1-1- تعريف سيستم حمل و نقل 

سيستم حمل و نقل مجموعه اي از وسايل ، امكانات ، تسهيلات ، مسيرها ، قوانين و مقررات است كه به منظور جابجايي افراد و كالاها بكار گرفته مي شوند . 

اجزاء بوجود آورنده سيستم حمل ونقل عبارتند از : 

اجزاء ثابت : كه همان شبكه حمل ونقل يا شبكه جاده ها مي باشند . 

اجزاء حركت : شامل كليه اتومبيلها و وسايل نقليه مي شود . 

اجزائ كنترل : قواعد استفاده از اجزاء ثابت و اجزاء‌ حركت مي باشد و به عبارت ديگر چگونگي كنترل سيستم ها و ايستگاه‌ها و پايانه مي باشد . 

1-2- تعريف پايانه : 

از نظر لغوي پايانه ( ترمينال ) به معناي پايان دهنده يا ختم کننده است. پايانه مسافربري نيز به مفهوم نقطه انتهايي مسافرت است. ولي اصولاً چون نقطه انتهايي يک مسافرت مطمئناً نقطه شروع مسافرت ديگري نيز مي باشد اصطلاحاً پايانه يا ترمينال مسافربري به محلي اطلاق مي گردد که مسافران براي شروع مسافرتهاي بين شهري و سوار شدن به وسيله به آن جا مي روند و هنگام رسيدن به مقصد نيز به پايانه ديگري وارد شده و پس از پياده شدن از وسيله نقليه از آن محل خارج و توسط وسايل نقليه شهري به نقطه مورد نظر خود دسترسي پيدا مي کنند. به عبارت ديگر پايانه بايد به محلي اطلاق گردد که مفصل ارتباطي بين مسافر با شهر ( توسط وسايل نقليه درون شهري) و خارج شهر و مقاصد سفر ( توسط وسايل نقليه بين شهري ) باشد. بنابراين اين محل يک مجموعه تسهيلاتي را براي مسافر، بار و وسايل نقليه بايد داشته باشد. بنابراين مي توان گفت « پايانه مسافري » نوعي تسهيلات حمل و نقلي در انتهاي خط يا مسير خدمات حمل ونقل عمومي مسافر است كه به منظور توقف وسايل حمل ونقل عمومي مسافر ، پياده و سوار كردن مسافرين و حذف تردد وسايل از معابر شهري جهت كاهش آلودگي محيط زيست در حاشيه شهرها احداث شده و داراي تاسيسات و امكانات براي ارائه خدمات وابسته به حمل ونقل مسافر مي باشد . 

1-3- پيرامون سفر 

آدمي از ديرباز با سفر کردن آشنا بوده و هيچ تاريخي را براي اولين سفر انسان نمي توان در نظر گرفت. بر طبق تعاليم ديني هر انساني قبل از به دنيا آمدن در عالم ازل بوده است که به خواست خدا کالبدي خاکي روح آن جهاني او را اسير مي کند و اين لحظه پيوند، همزمان با همان سفر اول انسانها يعني تولد است و هر آدميزاده اي بي شک پس از تولد با گذشت ايام به زمان سفر دوم خود که رجعت به عالم بالا و تنها گذاشتن و رميدن از اين قفس تنگ خاکي است نزديک مي شود. پس هر انساني به طور غير ارادي و روحاً در طول زندگي خود با 2 سفر آشنا خواهد شد: تولد و مرگ.  شايد روح آن جهاني انسانهاست که او را به سفر کردن و جستجوي اطراف وا مي دارد و شايد هم حس کنجکاوي و علاقه به ناديده هاست که او را به سفرمي کشاند. اهميت سفر بر کسي پوشيده نيست، با سفر کردن مي توان در زندگي روزمره ايجاد تنوع کرده و خستگي هاي ناشي از تکرار و يکنواختي را از تن بيرون کرد. مضافاً اينکه با کسب تجربه و آموخته هاي فراوان ضمن بهره مندي از خاطرات شيرين لحظاتي از امروز را براي آينده جاويدان نمود. در خصوص سفر گفته اند : (( اگر مايليد کسي را بشناسيد با او سفر کنيد. ))

(( دنيا ديدن به از دنيا خوردن هست )) يا (( بسيار سفر بايد تا پخته شود خامي، کباب پخته نگردد مگر به گرديدن ))

در پايان اين قسمت بيان يک نکته ضروري است و آن اينکه در سفر بايستي از لحظه هاي بدست آمده به خوبي استفاده کرد. اگر چه کوچک و کم اهميت باشند و اگر حتي سفر ما سفري غير تفريحي باشد، اين مغتنم شمردن زمان مي تواند خود منشاء خاطره انگيزترين لحظات به شمار آيند مثل نوشيدن يک فنجان چاي گرم در هواي سرد باراني در کنار همراهان يا جمع شدن درگرد آتش و تماشاي شعله هاي زيباي رقصان آن و شنيدن و نقل و ياد خاطرات ، يا مثل دويدن به دنبال کودکان در ساحل شني درياها يا ماسه هاي نرم و سوزان کوير را با پاي برهنه آزمودن يا مثل تماشاي طبيعت اطراف جاده هاي سر سبز شمال يا آسمان نيلگون و پر ستاره کوير يا مثل تماشاي طلوع آفتاب و غروب آن در دشت و شايد هم شنيدن صداي برخورد آب و صخره هاي سنگي يک آبشار و يا تماشاي يک بناي زيباي معماري کهن که يادآور تاريخ و فرهنگ و ملت گذشته هست که به يکبار در ذهن جاي مي گيرد و مي توان آنها را حس کرد. (( سفر مي تواند به زلالي آب و به رواني رود باشد و به مستي شراب که خود را بدان سپاري و براي کسي همچو ميزبانت زندگي کني و دشواريها را ناديده و سهل انگاري و شادکاميها را مغتنم شماري )) 

1-4- تاريخچه سفر در ايران

فلات ايران از دير باز محل زندگي انسانهاي يکجانشين بوده است سفر پديده اي است مختص يکجانشين، و با کوچ کوچندگن تفاوتي ماهيتي دارد. انسان يکجا نشين براي سفر اقدام به احداث راه و رباط وکاروانسرا و ساخت وسيله نقيله مي کند. اين سرزمين که درميانه شرق و غرب تاريخي قرار گرفته مسير کاروانهاي تجاري بوده و سفر در آن چنان رونق داشت که هيچ ساختماني چنانکه کاروانسرا در سراسر آن وجود دارند اين گستردگي را نيافت و در کنار مسجد و خانه و کاخ و باغ، کاروانسرا يکي از معرفهاي ويژگيهاي معماري نمونه وار آن شد و چونان سفر، کاروان و راه ، کاروانسرا نيز از واژه هاي ادب فارسي بود . متاسفانه ، در عقب افتادگي تاريخي که اين مدت در چند سده اخير به هر دليل دچار آن شد، نتوانست در توسعه سفر به خودي خود و وسايل و تجهيزات وابسته به آن موفق شد و بالاخره وسايل و تجهيزات وارد شد و با گسستي که از نظر فرهنگي بوجود آمده، دستگاه واحدي که در آن هدف، وسيله و فرهنگ همراه باشند بوجود نيامد.

1-4-1 نگاهي به گذشته

با پيشرفت اوضاع اجتماعي و اقتصادي و ازدياد مسافر و کالا و گسترش شهرها کم کم کاروانسراها براي حمل و نقل و انبار کردن کالاها به کار گرفته شد و محلهاي جديدي به نام گاراژ براي اتوبوسهاي مسافربري ايجاد گرديد و تعداد اين گاراژها که در ابتدا در هر شهر از يک يا دو محل تجاوز نمي کرد با ازدياد جمعيت و مسافر متناسب افزايش يافته به طوريکه شرکتهاي متعددي براي حمل و نقل مسافر بين شهري بوجود آمد که هر کدام گاراژ مخصوص خود را بنا نهادند. با ورود و توسعه وسايط نقليه موتوري و بخصوص با ورود و به کارگيري اتوبوس براي بکارگيري ارتباطات بين شهري ارايه خدمات براي اين وسيله در گاراژهاي وابسته به بنگاههاي مسافري انجام شد. گاراژهاي مسافربري در نزديکي مرکز شهر و در امتداد خيابانهايي که به جاده هاي ارتباطي شهر با خارج مي رسيد مستقر شدند. با افزايش جمعيت شهرها و تراکم جمعيت و بوجود آمدن مسئله اي به نام ترافيک در شهرها و همزمان با رشد سفرهاي بين شهري که خود ناشي از تغييرات در ساخت اقتصادي کشور بوده تغيير و تحول در نظم ارايه خدمات مسافربري بين شهري مطرح گرديد و نظم جديدي که تمرکز ارايه اين خدمت در يک يا چند نقطه شهر بود پيشنهاد گرديد. اولين پايانه اتوبوس بين شهري کشور در سال 1354 درتبريز به راه افتاد و ترمينال جنوب تهران هم که شروع ساختمان آن از سال 1353 آغاز شده بود، رسماً افتتاح گرديد. 

در سالهاي اخير با توسعه صنعت حمل و نقل و گسترش شهرها و افزوده شدن به تعداد اتوبوسهاي مسافربري، گاراژها وضع نا مطلوبي پيدا کردند ضمن اينکه پاسخگوي نياز شهرها و مردم نبودند، رفت و آمد اتوبوسها و ميني بوسهاي متعدد در ساعتهاي پيک تردد در شهرها، ترافيک درون شهري را مختل و محيط زيست را آلوده مي کردند. بالا رفتن فرهنگ اجتماعي مردم و افزوده شدن به نارسايي هاي فوق سبب نارضايي مسافرين از وضعيت گاراژها گرديده و مسئولين کشوري را بر آن داشت که به منظور رفاه مسافرين و رفع مشکلات فوق، بخصوص در شهرهاي پر جمعيت نسبت به احداث پايانه هاي مسافربري اقدام نمايند. 

1-4-2- وسايط نقليه در قديم

در روش هاي قديم مسافرت، چهارپايان مختلف و قاطر و اسب و الاغ و اشتر مورد استفاده قرار مي گرفت از ديگر وسايل نقليه کاروانيان گردونه يا ارابه بود که پوششي از چادر داشته و چهار پاياني آن را به دنبال خود مي کشيدند. اين وسيله تنها در جاده هاي مسطح قابل استفاده بود. در سفرها مردان غالباً از اسبهاي سواري و زنها يا اشخاص سالخورده و ضعيف در کجاوه ها جاي مي گرفتند که با چادرهاي مخصوصي کاملاً بسته بود و پرده هايي داشت که کشيده مي شد. نوع ديگر وسيله حمل و نقل در ايران تخت روان بود که دو قاطر آن را حمل مي نمودند و چادري در شکل بيضي آنرا مي پوشاند. يک کاروان بزرگ درمسافرتهاي طولاني با دسته هاي چند صد نفري حرکت مي کردند و از آنجهت که به اتفاق جماعت بودند، از شر دزدان و راهزنان بهتر در امان مي ماندند و به ياري يکديگر مي توانستند با مشکلات مقابله کنند و از حيث ناخوشيها و بيماري و خوراک خاطر جمع تر بودند. تشکيل و ترکيب منظم کاروانها در ميان شهر يا محله امکان نداشت زيرا که کوچه تنگ و باريک بود معمولاً خارج شهر براي جمع شدن کاروانيان انتخاب مي شد. به همين دليل است که کاروانسراهاي خارج شهر غالباً وسيع بوده و گاهي چند کاروانسرا در کنار هم ساخته مي شدند. همراه سفر معمولاً ملتزمان رکاب به راه مي افتادند. بعضي از اعضاي خانواده کاروانيان آنها را تا منزل اول بدرقه مي کردند ( اين عادت هنوز در کشور ما به نوعي معمول است ) . در اواخر دوران قاجار کالسکه هاي صندلي دار ظهور مي کند. بعدها دليجان به کار گرفته مي شود که کالسکه اي هفت نفره بود و به جاي ميني بوس هاي امروزي به کار مي رفت، دور چرخهاي آن از آهن بود. دليجان از درشکه و کالسکه که چرخهايشان زين دار بودند سخت تر و از گاري که فاقد فنر و هر وسيله تکان گير بود راحت تر مي نمود و مثل کالسکه راننده اش بيرون مي نشست. ليکن ديگر در کاروانسراها جايي براي قرارگيري اين وسايل وجود نداشت. 

1-4-3- بناهاي سنتي خاص مسافرين
از آثار معماري سنتي نزديک به پايانه امروزي مي توان از کاروانسراها و رباط ها ياد کرد. معماران در گذشته براي پاسخگويي بهتر و همه جانبه به خدمات در خور مسافران و کالا و وسايل حمل و نقل تلاش فراوان نموده اند و در جستجوي يافتن راه حلهايي در مسايل مختلف ساختماني به سر حدات جديد در زمان خود دست يافتند.

منظور از اين بررسي اجمالي معرفي روحيه پوياي معماران گذشته است که چگونه در کنار روشهاي معمول و متداول عمر خويش در قالب ارزشهاي زمان خود دست به تجارب تازه اي مي زدند. تا قبل از قرن ششم کاروانسراها بسيار ساده و ابتدايي است و نکته شايان توجهي وجود ندارد که معرفي گردد.

از قرن ششم به بعد در اطراف يک حياط مرکزي به شکل مربع يا مستطيل اطاقها و ايوانهايي ساخته مي شود و اصطبل ها به صورت دالان هايي وسيع در پشت اطاقها قرار مي گيرند. شکل زير نمونه يک کاروانسرا مربوط به اين دوره و قبل از عهد صفوي را نشان مي دهد. شکل ( 1-2 )
1-4-4- تعريف کاروانسرا

کلمه کاروانسرا از کلمه کاروان و سرا مي باشد و معناي آن خانه کاروانيان يا اطراف اطراقگاه کاروانها مي باشد و به مکاني اطلاق مي شود که به طور موقت مورد استفاده، اسکان، اطراق، بارگيري، باراندازي، پناهگاه و ... کاروانيان قرار مي گيرد. عملکردهاي متفاوتي که در گذشته کاروانسراها به عهده داشته باعث گرديده نامهاي متفاوتي برين گونه بناها در فرهنگ لغات جا مي گيرد: کاربات، رباط، ساباط، خانواين ( inn ) که در واقع داراي عملکرد وظايف مشابهي مانند کاروانسراها بوده ولي از جهت ويژگيهاي معماري متفاوت مي باشند. شکل ( 1-1 ) بخشهاي مختلف کاروانسرا

شايد بتوان يکي از کاملترين تعاريف کاروانسرا را تعريف ذيل دانست (( به يک سري از بناهاي تاريخي که در ادوار گوناگون، در اشکال و پلان مختلف به مصالح ساختماني متنوع و به دلايل اقتصادي ، تجاري ، امنيتي ، نظامي ، مذهبي ، سياسي و جغرافيايي ، جهت اقامت ، رفاه و تردد کاروانيان احداث شده اند کاروانسرا اطلاق مي گردد. 

1-4-5- انواع كاروانسرا 

اين بناها عموماً داراي حياط مربع يا مستطيل کامل يا با گوشه هاي پخ مي باشند بعضي دو ايواني و بيشتر چهار ايواني هستند. يکي از ايوان ها به ورودي اختصاص دارد، گوشه ها، وسط اضلاع، دو طرف انتهاي هر ضلع دو طرف ايوان ها نقاط مشخصي هستند که دسترسي به عملکرد هاي گوناگون راميسر مي سازند. در کاروانسراهاي مختلف بسته به ميزان کارآيي آن ها اين عناصر تقويت يا نفي مي گردد. در تمام دوران شکوفايي معماري کاروانسرا انواع متفاوت و جديد ديگري نيز بوجود مي آيد که حفاظت آنها در برابر حملات آسان تر است. ضمناً در داخل حياط هاي اين ريتم که غالباً هشت ضلعي و مدور است امکان تسلط و نظارت کافي بر ورودي هاي فضاهاي گوناگون وجود دارد. اين نمونه ها در زماني ساخته شده اند که معماري کاروانسرا پيشرفت قابل ملاحظه اي داشته است. در ادامه به نمونه هايي از آنها اشاره مي کنيم.

- کاروانسراهاي مدور

گرچه در حال حاضر تنها دو نمونه از آنها شناخته شده ولي همين دو نمونه نشان دهنده سليقه، ذوق، ابتکار و بالاخره هنر نمايي فوق العاده معماران آن است. کاروانسرا يا رباط زين الدين يکي از همين نمونه ها مي باشد اين بنا در جاده يزد ـ کرمان است که در زمان شاه عباس اول بنا گرديده. بناي آن از خارج مدور، از داخل دوازده ضلعي است ( شکل 1-3 ) گذشته از جنبه مذهبي معمار ساختمان احتمالاً براي دفاع در مقابل شن هاي روان کويري رباط زين الدين را بدين گونه ساخته است. شکل ( 1-3 ).  شکل ( 1-4 ) کاروانسراي شيخ عليخان  شکل. ( 1-5 )

- کاروانسراهاي هشت ضلعي :

اين کاروانسرا بيشتر جنبه نظامي و دفاعي داشته به اين دليل که دفاع از يک بناي هشت ضلعي و يا چند ضلعي و يا مدور به مراتب آسانتر از يک بناي مربع يا مستطيل شکل مي باشد. اين کاروانسراها از داخل و خارج قرينه اند. يک نمونه از اين بناهاي هشت ضلعي کاروانسراي چهار آباد در جاده نطنز- اصفهان مي باشد که مربوط به اوايل عصر صفوي است. ( شکل 1-7 ) بناي ديگري که داراي پلان هشت ضلعي است کاروانسراي خان خوره در فاصله آباده و شيراز و مربوط به عصر صفوي است. يک کاروان بزرگ شامل اسب و قاطر و الاغ و شتر بوده است. در کاروانسراها براي هر يک جاي جداگانه اي در نظر مي گرفتند، زيرا هر کدام خصوصيات متفاوت و احتياج گوناگون داشتند. اسب ها از بوي بد شتر ناراحت مي شوند و قاطرها با الاغ ها مأنوس نيستند. همانطور که از پلانهاي هشت ضلعي کاروانسراها مشاهده مي شود معماران سعي برآن داشتند که حياط اين بناها را نيز به گونه چهار ايواني بسازند. کاروانسراي ( دهبيد ) نيز در جاده شيراز نزديک تخت جمشيد و مربوط به عصر صفوي است که نقشه هشت ضلعي دارد. وجود چهار ايوان در داخل حياط هشت ضلعي مرکزي به امر جهت يابي افراد در داخل حياط کمک مي کند. کاروانسرا يا رباط انجيره که 30 کيلومتري جاده يزد ـ طبس واقع شده داراي پلان هشت ضلعي نامنظم است، اين بنا متعلق به دوره ايلخاني مي باشد ( شکل 1-6 )

در شهرهايي که بازرگانان زيادي درتردد بودند کاروانسراهايي طراحي شده که از تداخل مسير عابرين پياده و چهارپايان جلوگيري شود، که در حقيقت نوعي تفکيک عملکردها از يکديگر است يکي از بهترين اين کاروانسراها در شهر کاشان و داراي طرح هشت ضلعي در دو طبقه مي باشد. طبقه بالا خاص مسافرين و طبقه زيرين مخصوص ستوران است و دسترسي به چهارپايان از طريق رامپ مقابل ورودي ميسر است ( شکل 1-8 ) 

- کاروانسرا با پلان ده ضلعي: 

شهر کاشان که مورد توجه کاروانيان خصوصاً تجار هندي بوده، از نظر معماري کاروانسرا بسيار غني است کاروانسراي ( شکل 1-9 ) واقع در بازار کاشان که داراي ده ضلع است و در سه طبقه بنا گرديده طبقات به صورت پله اي بر روي يکديگر قرار دارند. طبقه زيرين تا نيمه در زمين واقع شده است. شکل ( 1-9 )

1-5 - شيوه و نوع مسافران

همانگونه که جهانگردان و مسافران داراي گروه هاي گوناگون هستند، شکل و نوع مسافرت هم متفاوت است که آن به شخص مسافر، مقصد و انگيزه براي مسافرت بستگي دارد. مثل مسافرتهاي بين المللي در مقايسه با مسافرتهاي داخلي کشور، بين نواحي درون يک ناحيه، درون مرزي يا برون مرزي

- مسافرتهاي بين المللي و داخل کشور

از ديدگاه سازمان جهاني جهانگردي، مسافرت هاي بين المللي با مسافرت هاي داخلي متفاوت است. و مربوط به زماني مي شود که مسافر از مرز کشور عبور مي کند. هميشه به جهانگردي بين المللي توجه زيادي مي شود ، بخصوص از نظر جنبه هاي اقتصادي آن، زيرا اين شکل از جهانگردي موجب جريان پول و تجارت بين کشورها مي شود . به هر حال اين مسئله روشن است که مسافران بين المللي و مسافران داخلي با يکديگر مرتبط هستند. با توجه به شرايط محيطي و گردشهاي داخلي ديدگاه مسافران تغيير مي کند و با توجه با اثرات عوامل خارجي مثل رشد نسبي درآمد واقعي ، تفاوت قيمت بين کشورها و سياست بين الملل مسافرت داخلي، جاي خود را به مسافرت خارجي مي دهد. ظرف چند دهه گذشته، در بسياري از کشورهاي غربي مردم براي گذراندن روزهاي تعطيل به خارج از کشور مسافرت مي کنند و اين سبب افزايش سطح زندگي و درآمدهاي اضافي است. 

- مسافرت هاي منطقه اي

منطقه ها عبارتند از بخش هاي کوچکي که در يک حوزه بزرگ پراکنده و به يکديگر متصل اند، از طريق شاخصي يا چهارچوب مرجع مشخص شناسايي مي گردند و داراي ويژگيهاي مشخص و ممتازي هستند. در تحقيقات گردشگري جهانگردي سه منطقه شناسايي شده اند : نخست از نظر جغرافيايي مناطق را طبقه بندي مي کنند، مثلاً (( شمال )) يا (( مغرب )) دوم از نظر مناطق اداري، مثل استان؛ سوم از نظر ماهيت فيزيکي، محلها يا مناطق خاصي را در يک گروه قرار مي دهند، نمونه هاي آن عبارتند از (( ناحيه درياچه )) يا (( حوزه اقيانوس آرام )) . منطقه ها را بر حسب نوع فعاليت هم طبقه بندي مي کنند، مثل (( حوزه روستايي )) يا (( حوزه ساحلي )) مقصود از مسافرت بين منطقه اي مسافرت ها يا رفت و آمدهايي است که بين نواحي يا مناطق انجام مي شود چه آن ها در يک ايالت ، استان يا کشور قرار گرفته باشند چه در سراسر دنيا در منطقه هاي مختلف .

- مسافرت هاي درون مرزي يا برون مرزي

در يک حوزه خاص سه نوع مسافرت انجام مي شود، براي مثال مسافرت هاي درون حوزه اي، مسافرت درون کشوري يا مسافرت در گروهي از کشورها.

· مسافرت هاي درون حوزه اي ؛ يعني افراد ساکن به عنوان ديدار کنند در درون يک حوزه انجام دهند.

