان از توزیـع مناسـب برخـود را باشـند  جمعیت 
زیـاد ی را پوشـش خواهنـد  د اد . ایـن مطالعـه با هد ف 
ارزیابی د سترسـی به ایسـتگاههای حمل ونقل عمومی 
د ر کلان شـهرتهران انجـام گرد ید  حمـل ونقل عمومی 
رایـج د ر شـهر تهـران شـامل متـرو، اتوبـوس تنـد رو و 
اتوبـوس عـاد ی مـی باشـد . نتایـج ایـن مطالعه نشـان 
د اد  کـه ایسـتگاههای حمـل ونقل عمومی حـد ود  50 
د رصد  مسـاحت شـهر تهران را پوشـش مـی د هند . به 
ایـن مفهـوم که 50 د رصد  از مسـاحت شـهر تهران د ر 
شـعاع د سترسـی حد اقل یکی از سـه نـوع حمل ونقل 
عمومـی) متـرو به فاصلـه 800 متر، اتوبـوس تند رو به 
فاصلـه 800 متـر و اتوبوس عاد ی بـه فاصله 400 متر( 
مـی باشـد  .بـا اینکـه این میـزان از سـطح پوشـش د ر 
شـهری که زیرسـاخت هـای حمل ونقـل  عمومی  آن 

د ر حال توسـعه می باشـد ، وضعیت نامناسـبی نیسـت 
ولی د سترسـی برمبنای سـطح پوشش مسـاحت، الزاما 
منعکـس کننـد ه جمعیـت تحـت پوشـش نیسـت چرا 
کـه تراکم جمعیـت د ر مناطـق مختلف شـهر متفاوت 
مـی باشـد .از ایـن رو میـزان جمعیت د ارای د سترسـی 
بـه ایسـتگاههای حمـل ونقـل عمومـی نیـز محاسـبه 
گرد یـد . نتایـج نشـان د اد  کـه حـد ود  71/75 د رصـد  
از جمیـت شـهر تهـران بـه یک نـوع از سیسـتم حمل 
ونقـل عمومـی ) متـرو بـه فاصلـه 800 متـر، اتوبـوس 
بـه  عـاد ی  اتوبـوس  و  متـر  فاصلـه 800  بـه  تنـد رو 
فاصلـه 400 متـر( د سترسـی د ارنـد . د رصـد  جمعیت 
د ارای د سترسـی حد ود  20 د رصد  بیشـتر از مسـاحت 
تحـت پوشـش ایسـتگاههای حمـل ونقـل می باشـد . 
ایـن واقعیـت به تفکیـک د ر مـورد  ایسـتگاههای مترو 
)مسـاحت تحـت پوشـش: 10/91 د رصـد ، جمعیـت 

جد ول 2:جمعیت تحت پوشش ايستگاههای حمل ونقل عمومی

 12درصد جمعیت دارای دسترسی( و منطقه  90) 8منطقه 
بالاترین میزان درصد جمعیت دارای دسترسی( از  89)

 درصد  جمعیت دارای 39)  9منطقه دسترسی برخوردارند و 

درصد جمعیت دارای دسترسی(  45)      1دسترسی( ، منطقه 
درصد جمعیت دارای دسترسی( در پایین  50) 5و منطقه 

 (.2مرتبه قرار دارند)جدول شماره

 :جمعیت تحت پوشش ایستگاههای حمل ونقل عمومی2جدول 
 منطقه  جمعیت  مترو اتوبوس تندور  اتوبوس عادی  دسترسی ترکیبی

 جمعیت  درصد رتبه جمعیت  درصد رتبه  جمعیت  درصد رتبه جمعیت  درصد رتبه
21 45.96 153465 21 33.66 112397 15 17.76 59296 14 9.43 31504 333916 1 
16 65.26 408783 17 55.58 348186 16 13.89 86980 13 10.42 65253 626424 2 
17 62.73 196035 19 48.32 151002 12 20.55 64210 9 15.56 48624 312505 3 
15 67.07 623299 15 62.02 576402 17 10.06 93522 12 11.30 104992 929335 4 
20 50.61 400529 20 46.66 369204 18 7.70 60903 16 2.84 22505 791333 5 
5 86.62 198659 2 81.02 185809 5 44.30 101604 4 32.14 73699 229340 6 
6 85.08 263354 12 65.30 202133 6 43.76 135436 1 48.07 148777 309531 7 
2 90.65 342489 7 71.62 270600 3 49.73 187894 6 29.07 109812 377806 8 

22 39.35 62333 22 11.01 17437 9 31.84 50445 18 0.70 1103 158425 9 
11 77.84 235862 6 71.75 217397 8 34.44 104339 8 16.11 48807 302991 10 
1 98.28 282213 1 88.54 254227 1 75.88 217889 2 46.73 134187 287139 11 
3 89.36 164438 5 72.72 133820 4 46.07 84767 5 30.64 56373 184009 12 
4 87.10 284968 11 67.42 220561 2 56.69 185479 3 34.28 112160 327168 13 

10 81.87 364597 16 61.98 276032 7 42.50 189256 7 16.65 74130 445348 14 
12 74.59 472081 10 67.88 429602 10 25.89 163869 22 0.00 0 632908 15 
7 82.62 236375 3 80.66 230768 14 18.32 52413 10 14.22 40689 286116 16 
9 82.10 205821 8 70.49 176705 13 20.52 51438 15 5.36 13438 250684 17 

18 62.16 194823 14 62.14 194756 20 0.00 0 20 0.13 415 313411 18 
8 82.21 187200 4 76.37 173886 19 0.00 0 11 11.43 26029 227702 19 

13 73.44 244200 13 63.97 212706 11 23.24 77280 17 1.07 3566 332502 20 
14 69.90 113296 9 69.59 112787 21 0.00 0 19 0.33 529 162085 21 
19 53.01 67075 18 53.00 67066 22 0.00 0 21 0.02 27 126529 22 
 مجموع 7947207 1116619 14.05  1967020 24.75  4933483 62.08  5701895 71.75 

 منبع: یافته های تحقیق
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ایسـتگاههای  د رصـد (  د سترسـی:14/05  د ارای 
 16/33 پوشـش:  تحـت  تند رو)مسـاحت  اتوبـوس 
د رصـد ، جمعیـت د ارای د سترسـی:24/75 د رصـد ( و 
ایسـتگاههای اتوبـوس عاد ی)مسـاحت تحت پوشـش: 
د سترسـی:62/08  د ارای  جمعیـت  د رصـد ،   43/80
د رصـد ( نیـز صـد ق مـی کنـد  کـه ایـن امـر نشـان 
د هنـد ه توجـه بـه نقـاط پرجمعیت و بـا تراکم بـالا د ر 
توسـعه حمـل ونقـل عمومی بود ه اسـت. با ایـن وجود  
د سترسـی بـه حمل ونقـل عمومـی د ر مناطق مختلف 
تفـاوت زیاد ی را نشـان مـی د هد . عمومـا مناطق واقع 
د ر پهنه مرکزی شـهر،  د سترسـی مناسب تری نسبت 
بـه مناطـق حاشـیه ای د ارنـد . از ایـن رو د ر طرح های 
توسـعه حمـل ونقـل عمومـی بـه ویـژه حمـل ونقـل 
تند رو شـامل متـرو واتوبوس باید  مناطق حاشـیه¬ای 

د ر اولویـت قـرار گیرند . 
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