· مسافرت هاي درون مرزي : يعني افراد غير ساکن به عنوان ديدار کننده در درون يک حوزه خاص مسافرت مي کنند.
· مسافرت هاي برون مرزي : يعني افراد ساکن براي ديدار از نقاط مختلف حوزه اي غير از حوزه خودشان ، مسافرت کنند.
1-6-  کليات سيستم حمل و نقل 

از ديدگاه علم حمل و نقل، سيستم حمل و نقل مجموعه اي از وسايل، امکانات، تسهيلات ، مسيرها، قوانين و مقررات است که به منظور جابجايي افراد و کالاها به کارگرفته مي شوند.

اتومبيلها، شبکه جاده ها و قواعد استفاده از آنها از معمولترين اجزاء سيستم هاي حمل ونقل مي باشند. با گسترش و رشد شهرها و جاده ها و توسعه سيستمهاي حمل و نقل توسعه زير سيستمهاي گوناگون هم بايستي انجام شود. اين زير سيستمها که پايه و اساس و بيانگر خصوصيات مجموعه کل سيستم در ابعاد مختلف مي باشند در رابطه اي تنگاتنگ با يکديگر و با عوامل ويژگيهاي اقتصادي، اجتماعي، فرهنگي، و جمعيتي جوامع خود هستند. 

هماهنگي اين مجموعه با راستا و جهت رشد و توسعه موفقيت سيستم را تضمين مي نمايد، اجزا بوجود آورنده سيستم عبارتند از: وسيله نقليه ، شبكه يا جاده ها، چگونگي کنترل سيستم ها و ايستگاه ها يا پايانه ها. 

الف ) وسيله نقليه: با افزايش تحرک انسان، جابجايي هاي وي را سهلتر مي سازد، مالکيت، شکل ، نوع قوه محرکه، ظرفيت، سرعت و گنجايش وسايل نقليه مختلف با يکديگر متفاوت بوده و عملکرد هاي گوناگوني را شامل مي گردند.

ب ) شبکه : مجموعه اي از مسيرهاي خاص است که به منظور تسهيل جا به جايي و حمل و نقل ايجاد شده اند. در طرح شبکه ها عوامل مختلفي نظير حجم و ترافيک و درجه اهميت شبکه، شرايط فيزيکي و جغرافيايي محل و فرم و مشخصات فني دخالت دارند.

ج ) اداره : نگهداري و هدايت سيستم به کمک مجموعه اي از قوانين، ضوابط و امکانات صورت مي گيرد. اين مقررات و تسهيلات با کنترل سيستم از جهات گوناگون همچون هماهنگي با روند رشد جامعه، پاسخگويي به نيازها، امنيت عمومي و هزينه هاي مالي عملکرد مطلوب سيستم را تأمين مي کنند. در حالي که بعضي از اين قوانين باز دارنده مي باشند( مانند محدوديت سرعت ) برخي ديگر ( نظير ماليات سالانه اتومبيل ) بقاي اقتصادي سيستم را ممکن مي سازند.

د )پايانه : نقاطي که چندين مسير شبکه با يکديگر تلاقي نموده و ايستگاه بزرگي را تشکيل دهند ترمينال يا پايانه ناميده مي شود.

به مجموعه خدمات و تسهيلاتي که در طول مسير شبکه قرار دارند و هدف سرويس دهي به استفاده کنندگان از شبکه را دارند، مجموعه هاي خدماتي گويند.

قابليت هر يک از اين اجزاء و رابطه هماهنگ و همگون آنها با هم و با کل سيستم مستقيماً بر ظرفيت مجموعه مؤثر مي باشد. با طراحي منطقي و معقول يک سيستم و با قرار گيري اجزاء فوق در جايگاه مناسب خود ترکيبي کارا بوجود مي آيد. و اگر مديريت و مالکيت واحد بر اجزاء يک سيستم وجود داشته باشد مي توان برنامه ريزي مناسب و مؤثرتري را ارائه نمود و با هم بر کارآيي سيستم افزود.

1-7- طبقه بندي شيوه هاي حمل و نقل زميني

شيوه هاي حمل و نقل را مي توان بر اساس نوع مالکيت، طول سفر، وضعيت مسير و حريم به حالت هاي مختلف طبقه بندي نمود.
 الف ) از لحاظ مالکيت، شيوه هاي حمل و نقل زميني به سه دسته خصوصي ( اتومبيل شخصي ) ، نيمه عمومي ( کرايه) و عمومي ( اتوبوس ) تقسيم بندي مي گردند و اين دسته بندي از ديدگاه مسافر بوده و خود وسايل نقليه ممکن است به فرد يا جامعه تعلق داشته باشند.

ب ) در يک تقسيم بندي ديگر، فواصل حمل و نقل زميني به دو گروه انتقال کوتاه و انتقال منطقه اي تقسيم مي شوند، معمولاً در شيوه هاي انتقال کوتاه فواصل ايستگاه ها و سرعت وسايل نقليه کم مي باشند. اما در انتقالهاي منطقه اي که طول سفر بيشتر است از وسايل نقليه سريعتر با فواصل بين ايستگاهي بيشتر استفاده مي گردد.

ج ) از نقطه نظر نوع مسير و شبکه تردد، وسايل نقليه به دو دسته جاده اي و ريلي تقسيم مي گردند. در شيوه جاده اي کنترل سرعت و مسير حرکت وسيله نقليه در اختيار راننده آن مي باشد اما در مسيرهاي ريلي راننده فقط به کنترل سرعت خودرو در طول مسير از پيش تعيين شده مي پردازد.

د ) از لحاظ حريم، شيوه هاي حمل و نقل زميني به دو دسته، ترافيک مخلوط با مسير کنترل شده و مسير نيمه کنترل شده طبقه بندي مي شوند. در ترافيک مخلوط کليه وسايل نقليه در يک مسير حرکت مي کنند، اما در شيوه هايي که با مسير کنترل شده هستند برخي وسايل نقليه از بخشي از جاده حذف مي گردند. شيوه هايي که با مسير نيمه کنترل شده هستند اين حريم فقط در برخي قسمتهاي مسير وجود داشته و بقيه نقاط ترافيک به صورت مخلوط خواهد بود.
يک نوع تقسيم بندي ديگر در خصوص نوع مسافرت را مي توان به صورت زير بيان کرد.

سفر داخل به خارج : سفري است که مبدأ آن در داخل يک محدوده ويژه و مقصد آن در خارج از آن محدوده قرار گرفته باشد.

سفر داخل به داخل : سفري است که مبدأ و مقصد آن در داخل يک محدوده ويژه قرار گرفته است.

سفر برون به بيرون : سفري است که مبدأ و مقصد آن در خارج از يک محدوده ويژه قرار گرفته است. 

سفر برون به درون : سفري است که مبدأ آن در خارج از يک محدوده ويژه و مقصد آن در داخل آن محدوده قرار گرفته باشد.

1-8- تعاريف اصطلاحات سيستم حمل و نقل زميني 

1-8-1- سرعت:

سرعت حرکت : عبارتست از سرعت حرکت وسائط نقليه در حد فاصل دو نقطه معين بدون در نظر گرفتن مدت زمان توقف و تأخير در طي سفر

ميانگين زماني سرعت : ميانگين يکايک سرعتهاي نقطه اي وسايل نقليه و يا گروه معيني از وسائط نقليه در نقطه معيني از جاده طي مدت زماني مشخص مي باشند.

سرعت سفر: برابر است با فاصله طي شده تقسيم بر زمان صرف شده در طي کردن فاصله که شامل توقف و يا تأخير نيز مي باشد.

1-8-2-ظرفيت : 

ظرفيت گذرگاه : حداکثر تعداد وسايل نقليه اي که در بخشي ازيک خط عبور و يا مسير در مدت زماني معين ( اکثراً در يک ساعت ) عبور مي نمايد.

ظرفيت خام : ظرفيت يک خيابان يا يک منطقه جهت پذيرش وسائط نقليه متوقف و در حال حرکت بدون در نظر گرفتن معيارهاي محيطي از قبيل آلودگي هوا، زيبايي و غيره مي باشد.

ظرفيت مطلق : حداکثر جريان ممکن ترافيک در يک مسير بدون توجه به شرايط جاده ( اقليمي، شرايط فيزيکي) 

ظرفيت عملي : حداکثر ظرفيت ساعتي وسائط نقليه است که بدون بوجود آوردن شرايط نامطلوب ( از قبيل تأخير خطرات ناشي از ترافيک و غيره ) از بخشي از گذرگاه عبور مي نمايد..

ظرفيت مؤثر : ظرفيت مؤثر ( حداکثر تعداد وسائط نقليه ) يک خط عبوري يا مسير در يک ميزان سرويس مشخص طي مدت زمان معيني مي باشد.

ظرفيت کل : حداکثر ظرفيت ساعتي که در يک مسير يا خط عبوري در شرايط ايده آل مي باشد.

1-8-3- ترافيك :

حجم ترافيک : به تعداد وسائط نقليه اي که در مدت زماني معين از يک نقطه مشخص و يا بخشي از يک مسير يا راه عبور مي نمايند.

ميانگين روزانه ترافيک سالانه: ميانگين حجم ترافيک روزانه بر اساس حجم ترافيک سالانه مي باشد که برابر است با حجم ترافيک دريک سال تقسيم بر تعداد روزهاي سال .

حجم ساعتي طراحي : حجمي است که جهت طراحي مورد استفاده قرار مي گيرد، اين حجم عموماً برابر است با حجم سي امين ساعت حداکثري که براي سال طرح تخمين زده شده است.

تراکم : تعداد وسائط نقليه اي که يک واحد طولي از خط يا خطوط عبوري يک مسير را در لحظه اي معين اشغال مي نمايد. واحد ويژه ميزان تراکم عبارت است از تعداد وسائط نقليه در هر کيلومتر.

روز اوج ترافيک : روزي از سال است که حجم ترافيک حداکثر مي باشد.

ساعت اوج ترافيک : ساعتي از شبانه روز است که در آن حجم ترافيک به حداکثر مي رسد.

مدت زمان اوج : مدت زماني است که در آن حجم ترافيک به حداکثر مي رسد ( ممکن است از يک ساعت کمتر يا بيشتر باشد .)

منطقه بندي ترافيکي : نوعي تجديد مکاني ( منطقه بندي ) است که بر اساس آن مطالعات مربوط به ترافيک انجام مي شود.

ترکيب ترافيک : تقسيم بندي حجم ترافيک بر اساس ميزان وسائط نقليه از انواع گوناگون ( اتوبوس، کاميون، از قبيل شخصي و غيره ) مي باشد. 
ترافيک آينده : ميزان ترافيک پيش بيني شده در زمان معيني که در آينده ميباشد.

1-8-4- طبقه بندي گذرگاهها 
آزاد راه : راهي است که معبر رفت و برگشت آن کاملاً از يکديگر مجزا و فاقد تقاطع هم سطح بوده و ورود و خروج از آن منحصراً در نقاط معين و محدود ميسر مي باشد.
بزرگراه : راهي است که ساخت آن طبق نقشه مشخصات مورد قبول براي راه اصلي انجام شده يا از تعريض يک راه اصلي بر اساس مطالعات ساخته شده باشد.

راه اصلي معمولي : راهي است که ساختمان آن طبق نقشه مورد قبول براي راه اصلي معمولي انجام شده باشد. عرض آسفالت 30/7 و عرض شانه‌هاي آن در هر طرف  85/1 تا 2 متر باشد.
راه اصلي عريض : راهي است که مشخصات آن همانند راه اصلي معمولي و فقط عرض شانه هاي آن در هر طرف ،  85/1 تا 85/2 يا 3 متر مي باشد.
راه فرعي درجه يک : راهي است که عرض آن 8 متر و معمولا درعرض 5/6 متر آسفالت مي باشد.
راه فرعي درجه دو :  راهي است که با عرض 5/6 تا 7 متر بوده که در صورت آسفالته بودن درعرض 5/5 متر آسفالت مي باشد.

1-9- جايگاه حمل و نقل زميني کشور در اقتصاد و وضعيت خاص استان خراسان :

جمهوري اسلامي ايران به دليل موقعيت استراتژيک خود به عنوان پل ارتباطي آسيا - اروپا و شمال - جنوب، طي سالهاي اخير اقدامات همه جانبه اي به منظور ايجاد شرايط سهل و ايمن حمل و نقل کالا و مسافر بين کشورهاي آسياي ميانه، قفقاز عضو اکو، اروپا، کشورهاي عربي حاشيه خليج فارس و خاور دور به عمل آورده است. در اين راستا و از آن جا که بيش از 80 درصد جابه جايي کالا و مسافر، بين شهرها در ايران از طريق جاده انجام مي شود حمل و نقل زميني در اقتصاد کشور از جايگاه ويژه اي برخوردار مي باشد. سالانه بالغ بر 150 ميليون تن کالا و 150 ميليون نفر مسافر در فاصله هاي بيش از يکصد کيلومتر بين شهري توسط:

· 250 هزار راننده

· 163 هزار دستگاه کاميون و تريلي
· 21 هزار دستگاه اتوبوس و 47 هزار دستگاه ميني بوس
· 650 شرکت حمل و نقل بين المللي ، سه هزار شرکت حمل و نقل داخلي کالا و 1820 شرکت حمل و نقل مسافر جابجا مي شوند که در بخش حمل و نقل بين المللي در سال 1374 تعداد 188926 کاميون تناژي، معادل 3778520 تن کالا را در مرزهاي جاده اي کشور جابجا نموده اند.
استان خراسان به عنوان بزرگترين استان کشور، پس از فروپاشي شوروي سابق و گسترش روابط اقتصادي با جمهوري هاي تازه استقلال يافته چه در امر واردات و چه در عبور کالاهاي ترانزيت ، نقش بسيار مهمي پيدا کرده است ميزان کالاي ترانزيت از خراسان در سال 1373، 2168 تن بوده است که در سال 1374 به 427602 تن بوده است که پيش بيني مي شود با تداوم اين روند ميزان ترانزيت کالا تا پايان سال جاري 5/1 برابر سال 1374 باشد. مقايسه 427000 تن کالاي ترانزيت عبوري از استان خراسان در سال 1374 با کل رقم ترانزيت در سال مزبور از مرزهاي جاده اي جمهوري اسلامي ايران که 1106000 تن مي باشد، نشان مي دهد که در مدت دو سال استان خراسان با رشد غير منتظره اي، حدود 40 درصد کالاي ترانزيتي کل کشور را به سوي خود جذب نموده است.

1-10- پايانه مسافربري ( محل آشتي انسان و ماشين )

با گسترش شهرنشيني و دستاوردهاي دنياي صنعتي جديد بسياري از مسائل و ارزشهاي اجتماعي دستخوش دگرگوني شده اند و عمدتاً اشکال نويني يافته اند تا جوابگوي ويژگيهاي دنياي صنعتي و سريع باشند. ورود ماشين به زندگي جديد انسانها باعث تغيير مقياس در فضاهاي معماري و در عين حال بوجود آمدن پديده ها و مسائل جديد در شکل فضاهاي انساني شده است. 

فضاي جديد معماري نظير فرودگاه، ترمينالها و ايستگاههاي مترو به عنوان واسطه هايي بين انسان، انسان استفاده گر و ماشين محسوب مي گردند، در واقع کلان فضاهايي هستند که با مقياس و فضاهاي قديمي انسان کاملاً غريب اند.

با اين تفکر هرگز کاروانسراها عملکرد ترمينالها را نداشته و هرگز در هيچ يک از شيوه هاي معماري کهن پديده اي نظير ترمينال وجود نداشته نبايد حرکت انسان کند قديم را با دنياي ماشيني جديد مقايسه کنيم و براي حل مشکلات اين انسان در رابطه با کلان فضاهايي از اين دست بايد انسان و ماشين را بشناسيم و اين دو را در محلي با هم آشتي دهيم . 

در شناخت انسان همين بس که خداوند او را (( اشرف مخلوقات )) ناميده و (( خليفه خود در روي زمين )) پس براي تحقق چنين هدفي تمامي امکانات و قابليتهاي لازم را در نهاد او به امانت گذاشته است تا با روح بلند و آن جهاني خويش احساس کند و احساسش را که در فطرتش در امان است با نيروي عقل خود در آميزد و به اين طريق بر دشواريها و مصائب زندگي اش فائق آمده آنها را در بهترين نحو از ميان بردارد.

ماشين نيز که مخلوق دست انسان است با همين درک از نيازها قدم به عرصه وجود گذاشت ولي اين اسب وحشي لگامي مي خواهد و چابکسوار و ميدانگاهي که اين مرکب راهوار بتواند به خدمت گرفته شود نه اينکه انسان خود بنده ماشين گردد. براي آرام کردن اين مرکب وحشي همين بس که جايگاه خود و او را درعالم خلقت بشناسيم و بدانيم که انسان از عالم احساس و عاطفه و خون و گرماست و ماشين از دنياي سخت و سرد و اين دو جايگاه با هم يکي نمي شوند. ولي طبق شرايطي يکي مي تواند از ديگري بهره ببرد و چه خوبست که اين فايده برنده انسان باشد. پس براي تحقق چنين هدفي و براي انجام چنين مقصودي براي مسافرتهاي طولاني خارج شهري محلي لازم است تا انسان بر ماشين غلبه نمايد و بتواند از اين پديده مفيد نهايت فايده را ببرد و بي شک اين محل ، ترمينال پايانه است که ميعادگاه حضوري مسافريني است که براي سفر خويش يک خودروي بزرگ جمعي ( اتوبوس ) را بر مي گزينند. 

در فرهنگ حمل و نقل واژه ترمينال کاربرد وسيعي دارد که بر حسب مورد ممکن است يک ترمينال اتوبوس شهري يا بين شهري، فرودگاه، راه آهن، بندرگاه و بارانداز شهري را در بر گيرد و گاه ترکيبي از آن ها باشد. ترمينال اتوبوس بين شهري جايي است که وسيله نقليه درون شهري با اتوبوس هاي بين شهري و يا بالعکس تعويض خواهد شد.

حمل و نقل با اتوبوس به خاطر پيشرفتهاي تکنولوژيکي اتومبيل ها و گسترش شبکه بزرگراهها رشد و گسترش يافته است. منشا پيدايش اتوبوس استفاده از بعضي اتومبيل هاي منحصر يا خاص بود که توسط افراد خاص استفاده مي شد اين منشاها ناچيز و سرويس ها به طور کلي غير قابل اعتماد بودند. هر چند شبکه هاي بزرگراهي گسترش بيشتري يافت و تجهيزات اتوبوس با سرويس مناسبتري در اختيار قرار گرفت اما هيچگاه اين دو عامل نتوانستند به درستي به هم پيوند بخورند تا بتوان مسافت هاي دورتري را سرويس داد. در آمريکا حمل و نقل با اتوبوس عمدتاً توسط سيستم مدرن بزرگراههاي تندرو و گسترش راحتي و توانايي اتوبوسهاي تندرو معني پيدا کرد. در بيشتر دهه هاي گذشته سرويس دهي هاي اتوبوس سبب پيدايش بعضي انواع ترمينالها گشت.

1-11- ضرورت مکانيابي براي احداث پايانه ها

از نقطه نظر مهندسي حمل و نقل و ترافيک محل مناسب ترمينال مکاني است که دسترسي به آن توسط کليه سيستم هاي حمل و نقل به ويژه حمل و نقل عمومي به سهولت و با هزينه کم انجام پذيرد. مناسبترين محل در صورتيکه شهر سازي و شبکه هاي ارتباطي شهر اجازه بدهد مرکز شهر مي باشد. در کشورهاي پيشرفته به دليل اينکه طراحي و برنامه ريزي توسعه شهرها از ابتدا مد نظر قرار گرفته شده است و در زمان مناسب اقدام به احداث پايانه نموده اند. اين پايانه ها اکثراً در نقاط مرکزي شهرها ايجاد شده و رفت و آمد به آنها به راحتي انجام مي گيرد. اغلب پايانه هاي اتوبوس ايستگاههاي راه آهن و مترو در مجاورت و يا نزديک به هم بنا گرديده و ارتباط سريع و راحت با فرودگاه ها نيز برقرار مي باشد. غالباً مشاهده مي شود که در نقاط مختلف شهر پايانه هايي احداث گرديده که همگي با هم و با ايستگاههاي راه آهن و مترو و فرودگاهها توسط بزرگراه ها ارتباط مستقيم دارند. يعني مسافر با هر وسيله اي که به شهر وارد شود و يا بخواهد از آن خارج شود و در هر نقطه شهر که باشد به آساني به اين پايانه و ايستگاههاي مختلف دسترسي داشته و مي تواند از وسايل نقليه درون شهري يا بيرون شهري به راحتي استفاده نمايد. در ايران چون برنامه هاي شهرسازي و طرح هاي جامع شهري مدت زيادي نيست که مورد توجه قرار گرفته و اکثر شهرها قبل از اين طرح ريزيها رشد نموده و بافتي متراکم پيدا کرده اند لذا امکان احداث پايانه يا ايستگاه ارتباطي مسافري با حجم مسافران امروز در مراکز و يا حتي در محدوده اصلي شهر ها بسيار کم مي باشد. ايجاد پايانه در چنين مکانهايي که از مرکزيت برخوردارباشد، در حال حاضر با مشکلات فراواني روبروست. زيرا با فضاي نسبتاً زيادي که احتياج دارد و ارتباطي که بايد با شهر برقرار کند احداث آن مستلزم تخريب صدها واحد مسکوني در مناطق مرکزي و پر جمعيت شهرها خواهد بود که به لحاظ اقتصادي و اجتماعي توجيه نمي گردد. 

در طرح هاي جامع که توسط مهندسين مشاور براي شهرهاي مختلف تهيه گرديده مناطق در کنار شهرها و در مسير جاده ها، کمربندي و کنار گذر ارتباطي براي اين منظور پيش بيني گرديده که اکثراً با توجه به امکانات موجود محلهاي مناسبي مي باشند. 

1-12- زمينه هاي فرهنگي اجتماعي و اقتصادي طرح پايانه ها

همراه با رشد روز افزون شهرها، مسائل ساده در جريان زندگي انسانها که به طور معمول اتفاق مي افتد تدريجاً به صورت پيچيده اي در مي آيد که نهايتاً امکان حل و فصل آن مسئله بسيار مشکل مي گردد، از آن جمله مسافرت بين شهري با اتوبوس است که گسترش شهر و افزايش طول و فاصله ها، تراکم رفت و آمدها، عدم هماهنگي در موقعيت هاي مکاني و خدمات مؤسسات مربوطه و وجوداختلاف و تبعيض بين گاراژهاي بزرگ و کوچک و پراکندگي آنها و بالاخره اختلاف در نرخ بليط ها و از آن قبيل : باعث سرگرداني مسافر در تهيه بليط، جاماندن از اتوبوس، حوادث و تصادف و تراکم هاي ترافيکي، آلودگي محيط زيست، تأخير در ساعت حرکت ها و در زمان مسافرت و غيره مي گردد.

احداث ترمينال در رابطه با حل مسائل بالا خود از نظر فرهنگي، اجتماعي، اقتصادي و بالاخره عملکردي موجد مسائل جديدي است که بايستي به آن توجه نمود و روشهاي آموزشي گوناگون را جهت مراجعه کنندگان شهري و روستايي که در استفاده از ترمينال رفتارهاي مختلف از نظر فرهنگي و اجتماعي از خودنشان مي دهند به کار گرفت.

آموزش مسئله مهمي است که ضرورت آن در امور اجتماعي محسوس است. اين احساس در حد اعلاي خود در ترمينالها با عنايت به رفتارهاي گوناگون مراجعين و فرهنگهاي مختلف شهري و روستايي و نقاط دور و نزديک متجلي شده و ضرورت انجام آن بيشتر تاييد مي گردد.

اين مهم مي تواند از طريق سيستم هاي صوتي و تصويري مستقر در ترمينالها تا حد زيادي به مراجعين القاء گردد. ولي از آن مهمتر بايد جهت راهنمايي مسافرين در سهولت دسترسي به تهيه بليط، سوارشدن به اتوبوس از سکوهاي مسافرگيري و استفاده از ساير تسهيلات جنبي که تأمين کننده نيازهاي فوري و عادي آنها مي باشد پيش بيني هاي لازم از قبيل استقرار کانترهاي اطلاعات و نصب تابلوهاي راهنما در مکانهايي که قابل دسترسي و ديد مستقيم مي باشند اقدام نمود. همچنين است رعايت مسائل بهداشتي و نظافت داخل سالن ها که ضرورت وجود يک سيستم علمي آموزش صحيح را يادآوري مي شود. که از سوي مسافرين بايد رعايت گردد. ولي در جنبه هايي در طراحي و چيدن اثاثيه هايي مانند سطل آشغال و صندليهاي انتظار، مسيرهاي حرکت و مکانهاي سکون دقت لازم را مبذول کرده در ترمينال هاي اساسي و موقت ترتيبي داده شود که حداقل نيازهاي مراجعين از نظر کتب و روزنامه، مواد غذايي، خوراک و پوشاک برآورده شود. تا به اين ترتيب با ايجاد سرگرمي هاي براي مسافرين از هرزه رفتن و بيهوده حرکت کردن آنها در ترمينال جلوگيري شود. در اينجا با توجه به وسعت و تعداد سازمانها در تهران مقايسه اي انجام مي شود که در ساير شهرها نيز مي توان گسترش داد . 

دراينجا لازم است اين اعلام مورد توجه قرار گيرد که بر حسب آمار و مقايسه آن با آمارهاي مشابه در سازمانهاي مسافرتي ديگر نظير هواپيمايي، راه آهن، کشتيراني و ... هيچ سازماني وجود ندارد که از نظر تعداد مراجعين با تعداد مراجعين ترمينالهاي سه گانه تهران برابري داشته باشد.

لذا با اطمينان مي توان گفت که هيچ سازماني نيز حتي تعداد مراجعينش در سال 90000000 ( نود ميليون نفر) نخواهد بود و به روايتي ديگر اين ترمينالهاي سه گانه شهرداري تهران است که 90000000 مراجعه کننده در سال دارد يعني مستمراً در هر ثانيه يک نفر وارد ترمينال مي شود و يک نفر خارج مي گردد. نود ميليون انساني که هيچ 2 نفر متفاوتي از آنها در کليه لحاظ با هم يکي نيستند و شايد عده زيادي از آنها داراي يک آداب و رسوم، سليقه ، منش، رفتار، فرهنگ خانوادگي، آداب اجتماعي و ... نباشند. و در اينجاست که به عمق اهميت کار ترمينالها پي مي بريم و در طراحي اين بناها بايد فرهنگ غالب آن مملکت و دستورات ديني غالب مردم آن منطقه و کشور را چراغ راه خويش سازيم و هنوز اميدوار باشيم که خداوند همه انسانها را در فطرت يکي آفريده است و مباني فکري و حس تشخيص خوب از بد در نزد همگان کم و بيش وجود دارد و همين ها مي تواند به ما در ساخت و پرداخت طرح ترمينالها کمک شاياني توجهي نمايد.

1-13-نظر سنجي در مورد نحوه خدمات رساني در پايانه ها

1-13-1- رانندگان و مسافرين :
 در تابستاني که فصل گردشگري و سير و سفر آغاز مي شود. خانواده هاي بسياري فرصت را غنيمت شمرده، بعد از يکسال زندگي پردغدغه به شهرهاي شلوغ عزم سفر مي کنند. براي سفر به خارج از شهرهاي بزرگ مانند مشهد بخش عمده مسافران تابستاني خودروهاي جمعي را براي سفر انتخاب مي کنند و در اولين قدم با پايانه هاي مسافربري و سپس خودروهاي مستهلک و قديمي فاقد امکانات رفاهي روبرو مي شوند.

اکثر مسافران عدم تناسب امکانات پايانه مسافربري مشهد با رشد جمعيت، ناامن بودن ناوگان حمل و نقل مسافر با توجه به پايان عمر مفيد بسياري از خودروها و عدم همخواني تعداد خودروهاي جمعي با تعداد مسافران بويژه در ايام خاص را از مشکلات اساسي ناوگان ذکر مي کنند. بر اساس تازه ترين آمار منتشر شده از سوي سازمان حمل و نقل و پايانه هاي کشور سالانه بيش از 311 ميليون مسافر در نقاط مختلف کشور جابجا مي شوند يکي از مسافران در رابطه با پايانه مسافربري گفته است که : کمبود اتوبوس و بدنبال آن مشکل تهيه بليط هميشه در ايام تعطيلات گريبانگير مردم بوده و اين سبب شده تا لذت سفر به تلخي مبدل شود. وي افزود: به جز اتوبوس هاي چند خط تازه تاسيس در پايانه هاي کشور، مسافران در کليه اتوبوسهاي مسافربري از کمترين امکانات رفاهي نيز در طول سفر محروم هستند. اين مسافر گفت : رانندگان اتوبوس ها با اين بهانه که کرايه ها در مقابل هزينه ها پايين است حتي از ارائه يک ليوان يک بار مصرف دريغ مي کنند، چيزي که مي تواند به سلامتي مسافران در طول سفر کمک کند. يکي ديگر از مسافران تابستاني از وضعيت غير بهداشتي دستشويي ها و رستورانهاي داخلي ترمينالها، گراني اجناس غرفه هاي فروش مواد غذايي توسط دوره گردها و ترمينال گلايه کرد. وي ناامن بودن برخي از اتوبوسهاي مسافربري را مورد تأکيد قرار داد و افزود : اکثر اتوبوسها بيش از 25 سال عمر دارند و به نظر من از ايمني لازم براي حمل و نقل مسافر برخوردار نيستند. باربري اتوبوسها يکي از معضلاتي است که در پايانه ها وجود دارد بيشتر شرکتهاي تعاوني مسافربري براي اين که بتوانند حداکثر استفاده مالي را از اتوبوس ببرند. کار باربري قبول ميکنند و بارهاي مربوطه را در صندوقها، باربند و هر جاي ديگر که بشود به زور جا مي دهند. در اين مواقع مسافر اتوبوس که حق استفاده از صندوق اتوبوس را براي چمدان خود دارد، مستأصل مي ماند و مجبور است وسايل خود را يا به داخل اتوبوس ببرند و مورد اعتراض عده اي از مسافران قرار گيرند و يا قيدشان را زده آن را به دست شاگرد شوفر بسپارد. آنگاه جناب آقاي شاگرد با زور و فشار و لگد چمدان را ميان بارها جاسازي مي کند و به چمدان و وسايل داخل آن به اين ترتيب صدمه وارد مي شود. هنوز هيچ منبعي به اين سئوال پاسخ نداده که هر اتوبوس غير از وسايل شخصي مسافرين تا چه مقدار بار را مجاز است حمل کند؟  شايد بعضي از مشکلات مربوط به وزارت راه و ترابري باشد که البته هست. ولي باقي ماندن اين معظلات طي چند سال و عدم نظارت بر روي بديهي ترين چيزها براي همگان سئوال برانگيز است.

1-13-2-مسئولان ذيربط :

در کنار ديدگاههاي مردم و گلايه هاي آنها مسئولان ذيربط نيز نظراتي در مورد حمل و نقل مسافر دارند. جواد خيري مدير عامل سازمان ترمينالهاي شهرداري تهران مديريت و نگهداري از پايانه هاي مسافربري تهران را از جمله وظايف سازمان ترمينالها ذکر کرد و گفت: براي خدمات رساني به مسافران در داخل پايانه ها تمهيدات خاصي اتخاذ شده و براي ارائه آن کارکنان در سه شفيت کاري انجام وظيفه مي کنند.

وي بکارگيري تلويزيونهاي مدار بسته در پايانه هاي جنوب و غرب و نمايش فيلمهاي ويديوئي مجاز،احداث سينما، غرفه شهر کتاب، غرفه مطبوعات و همچنين احداث فروشگاه شهروند در ترمينال غرب را از جمله تسهيلاتي ذکر کرد که سازمان پايانه هاي شهرداري براي مسافران فراهم کرده است.

خيري درباره وضعيت بهداشت در اين مکان عمومي گفت: نيروهاي خدمات رساني تا حد امکان در امر نظافت فعاليت مي کنند، اما به لحاظ انبوه مسافران در ايامي خاص و عدم رعايت بهداشت از سوي برخي از آنان مشکلاتي بوجود مي آيد. وي اظهار داشت : با توجه به افزايش جمعيت و همچنين افزايش تقاضاي سفر، تلاشهايي در جهت توسعه پايانه ها انجام گرفته است. اما بعلت افزايش هزينه هاي جاري در ادامه اين روند مشکلاتي ايجاد شده است. وي به عنوان مثال گفت : پايانه هاي مسافربري به علت ورود و خروج افراد با فرهنگ هاي متفاوت و به دنبال آن توجه سارقان و افراد خلافکار به اين مکان شلوغ بايد از روشنايي لازم برخوردار باشند.

1-13-3- نتيجه گيري : 

آنچه که مي توان از مقاله خبرنگار روزنامه سلام به طور خلاصه مد نظر قرار داد به قرار زير است:

1- تراکم مردم براي خريد بليط در پشت باجه ها در ساعات پر تراکم

2- کمبود سرويس و اتوبوس در ساعات پر تراکم
3- صداها و همهمه هاي هنجار و ناهنجار مردم، بازيهاي کامپيوتري، بلندگوي پايانه، موسيقي راننده و غيره 
4- عدم گسترش سالن انتظار با توجه به رشد جمعيت استفاده کننده
5- عدم هماهنگي بين تعاوني ها و اتوبوسها
6- ازدحام دود اتوبوس ها و عدم تهويه مناسب آنها
7- عدم وجود نظارت بر اتوبوسها و تعاوني ها از سوي مراجع قانوني
8- بي نظمي در حرکت اتوبوسها و هدر رفتن وقت مسافرين
9- استفاده نادرست از سيستم کامپيوتري فروش بليط
10- روش سنتي بار مسافر توسط  شاگرد شوفرها که بهتر است توسط خود تعاوني ها و با نرخ مصوب بار تحويل گرفته شود.
با دقت در 10 مورد ياد شده بالا که الزاماً تمام مشکلات موجود هم نيست متوجه مي شويم که بيشترين مسائل مربوط به عدم داشتن يک سيستم مناسب سرويس دهي است به عبارت ديگر خيلي از مسائل بالا مي تواند توسط مديريت قوي در ترمينالها حل و فصل شود و جنبه بيروني دارد و به نفس طرح موجود ترمينال بر نمي گردد. ولي در طراحي بايد مسائلي مانند تراکم پشت باجه ها يا بليط فروشي ، همهمه و صداهاي داخل ترمينال، اندازه بودن سالنهاي انتظار، تهويه دود اتوبوسها و تحويل بار از مسافرين را به عنوان مسائل کليدي به شمار آوريم.

فصل دوم : مطالعات پايه

2-1-مطالعات عمومي استان خراسان

خراسان در زبان فارسي يعني خاور زمين و از کلمه خور به معني آفتاب و آسان به معني محل طلوع تشکيل شده که بر روي هم به معني محل طلوع آفتاب است. قديمي ترين دانشمندان و نويسندگان جغرافيايي تاريخي ايران در ادوار اسلامي، سرزمين ايران بزرگ ( ايرانشهر) را از نظر تقسيمات سياسي و بخشهاي طبيعي به هشت اقليم ( استان ) تقسيم کرده اند که خراسان بزرگتر، پر جمعيت تر، آباد تر، پر برکت تر و مهمتر از هفت اقليم ديگر بوده است.

خراسان با مساحتي بالغ بر سيصد هزار کيلومتر مربع وسعت، وسيع ترين استان کشور است که حدود يک پنجم مساحت کشور را تشکيل مي دهد. 

اين استان از شمال و شمال شرق با ترکمنستان، از شرق با افغانستان، از جنوب با استانهاي سيستان و بلوچستان و کرمان و از غرب با استانهاي يزد، اصفهان ، سمنان و گلستان همسايه است. طول مساحت آن به خط مستقيم 750 کيلومتر و عرض متوسط آن در جهت شرقي ـ غربي حدود 420 کيلومتر است به طور کلي خراسان در ناحيه معتدل شمالي واقع شده است و داراي آب و هواي متغير فصل بارش عمدتاً در اواخر فصل پاييز و زمستان و اوايل بهار است. در تابستان هوا گرم و خشک و زمستانها نسبتاً سرد است و اختلاف دماي روز و شب زياد است. دماي هوا از شمال خراسان به جنوب افزايش مي يابد و از ميزان بارش سالانه کاسته مي شود به طور کلي بر اساس مطالعات و آمارهاي اداره هواشناسي تقسيمات آب و هوايي خراسان به شرح زير است :

1- آب و هواي سرد و کوهستاني

2- آب و هواي معتدل
3- آب و هواي بياباني ملايم ( کوهپايه اي ) 
4- آب و هواي گرم و خشک بياباني
بر اساس آمار سال 1375 خراسان 6047671 نفر جمعيت داشته است. شهرستان مشهد با (966/247/2) جمعيت پر جمعيت ترين شهرستان استان است. از اين جمعيت 7/41 درصد درگروه سني کمتر از 15 سال و 8/53 درصد در گروه سني 64 – 15 ساله و 5/4 درصد در گروه 65 ساله و بيشتر قرار دارند.

6/96 درصد مردم به زبان فارسي صحبت مي کنند و تنها 8/2 درصد نمي توانستند به فارسي صحبت کنند. و بر طبق همين آمار از جمعيت 6 ساله و بيشتر استان، 7/69 درصد با سواد بوده اند. 

منبع جداول فوق مهندسي مشاور مهر ازان است.

2-2- موقعيت و نقش فرامنطقه اي شهر مشهد

موقعيت کلان شهر مشهد در سطح بين المللي و عضويت آن در جامعه جهاني متروپوليسهاي بزرگ؛ از نظر شهرسازي در متن متروپوليس را مترادف با کلان شهر ناميده اند در سال 1985 جامعه شناسي مترو پوليسهاي بزرگ در پاريس تشکيل شده اين جامعه که نهاد يا سازمان مستقل و بدون وابستگي به هيچ کشوري است ( مشابه صلح سبز براي حفاظت محيط زيست ) با ابتکار انستيتوي مديريت شهري و منطقه ايل در فرانس ( منطقه شهري پاريس – iaurif ) در فرانسه با گردهمايي حدود 50 کلان شهر رسميت يافت. در اين جامعه نمايندگي هايي از سازمان بهداشت جهاني ( Who ) اسکان بشر ( nabitat ) و بانک جهاني Web و چند سازمان ديگر شرکت دارند. هر سه سال يک بار کنگره بزرگي جامعه و متروپوليس در يکي از شهرهاي بزرگ تشکيل مي شود. و در طي اين سه سال گروه هاي کار تخصصي در زمينه هاي مختلف فعاليت دارند. و نتايج بررسي ها و دستاوردهاي خود را براي قانوني کردن و تصميم گيري در اجراي آن به کنگره هاي اصلي ارائه مي نمايند. 

اولين کنگره پس از رسميت يافتن جامعه و سازماندهي در سال 1990 در ملبورن ( کشور استراليا ) و دومين کنگره آن از 21 تا 24 سپتامبر1993 در شهر مونترال کانادا که نمايندگان شهرهاي مشهد و تهران نيز به سرپرستي هيئتي از وزارت مسکن و شهرسازي در آن حضور داشتند برگزار شد و در آن حدود 260 کلان شهر از سر تا سر جهان نماينده اعزام کرده بودند. تا به حال 50 شهر به عضويت جامعه در آمده اند كه شهر مشهد و تهران از جمله اين شهرها از کشور ايران است.

حوزه هاي فعاليت جامعه متروپوليس پس از کنگره ملبورن تا کنگره مونترال تحت سرپرستي و هماهنگي 4 کلان شهر به شرح زير طبق دستور کار و موضوع خاصي به طور فعال و جدي انجام گرديده بود.

1- راه بردهاي اقتصادي بارسلون- اسپانيا

2- برنامه ريزي راه بردي براي کلان شهرها ملبورن – استراليا
3- حمل و نقل شهري قاهره – مصر
4- آلودگي هوا و دفع زباله پاريس – فرانسه
کنگره مترو پوليس در سال 1996 در توکيو تحت عنوان متروپوليس و مردم است که به مسائل ايمني شهرها در مقابل حوادث و بازسازي بافت قديم مي پردازد و از شهر مشهد نيز براي شرکت در اين کنگره دعوت به عمل آمده است، براي شهر مشهد ويژگيهاي خاصي به شرح زير عنوان مي گردد. 

شهر مشهد به عنوان يک قطب زيارتي و سياحتي در کنار دو شهر بزرگ مکه در عربستان و لهاسا در تبت ويژگي زيارتي خاصي دارد که ضمن برنامه ريزي و تأمين خدمات بايستي به عنوان شهر ملي يا بين المللي از يک سري کمکهايي برخوردار گردد. زيرا ساختار اقتصادي- اجتماعي زائران مشابه توريست هاي شهرهاي سياحتي منبع تأمين درآمد مطمئني به شمار نمي رود. 

شهر مشهد اگر چه پايتخت نمي باشد ليکن به لحاظ ويژگي خاص آن و جمعيت بالاي يک ميليون و عملکرد بين المللي مشابه بسياري از شهرهاي بزرگ دنيا در کنار پايتخت ( از جمله بارسلون در کنار مادريد ، استانبول در کنار آنکارا ، بمبئي در کنار دهلي نو، کراچي در کنار اسلام آباد و مکه در کنار رياض ) شهر دوم يا کمکي در تمرکز کلان شهري ( conurbag natu ) معرفي گرديده است.

از نظر شهر سازي براي مشهد ضرورت تهيه طرح استراتژيک ( طرح راهبردي ) در مقياس وسيع ( منطقه شهري ) تأکيد شده است. 

از نظر حفظ محيط زيست به لحاظ اقليم ضمن استفاده از روشهاي جلوگيري از عوامل دود زا ( اتومبيل ) احداث کمربند سبز ضرورت يافته است.

2-3- بررسي خصوصيات جغرافيايي شهر مشهد : 

مشهد در نيم کرة شمالي و در عرض جغرافيايي 36 درجه 16 دقيقه شمالي و طول جغرافيايي 59 درجه 38 دقيقه شرقي از مبدأ گرينويچ واقع شده است. 

ارتفاع اين منطقه از سطح دريا در پست ترين نقطه 750 متر و بلندترين نقطه 1800 متر از سطح دريا مي باشد. يعني به طور متوسط مشهد 990 متر ( يا به نقلي 985 متر) از سطح دريا ارتفاع دارد.

دره مشهد که شهر مشهد در آن واقع شده است در طول 500 کيلو متري خود پهنايي بين 30 تا 80 کيلومتر دارد. اين دره از بهترين موقعيت هاي جغرافيايي مي باشد که مستعد ترين زمينها را براي کشاورزي و دامپروري در خود جاي داده است. جنس خاک آن از آبرفتهاي کوهستاني متشکل شده از مخلوطي از سنگهاي ريز ماسه اي و شني و خاک مي باشد.

اين شهر و منطقه آن بخش بزرگي از حوزه آبريز کشف رود است که از سمت شمال به کوههاي هزار مسجد و از قسمت جنوب به کوههاي بينالود محدود مي شود. حداکثر ارتفاع در شمال کوههاي هزار مسجد داراي 3150 متر و در جنوب کوههاي بينالود 3211 متر مي باشد يعني اختلاف خط الراس شمال و جنوبي با خط القعر گودال سبز کشف رود حداقل 2200 متر است. 

اين منطقه از نظر زمين شناسي به دوران سوم تعلق دارد.
2-4- بررسي عوامل اقليمي شهر مشهد 

به طور کلي و معمولا هنگامي که صحبت از تأثيرات اقليمي به ميان مي آيد، ذهن به تأثير آن برتوده ساخته شده توسط انسان و فضاهاي ما بين آنها متوجه مي گردد، اما به طور کلي وضعيت اقليمي در شکل گيري فضاهاي سبز و باز نيز مهم است. در اين بين موقعيت جغرافيايي وارتفاع از سطح دريا نقش اساسي دارند. اوضاع اقليمي و جوي بر زمانهاي بهره وري و ميزان بهره وري از فضا تأثير مستقيم دارد برنامه ريزي فيزيکي هر سازماندهي فضايي نمي تواند جدا از شرايط اقليمي آن منطقه شکل گيرد با توجه به اين ضرورت به منظور بررسي کميت هاي اقليمي شهر مشهد، ميانگين و حدود نهايي آمارجويي يک دوره بيست و پنج ساله ايستگاه سينو پتيک اين شهر جمع آوري و در جدول زير نشان داده شده است. 

جدول : ميانگين و حدودهاي آمارجوي براي دوره 1975 – 1961 ايستگاه سينو پتيک مشهد 

جدول : درجه حرارت بر حسب سانتي گراد

جدول : معدل وضع رطوبت و بارش در سال 1378
ميانگين و حدودهاي آمار جوي براي دوره 1945 – 1951 ايستگاه سينو پتيک مشهد.

2-9- دما و رطوبت هوا: 

متوسط حداقل دماي هوا در سردترين ماه سال (ديماه) 7/4 - سلسيوس و متوسط حداکثر آن در گرمترين ماه سال ( مرداد ماه ) 9/33 درجه سلسيوس بوده است. با مقايسه اين دو رقم و به طور کلي با مقايسه ارقام مربوط به متوسط حداقل و متوسط حداکثر دماي هوا در ماههاي مختلف سال مشاهده گرديده که متوسط حداقل دماي هوا در سه ماه سال زير صفر است. پايين ترين دمايي که در طول دوره گزارش داده شده است 28- درجه سلسيوس بوده است. تعداد روزهاي يخبندان در ايستگاه در طول سال به طور متوسط 3/100 روز مي باشد. با توجه به ارقام فوق نتيجه مي شود که در اين منطقه پايين ترين هوا در ماههاي سرد سال اهميت بيشتري نسبت به بالا بودن دما در ماههاي گرم دارد. ارقام مربوط به درجه هاي سرمايش و گرمايش نيز مؤيد اين موضوع اند. به طور کلي نياز به گرم کردن هواي داخلي ساختمان بيش از 6 برابر نياز به سرد کردن آن است. معدل وضع جوي شهرستان مشهد سال 1378

2-4-2- وزش باد :

جهت و سرعت بادهاي غالب مشهد در ماههاي مختلف سال در جدول آمارجوي نشان داده شده اند جهت وزش اين بادها در دياگرامهاي ديگر مشخص شده اند. با بررسي اين دياگرامها نتيجه مي گردد که درصد و سرعت وزش بادهائيكه در ماههاي ژوئن و اوت يعني در فصل تابستان وزش دارند، بيشتر از ساير بادها است. گر چه بادهاي پائيزي و زمستاني به ترتيب درصد و سرعت کمتري دارند، اما به دليل سردسير بودن اين منطقه و با توجه به اهميت گرم بودن فضاهاي داخلي به سرد بودن اين فضاها، مي بايست جهت وزش اين باد را کاملاً مورد مطالعه قرار داد. بادهائيکه در ماههاي سرد مي وزند علاوه بر آنکه اتلاف حرارت ساختمان را بالا برده و مصرف سوخت سيستهاي گرم کننده ساختمان را مي افزايند به طور قابل ملاحظه اي در کاهش دماي محسوس يعني در پايين بردن دماي هوا در رابطه با احساس سرما مؤثرند.

2-4-3- تابش آفتاب :

به منظور بررسي موقعيت خورشيد و زواياي تابش آفتاب در ماههاي مختلف سال، با توجه به عرض جغرافيايي مشهد ( 36 درجه 16 دقيقه ) از دياگرام موقعيت خورشيد در عرض جغرافيايي 37 درجه شمالي که اختلافي کمتر از يک درجه با موقعيت مشهد دارد استفاده شده است. با استفاده از اين دياگرام مي توان جهت تابش آفتاب و زوايايي را که اشعه خورشيد با سطح افق مي سازد، در هر روز از سال و هر ساعت روز بدست آورد. با توجه به اين دو زاويه مي توان به تعداد سايه مورد احتياج ديوارها پي برد. شکل موقعيت و زواياي تابش خورشيد در عرض جغرافيايي 37 درجه

2-4-4- پيشنهادات ماهاني : 

ماهاني با توجه به وضعيت حرارتي هواي شب و روز ماهانه هر منطقه و با در نظر گرفتن نوسان ماهانه دما و گروه رطوبتي و ميزان بارندگي پيشنهاداتي جهت هماهنگ سازي ساختمان و شرايط اقليمي ارائه نموده است که براي منطقه مورد نظر به شرح زير مي باشد. 

الف ) ساختمان بهتر است در جهت محور شرقي غربي گسترش يابد.

ب ) طرح هايي با فضاهاي فشرده و متراکم براي منطقه مناسب هستند. 

ج ) ايجاد جريان هوا در فضاهاي داخلي ضرورتي ندارد.

د ) ديوارهاي داخلي و خارجي و سقفها بهتر است از مصالحي سنگين پيش بيني شود. 

م ) پيش بيني فضاهاي خارجي : براي استفاده در شب هاي تابستان مفيد است.

ن ) باز شوهاي نماهاي شمالي و جنوبي مي تواند حدود 15 تا 25 درصد مساحت آن نماها پيش بيني شود.

شکل 14 – جدول بيوکليماتيک ساختماني
2-4-5-خلاصه و نتيجه گيري اقليم

مطالب اين قسمت گزارش را به شکل زير مي توان خلاصه نمود.

1- پايين بودن دماي هوا در زمستان نسبت به بالا بودن دماي هوا در تابستان بحراني تر است.

2- نياز به گرم کردن فضاهاي داخلي بيش از 6 برابر مورد نياز به سرد کردن آنها است.
3- در تابستان مي توان با افزايش رطوبت هوا، دماي آن را براي آسايش انسان تعديل نمود اما در زمستان گرم کردن هوا به طور طبيعي يعني با استفاده از تابش آفتاب امکان پذير نيست.
4- توجه به جهت وزش باد در ماههاي سرد حائز اهميت است.
5- شرايط هوا در روزهاي تابستان گرم و در شبها مطلوب است.
6- مواقع گرم سال محدوده کوچکي ازکل مواقع سال را تشکيل ميدهد.
با توجه به موارد فوق ميتوان چنين نتيجه گرفت که سرماي هوا و وزش باد در ماههاي سرد سال نقش تعيين کننده تري در طراحي محيط در منطقه مورد مطالعه دارند. 

2-5- مطالعات جمعيتي شهر مشهد :

شهرها به لحاظ حضور انسان ها درجه بندي مي شوند، هر چه حضور انسان ها بيشتر باشد انتظار مي رود که خدمات لازم جهت زندگي متمدن بيشتر فراهم شود. شهرها مکان متمدن شدن انسان ها هستند لذا بايد امکانات متمدن شدن انسان ها نظير مکان هاي فرهنگي، دانشگاهها ، مراکز تفريحي، آزمايشگاهها، اداري و تجاري و ... را بيشتر و بهتر درخود جاي دهند.

از اين گفتار اهميت بررسي جمعيت شهري هر چه بيشتر مشخص مي شود. همانطور که ذکر شد مشهد به دليل وجود مرقد مطهر امام رضا ( ع ) و مرکزيت استان پهناور خراسان همواره به عنوان يک مکان جمعيت پذير مطرح بوده است و علاوه بر زوار تعداد زيادي مهاجر را نيز پذيرفته است. بطور كلي مطالعات جمعيتي شهر مشهد را مي توان در دو قسمت ذيل مورد بررسي قرار داد. 

2-5-1- تعداد جمعيت و ميزان رشد آن :

بر طبق بررسي هاي انجام شده جمعيت شهر مشهد در سال 1270 ه ش حدود 45000 نفر بوده است. طي يک دوره 40 ساله يعني تا سال 1310 اين جمعيت به 100000 نفر رسيده از دهه 1340 به بعد که آغاز رشد سريع شهر نشيني در ايران است رشد جمعيت شهر مشهد شتاب تازه اي برخود مي گيرد.

در سرشماري هاي سالهاي 1345 و 1355 و 1365 جمعيت شهر مشهد به ترتيب 409616،667770 و  1463508 نفر بوده است.

به عبارت ديگر در دوران قبل از دهه 40 جمعيت شهر مشهد درهر 35 تا 40 سال دو برابر مي شده در حاليکه از اين دوران به بعد جمعيت شهر تقريبا هر ده سال دو برابر مي شود. ميزان رشد جمعيت شهر مشهد در طي دوره سي ساله 1335 تا 1365 از تهران نيز بيشتر بوده است. مشهد با 18/6 درصد و تهرن با 73/4 درصد از نرخ رشد جمعيت سالانه برخوردار بوده اند و تنها تفاوت در مقدار جمعيت اوليه دوره فوق مي باشد. بر طبق آخرين آمار که مربوط به سرشماري نفوس و مسکن سال 1375 مي باشد جمعيت شهر بالغ بر 2247996 نفر مي باشد  ساخت جنسي اين شهر به ازاي هر 100 زن 102 مرد را نشان مي دهد. اين نسبت براي اطفال زير يکسال 105 و براي افراد بزرگسالان بالاي 65 و بيشتر 108 نفر مي باشد. از اين تعداد جمعيت 57/99 درصد مسلمان و 3 صدم درصد زرتشتي و صفر درصد مسيحي و صفر درصد کليمي و 39 صدم درصد ساير اديان و اظهار نشده ها مي باشد. 

به لحاظ مهاجرت 345782 نفر وارد و يا در داخل شهرستان مشهد جابجا شده اند. محل اقامت 92/27 درصد مهاجران ساير استان ها و 8/38 درصد شهرستانهاي ديگر استان و 33/30 درصد شهر يا آبادي هاي ديگر در همين استان مي باشد. محل اقامت بقيه افراد خارج از کشور يا اظهار نشده بوده است.

نسبت باسوادي در نقاط شهري شهرستان مشهد براي مردان 38/92% و براي زنان 61/78% بوده است. از جمعيت 6 تا 24 ساله از زنان 17/72% و براي مردان 93/72% در حال تحصيل مي باشند. 

از جمعيت ده ساله و بيشتر از افراد شاغل و جوياي کار در مجموعه 18/33% جمعيت شهري شهرستان مشهد را تشکيل مي دهند. از جمعيت فعال اين شهرستان 05/89% مردان و 95/10% را زنان تشکيل مي دهند. 

در بررسي ساخت جنسي و گروههاي سني مي توان دريافت که حدود 58% جمعيت مشهد در محدوده سن رشد و تربيت هستند ( حدود 1 تا 25 ساله ) که اين خود نياز به مکانهايي براي تربيت مناسب افراد را آشکار مي کند. برنامه ريزي براي اين افراد تنها به برآوردن نيازهاي تحصيلاتي اوليه خلاصه نمي شود، بلکه برنامه ريزي براي کليه اوقات آنان يعني برنامه ريزي با بهره وري بهينه از مهمترين منابع سرمايه ملي ( نيروي انساني ) مي باشد. يکي از مهمترين زمانهايي که در اختيار اين قشر است اوقات فراغت آنان مي باشد ( اوقات فراغت تابستاني، اعياد، زمانهايي به غير از تحصيل و ... ) در زيرطي جدول گروههاي جنسي و نسبت جنسي آنها را آورده ايم. شکل مآخذ طرح جامع مشهد

بر طبق پيش بيني طرح جامع مشهد تا سال 1395 جمعيتي بالغ بر 1/5 ميليون نفر خواهد داشت که تنها توانايي پذيرش 6/3 ميليون نفر در محدوده پيش بيني شده توسعه پيوسته شهري خود را خواهد داشت و سرريز 5/1 ميليون نفري آن در سه شهر اقماري مانند گلبهار و بينالود تقسيم خواهند شد.

2-5-2- تعداد زائر و مسافر و آثار جمعيتي آن :

با توجه به توضيحي که در قسمت بعدي در خصوص نقش و عملکرد غالب شهر مشهد ارائه خواهيم داد، مهمترين بخش درآمدي شهر مشهد در بخش خدمات و به ويژه خدمات به زائر( فروش، هتلداري، حمل و نقل ) است، و همچنين به لحاظ رقم بالاي جمعيت زائرو به دنبال آن خدمات رساني به آنها، لازم ديديم بحثي را تحت اين عنوان داشته باشيم. 

براي ورود به اين بحث کافي است که بدانيم شهر مشهد به لحاظ وجود مدفن امام رضا ( ع ) شکل گرفته و زوار و مجاور به لحاظ وجود با برکت آن امام است که رنج سفر و اقامت در مشهد را قبول مي کنند. براي بررسي هر چه بهتر وضعيت زوار بايد از تعداد افراد زائر به مشهد مطلع شويم.

بر طبق آمارهاي موجود مشهد سالي حدود 14 ميليون زائر را دارد، که اين رقم از نقاط مختلف ايران و با شرايط فرهنگي متفاوت و بدون هيچ محدوديتي مي آيند. تعدادي زوار نيز از شيعيان ساير نقاط دنيا به مشهد مي آيند. بسياري از اين افراد تنها دليل مشترکشان براي سفر به مشهد ، زيارت مي باشد. بدين لحاظ غني و فقير، باسواد و بي سواد و ... به اين سفر مي آيند. بدين جهت خدمات و برنامه ريزي براي زائر بايد برنامه اي جامع براي گروه هاي مختلف اجتماعي داشته باشد. 

بر طبق پيش بيني طرح جامع تا سال 1395 جمعيت زائر به شهر حدود 25 ميليون نفر خواهد رسيد که اين تعداد حدود پنج برابر جمعيت شهر مشهد در آن زمان خواهد بود ( جمعيت مشهد در آن سال 1/5 ميليون نفر خواهد بود ) 

بر طبق مطالعات طرح جامع مشهد در خصوص اهداف عمده سفر به مشهد در مي يابيم که تنها 1/32 درصد براي زيارت به شهر مشهد سفر مي کنند و 5/22 درصد به جهت گردش و ديدار سفر مي کنند و 4/45 درصد به ساير دلائل ( مانند کار- انجام امور اداري و درماني و ...) به اين شهر سفر مي کنند. اين درحالي است که قطعاً کسانيکه براي زيارت يا ساير دلائل سفر مي کنند احتياج به ساير خدمات مورد نياز توريسم دارند، بسياري از افراد علاوه بر زيارت قصد دارند در بزرگترين منطقه شرق ايران که سابقه تاريخي زيادي دارد گردش کنند. قطعاً با توجه به نقش خدماتي بودن شهر مشهد برنامه ريزي براي بخش زائر يکي از مهمترين کارها در جهت ايجاد اشتغال و درآمدهايي در مشهد خواهد بود. بدين منظور لازم است نيازهاي زائر در اقامت هاي چند روزه خود به طور کامل بررسي شود. به طور معمول يک زائر چند بار به زيارت بارگاه امام رضا (ع) خواهد پرداخت و اولين و مهمترين هدف او نيز همين است. اما بقيه اوقات خود را صرف تفريح خواهد کرد و در نقش يک توريست وارد مي شود در اين جا لازم است که ما انواع توريست را بشناسيم.

توريست ها انواع متفاوتي دارند. توريست ديني ( زائر) توريست فرهنگي، توريست تاريخي، توريست علمي، توريست ورزشي، ... توريستها معمولاً جهت پر کردن اوقات فراغت خود به سفر مي پردازند لازم است بار ديگر اهداف ويژگي ها، نقش، عملکرد و آثار اوقات فراغت را باز بيني کنيم.

از يک دسته بندي که بر حسب ميزان سواد و تحصيلات و هدف عمده زيارتي به عمل آمده مي توان نتيجه گرفت که حدود 30 درصد جمعيت زاور بي سواد و حدود 60 در صد نيز تحصيلاتي در حد ابتدايي و متوسط دارند و تنها حدود 10 درصد جمعيت تحصيلات عاليه دارند. البته آمار فوق مربوط به سال 65 است و قطعاً اکنون با توجه به گسترش و ارتقاء سطح سواد عمومي اين ارقام نيز متفاوت شده است. ارقام جدول زير معرفي کننده زوار و حدود نيازهاي فرهنگي آنها مي باشند.

جدول مآخذ طرح جامع مشهد جلد 31 

بر طبق پيش بيني طرح جامع حدود نيمي از جمعيت زائر از استان خراسان خواهند بود و نيم ديگر از ساير استانها، تعداد مسافراني که حداقل يک شب را در مشهد اقامت مي کنند معادل 19 ميليون نفر مسافر برآورده شده است که با توجه به متوسط 4 روز اقامت براي هر مسافر 28600 مسافر در هر روز سال را در بر مي گيرد. 

از آنجا که تعداد مسافران در طول فصول و ايام مختلف سال نوسان دارد تعداد مسافران مقيم در يک شبانه روز مبناي متوسط روزهاي سال، متوسط روزهاي تابستان و متوسط شلوغترين ايام سال ( 18 تا 31 شهريور) برآورد شده است که به ترتيب 208 هزار نفر، 467 هزار نفر و 650 هزار نفر مسافر را در بر مي گيرد. 

قابل ذکر است که ترکيب مسافران در اين سه مقطع زماني در سال 65 کاملاً متفاوت بوده است براي مثال نسبت مسافران خارج از استان که استفاده کنندگان اصلي تسهيلات اقامتي مشهد هستند به نسبت کل مسافران حدود 42% بوده است در حالي در فصل تابستان اين نسبت با 62 درصد در شلوغترين ايام شهريور ماه به بيش از 88 درصد مي رسد.

2-6- مطالعات اقتصادي شهر مشهد

عملکرد و نقش غالب شهر مشهد

با توجه به اينکه مشهد از همان ابتدا بر اساس وجود مرقد امام رضا شکل گرفته و نقش آن را به صورت بارز در بخش خدمات و به ويژه خدمات به زائر مي توان ارزيابي کرد. وجود سالانه بيش از 14 ميليون زائر ( يعني بيش از چهار برابر جمعيت مشهد) عرضه مناسب را براي فعاليت هاي خدماتي به ويژه در بخش هتلداري و حمل و نقل ايجاد کرده است. اما متأسفانه به دليل عدم برنامه ريزي صحيح در اين بخش اين درآمد به طور کامل جمع آوري نمي شود. يعني زوار عرصه هايي را براي خرج کردن پول خود پيدا نمي کند زوار به محض ورود به شهر مشهد در اطراف حرم مستقر مي شود يعني قسمت حمل و نقل از بخش خدمات حذف مي شود و تنها از تجاري هاي اطراف حرم خريد مي کند  که اين نيز خود به معناي عدم توزيع مناسب درآمد در سطح شهر مي باشد. 

ساير بخش هاي اقتصادي شهر مشهد نيز با همه توسعه خود نتوانسته اند هم پاي بخش خدمات شوند در زير جدول برآورد توليد ناخالص داخلي شهر مشهد و همچنين ميانگين رشد سالانه آن را مي آوريم : جدول برآورد توليد ناخالص داخل شهرمشهد 

2-7- بررسي تاريخي منطقه 
نخستين قومي که در شمال خراسان اقامت گزيد و به زندگي اجتماعي و يکجا نشيني روي آورد، قوم پارت بود پارتها پس از چندي با ايجاد شهرهايي در منطقه سکونت خود زندگي شهري را بنيان گذاردند به دليل وجود رشته کوههاي هزار مسجد و بينالود ، خراسان شمالي از نظر استراتژيک و موقعيت دفاعي وضعيت مناسبي داشته و اين امر در آن هنگام براي قومي همچون پارتها که در معرض هجوم اقوام ديگر بودند اهميت فوق العاده زيادي داشته از يک سو قرار داشتن اين منطقه بر سر راه جاده ابريشم و راه ترکيه ـ افغانستان، دسترسي آسان به رود خانه کشف رود وجود اراضي حاصلخيز در کناره هاي آن، و از سوي ديگر وزش بادهاي مناسب مديترانه اي از شمال غرب به جنوب و جلوگيري کوههاي هزار مسجد از وزش

2-8- مطالعات كالبدي شهر مشهد 
2-8-1-خصوصيات کالبدي شهر :

خصوصيات کالبدي شهر را مي توان از نظر نوع و چگونگي فضاهاي شهري و وضعيت بناهايي که اهالي شهر طي سالهاي طولاني براي سکونت و رفع ساير احتياجات خود ساخته اند و ارتباط متقابل آنها بررسي کرد. به بيان ديگر در اين مطالعه خصائص کلي و عمومي ساختار کالبدي مجموعه اي که از ترکيب بناهاي مختلف شهر حاصل شده است مورد توجه مي باشد.

در راستاي شناخت کالبد شهري بايد تأثير عوامل مهم (( راه و خيابان )) و (( بناهاي عمده شهري)) و همچنين شناسايي بعضي از عوامل مهم و مؤثردر مکانيابي فضاها و فعاليت هاي عمومي ( مخصوصاً فعاليت هاي تجاري ) که به تشخيص راجع هويت شهري کمک مي کند، را بررسي کرد.

1- محورها به لحاظ کارکرد شهري ارتباطي و سيماي شهري : درجه 1 و درجه 2 

2- نقاط : اين عناصر يا ميادين، چهار راه ها يا سه راهي يا نقاطي از محورهاي ارتباطي هستند که به دليل موفقيت يا کارکرد ويژه خود شاخص شده اند و تقريباً همه اهالي آنها را مي شناسند و مکانهايي که نشانه ها در آن قرار دارند نيز شامل مي شود مانند تقي آباد، حرم مطهر، ميدان آزادي، چهار طبقه و ..
3- سطوح و عناصر و فضاهاي شهري خاص : مانند حرم مطهر، زيست خاور، سيلو گندم، هتل ها ، کوهسنگي، پارک ملت، دانشگاه فردوسي، پادگان، باغ ملي و ...
محورها : به لحاظ ارتباطي مسيرهاي اصلي حرکت را در شهر معرفي مي کنند مانند : 

1- جاده سرخس ميدان قائم ميدان امام علي - گلبهار

2- محور وکيل آباد تا انتهاي نخريسي و طول تقريبي 5/18 کيلومتر
3- محور جاده قوچان- بلوار آزادي- جاده سنتو
4- حرم مطهر تا ميدان استقلال
5- محور خواجه ربيع شهدا - امام خميني
6- محور شهيد رستمي نژاد خيابان دانشگاه - خيابان کوهسنگي و ...
که عمده ترين آنها شماره هاي 1 تا 3 مي باشد که در حال حاضر محور بلوار وکيل آباد تا انتهاي نخريسي با طول 5/18 کيلومتر قوي ترين آنهاست البته در آينده محور جاده سرخس تا گلبهار به محور اصلي شهري تبديل خواهد شد.

به لحاظ کارکردي : بعضي محورها در سابقه ذهني مردم يا در حين شکل گيري خود پذيراي فعاليت هاي خاص شده اند مانند خيابان ارگ، خيابان دانشگاه- خيابان گاراژدارها- خيابان ضد- بلوار خيام- بلوار ابوطالب

2-8-2- بررسي بافت شهري مشهد :

پس از بررسي عناصر اصلي تشکيل دهنده فضاها و توده هاي شهري که سازنده کالبد شهري اند لازم است که قدمت و زمان شکل گيري و فرم هاي کالبدي رايج و دوره زماني را در شهر مشهد يک بررسي اجمالي کرده تا به خصوصيات کالبدي شهر بهتر پي ببريم.

بافت کالبدي شهر بازتاب و مظهر مجسم و عيني تأثيرات پيچيده و متقابل عوامل و نيروهاي متعدد و تغيير و تحولات آنها در طول زمان است. اهم اين عوامل و نيروها عبارتند از : شرايط طبيعي و جغرافيايي، خصوصيات اجتماعي و فرهنگي مردم و شيوه هاي مرسوم زندگي فردي و اجتماعي، شيوه ها و نظامات سياسي و حکومتي، وضع اقتصادي مردم و دولت با وسعت و جمعيت شهر و سطح تکنولوژي و شيوه اي مرسوم معماري ساختمان.

 به طور کلي بافت کالبدي شهري مشهد را به پنج دسته مي توان تقسيم کرد :

الف ـ بافت سنتي  ب- مياني  ج- بافت شطرنجي د- الگوي آپارتماني  ه  بافت حاشيه اي

الف ) بافت سنتي : محدوده اطراف حرم مطهر را شامل مي شود اين بافت شامل ترکيب پيچيده و ارگانيک از معابر با اولويت حرکت پياده مي شود که در آنها توده با قدمت متفاوت و زياد حتي مربوط به دوره هاي اوليه تشکيل شهر مشهد و با کاربري سنتي خود وجود دارند اين بافت در بسياري از نقاط خود شامل بناهاي با ارزش قديمي و تاريخي و فرهنگي مي شود که بسياري از آنها همچنان قابل استفاده است. البته متأسفانه در سالهاي اخير تعدادي از اين بناها ويران شده است. پس از تخريب اطراف حرم مطهر و ايجاد فلکه فعلي پيوند ارگانيک و طبيعي بافت و اجزاء شبکه از هم گسسته است. قطعه بندي زمين در اين بافت به تبعيت از شکل معابر، نامنظم و از لحاظ وسعت اغلب کوچک و از جهت شکل بسيار متنوع است.

سطح اشغال و نحوه استقرار نيز از همين تنوع برخوردار است. اغلب ساختمانها يک و دو طبقه اند. فقدان فضاي سبز، خدمات شهري و عدم وجود سيستم دفع آبهاي سطحي از خصوصيات ديگر اين بافت است.

ب ) بافت مياني : اين بخش دراطراف بخش سنتي خصوصاً در شمال و شمال غرب و جنوب شرق آن شکل گرفته است. از جمله اين مناطق محدوده خيابان دانشگاه، خيابان خواجه ربيع ، خيابان کاشاني و ... مي باشد. از جمله خصوصيات اين بافت مي توان به شبکه معابر اين بخش که در نزديکي هسته قديمي شهر مشابه شبکه ها به بافت سنتي و با دور شدن از آن ترکيبي از شبکه نامنظم بافت سنتي و شبکه منظم بافت شطرنجي است. به طور کلي اين شبکه بيشتر بر اساس حرکت اتومبيل شکل گرفته است. فقدان فضاي سبز کافي، خدمات شهري، و سيستم مناسب جمع آوري و دفع آبهاي سطحي و نيز عدم تکميل و خاکي بودن شبکه معابر در نواحي حاشيه اي از خصوصيات ديگر اين بافت است.

ج ) بافت شطرنجي : اين بخش کليه سطوح داير شهر به جز بافت مياني و بافت سنتي را شامل مي شود به طور کلي اساس شکل گيري آن بر اساس اولويت حرکت ماشين مي باشد و به سه دسته تقسيم مي شود : الف) تراکم زياد  ب ) تراکم متوسط  ج ) تراکم کم 

د ) الگوي آپارتماني : اين الگو در مشهد نسبت به ساير شهرها کم رنگ مي باشد تنها چند منطقه خاص در شهر با اين بافت بوجود آمده است از جمله آپارتمانهاي مرتفع 512 دستگاه و 600 دستگاه و همچنين زيست خاور و مجتمع هايي در قاسم آباد است که خصوصيت آنها به طور کلي کمبود فضاي سبز، عدم مديريت و وجود اقشار متوسط کم درآمد در آنها مي باشد.

ه ) بافت حاشيه اي : اين بخش عمدتاً شامل قسمتهايي از شهر مي شود که در پي رشد بي رويه شهر و ادغام روستاها و اراضي کشاورزي به تدريج و اغلب طي ده سال گذشته در خارج از محدوده قانوني زمان خود تشکيل شده اند. مشهد قلي، نخودک، خواجه ربيع، گلشهر، قلعه ساختمان، نه دره و ... از اين جمله اند. شبکه معابر در همه آنها ناکافي است. تراکم جمعيت بالاست و خدمات رساني به سختي انجام مي شود.
2-9 بررسي ويژگيهاي ساختاري ـ محيطي شهر

مطالعه تاريخ کالبدي شهر مشهد نشان مي دهد که اين شهر همواره متکي بر استخوان بندي اوليه خود به علت پويايي و پايداري آن که همان مجموعه حرم و عناصر سنتي وابسته و بازار ، ارگ و ... مي باشد، فرمي مرکزي داشته و به طريق شعاعي رشد و گسترش يافته است ( مرکز گرا ) اين عامل مسلط در طرح جامع سال 1355 تضعيف شده و به گونه اي که طراحي اصلي و يک ستون فقرات که در جهت جغرافيايي جنوب شرقي به شمال غربي بوده و در جنوب شرقي به حرم مطهر ختم مي شود فرم کلي شهر را از حالت متمرکز خارج کرده و جهات گسترش آن را به صورت خطي و محوري تغيير داده است. 
عوامل شكل دهنده استخوان بندي شهر مشهد : 
الف) عوامل غير فيزيکي :

همان طور که اشاره شد توريسم مذهبي در زير ساختمانها کالبدي و غير کالبدي شهر مشهد تأثير گذار بوده است چه از نظر اجتماعي و اقتصادي و چه از لحاظ کالبدي، محل تجمع زوار و کاربردهاي در تماس با آنها استخوان بندي و در نتيجه فرم کلي شهر را تحت تأثير خود قرار داده است بدين ترتيب ويژگيهاي اجتماعي و فرهنگي و جو مذهبي شهر به همراه منفعتهاي اقتصادي باعث رشد و توسعه استخوان بندي و حتي پويايي و تغيير پذيري هسته اوليه و مناطق همجوار شده است.

ب) عوامل فيزيکي مصنوع :

همان طور که اشاره شد اين عوامل مؤثر در شکل گيري استخوان بندي به دو گروه اصلي ابنيه شاخص و راههاي اصلي و شاخص تقسيم مي شدند.

محورهاي شاخص شهر به دو گروه محورهاي شاخص به لحاظ نقش ارتباطي و يا سياسي شهري و محورهاي شاخص به لحاظ کارکرد شهري و هويت اجتماعي تفکيک شده و مورد بررسي قرار گرفته است نقاط مهم و عمده يا عناصر شاخص شهر عموماً ميادين ، چهار راهها، سه راهي ها و يا نقاطي از محورهاي ارتباطي هستند که به دليل موقعيت و يا کارکرد ويژه خود شاخص شده اند و يا بناها و فضاهاي عمده شهري که به لحاظ اهميت نقش و کارکرد يا سابقه تاريخي براي شهروندان آشنا بوده و نشانه هاي شهر مشهد مي باشد.

شبکه ارتباطات شهر داراي سلسله مراتب بوده و محورهاي ذکر شده عموماً جزء بالاترين رده هاي آن قرار دارند. عموماً نيز عناصر ديگر را در اطراف خود داشته و دسترسي به آنها را تضمين مي کنند. 

2-9-1- محورهاي شاخص شهر مشهد

محورهاي شاخص به لحاظ نقش ارتباطي و يا سيماي شهري در مشهد 

اين محورها را در شهر مشهد ممکن است بر حسب موقعيت و نقش ويژه اي که هر يک از آنها دارند تفکيک کرد. ليکن در اينجا به منظور سهولت، اين محورها صرفاً به دو گروه درجه 1 که بيشتر نقش شهري را دارند و درجه 2 که بيشترين نقش منطقه اي را دارند تفکيک و معرفي مي شوند.

محورهاي شاخص درجه 1

1- محور جاده قوچان - بلوار آزادي -بزرگراه آسيايي

2- محور خيابان شهيد هاشمي نژاد - ميدان شهدا - خيابان دانشگاه - ميدان تقي آباد- کوهسنگي
3- محور خيابان خواجه ربيع - ميدان شهدا-خيابان امام خميني
4- محور خيابان طبرسي - فلکه حرم - خيابان امام رضا
5- محور بلوار شهيد کامياب- بلوار وحدت - خيابان هفده شهريور - خيابان حافظ
6- خيابان رسالت ( جاده سيمان) - خيابان دکتر مفتح تا محل تقاطع با خيابان طبرسي
7- محور بلوارمعلم - بلوار سيد جمال الدين اسد آبادي- ميدان فردوسي- بلوار شهيد قرني - خيابان توحيد- ميدان شهدا- خيابان آيت الله شيرازي- حرم -خيابان نواب صفوي - بلوار مصلي- جاده سرخس ، اين محور به دليل اتصال به جاده قوچان در سمت غرب و جاده سرخس از شرق و نيز برقراري ارتباط حرم با تعدادي از مهمترين نقاط شهري در واقع مهمترين محور شرقي - غربي به حساب مي آيد.
8- محور بلوار وکيل آباد - ميدان آزادي - بلوار ملک آباد - ميدان ملک آباد - خيابان احمد آباد - ميدان تقي آباد - خيابان انقلاب اسلامي - چهار راه لشگر- خيابان بهار -فلکه برق - خيابان نخريسي - اين محور طولاني ترين و پس از محور 7 مهمترين محور شرقي – غربي شهر است در حال حاضر محور مذکور در انتهاي شرقي خود و در محل اتصال با مسير کمربندي صد متري قرار دارد. اين محور تنها محور اصلي ارتباطي شهر با نواحي ييلاقي غربي شهر مي باشد و در بعضي نواحي مانند ملک آباد نيز از سيماي مناسبي برخوردار مي باشد. 
9- بلوار شهيد محمد منتظري
10- بلوار خيام
11- محور کمربندي صد متري
اين محور که از جنوب شرقي شهر و در تقاطع با محور آسيايي توسط پل الغدير جدا مي شود و پس از دور زدن شهر در منتهي اليه شرقي و شمالي آن توسط پل تقاطع قائم به نقطه اي ديگر از جاده آسيايي در ابتداي خروج آن به سمت قوچان مي رسد و بعد از عبور از آن به منطقه توسعه پيوسته شهر در شمال غربي شهر مشهد رسيده و پس از عبور از مرکز آن در منتهي اليه غربي بلوار وکيل آباد به آن مرتبط مي شود و در ادامه مسير خود از مرز جنوبي شهر مي گذرد اين محور به عنوان يک کمربندي تمام محورهاي خروج شهر را به يکديگر متصل کرده و به لحاظ ترافيکي نقش بسيار حياتي را در شهر به عهده دارد.

اين مسير دسترسي بسيار راحتي را به فرودگاه و راه آهن و بسياري از عناصر صنعتي و توريستي شهر برقرار مي کند.

محورهاي شاخص درجه 2

اين محورها بر خلاف محورهاي درجه يک که نقش ارتباطي را در سطح کل شهر بر عهده دارند، عمدتاً در مقياس مناطق شهري عمل مي کنند و بيشتر نقش ساختاري در مقياس نواحي و محلات را دارند.

محورهاي شاخص به لحاظ نوع کارکرد

اين محورها شامل قسمتها، ويا در بعضي موارد تمامي مسير برخي از محورهاي اصلي ارتباطي شهر و يا خطوط ارتباط دهنده آنها هستند که به تدريج و در طول زمان به دلايل مختلف تجمع و تمرکزي از بعضي خدمات شهري در امتداد آنها به وجود آمده است. در واقع اين محورها از نظر کارکرد مشابه همان راسته هاي تجاري قديمي و سنتي هستند. براي نمونه اين محورها، خيابان راهنمايي - بلوار سجاد - بلوار معلم و بلوار امامت را مي توان نام برد.

2-9-2-نقاط شاخص شهر مشهد

عناصر شاخص در شهر مشهد شامل آن بخش از بناها يا فضاهاي شهري، و يا نقاط مهم شبکه ارتباطي ( ميادين، چهارراهها و... ) هستند که به دلايل مختلف ( نقش و اهميت تاريخي و فرهنگي، کارکرد ويژه، موقعيت، وسعت و يا سيما و منظر منحصر به فرد و ... ) براي مردم شهر آشنا بوده و تشکيل دهنده بخشي از استخوان بندي شهر نيز هستند و به عنوان نشانه هاي شهر به شمار مي روند.

اين عناصر بيشتر در مرکز و بخشهاي قديمي تر شهر متمرکزند و به نسبت در نواحي جديد کمترند 

شهر مشهد به جز مجموعه حرم مطهر که يک عنصر شاخص در سطح ملي و حتي بين المللي است داراي عناصر و نشانه هاي ديگري نيز هست مانند کوهسنگي، خواجه ربيع ، موزه ، باغ ملک آباد، و پارک ملت که نه تنها براي اهالي شهر بلکه براي زائريني که در طول اقامت خود معمولاً از اين نقاط بازديد مي کنند آشنا و شاخص هستند. 

فرودگاه، ايستگاه راه آهن، ترمينال و گره هاي محکم شهري مانند ميدان شهدا، فلکه تقي آباد، ميدان آزادي و ... نيز از اين نقطه نظر اهميت ويژه اي دارند.

همچنين نقاطي مانند کوهستان پارک، زيست خاور و ... نيز هم اکنون به عناصر شاخصهاي شهري افزوده شده اند به طور کلي نقاط نام برده به عنوان نقاط و عناصر شاخص مرتبط با هم و سازنده شالوده شهر مي باشند و داراي اهميت و نقش فوق العاده اي در شهر مي باشند. وروديها شهر نيز به مانند گذشته مي توانند به عنوان نقاط شاخص شهري مطرح گرديده و با ساير عناصر استخوان بندي شهر را شکل دهنده و به پويايي و شکل دهي شالوده شهر بيفزايند.

2-10- بررسي استانداردهاي طرح

2-10-1-استاندارد جاده ها

- استاندارد جاده ها در آمريکا به شرح زير است :

محدوده دسترس آزاد راهها

1300-1000 وسيله نقليه در هر خط در هر ساعت ( با سرعت بالا)

2000 وسيله نقليه در هر خط در هر ساعت ( با سرعت پايين تر )

بزرگراههاي شرياني

800-600 وسيله نقليه در هر خط در هر ساعت ( جاده باز )

500-400 وسيله نقليه در هر خط در هر ساعت ( با علامت راهنمايي و محل تلاقي هاي پارکينگ )

جاده ها اختصاصي

Mm 6705 براي 2 خط ( حداقل mm 5486 )

Mm 3962 براي 1 خط ( حداقل mm 3048 )

توجه : اتوبوس هاي بين شهري احتياج به mm 6858 از راه براي چرخش به راست از خط مستقيم دارند.

جمع کننده ها ( کلکتورها )

250- 100 سفر در هر خط هر ساعت

حداقل mm 6205 عرض براي 2 خط محله مسکوني 

جاده تکي براي سرويس به مناطق پرت و دور افتاده در نظر گرفته مي شود.

خطوط چرخش به طور متناوب در خروج از آزاد راهها براي کم کردن از سرعت و جلوگيري از ترافيک بکار برده مي شود.

در طرح جاده ها بايد جريانهاي ترافيک تخمين زده شود و محل برخورد جاده هاي مجاور به هم نيز مورد توجه قرار گيرد.
 ابعاد پايه چيدمان وسايل نقليه در پارکينگ در حدود 600/4 *800/1 متر مربع تا 00/6 * 400/2 متر مربع است. ابعاد بزرگتر خليج معمولا در فضاهاي باز در نظر گرفته مي شود يا جائيکه به تناسب ماشينها يا بارکش هاي بزرگتري استفاده مي شود. در حالي که پارکنيگ 90 درجه احتياج به 22-20 متر مربع براي سطح هر ماشين دارد يا پارکينگ هاي 45 درجه 26-23 متر مربع براي هر ماشين جا مي خواهد. جاي پارکينگ براي اشخاص معلول بايد وسيع تر باشد. براي آمبولانس ها پهنا بايد به m 7/2 يا به طور بهتر m 80/2 افزايش يابد.

2-10-2- هندسه اتوبوس

مشخصات اتوبوس : هندسه هاي اتوبوس يا ابعاد فيزيکي و قدرت مانور اتوبوس به عرض جاده ها، شکل سکوها، فضاي بين ستونها، ارتفاع سقف و ديگر جنبه هاي طراحي مکانهاي اتوبوس تأثير مي گذارد.

جزئيات کم اهميت در ظاهر سمت راست محل مسافر گيري اتوبوسها اغلب قابليت هاي طراحي ترمينال را محدود مي کند. جريان پياده رو: هنگامي که يک اتوبوس به طور معمول مي چرخد راههايي براي چرخيدن حول نقطه وجود دارد که بعضي مکانها در مرکز خط محور چرخ ماشين است. اين مهم است که آيا ماشين به جلو حرکت مي کند يا به عقب. چرخشي هاي مورد نياز براي انجام شدن از نظر حرکت و موقعيت قرار گيري اتوبوس ها طوري در نظر بايد گرفته شود که زد و خورد و تماس بين اتوبوسها پيدا نشود. کروکي چرخش مقابل به وضوح به مساحت حداقل ميزان فضاي مناسب را نشان مي دهد.

2-10-3- شيبهاي جاده

ابعاد اتوبوسهاي جاده : 10 فوت عرض ، تنها براي وسيله نقليه  8 فوتي كفايت مي كند . خطوط اصلي در جائيكه ترمينال فضاي كافي در اختيار دارد  قابل ارجحيتند و به خصوص براي تطبيق وسيله اي با 8 فوت پهنا استفاده از آن به طور پيوسته در حال افزايش است. گذرگاههاي دو طرفه به خاطر افزايش قابليتهاي حرکت در آنها با صرفه و بهتر از يکطرفه هستند.

به منظور فائق آمدن اتوبوس ديگر يا رديف اتوبوسهايي که مسير محسوسي ندارند، عرض گذرگاه 2 طرفه بايد حداقل 20 فوت يا ترجيحاً 22 فوت باشد. اما براي يک عملکرد انعطاف پذير هنگامي که اتوبوسي از محل توقفش خارج مي شود، عرض جاده کاملاً به مقدار فضايي که اتوبوس بعد از خروج از سکو براي مانور احتياج دارد وابسته است اين نسبت در شکل نشان داده شده است. بطور مثال جائيکه اتوبوس 40 فوتي در جلويش ميدان ديد دارد عرض جاده براي خارج شدن اتوبوس از سکو بطور واقعي 22 فوت مي گردد. اين دلالت بر هدف هاي تمريني خواهد داشت. که مثلاً عرض گذرگاه در نهايت 24 فوت مي باشد. همچنين ، طول مينيمم سکوي پهلو گرفتن ( پياده کردن ) از جمع 40 فوت به علاوه 16 فوت مجموعاً 56 فوت مي شود. 

شيب سازي جاده ها : جائيکه جاده به سمت پايين يا بالا شيبدار مي گردد در قسمت ورودي يا خروجي گذرگاهها ضرورت دارد که دقت زيادي شود و از تيزي و تندي شيب پرهيز گردد زيرا باعث عدم آسايش مسافرين و رفتارهاي ناهنجار وسيله نقليه مي گردد. بخصوص هنگامي که وسيله نقليه داراي مسافر و وزن است، در اين جور مواقع جائيکه اين عامل شيب هم اضافه مي گردد. بايد اتوبوس هاي با چرخ بلند تر استفاده شود. زيرا محور چرخ بالاتر قرار مي گيرد و راننده ميدان ديد بيشتري خواهد يافت. در جائيکه اتوبوسها مي خواهند وارد ترمينال ، راههاي ورودي و ديگر قسمتها بشوند وضوح کافي به آنها اجازه مي دهد که از تأخير کردن يا فشار آوردن به ماشين جلوگيري کنند. ابعاد واقعي وسيله نقليه که در ترمينال مورد استفاده قرار مي گيرد بايد بعد از اينکه ابعاد بحراني را به دست آورديم مورد استفاده واقع شود. حداقل وضوح کناري در همه استخوانبندي هاي گذرگاه ها 12 اينچ خواهد بود. بهتر است براي ورود اتوبوس براي تخليه مسافر و بار چون اتوبوس سنگين است جاده به سمت ارتفاع کمتر شيب بگيرد و براي وقتي که اتوبوس خالي است به سمتي که ارتفاع بالاتر برود  داراي شيب شود.

2-11-آئين نامه هاي اجرائي پايانه و ضوابط بالا دست
به منظور اينکه در عمل ضوابط و قوانين و وظايف پايانه که در آئين نامه هاي اجرائي آمده است در اين پروژه لحاظ کنيم به بررسي آنها مي پردازيم.

لايحه قانوني احداث ترمينالهاي مسافربري و جلوگيري از تردد اتومبيلهاي بين شهري در ارديبهشت ماه سال 1359 در شوراي انقلاب اسلامي ايران به تصويب رسيد. قانون احداث ترمينالها داراي سه آئين نامه است :

2-11-1- آئين نامه اول :

در رابطه با تشکيل شرکتهاي تعاوني مسافربري است. در اين آئين نامه بر حسب مواد هفتگانه آن آمده است که مؤسسات مسافربري در سطح شهر مي بايستي در دنباله اعلام شهرداري مبادرت به تشکيل تعاوني نمايند. اين شرکتها از نقطه نظر درون سازماني به صورت شرکت تعاوني و داراي اساسنامه و هيئت مديره، مدير عامل و رئيس هيئت مديره ، بازرسين بوده و تحت نظارت مستقيم سازمان مرکزي تعاوني کشور تشکيل و به کار خود ادامه مي دهند. و امور برون شرکتي آنها که خدمات ارائه شده در رابطه با امور مسافربري است به موجب ماده 3 قانون فوق به عهده شهرداري گذاشته شده است.

2-11-2-آئين نامه دوم :

نحوه واگذاري غرفه ها و نحوه تعيين ميزان اجاره بهاي غرفه ها مي باشد که به صورت نمايندگي به شرکتهاي تشکيل شده تحت نظارت سازمان مرکزي تعاون کشور از طرف شهرداري واگذار مي شود. بموجب ماده اشاره شده و ماده چهارم و خلاصه ماده 2 و تبصره ذيل آن نظارت بر کميت و کيفيت مسافربري و همچنين مالکيت و مديريت تاسيسات ترمينالها با شهرداري است. همچنين بموجب لايحه قانوني فوق اين موارد مشمول قوانين مالک، مستأجرنمي گردد و همانطور که اشاره شد غرفه ها بصورت نمايندگي واگذار مي شود. اجاره بهاي غرفه ها با تشخيص کارشناس دادگستري و بموجب رعايت ارزش عرصه و اعيان و متناسب با آن مقدار از سطح ترمينال که وسايط نقليه شرکت مورد استفاده توقف يا ساير ادارات قرار مي دهند. و همچنين با ملحوظ داشتن هزينه هايي که براي نگهداري و ساير خدمات از طرف شهرداري مصروف مي گردد و يک جا به عنوان مال الاجاره غرفه اختصاصي شرکت استفاده کننده برآورد مي شود که تعيين و وصول خواهد شد.

2-11-3 - آئين نامه سوم

درباره حدود و وظايف و اختيارات شهرداري در مورد مربوطه مي باشد که نيازي به ذکر بعضي از ماده هاي آن نيست.

ماده اول : شهرداري غرفه هاي ترمينالهاي شهر را به شرکتهاي مسافربري که طبق شرايط خاص تشکيل مي شود در مقابل اخذ اجاره بهاي مناسب بصورت نمايندگي واگذار مي نمايد. شرايط تشکيل اين شرکتها بر طبق آئين نامه اي خواهد بود که توسط شهرداري بر اساس قوانين مصوب وزارت راه و ترابري و همکاري آن وزارت تهيه و تصويب شوراي شهر و در غياب شوراي شهر به تصويب وزارت کشور خواهد رسيد . شرکتهاي تعاوني متشکل از دارندگان اتوبوسها و کارکنان شرکتهاي مسافربري موجود اولويت خواهند داشت. 

تبصره : شرايط واگذاري غرفه ها طبق آئين نامه اي خواهد بود که توسط شهرداري تهران تهيه و به تصويب شوراي شهر يا در غياب شوراي شهر به تصويب وزارت کشور خواهد رسيد. اين واگذاري مشمول مقررات قانون روابط موجر و مستاجر نبوده و حقوق استيجاري و کسب و پيشه براي متصرفين يا متصديان آنها ايجاد نخواهد کرد و هر موقع شهرداري لازم بداند مي تواند محل را با توجه به شرايط واگذاري نمايندگي و با اخطار قبلي لااقل يک ماه تصرف کند.

ماده دوم : مالکيت و مديريت تاسيسات ترمينالها و مسئوليت خدمات با شهرداري مي باشد. شهرداري موظف به نظارت بر برنامه ريزي مسافربري و کيفيت عرضه خدمات شرکتها خواهد بود.

ماده سوم : شروع کار ترمينال و ممنوعيت تردد اتومبيلهاي مسافربري بين شهري همزمان انجام خواهد شد. زمان و محدوده ممنوعيت تردد اتومبيلهاي مسافربري حداقل يک ماه قبل از شروع توسط شهرداري تهران اعلام مي شود.

ماده چهارم : سايرشهرداريهاي شهرهاي بزرگ کشور که جمعيت آنها بيش از يک صد هزار نفر باشد موظف هستند نسبت به ايجاد ترمينال مسافربري بين شهري در محلهاي مناسب بر اساس مفاد اين قانون با توجه به امکانات اقدام نمايند.

ماده پنجم : کليه مقررات و آئين نامه هاي موجود که مغاير با مفاد اين قانون باشند از درجه اعتبار ساقط است.

2-12-تصويب نامه طرح مکانيزاسيون فروش بليط

در اجراي ماده 8 از فصل دوم اساسنامه سازمان ترمينالهاي شهرداري تهران جلسه هيئت مديره سازمان مذکور در 16/4/64 در دفتر سرپرست ترمينال جنوب تشکيل شد و موارد زير به تصويب رسيد.

اولاً طرح مکانيزه شدن فروش بليط ( درميان مدت) در تهران اجراء گردد.

ثانياً : پس از تعيين متولي اصلي صنعت حمل و نقل مسافربري در سطح کشور بصورت يکنواخت با برنامه اي واحد در سطح کشور به موقع به مورد اجراء درآيد.

طرح مکانيزاسيون فروش بليط :

مقدمه : طرح خامي که ارائه مي شود، طرحي است که مي تواند در صورت اجراء در انجام خدمات فروش بليط دگرگوني بزرگي بوجود آورد و نظارت قانوني سازمان ترمينالها را بر امور مسافربري تقويت نمايد. طرح مذکور به دو مرحله تقسيم مي گردد :

الف : اجراي آن در تهران

ب : اجراي آن در کل مملکت

توجه داده مي شود که در اين مورد انديشه شود و سپس با رعايت جوانب به هدف نهايي که خدمتگزاري به هموطنان عزيز است، فکر مربوط در قالبي به شکل طرح درآورده شود. با ميداني که پس از رفع مشکلات، نقاط ابهام، موارد مسدود کننده و دست و پاگيري که احتمالاً مغاير با قانون و مقررات خواهد بود، طرح مربوطه به آزمايش گذارده شده تا در صورت توفيق و غربال مراحل منفي و کاهش آن به حداقل ممکن، امکانات مثبت به اجراء گذارده شود. بديهي است، پس از گذشت زماني معين و شناخت مشکلات در حين عمل، مي توان اجراي اين طرح را در سطح مملکت پس از استقرار ترمينالها در شهرهاي ايران، قابل اجراء دانست.

طرح پيشنهادي

هدف از اجراي اين طرح به اين ترتيب است : فروش بليط به طريق مکانيزه سرعت در پاسخگويي به مسافرين، جلوگيري از بازار سياه فروش بليط جلوگيري از تردد بي مورد خريداران بليط در سطح شهر با کاهش سفرهاي روزانه و تراکم ترافيک وسائط نقليه، جلوگيري از تضييع وقت مردم، ايجاد امکانات و تسهيلات خريد بليطهاي مسافرتي، تسهيل در کم کردن فاصله محل سکونت و يا کار خريداران بليط از محل فروش بليط، جلوگيري از مراجعه بي مورد و غير ضروري مسافرين به ترمينالها و يا کاهش تعداد مراجعات به حداقل ممکن، ايجاد نظم و تنظيم سرويسهاي مسافربري، کاهش سوء استفاده ها و بهره برداريهاي مساوي، استفاده کنندگان از منافع عمومي، تأمين منافع مادي رانندگان و کمک رانندگان و کارکنان تعاوني هاي مسافربري، جمع آوري آمارهاي تردد و وسايط حمل و نقل مسافر در سطح مملکت، جمع آوري آمارهاي نفري مسافرتي به منظور تدوين برنامه هاي کوتاه مدت و دراز مدت جابجايي مسافر در سطح کشور، کنترل صحيح مصارف مواد سوختي ( بنزين، گازوئيل ) و مواد روغني، کسب اطلاع از معيارها و نمودار استهلاک وسايل موتوري و لاستيک و پيش بيني هاي لازم به منظور تامين لوازم يدکي و ...

2-13-وظايف پايانه ها:

مسافرت بين شهري در کشورمان از ديرباز متداول بوده و مسافرين با چهار انگيزه اصلي، زيارت به اماکن مقدسه، تجارت يا خريد مايحتاج، سياحت و ديدار بستگان در طول سال در رفت و آمد بوده اند. در صورتيکه پايانه نقش حمل و نقل را به خوبي انجام دهد، مي تواند عامل جذب کننده در جهت استفاده مسافرين به استفاده از وسايل حمل ونقل عمومي باشد. متمرکز نبودن شرکتهاي مسافربري بين شهري در يک محل معين بدنبال اهداف مشخصي صورت مي گيرد و دستيابي به آنها زماني ميسر است که اين محل يعني پايانه از امکانات کافي و لازم برخوردار باشد و وظايف زير را بخوبي انجام دهد :

· ارائه خدمات ضروري به مسافرين ( خروجي و ورودي )

اين خدمات در مورد مسافرين عازم سفر از زمانيکه مسافر در محل مشخصي از وسايل نقليه درون شهري جدا مي شود، شروع و تا زماني که اتوبوس حامل مسافر از پايانه خارج مي گردد ، ادامه دارد. براي مسافرين ورودي نيز از زمان پياده شدن از اتوبوس تا سوار شدن به وسايل حمل و نقل شهري خدمات مورد نياز مي باشد. تسهيلات هر پايانه بنا به موقعيت اجتماعي، اقتصادي و سياسي جامعه اي که پايانه در آن احداث شده است، متفاوت خواهد بود و مي تواند از يک نيمکت براي گذراندن مدت انتظار تا مجموعه کاملي شامل رستوران، سينما، باجه پست، تلفن راه دور، پارک، فروشگاههاي مختلف، سرويسهاي بهداشتي و ... در نوسان باشد.

· فراهم نمودن تسهيلات لازم جهت انباشتن کالا

· فراهم نمودن تسهيلات لازم جهت تعميرات و سرويس وسائط نقليه.
· به حداقل رساندن ميزان مشکلات ترافيکي و عوارض محيط زيست.
· فراهم آوردن امکان دسترسي به وسائط نقليه درون شهري.
· فراهم آوردن امکان اقامت هاي کوتاه مدت مسافريني که از راه رسيده و عازم سفر مجدد هستند.
· فراهم نمودن تسهيلات لازم براي کادر راننده، کمک راننده و مهماندار وسايل نقليه.
فصل سوم : مطالعات تطبيقي 
3-1- بررسي نمونه هايي از پايانه هاي مسافربري در ايران

3-1-1 ترمينال جنوب تهران

اين پايانه در جنوب تهران در ضلع غربي خيابانهاي خزانه و در ضلع شمالي بزرگراه بعثت قرار دارد. اين بنا با فرم استوانه اي به قطر 110 متر در زميني با اختلاف ارتفاع پايين تر نسبت به خيابانهاي مجاور واقع شده است.

کل زمين ترمينال جنوب در حدود 160000 متر مربع وسعت دارد و در طرحهاي اوليه آن قرار بود که داراي تسهيلات لازم جهت رانندگان، مسافران، اتوبوسهاي شهري و تاکسي ها باشد.

ظرفيت فيزيکي پايانه







تعداد 
· فضاي پارکينگ براي اتوبوسهاي بين شهري




654
· پهلو گاههاي خروج






78
· پهلو گاههاي ورود






36
· شستشو و نگهداري اتوبوس ( 5 جايگاه که هر کدام 5 اتوبوس مي پذيرد)

25
يک ايستگاه سوختگيري براي تأمين تقاضاي روزانه سوخت و روغن گيري اتوبوسها وجود دارد. در برنامه ريزي اوليه فضاي کافي جهت اتوبوسهاي شهري و تاکسي ها و فضاي رزرو براي پذيرش آنها در ساعات اوج در نظر گرفته شده بود. پارکينگ اتومبيل هاي شخصي در کنار نرده هاي داخلي ترمينال براي 1500 دستگاه اتومبيل سواري اختصاص داده شده است. به فواصلي راه پله هاي متعدد ارتباط اين طبقه را با طبقه همکف تأمين مي کند. فضاهاي مذکور در دايره اصلي ساختمان بصورت حلقه اي در لبه خارجي آن قرار گرفته اند.

علاوه بر اين بخش در قسمت مرکزي آن فضايي است که محل قرار گيري پله فرار و آسانسوري است که از اين طبقه تا طبقه دوم ادامه دارد و در زيرزمين تنها توسط يک راهرو با خارج بنا ارتباط دارد. زيربناي اين طبقه 3400 متر مربع است.

اسکلت بنا بتني است و نماي آن در طبقات همکف و اول تماماً شيشه اي است که پيشاني بتن بر بالاي نماي شيشه اي قرار گرفته . نماي زيرزمين در مجاورت سکوهاي توقف اتوبوس سنگي است. موتورخانه و تاسيسات مربوط به آن کلاً در خارج ساختمان و در ضلع غربي محوطه قرار دارند. تعميرگاه و باس واش نيز در ضلع غربي زمين قرار گرفته و تا شمال آن ادامه يافته اند. در گوشه شمال غربي محوطه نيز پمپ بنزين جهت سوختگيري روزانه اتوبوسها واقع شده است. در ضلع جنوب غربي، محوطه ورودي جهت مسافريني که پياده به ترمينال مراجعه مي کنند وجود دارد که از طريق خيابان عباسي شمالي و سطح شيب دار وارد محوطه مي شود. در زير اين پل ساختماني وجود دارد که مربوط به انبار واحدهاي تجاري داخل سايت است و دو واحد ديگر آن مربوط به دفتر بيمه ايران و شرکت تعاوني ميني بوس راني گرمسار مي باشد. 

در بخش جنوبي و در حاشيه بزرگراه بعثت قسمتي جهت پارکينگ اتومبيلهاي سواري اختصاص يافته، و در غرب آن ايستگاه تاکسي هاي شهري خطي ايستگاه اتوبوس و ايستگاه دو خط ميني بوسهاي شهري در اين قسمت قرار دارند. 

در همين قسمت محوطه بخشي به عنوان تعميرگاه و پارکينگ اتوبوسهاي شرکت واحد اختصاص يافته که اغلب مواقع اتوبوسهاي مستعمل و تعميري در آنجا پارک شده اند.

حاشيه شرقي محوطه ترمينال درختکاري شده و به اين وسيله اراضي آن از خيابان شرقي جدا شده اند. اين فضاي سبز به علت اختلاف سطح زمين ترمينال با خيابانهاي اطراف بر روي سطوح شيبدار بوجود آمده است.

خروجي اتوبوسها از گوشه شمال شرقي محوطه ترمينال است و در اين محل دروازه کنترل خروج قرار دارد که برگه عوارض اتوبوسها را کنترل مي کند.

خروج کليه وسايل نقليه اي که به هر ترتيب وارد ترمينال شده اند، تنها از طريق همين خروجي صورت مي گيرد که باعث بروز مشکلات فراواني براي تاکسي ها يا وانت بارها مي شود. ايستگاه تاکسي هاي ويژه ترمينال در سمت شمال محوطه و در مجاورت سکوها پياده شدن مسافرين است. مسافرين جهت استفاده از اين تاکسي ها بسته به مقصدشان از قبل بليط تهيه مي کنند.

وانت بارها هم جهت بار مسافرين در کنار ايستگاه تاکسي، توقف مي کنند. مجموعاً تعداد 20 وانت بار به اين کار اشتغال دارند. مرکز کامپيوتري ترمينال جنوب که اخيراً افتتاح شده ورود و خروج اتوبوسها را کنترل نموده و بر روي مونيتورهاي نصب شده در هال انتظار مسافرين ساعات ورود و خروج اتوبوسها را با مبدا و مقصدشان در اختيار مسافرين قرار مي دهد و مرکز اصلي جهت کنترل اتوبوسهاي ورودي ( در شمال ساختمان اصلي ) و ديگري کنترل اتوبوسهاي خروجي در کنار دروازه هاي خروج اتوبوسها ( شمال شرقي سايت ) در نظر گرفته شده اند.

مشکلات

مشکلات ترمينال جنوب، زواياي مختلفي دارد. از نظر ارائه خدمات کامل اين ترمينال کمبود دارد، از نظر تاسيسات مکانيکي و الکتريکي مشکل دارد، در زير فهرست وار اين مشکلات ذکر خواهد شد:

مشکلات اداري

نحوه اداره ترمينال بخصوص از نظر فروش بليط توسعه خدمات ترمينال را مشکل ساخته است. در وضعيت فعلي اداري نه تنها ساختمان موجود بلکه توسعه ساختماني نيز نمي تواند پاسخگوي ارائه خدمات به شرکتهاي جديد التاسيس باشد. از طرف ديگر اين نحوه اداره ترمينال باعث مي شود خدمات مربوط به فروش بليط را نتوان بصورت گسترده و بدون نياز به مراجعه به ترمينال حل و فصل کرد. همانگونه که گفته شد شيوه موجود اداري عملا باعث تداخل مسئوليتها شده و سوء استفاده هاي احتمالي به حساب مديريت ترمينالها گذارده شود.

مشکلات شهري

تقسيم ترمينالها به تناسب مقصد فشار زيادي به شبکه شهري وارد مي سازند. مسافرين از گوشه اي از شهر به گوشه مقابل بايد در رفت و آمد باشند و مسافرين ترانزيت ( مسافريني که قصد ادامه سفر دارند ) بايد خيابانهاي شهر را طي نمايند. 

سه ترمينالي که شبکه ترمينالهاي شهر تهران را مي سازند شهر را به سه منطقه تقسيم مي کنند که هر يک جمعيتي بيش از دو ميليون نفر دارد. يعني هر يک از اين مناطق جمعيتي بيش از بزرگترين شهرهاي ديگر کشور را دارند، بنابراين طلب مي کند که هر منطقه خدمات کاملي را در ترمينال خود ارائه نمايد.

مشکلات ترافيکي

مشکلات ترافيکي ترمينال جنوب از دو دسته يعني مشکلات مربوط به شبکه اطراف و مشکلات ترافيک دروني تشکيل مي گردد. در شبکه اطراف بخصوص در مقابل ورودي اصلي ترمينال در خيابان بعثت تداخل حرکت وسائط نقليه گوناگون به اضافه عبور و مرور پياده و بسط خدمات خرده فروشي در اطراف ترمينال و بالاخره با عدم جوابگويي مجموعه ترمينال براي خدمات رفت و آمد شهري، با توقف و پياده و سوار شدن تاکسي ها و مسافرکشها ترافيک را بهم ريخته است. از طرف ديگر خروج اتوبوسها از خيابان شرقي و گردش به چپ در بزرگراه بعثت مشکل ساز است. طرح پل بعثت نيز اجازه گردش به چپ به اتوبوسها را نخواهد داد. در داخل ترمينال فضاي لازم و کافي براي پارک وسائط نقليه شهري، اعم از اتوبوس، تاکسي و سواري هاي شخصي وجود ندارد. اين امر نيز باعث مي شود که با پارک اين وسائط نقليه در خيابانهاي اطراف به مشکلات ترافيکي اطراف افزوده شود. به طور کلي سيستم ترافيکي مجموعه فاقد نظم است.

کمبودخدمات

مجموعه فعلي ترمينال جنوب فاقد خدمات لازم و تکميلي است سالني براي مسافرين ورودي وجود ندارد. مسافرين در کنار يک سر پوشيده محدود و يا در خيابانهاي اطراف از اتوبوس پياده مي شوند و مستقبلين نمي دانند در کجا منتظر مسافر خود باشند. بسياري از مسافرين قصد ادامه سفر دارند و به ناچار شبي را در تهران بسر مي برند . با نبود يک مهمانسراي مناسب اين دسته از مسافرين سرگردانند.

تاسيسات زيربنائي

سيستم هاي جمع آوري آبهاي سطحي، جمع آوري و تصفيه فاضلاب، تامين و توزيع انرژي الکتريکي ناقص است و محتاج بازنگري و طراحي است حجم فعاليت ترمينال متناسب با شبکه مخابراتي در اختيار آن نمي باشد.

مشکلات ساختماني

فرم خاص دايره اي اين ترمينال و چگونگي شکل گيري معماري و سايت در طول عمر استفاده از آن زمينه هاي بحث و انتقاد متعددي را فراهم نموده است که خلاصه اي از آن به شرح زير مي باشد :

· کمبود شبکه هاي ارتباطي اصلي شهري، کمبود پارکينگ هاي اتوبوس، سواري و تاکسي و دسترسي بد اين تاسيسات به ترمينال 

· نامشخص بودن و بي هويت بودن ورودي ها و نحوه دسترسي مسافر به ترمينال
· بدون استفاده ماندن بخش بزرگي از ساختمان ( گالري هاي طبق دوم ) و تمرکز خدمات به طبقه هم کف
· قطع بودن ديد مسافرين از فضاهاي انتظار به سکوهاي سوار شدن به اتوبوس
· عدم قابليت توسعه به علت فرم خاص بسته معماري
· سرپوشيده نبودن محل سوار و پياده شدن مسافر( مخصوصاً براي فصل زمستان )
· عدم برنامه ريزي ظرفيت جوابگوئي به نيازهاي مسافرين در ساعات و فصول اوج، که کمبود فضاهاي انتظار و سکوها کاملاً به چشم مي خورد.
· عدم وجود خوابگاه رانندگان و مهمانسرا براي مسافرين
· عدم تفکيک محل فروش بليط با سالن انتظار
· کمبود سرويس هاي بهداشتي و موقعيت داخلي بد آن و انتقال آلودگي و بو به محيطهاي داخلي ترمينال، يکي از مشکلات ظريف ولي مهم در طراحي ترمينال جنوب اين است که هر چند از فرم دايره اي در قرار گيري تعاوني ها و سکوها استفاده شده و حرکت منحني گون و نرم اتوبوسها را تا حد زيادي پاسخ داده است. ولي آنچه که بيشتر، از اين فرم بر مي آيد برقراري عدالت در فروش بليط از سوي تعاوني هاست که با اين حال توقع داشتيم تا مراجعين از مرکز دايره وارد سالن شوند تا اين عدالت در انتخاب تعاوني براي کساني که دفعه اول است به ترمينال مراجعه مي کنند و از خدمات دهي تعاوني آگاهي ندارند برقرار شود ولي در عمل مي بينيم که تنها ورودي اصلي مجموعه از يک سمت دايره را مي شکافد و به آن نزديک مي شود که اين امر در طول زمان سبب شده تا تعاوني هاي 1 و 17 که 2 طرف اين ورودي هستند به خاطر دسترسي سريعتر بيشترين فروش بليط را داشته باشند.
با اين حال ساختمان اصلي ترمينال از طراحي و اجراي خوبي برخوردار است با اين همه در طول استفاده مشکلاتي بروز کرده است. قسمتي از اين مشکلات مربوط به سيستمهاي تاسيسات مکانيکي و الکتريکي ساختمان است. از نظر ساختماني مشکل عايق کاري بام و نگهداري نماي ساختمان به چشم مي خورد. علاوه بر اين تغييراتي که مرتباً با توجه به نيازها در طرح اوليه داده شده به يکدستي بنا خدشه وارد نموده و مشکلات جديدي اضافه کرده است.

مشکلات زيست محيطي

گرچه ترمينال جنوب در همسايگي يک پارک نسبتاً بزرگ شهري واقع شده است اما کمبود فضاي سبز در داخل ترمينال هواي جنوب را به شدت آلوده ساخته است. خوشبختانه موقعيت ترمينال نسبت به پارک و جهت باد مناسب است.

3-1-2- ترمينال اردبيل

الف ) شبکه

طراحي مجموعه در رابطه با تنظيم شبکه هندسي در سايت بوده که استخوانبندي اصلي آن بر اساس موارد زير شکل گرفته است:

1 -تقسيم سايت به زونهاي اصلي

2- سيستم حرکت ارتباطي بين زونها

3- مدولاسيون زمينه شبکه ارتباطي سايت

با توجه به مسائل مربوط به شکل گيري ترمينال در زمين، سايت کلاً به دو بخش مشخص تقسيم گرديده است :

الف)  نيمه غربي که منطقه رفت و آمدهاي اتوبوس ( و خدمات مربوطه ) مي باشد.

ب) نيمه شرقي که منطقه رفت و آمدهاي مسافر ( پياده يا با اتومبيل سواري و تاکسي ) مي باشد.

تلاقي دو حرکت فوق در مرز ميان دو قسمت سايت يعني خط سکوهاي مسافرگيري يا تخليه مسافر بوده که به روش خطي، انتخاب شده اند. زاويه آنها 45 درجه و قاعده هر سکو که در طول خط سکوها مؤثر است 6 متر انتخاب گرديده که مينيمم استاندارد آن 60/5 متر مي باشد.

بدين ترتيب شبکه هندسي سايت بر پايه روش انتخاب شده فوق تنظيم شده است :

1- به جهت خطي بودن روش در سکوهاي مسافرگيري بر خطي بودن سيستم حرکت در هردو بخش سايت و موازي بودن خطوط حرکتي مزبور تأکيد شده است.ُ

2- مدول 6 متري سکوها در طول، بر شبکه مدولاسيون در هر دو بخش سايت تأثير گذاشته است. در نتيجه شبکه هندسي سايت هماهنگ با مسائل فوق به شکل خطي در امتداد شمال - جنوب، و بر پايه مدولاسيون واسط 6 متر تنظيم گشته است.
ب) طراحي

با توجه به شبکه هندسي بدست آمده در سايت و مسائل آمده در شکل گيري ترمينال در زمين، طراحي مجموعه بصورت زير صورت گرفته است.

شبکه ارتباطي

مسير خيابان اصلي ورودي ( ارتباطي شمالي - جنوبي ) در مرز شرقي سايت انتخاب گرديده و با فرعي هاي کم بارتر به داخل پارکينگها آورده شده است. و به يک خيابان ارتباطي داخلي در محوطه ورود به ساختمان ترمينال ختم مي گردد. اين خيابان داخلي، فاصل مسير اصلي ورودي و ارتباط کلي ساختمان ترمينال با پارکينگها و بخشهاي مختلف مجموعه است و باعث گرديده، مسيرهاي پياده، که بطور کلي در غرب خيابان اصلي مي باشند کمترين تداخل و تقاطع را با حرکت پربار و سريع ترافيک داشته باشند.

تفکيک حرکت مسافر و حرکت اتوبوس

با قرار گرفتن مسير، ورود و خروج اتوبوس و خدمات مربوطه و پارکينگ اتوبوس در بخش غربي زمين به کلي مسير حرکتي مسافر پياده و با اتومبيل در ورود و خروج از ترمينال و يا در رابطه با بازار و خدمات جنبي، از آن جدا گرديده و در شبکه کلي سايت دو شبکه مزبور که مقياس هاي متفاوتي دارند با بکارگيري مدول واسط با يکديگر هماهنگ گرديده اند. 

تفکيک حرکت پياده و اتومبيل

دروازه هاي ورودي در دو سمت شمالي و جنوبي هماهنگ با دهانه هاي بازار به ترتيب دو مسير اتومبيل و پياده را تعريف مي کنند. بازار در ورود از ميدان هاي دو طرف در همکف زمين قرار گرفته و هنگامي که به ساختمان ترمينال نزديک مي شود، ارتفاع مي گيرد و با کف دوم سالن ترمينال هم سطح مي گردد و بطور همزمان نيز يک خط از خيابان اصلي، مسافر را به سطح دوم ورودي ( سالن خريد بليط ) مي رساند که ميدان اصلي ورودي ترمينال را با ديد از بالا در اختيار تماشاگران مي گذارد. 

همچنين در حد فاصل خيابان اصلي و بازارچه يک مسير پياده در تمام طول مسير فوق تا ورود به ساختمان اصلي ترمينال وجود دارد.

تفکيک فضاها در مجموعه

طراحي مجموعه در رابطه با معماري داخلي فضاهاي مختلف همواره از طريق يک فضاي فاصل بوده که تعادل حرکت از فضاي خارج به داخل و هماهنگي آن با مقياس حرکت انسان را بوجود مي آورد. 

شکل گيري فضاها در سايت بطور کلي بر اساس فاصل ها و بصورت زير ترکيب يافته است :

1- ساختمان اصلي ترمينال

· خيابان اصلي ( 35 متري پيشنهادي ) از دو جهت به ميدان ورودي ترمينال مي رسد.

· مسافر در کنار ميدان ( در همکف زمين) يا در کف دوم روي پله با ديد به ميدان پياده مي شود ( ميدان يک فاصل بالقوه است که فضاي ورودي ترمينال را تعريف مي کند )
· مسافر از زير پل مي گذرد که به ترتيب به طبقه همکف ( سالن انتظار) و يا طبقه اول ( سالن خريد بليط) مي رسد 
· خيابان ارتباطي داخلي يک خيابان سر تا سري، وصل کننده کليه قسمتها و در حد فاصل است که با عملکرد يک خيابان، يک فضاي بيروني محسوب مي شود و با عملکرد يک راهروي ارتباطي يک فضاي داخلي است.
2- مسجد

در دل محوطه داخلي بوجود آمده، بين سالن مسافرگيري و سالن تخليه مسافر، مسجد قرار گرفته و حالت نمادي خود را در مجموعه بدست آورده است. ترکيب آن با حياط داخلي ترمينال، درعين مستقل بودن، ارتباط آنرا بوسيله راهروهاي سرپوشيده از دو طرف، به سمت سالن اصلي انتظار وسالن تخليه مسافر حفظ کرده است.

3- پارکينگ

· کليه پارکينگ ها با يک فاصل ( راه و فضاي سبز) از محوطه اصلي مربوطه دور نگهداشته شده اند تا آرامش فضاي نزديک خود را به هم نزنند. راههاي ورود و خروج به پارکينگها همواره با يک سيکل محيط بر سطح کل پارکينگ ارتباط داشته و در عين حال که در قسمت جلو يعني ورودي ترمينال ارتباط خيابان اصلي باکليه پارکينگها تأمين شده ( به استثناء پارکينگ اتوبوس که مسير جداگانه اي دارد) در قسمت پشت نيز يک خيابان داخلي ( در حد فاصل فضاي ترافيک ورودي و سالن اصلي ) ارتباط داخلي پارکينگها و رفت و آمدهاي مختلف را تأمين کرده است.

4 – بازارچه

دهانه بازارچه در دو سوي ميدان، تقويت کننده وجه ارتباط شهري با مجموعه است و حرکت در اين بازار به موازات خيابان که به در ترمينال مي رسد، خود پيمودن يک فضاي فاصل، در مقياس کلان در مجموعه مي باشد. همزمان با ارتفاع گرفتن سطح خيابان تا رسيدن به در ترمينال، بازارچه نيز با کف دوم ترمينال هم سطح مي شود و از ورودي هاي جنبي وارد سالن ترمينال مي گردد. در قسمتي که ارتفاع مي گيرد اجازه مي دهد که ارتباط اتومبيل از طريق خيابان داخلي با پارکينگها تأمين گردد.

5- خدمات اتوبوس

· درمسير حرکت ورودي اتوبوس و در محل تقاطع با خيابان اصلي داخلي پارکينگ اتوبوس، دسترسي به تعميرگاه و پمپ بنزين با يک خيابان فرعي منشعب از جاده اصلي تأمين گرديده است. در ابتدا راه محوطه تعميرگاه از آن جدا شده، و سپس به سمت پمپ بنزين مي رود که در ادامه راه دوباره به مسير اصلي ( حرکت اتوبوس ) مي پيوندند.

· تعميرگاه : در ورودي محوطه تعميرگاه در قسمت جانبي ( شمالي) کارواش و روبروي خيابان ورودي روي محور خيابان بخش مديريت، اداري و کارکنان و در امتداد جنوبي آن قسمتهاي مختلف تعميرگاه، بخش سرويس ( تعويض روغن و خدمات اوليه ) سپس به ترتيب قسمت مکانيکي سبک، صافکاري، رنگ، خطاطي، پرده دوزي و تشک دوزي قرار گرفته اند. در محوطه جلوي تعميرگاه فضاي وسيعي جهت کارگاه فضاي باز و پارکينگ موقت و تعدادي واحد پارکينگ ، جهت توقف طولاني تر پيش بيني گرديده است. 
· پمپ بنزين : پمپ بنزين در انشعاب دوم راه بعد ازتقاطع تعميرگاه قرار گرفته و دوباره به راه اصلي مي پيوندد. در اين مکان دو خط ( 4 واحد ) جهت سوختگيري اتوبوسها وجود دارد. همچنين جهت پر کردن منابع سوخت از خيابان بيست متري ( به علت نزديکي ) راه به محوطه ما بين تعميرگاه و پمپ بنزين وارد مي شود که تانکرهاي سوخت مي توانند در آن مانور نمايند.
6- هتل

ارتباط هتل بوسيله اتومبيل از خيابان اصلي و يک ميدان حد فاصل پارکينگ و هتل تأمين مي شود. اين ارتباط از طريق ورودي پارکينگ هتل و از خيابان 35 متري پيشنهادي نيز وجود دارد. ارتباط پياده هم از طريق خيابان اصلي و هم از داخل فضاي مجموعه تأمين گرديده است.

فضاي اطراف هتل، در قسمت جلو، با عقب نشيني حدود 80 متر از خيابان و محوطه سازي سبز و آب نما و در قسمت پشت با فيلتر سبز از مجموعه جدا مي شود.

7- تجاري

خط تجاري با تقسيمات منظم در ادامه دهانه بازارچه، در سمت جنوبي مجموعه با زاويه کوچکي قرار گرفته و در سه دهانه از شرق به غرب به ترتيب، به ميدان بازارچه، به فضاي سبز پشت خط تجاري در جنوب محوطه اتوبوسهاي ترمينال و نهايتاً به محوطه سوختگيري پمپ بنزين و محوطه تعميرگاه مي رسد که به ترتيب محل ورودي اجناس آورده شده براي بازارچه راه مربوط به پياده و بالاخره محل ورود تانکر سوخت و ماشينهاي سرويس مربوط به تعميرگاه است.

8 – فضا سبز

دو نوار فضاي سبز در شرق و غرب زمين جهت فيلتر کردن و جدا سازي فضاي مجموعه ترمينال از بخش هاي مسکوني در دو طرف و از ميدان ميوه و تره بار در قسمت شرقي زمين طراحي گرديده است از قسمت شمال شرقي که وسيعتر گرديده بصورت مجتمع هاي درختکاري مي باشد که در وسط از درختان ميوه و در حاشيه ها از درختان سايه دار و مناسب ( منطقه اي آذربايجان ) استفاده مي شود که به فاصله هر 5 متر از يکديگر بوده و محوطه هاي سکوهاي نشيمن در آن پيش بيني شده است.

ميدان ورودي ترمينال که فضاي سبز ورودي را شکل مي دهد از درخت هاي تزئيني و سايه دار همراه با آب نماهاي وسيع در وسط آن ترکيب گرديده است. از اين ميدان در طول مسير ورودي و در کليه مسيرهاي عبور پياده و حدود ساختمان اصلي که عمدتاً در کنار خيابان جانبي مي باشد از درختهاي سايه دار استفاده مي شده است.

فضاي سبز محوطه هتل در قسمت شمال غربي سايت هم باعث جدا کردن آن از بقيه مجموعه گرديده و هم ايجاد کننده فضاي مناسب رفت و آمد و ديد مسافرين است در ترکيب کلي اين فضا از درختهاي تزئيني و سايه دار در محل سکوهاي نشيمن و آب نماهاي وسيعي، در محور اصلي ساختمان استفاده شده است.

در قسمت جنوبي زمين ( جنوب محوطه اصلي ترمينال ) پارک کوچکي با سطوح سکوهاي نشيمن و آب نماهاي کوچک و بزرگ جهت استفاده ساکنين منطقه طراحي گرديده که عمدتاً از درختهاي تزئيني و سايه دار ترکيب يافته است. 

فضاهاي سبز ديگري به شکل خطي در طول و يا در دوره فضاهاي مختلف سايت به عنوان فيلتر جدا کننده وجود دارند که عمدتاً در کنار خيابانهاي جدا کننده اين فضاها از يکديگر قرارگرفته اند و به همين مناسبت از درختان سايه دار استفاده مي گردد که در فواصل آنها درختهاي کوچک تزئيني قرار گرفته اند.

9- ساختمان اصلي ترمينال

ورودي اصلي به ترمينال از روي پل هم سطح طبقه اول از فيلتر بخشهاي انتظامي صورت گرفته است. در دو طرف اين مسير ارتباط عمودي ( راه پله و آسانسور ) براي طبقات وجود دارد. در ورود به ساختمان اصلي در روبه روي مسير، قسمت اطلاعات و راهنمائي حرکت را به سمت تعاوني ها ( گيشه هاي بليط ) تقسيم مي کند. شکل قرارگيري تعاوني ها، که بر روي يک منحني نسبت به ديد اصلي ورودي مي باشد آنها را بطور مشخص در نظر کليه مسافرين به شکل يکنواخت قرار مي دهد. جدا شدن فضاي خريد بليط با ايجاد ريتم تقسيمات ستونچه ها و شبکه سقف کاذب از تداخل حرکتهاي داخلي سالن با صفهاي خريد بليط جلوگيري مي نمايند. در امتداد مسير ورودي، پله ارتباطي با طبقه همکف ( سالن انتظار ) وجود دارد که با ريتم منظم در طرفين اين مسير، به فاصله هر 4 تعاوني فروش بليط، به سطح انتظار مي رود. در دو طرف اين سالن دو هال ورودي فرعي وجود دارد که دسترسي به آن از محوطه پارکينگ از طريق راه پله و يا از انتهاي مسير بازارچه تأمين مي شود، در کنار اين ورودي ها که بصورت باز مي باشند سرويسهاي بهداشتي وجود دارد.

10- رستوران

در آخرين رديف ستون پشت تعاوني ها، رستوران ترمينال، در 9 مدول ( 12 متري ) قرار گرفته و نسبت به محور ورودي سالن تقارن دارد و در سه مدول وسط دو متر از سطح سالن بالاتر است که در امتداد مسير اصلي ورودي ، در دو طرف پله ارتباطي به سالن انتظار، به بالا مي رود. ديد رستوران رو به شيشه هاي نورگير ترمينال به سمت سکوهاي مسافربري بوده که از طبقه همکف و با زاويه به آن نزديک مي شود.

11- اداري

سطح اداري در روي تعاوني هاي فروش بليط در سه مدول متقارن نسبت به محور ورودي قرار گرفته و ارتباط آن از سطح سالن خريد بليط تأمين ميشود. از فضاي اداري مي توان به سالن ورودي خريد بليط بطور مستقيم و به محوطه خارجي ساختمان در قسمت مسافرگيري از شيشه به بيرون نگاه کرد. يک اطاق در بخش اداري جهت کنترل و ارتباط مراجعين در سطح انتظار وجود داشته، همچنين قسمت کنترل صدا و تصوير، سيستم پيج ( page ) بي سيم تلفن خانه که تحت مديريت بخش اداري مي باشد. کاملاً دريک بخش و دو سطح اول ساختمان ترمينال، هم کف سالن ورودي ( خريد بليط ) قرار دارد.

12- طبقه همکف

در طبقه همکف : فضاي سالن انتظار در سرتاسر طول سالن در کنار شيشه رو به سکوهاي مسافرگيري قرار گرفته است. ارتباط سالن انتظار با سکوهاي مسافرگيري که بصورت خطي به دور ساختمان کشيده شده است، به شکل مستقيم بوده و ديد مستقيم بوده و ديد مستقيم در حالت انتظار به سمت سکوها و حرکت اتوبوسها وجود دارد. براي هر دو سکو يک در خروجي از سالن انتظار در نظر گرفته شده است. در اين سالن براي هر ده نفر مسافر 3 صندلي در نظر گرفته شده که اين صندليها درتمام طول انتظار در طرفين پله هاي ورودي از سالن خريد بليط قرار گرفته اند. و مسير اين پله ها به سمت در خروجي سالن انتظار به سکوهاي مسافرگيري باز مي باشد. سکوهاي فوق بصورت سرپوشيده بوده و در طرفين ورودي ها ( از سالن انتظار به سکوها ) نيمکت هائي جهت انتظار در فضاي باز براي رفاه مسافرين در نظر گرفته شده است. همچنين براي هر دو سکو يک مخزن زباله جهت تميز نگه داشته شدن فضاي مسافرگيري وجود دارد.

در پشت فضاي انتظار، سطح خدماتي جنبي قرار گرفته و با آنکه ديد مستقيم به فضاي خدمات جنبي از سالن انتظار وجود دارد اما عملاً اين ارتباط از طريق دو پله بعنوان يک فاصل جدا کننده صورت مي گيرد و فضاي فاصل در جلوي کانتر پخش خدمات جنبي با شبکه سقف کاذب و ريتم ستونچه ها تقسيم کننده راهروي حرکتي خاص خود را از فضاي ارتباطي داخلي ترمينال جدا مي کند. ورودي اصلي و مستقيم به سالن انتظار از محل پياده شدن در سطح همکف ( زمين ) از ميان يک راه سرپوشيده ( زير پل ورودي طبقه بالا ) و از فيلتر بخشهاي انتظامي مي گذرد، در دو طرف اين مسير ارتباط عمودي ( راه پله و آسانسور ) براي طبقات وجود دارد.

در ورود به ساختمان در روبروي مسير، قسمت اطلاعات و راهنمائي، حرکت را به مسير انتظار، خدمات جنبي و بازارچه تقسيم مي کند. در دو طرف سالن دو ورودي فرعي وجود دارد که از يک حياط ( نيمه سرپوشيده ) مي گذرد. در ورودي فرعي شمالي، در ضلع شمالي حياط، سرويسهاي بهداشتي جهت مسافريني که در فضاي خارج از ساختمان ترمينال رفت و آمد دارند. همچنين در دو طرف سالن دو مجموعه سرويسهاي بهداشتي در نزديکي به ورودي هاي فرعي در نظر گرفته شده است.

13- فضاهاي جنبي در سطح همکف

فضاهاي خدمات جنبي شامل : محل تحويل و نگهداري چمدان ( در دو سمت سالن انتظار ) بانک، بيمه ، پست، تلگراف، تلفن، محل فروش روزنامه و مجله ، غرفه صنايع دستي و اطاق بخش اداري در رابطه با روابط عمومي مي باشد.

در فاصله ورودي اصلي به سالن انتظار و سطح خدمات جنبي فضاي بازارچه قرار گرفته که از نظر مفهوم در امتداد بازارچه مجموعه است که ازميان ترمينال مي گذرد و جوابگوي نيازهاي مسافريني است که مدت طولاني تر را در ترمينال مي گذرانند با آنکه فضاي بازارچه از نظر ديد و ارتباط در رفت و آمدهاي عرضي و طولي سالن انتظار تأمين مي گردد. کاملاً جدا از فضاي رفت و آمدهاي سريع ترمينال قرار گرفته و داراي انتظام مستقل و خاص فضاي خود مي باشد. دسترسي هاي اصلي به سالن انتظار هم از طريق پله هاي ارتباطي داخلي، از طريق سالن خريد بليط، در طبقه اول و هم از طريق وروديهاي مستقل از خارج از ساختمان، از پارکينگها و پياده روها وجود دارند. اين راههاي ارتباطي سريع که ديد باز و کافي در اختيار مسافرين قرار مي دهند، به صورت عرضي ( کوتاهترين طول ) از ورودي تا خروجي، ويژگي هاي خاص اين حرکت را تأمين مي نمايند.

14- مسجد

ارتباط مسجد از طريق ايوانهاي اطراف آن و از همه طرف به شکل يکنواخت تأمين شده است. حجم آن از چند مکعب مستطيل ساده و يک گنبد متناسب با شکل هاي ساختمان اصلي قرار گرفته، تشکيل شده است. و در عين حال که تفاوت آن در شکل فضا مشخص مي باشد ناهماهنگ با کل مجموعه نيست.

قسمت مربوط به مردان در سطح هم کف و قسمت زنان در سطح اول مي باشد که به وسيله پله اي از ورود روي محور طولي و مسجد قابل دسترسي است در دو طرف حجم اصلي دو وضوخانه براي مردان و زنان، همچنين کنار هر يک از دو ورودي روي محور عرضي مسجد دو کفش کن در نظر گرفته شده است.

15- مهمانسراي رانندگان

درباره ترکيب مهمانسراي رانندگان به ساختمان اصلي ترمينال در توضيحات قبل توضيح داده شده دسترسي به مهمانسرا که از طريق راه مستقل و پل آزاد ارتباطي ميسر است در بخشيدن روحيه مناسب باشگاه و خوابگاه تأثير بسيار مهمي دارد. همچنين فضاي باشگاه از دو طرف به تراس باز مشرف بوده و فضاي آزاد دارد که اين تراسها مي توانند در تابستان مورد استفاده قرار مي گيرند.

قسمت خوابگاه، با يک راه پله ارتباطي، فضاي کاملاً دنج و خصوصي را در بالاي سطح باشگاه بدست مي آورد و در کل معماري مهمانسرا با ترکيب مجموعه فاصله ها ، راه پله ( آسانسور )، پل ورودي، تراس ورودي، پذيرش باشگاه در ارتباط با رستوران و سالن تفريحات و با راه پله خوابگاه و قسمت خواب در محيط پر رفت و آمد و حرکت سريع و پر سرو صداي ترمينال فضاي مستقل و آرامش بخشي را جهت رانندگان ايجاد مي نمايند.

3-1-3 - ترمينال تبريز

اصول فکري طراحي نما و حجم در ترمينال تبريز

حجم و نماي خارجي ساختمان ترمينال در رابطه با چند نکته ذيل طراحي گرديده :

· مطابقت، با اقليم محل مانند زاويه و شدت تابش آفتاب، ميزان بارندگي، رطوبت هوا، ميزان گردو غبار و جهت باد غالب

· حفظ تناسب حجمي متناسب با جمعيت مراجعه کننده به آن 
· حفظ موقعيت ساختمان از نظر مسائل ترافيکي
· ارتباط با پارک جنگلي مجاور آن
· ضمن رعايت اصول زيبايي، مصالح نما در مقابل باران، برف، گردو غبار، و ديگر عوارض طبيعي مقاوم باشد.
با در نظر گرفتن مسائل فوق اصول اصلي جهت طراحي حجم ساختمان به شرح زير است.

· حجم کلي ساختمان علاوه بر آنکه نشان دهنده عملکرد عظيم خود مي باشد نمادي از معماي سبک آذري را القاء مي نمايد.

· حجم اصلي ساختمان که قسمتي از شکل کليل آذري مي باشد به طريقي طراحي گرديده که راستاي مدارات سقف آن در جهت ورودي اصلي ترمينال که حالت دعوت کنندگي به ساختمان اصلي را دارد قرار گرفته اند. اين فرم ساختمان ورودي اصلي را القاء کرده و مرکزيتي که ورودي اصلي به دست آورده هدايت مسافرين را آسان مي کند.
· تعيين شکل اصلي ( ربعي از دايره ) مسافرين را از مرکز دايره ( ورودي ساختمان ) به پيرامون آن سريعا هدايت مي کند. اين هدايت هم از طريق شکل پلان و هم از طريق حجم آن پيش بيني گرديده است تا مسافر بتواند در لحظه ورود با زاويه ديد خود قادر به روئيت کليه باجه هاي فروش ( پيرامون دايره ) باشد و جهت پيدا نمودن غرفه دلخواه هيچگونه حرکت اضافي در سالن انجام ندهد.
· اين شکل امکان آنرا داده تا کليه باجه هاي فروش و راهروهاي ارتباطي از سالن فروش به سالن مسافرگيري در راستاي ورودي اصلي قرار گرفته و مسافر بدون سردرگمي بتواند انتخاب کند.
· سالن ورودي و فروش بليط به دليل عملکرد خاص خود که يک عملکرد تقسيم کننده در چهار جهت اصلي مي باشد و با در نظر گرفتن شکل طراحي شده ( ربعي از دايره ) اين امکان را فراهم نموده تا در يک جهت مسافرين وارد و از جهت مقابل ( حرکت از مرکز به سوي پيرامون دايره ) به طرف قسمت فروش بليط تعاوني، هدايت گردند و در جهت ديگر سالن قسمتهاي خدماتي و اداري قرار گرفته اند.
· وجود نورگيرهاي پيش بيني شده در سقف سالن اصلي تداعي کننده، شيارهاي معماري سنتي ايران مي باشد و از جهت ايجاد نيم طبقاتي جهت جدا نمودن عملکرد متفاوت داخلي ترمينال را ميسر مي نمايد.
· به طور کلي دايره داراي پيرامون زياد و سطح کمي مي باشد و انتخاب ربعي از دايره براي بدست آوردن پيرامون بيشتر( محل سکوهاي مسافرگيري ) و سطح کم آن براي اهتزاز از سطوح بي مصرف مي باشد.
· به اختصار ميتوان بيان نمود که حرکت در ترمينال از دو جهت و بادو بعد غير متناسب مي باشد.
1- حرکت مردم با تناسب کوچک

2- حرکت اتوبوس با تناسب بزرگتر
حرکت مردم از يک سو ( با ابعاد کوچک ) و حرکت اتوبوس از سوي ديگر ( باسطوحي بيشتر ) ضرورت فرم شعاعي شکل مجموعه را ايجاب مي نمايد و اين امکان را فراهم نموده تا اين دو حرکت با يکديگر ادغام شده و جايگزين هر عملکرد با سطح مورد نياز خود را در محل مناسب ميسر سازد. به دليل عملکرد متفاوت سالن اصلي با سالن مسافرگيري و تخليه، پوشش سقف سالنهاي اخيرالذکر و سرپوشيده ها از نوع ديگر که ضمناً تکميل کننده حجم خارجي سالن اصلي مي باشد تعيين شده است ( فرمهاي شياري و خياري معماري آذري ).

· در طرح مجموعه و در ارتباط با حجم ساختمان سرپوشيده هايي ( ستاوندها ) جهت گذاردن اوقات فراغت مسافرين پيش بيني گرديده که در نهايت اين فضاها با ايجاد محوطه سازي هاي مناسب با پارک جنگلي مجاور در ارتباط مي باشند.

· محل نمازخانه و مسجد به نحوي پيش بيني گرديده تا در اين مجموعه علاوه بر تظاهر شخصيت وجودي خود در ارتباط با دو سالن تخليه و مسافرگيري قرار گرفته، جزئي از اجزاي تشکيل دهند از اين مجموعه باشد.
3-1-4 -ترمينال کاوه

ترمينال کاوه از ترمينالهاي جديد الاحداث اصفهان مي باشد و طرح آن طي يک مسابقه معماي به خاطر خوانايي و وضوح عملکرد برنده و قابل اجرا شناخته شده است. سکوهاي اين ترمينال به روش انگشتي دانه اي مي باشد. در منتهي اليه اين انگشتان سرويس هاي بهداشتي در نظر گرفته شده است که مکاني بسيار مناسب براي اين قبيل خدمات در اين ترمينال مي باشد. اين ترمينال داراي خوابگاه و رستوران رانندگان، بوتيک اتوبوس، تجهيزات و کارگاههاي مکانيکي، پمپ بنزين و غيره است. هم چنين گرمابه اي در اين مجموعه در نظر گرفته شده که براي رفع خستگي مسافران و رانندگان بسيار مناسب مي باشد.

تخليه مسافران اتوبوس در هواي آزاد بدون هيچ فضاي بسته يا سرپوشيده انجام مي گيرد که مي توان اين مسئله را جزء ضعف هاي اين ترمينال به حساب آورد. بخش تجاري آن فعال و براي ترمينال در آينده بسيار پر منفعت خواهد بود . فضاي داخلي ترمينال به چند واحد تقسيم گرديده و هر واحد در حال حاضر به 2 تعاوني مشترکاً تعلق دارد. سالن هاي انتظار نيز به ازاي هر دو تعاوني يک سالن در نظر گرفته شده است.

از لحاظ تابلوهاي راهنماي مسافران من حيث المجموع موفق و از نظر دکوراسيون داخلي و استفاده از رنگ در رابطه با فرهنگ بومي مي باشد. نماي ساختمان آجري است و پارکينگ سواري ها و در مقابل ورودي ها در نظر گرفته شده است. درکل اين ترمينال از حيث عملکرد روحيه و وضوح فضاها با توجه به ظرفيت محدوديت آن براي حرکت مسافر و اتوبوس، ترمينال موفقي به نظر مي آيد. عرضه بلنديهاي سايت ترمينال به خوبي صورت گرفته به اين معني که فضاهايي که بيشتر به عموم تعلق دارد خود را به خيابان شهري ( خيابان کاوه ) نزديک ساخته اند و هر چه از اين خيابان دورتر مي شويم فضاهاي اختصاصي تر را مي بينيم که به رانندگان ، پارکينگ و خدمات اتوبوس ها و .... اختصاص دارد.

رستوران ، کافه و تريا و هتل همگي به قسمت تخليه مسافرين ورودي نزديک شده و کمترين فاصله را با آن دارند.

قسمت هاي فروشگاهي همگي درجداره نزديک به خيابان کاوه مستقر شده اند تا به اين طريق با مراجعين از اين خيابان کار کنند و بهتر در معرض ديد باشند.

هسته اصلي ترمينال هر چند که از همان هشت ضلعي معمولي در جاهاي ديگر تشکيل شده ولي فضاي بيشتري به خود اختصاص داده و مرکزيتي را براي خط گسترش ساختمان تعريف کرده است.

قسمت اداري به طور کلي خود را از مجموعه کنار کشيده و سعي نمي کند خود را با عملکردهاي اصلي ترمينال درگير کند.

نماي افقي و چسبيده به زمين ترمينال که توسط برآمدگيهاي هشتي ها از سقف به آن حرکت داده شده قابل توجه است.

يك عيب بزرگ در نماي مذکور اين است که اذهان بينندگان در نهايت به سوي هتلي سوق داده مي شود که از انتهاي خط گسترش ترمينال به بالا آمده ولي در نهايت هيچ چيز معتبر يا قابل قبول در حجم براي ارائه کردن ندارد.

يک سؤال بزرگ، در حجم کلي ترمينال اين است که با توجه به معماري غني و تأثيرگذار اصفهان فرم خشک و نسبتاً سنگين برآمدگيهاي سقف به چه چيزي اشاره دارد. ولي در مجموع شايد بتوان گفت که اين ترمينال از حيث عملکردي در ايران جزء موفق ترين هاست.

مشخصات ويژه ترمينال مسافربري کاوه

اين ترمينال، در سطح کشور اولين مکاني است که سيستم مکانيزه فروش بليط در آن راه اندازي شده و شرکتهاي مسافربري با استفاده از کامپيوتر که از طريق سازمان ترمينالها تأمين شده نسبت به فروش بليط اقدام مي کنند و قرار است در آينده اطلاعات سفر از طريق پرده هاي ديجيتال و سيستم آنتن مرکزي در اختيار مسافرين قرار گيرد.

ترمينال داراي امکاناتي رفاهي، فرهنگي، اداري و تجاري زير است :

· هتل مجهز به سرويس کامل با ظرفيت 130 نفر

· رستوران
· حمام
· خوابگاه و استراحتگاه رانندگان با ظرفيت 60 نفر
· تعميرگاه
· غرفه هاي خدماتي فني، کارواش، ترمينالهاي تاکسي و اتوبوس شهري
· کتابخانه
· نمازخانه مردانه و زنانه
· غرفه هاي بانک، بيمه ايران، پست مخابرات، سيرو سياحت، اورژانس و آژانسهاي جهانگردي 
· فروشگاههاي مواد غذايي، صنايع دستي، مطبوعات ، کادو، تفريحات سالم .
ويژگيهاي فني اين ترمينال به قرار زيرند :

· کليه تاسيسات برق، آب، حرارتي و برودتي ترمينال کاوه قابل دسترسي است.

· لوله هاي مربوطه از داخل کانال بزرگي از زير ساختمان اصلي عبور نموده که براحتي قابل بازرسي و تعمير است.
· فضاي سبز سه هکتاري ترمينال، زمينه اي فراهم خواهد ساخت تا اين مکان هيچگاه با مسائل زيست محيطي مواجه نشود.
· سقف هاي هشتي هاي ترمينال که از استراکچربتني است اکسپوز مي باشد و نيازي به عايق ندارد.
· ترمينال داراي ظرفيت شرکت مسافربري و 20 هزار مراجعه کننده در روز است.
· محوطه کلي ترمينال داراي گسترده اي بالغ بر 130 هزار متر مربع مي باشد.
· طراحي تاسيسات جديد ترمينال غرب نه بر اساس ظرفيت مورد نياز اين منطقه بلکه بر اساس امکانات کشش جاده هاي دسترسي اصلي در محدوده ترمينال گرديده است.
3-1-5 - ترمينال جديد غرب 

الف ) موقعيت

زمين مورد نظر به مساحت تقريبي 50 هکتار پس از کسر اصلاحات مربوط به گره تقاطع دو بزرگراه ايوبي و محمد علي جناح از جنوب به ميدان آزادي از شمال به بزرگراه ايوبي ( ادامه اتوبان کرج ) از شرق به بزرگراه محمد علي جناح و از غرب به خيابان 30 متري شهيد برادران رحمان حد فاصل ترمينال و مجموعه هاي مسکوني غرب آن محدود شده است.

ب ) امکانات و نحوه دسترسي و ارتباطات داخلي 

علي رغم وجود شبکه ارتباطي نسبتاً قوي در اطراف مجموعه، ارتباط مجموعه با شبکه اطراف به دليل مسائل ترافيکي و ضوابط و استانداردهاي آن محدوده بوده و تنها به قسمتي از گره بزرگراهها و خيابان سي متري بايد بسنده مي شد. تفکيک دسترسي اتوبوس هاي برون شهري با وسائط نقليه درون شهري ازاهم مطالبي است که طرح مجموعه را تحت تاثير قرار داده است. ضمن آنکه موقعيت استقرار ساختمان در دست اجرا ( سالن خروجي ) به عنوان يک عامل محدود کننده از شکل گيري طرح کاملاً تاثير داشته است.

گره شمالي بين بزرگراه ها خوشبختانه امکان کليه گردشها و سمت گرفتن به کليه مقاصد يعني محورهاي شمال غربي ، شمالي، غربي، جنوب و جنوب غربي و جنوب شرقي و بالاخره شرق و شمال شرقي را ممکن ساخته. به طوريکه اتوبوس هاي وارد شده از هر يک از نقاط کشوري و يا خارج شده به مقصد هر يک از نقاط فوق مي توانند به سهولت از طريق اين گره به مجموعه ترمينال وارد و يا از آن خارج شوند. براي وسائط نقليه شهري علاوه بر توزيع کننده ترافيکي در گره فوق از امکانات ترافيکي بخصوص امکانات ترافيکي در حال احداث ميدان آزادي نيز استفاده شده است. به اين ترتيب ازشمالي ترين نقطه زمين و از کنارگره شمالي ورودي اتوبوسهاي بين شهري به مجموعه تأمين شده است. اين ورودي در امتداد خود در اولين ايستگاه توقف امر پياده کردن مسافران ورودي در مقابل سالن ورودي را به عهده دارد. و پس از تخليه به سمت پارکينگ اتوبوسها حرکت مي کنند. در کنار اين پارکينگ خدمات سوخت رساني در نظر گرفته شده و کليه خدمات مربوط به تعميرات، باس واش، فروشگاه لوازم يدکي و از اين دست به زير اين مجموعه پارکينگ هدايت شده سطح مقابل ميدان آزادي آزاد گشته تا کاربريها متناسب با وضعيت ميدان در کنار آن قرار گيرند. اتوبوس ها براي خروج از ترمينال پس از پارکينگها متوجه ساختمان خروجي و سکوي مسافرگيري و بارگيري شده و از طريق خياباني موازي خيابان ورودي و با توجه به امکانات توپوگرافي زمين بدون تقاطع با آن از طريق پل متوجه نقطه خروجي در شمال زمين و در جنوب گره شمالي مي شوند و يکي از مسيرها را بسته به مبدا مورد نظر خود در اين گره انتخاب خواهند کرد.

عمده ترين ورود و خروج اتوبوس ها در حاشيه اي ترين قسمت زمين در نظر گرفته شده تا کمترين اثر را بر وضع شکل گيري مجموعه از نظر ايجاد آلودگيها و غوغا و تقاطع هاي نامناسب با ساير وسائط نقليه داشته باشد.

وسائط نقليه درون شهري شامل اتوبوس هاي شرکت واحد، تاکسي، تاکسي سرويس ها و همچنين وسائط نقليه شخصي از جانب خيابان سي متري غرب مجموعه وارد ترمينال مي شوند و بلافاصله پس از ورود بسته به نوع وسيله مسيرهاي مختلفي را دنبال مي کنند. اتوبوس ها پس از ورود متوجه جنوب شده در مجاورت سالن خروجي داراي ايستگاه تخليه مسافر و مسافرگيري و پارکنيگ مي باشد. ساير وسائل نقليه متوجه شرق شده و به طور مستقيم متوجه ايستگاه تخليه مسافر در مقابل سالن ورودي مي شوند. و براي توقفهاي ضروري از پارکينگ بين سالن خروجي و ورودي استفاده مي نمايند و اتوبوسهاي راه نزديک نيز پس از ورود متوجه قسمت غربي واقع در محور مجموعه شده اقدام به تخليه و مسافرگيري مي نمايند. اين مجموعه از سمت شمال ورودي خارج مي شوند و از طريق گره شمالي مسيرهاي مختلف را براي ارتباط با کل نقاط شهر انتخاب مي نمايند.

مسير داخلي حمل و نقل در ترمينال اختصاص دارد به حمل مسافرين در داخل مجموعه به ايستگاههاي مختلف تخليه و مسافرگيري مي توان اين حلقه را به اين ترتيب تعريف کرد که ابتدا از ايستگاه پيش بيني شده براي اتوبوس برقي و يا ساير خطوط شرکت واحد در شمال غرب ميدان آزادي مسافرهاي خروجي وارد شده و از اين نقطه جمع آوري شده به مقابل سالن خروجي رسانده مي شود و سپس اين وسائط متوجه سالن ورودي شده مسافرين ورودي را جمع آوري کرده به مهمانسرا ايستگاه اتوبوسهاي راه نزديک و ايستگاه اتوبوسهاي شرکت واحد را در داخل ترمينال و بالاخره ايستگاه مورد نظر در ضلع شمال غربي ميدان آزادي مي رساند اين شبکه حمل و نقل داخلي مي تواند با ايستگاه مترو تکميل شود و مسيرهاي رفت و برگشت به ايستگاه را نيز به عهده گيرد.

علاوه بر مسيرهاي فوق مي توان به محور دسترسي به مجموعه کنار ميدان آزادي و ارتباط ايستگاه آتش نشاني نيز اشاره کرد. 

يک مشکل اساسي در طرح ترمينال غرب ورود به آن براي کساني است که از ميدان آزادي مي خواهند به ترمينال بروند که مسافتي بس طولاني را بايد طي کنند و همچنين کساني که در ترمينال غرب پياده مي شوند تا راه خروج را پيدا کنند.

ج ) ساختمان و فضاهاي پيش بيني شده

مهمترين بناهاي پيش بيني شده و نحوه استقرار آنها به شرح زير است.

1- ساختمان ورودي

اين ساختمان که متشکل از ايستگاه تخليه مسافر و بار است در اولين نقطه از مسير ورود اتوبوسهاي بين شهري قرار گرفته است مسافرين پس از خروج از اتوبوسها وارد سالن اصلي اين ساختمان شده از خدمات موجود در اين ساختمان استفاده مي کنند و از جانب ديگر در ايستگاه مسافرگيري از وسائط نقليه مختلف درون شهري براي رسيدن به مقصد در داخل شهر استفاده مي نمايند.

2- ساختمان خروجي

اين ساختمان که نقشه اوليه آن توسط اداره کل فني شهرداري تهيه شده بود در مواقع ارائه طرح به مشاور طرح ترمينال غرب قسمت عمده اي از سازه آن اجرا شده بود. مشاور مذکور سيستم ارائه خدمات در اين ساختمان را مورد تجديد نظر قرار داد سيماي معماري آن را با بقيه طرح و منزلت خود ساختمان هماهنگ نموده است. در اين ساختمان نيز مسافران از سمت شمالي وارد ساختمان مي شوند و پس از استفاده از خدمات داخل سالن خروجي از سمت ديگر ( سمت جنوبي ) خارج شده و در ايستگاه مسافرگيري سوار اتوبوسهاي خروجي مي شوند. در هر دو ساختمانهاي خروجي و ورودي سکوهاي اتوبوس به صورت دندانه اي خطي و با زاويه 45 درجه مستقر هستند.

ساختمان خروجي از نظر داشتن يک معماري شايسته و در خور و فضايي ترمينال گونه و نيز نمايي افقي و ممتد که با سنگ و شيشه کار شده در خور توجه است ولي يک مشکل ريشه اي در طرح ترمينال جديد غرب به چشم مي خورد و آن هم جدا نمودن ساختمان اتوبوسهاي ورودي و خروجي و فاصله زياد آنها نسبت به هم است براي مسافريني که حالت ترانزيتي دارند و مي خواهند بلافاصله به شهري ديگر عزيمت کنند خصوصا اگر بار نيز داشته باشند اين مسئله توليد اشکال مي کند. يک مسئله مهم ديگري در اين ترمينال عدم توجه در نحوه قرارگيري اتوبوسهاي خروجي و جهت گيري آنها نسبت باد غالب است که سبب مي شود تا دود غليظ اتوبوسهاي خروجي در سکوهاي پهلوگيري آنها در زير سقف سايه بان جمع شود. سايه باني که از يک طرف به ترمينال متکي است و از طرف ديگر در کنار سکوي اتوبوسهاي خروجي قرار دارد و به اين ترتيب راه خروجي براي اين دودها از سمت ساختمان خروجي ترمينال وجود ندارد که سبب تراکم دود در زير سايه بان مي شود و در اکثر مواقع براي مسافرين ايجاد اشکال مي کند و اين مسئله سبب گشته تا مسئولين ترمينال در حال حاضر اتوبوسهاي خروجي را قبل از وارد شدن به سکوهاي خود و در 2 متري آن پشت نرده هايي متوقف سازند.

3- ايستگاه اتوبوس هاي بين شهري راه نزديک 

در ابتداي ورود مجموعه سر پوشيده و محلي براي پياده کردن و سوار کردن مسافرين راه نزديک ( کرج ، قزوين، قم ، ساوه و ...) در نظر گرفته شده است و اين اتوبوسها غير از نياز توقف هاي بلند مدت و يا تعميراتي حداقل فاصله در داخل مجموعه را طي مي نمايند و همانگونه که در نزديکترين نقطه از محل ورودي قرار دارند به همان ترتيب از نزديکترين خروجي نيز استفاده مي نمايند.

4- ساختمان اداري

براي ساختمان اداري از ساختمان موجود مخابرات استفاده مي شود. در اين ساختمان علاوه بر قرارگيري تشکيلات اداري سازمان ترمينالها و ترمينال غرب، دفاتر شرکت هاي مسافربري نيز مستقر مي شوند اين ساختمان به يک مرکز کامپيوتري تجهيز مي شود و کليه اطلاعات مربوط به امکانات و برنامه هاي مسافرتي شرکتها از طريق اين مرکز به محل هاي فروش و رزرو بليط در سالن خروجي رسانده مي شود.

5- مهمانسرا و مهمانسراي رانندگان

براي اقامت مسافراني که مجبور به اقامت موقت در ترمينال براي ادامه سفر هستند مهمانسرايي در نظر گرفته شده است. اين دسته از مسافران به دليل وضعيت مالي هم اکنون در محوطه ترمينال ها ( به خصوص در ترمينال جنوب اين موضوع مشهود است ) اقامت مي کنند و مشکلاتي را براي اداره کنندگان ترمينال به وجود مي آورند. ضمن آنکه رفت و آمد بي دليل را براي يافتن مسافرخانه و بيتوته يک شب بايد متحمل شوند. اين مهمانسرا مي بايد محل اقامت و استراحت ساده تميز و ارزان قيمتي را در اختيار اين دسته ازمسافران قرار دهد. و اين مهمانسرا در نزديکي سالن ورودي در اراضي شمالي مجموعه پيش بيني شده است و مي تواند ترکيبي از خوابگاههاي جمعي و خوابگاههاي خانوادگي باشد. مهمانسرا رانندگان نيز در نزديکي اين مهمانسرا پيش بيني شده است و در اطراف اين دو ساختمان فضاي سبز وسيعي پيشنهاد شده است که تا حدود زيادي اين دو ساختمان را از غوغا و آلودگيها بدور نگهدارد. 

در حال حاضر مشکل اصلي رانندگان در ترمينال غرب همين نبود مهمانسرا براي آنان است هر چند که در ضلع جنوبي و در کنار تعميرگاه فعلاً محلي به اين کار اختصاص يافته ولي اکثر رانندگان از نداشتن يک خوابگاه خوب و مناسب در ترمينال غرب آزرده خاطرند.

6- تعميرگاهها ، باس واش و ...

مجموعه خدماتي تعميرگاهها، باس واش فروشگاه لوازم يدکي و غيره هم به دليل صرفه جويي در فضا و احداث فضاي بيشتر به محوطه هاي سبز و هم به دليل استفاده هاي اقتصادي تراز زمين در زير پارکينگ اتوبوس ها در سمت جنوب سالن خروجي پيش بيني شده است دو رامپ ورود و خروج باشعاع لازم براي گردش اتوبوس ها پيش بيني شده است که دسترسي به اين مجموعه را تأمين مي نمايد.

7 – ساير فضاها و ساختمان ها 

به اين مجموعه مي بايد کاربري ها و ساختمانهاي زير اضافه شود. 

مسجد ، 7 مجموعه تجاري، ايستگاه پياده و سوار کردن اتوبوس هاي شهري، پمپ بنزين، پارکينگهاي مختلف و مراکز تاسيساتي مانند منابع ذخيره آب، پست هاي فشارقوي، تصفيه خانه فاضلاب و ...

8- آرايش فضاهاي سبز

فضاهاي سبز مجموعه ترکيبي از فضاهاي درختکاري و باغچه سازي ها است بدليل مسائل مربوط به آلودگيها اعم از صدا و هوا نياز به فضاي سبز وسيعي وجود دارد. بنابراين فيلتر سبزي دور تا دور محوطه در نظر گرفته شده است تا از انتشار آلودگيها به اطراف جلوگيري نمايد. از آنجا که اين فضاي درختکاري مي بايد با کاشت درختها و درختچه هاي زياد و انبوهي توام باشد و از آنجا که کنترل محوطه ترمينال به دليل مسائل اجتماعي مبتلا به بسيار با اهميت است و در طراحي سعي شده است که اين فضا از دسترس عموم مراجعه کنندگان بدور باشد. فضاهاي سبز باغچه کاري از چمن گل کاري و درختهاي پراکنده تشکيل مي شود تا امکان نظارت بر آنها به سادگي ممکن باشد.

3-2-  بررسي نمونه هايي از پايانه هاي مسافربري در جهان

به طور کلي پايانه هاي اتوبوس بين شهري در جهان جدا از تفاوت هايي که در مقياس فضايي و وسعت پايانه دارند از نظر تشکيلات و سازماندهي بر دو نوعند، دسته اول مستقيماً زير نظر مدير عامل پايانه و مقامات شهري اداره مي شده و دسته دوم بر اساس يک سلسله مراتب ويژه زير نظر تشکيلات واحد ملي در سطح کشور و در نهايت تحت کنترل وزارت ترابري کشور متبوع خود هستند مانند پايانه بندر نيويورک که جزء دسته اول بوده و در زير به آن مي پردازيم.

3-2-1 - پايانه اتوبوس بندر نيويورک

پايانه اتوبوس هاي بين شهري در بندر نيويورک از وسيعترين و شلوغترين پايانه هاي اتوبوس در جهان به شمار مي رود. سفرهائي که توسط اين پايانه انجام مي شوند را مي توان به دو نوع سفر تقسيم نمود. 

سفر نوع اول شامل سفرهاي بين شهري يا سفرهاي راه دور و سفرهاي نوع دوم از نوع سفرهاي کوتاه بين نيويورک و حومه آن در اصطلاح برنامه ريزي حمل و نقل بنام CUMMUTER خوانده مي شوند.

بطور متوسط 225 دستگاه اتوبوس راه دور ( بين شهري) و 500 دستگاه اتوبوس راه نزديک از پايانه اتوبوس نيويورک در ساعت اوج بعدازظهر ( 18 – 17 ) اعزام مي گردد. به طور متوسط در حدود 800 جابجايي اتوبوس به طور روزانه انجام گرفته و به 20000 مسافر سرويس مي دهد.

پايانه اتوبوس بندر نيويورک داراي 116 پهلوگاه ( سکو ) مسافرگيري براي راه نزديک و 65 پهلوگاه جهت اتوبوسهاي بين شهري است. اين ارقام نشان دهنده اين است که پايانه مزبور جزو پر رفت و آمدترين پايانه هاي جهان مي باشد. 

سازمان و مديريت پايانه توسط مقامات شهر نيويورک اداره شده و شامل 60 مأمور حفاظت و 80 پرسنل عملياتي و اداري تعدادي نظافت چي و 32 مامور نگهداري است.

اين مديريت مسؤل گرمايش و سرمايش، نوردهي، نظافت، امنيت، بازرسي امانت، تسهيلات اطلاعاتي و تسهيلات انتظار نظائر اينها مي باشد.

شرکتهاي رانندگان اتوبوس اعم از راه دور و راه نزديک، سرويس خود را مستقيماً بر اساس يک برنامه زماني انجام داده و بليط خودشان را مي فروشند. اين شرکتها براي هر اتوبوس اعزامي يک هزينه اعزام و همچنين درصدي از فروش بليط اتوبوسهاي بين شهري را به مقامات بندر مي پردازند علاوه بر اين مقامات بندر از محل هزينه هاي پارکينگ نيز درآمد کسب مي نمايند.

در اشکال چهار چوب طرح هاي ترمينالهاي بزرگ اتوبوس راني نيويورک را مشاهده مي کنيم اين تصاوير نشان دهنده بزرگترين ترمينالهاي داراي قوي ترين دستگاهها و بالاترين ميزان کاربردي مي باشد. ساختمان اين ترمينال از بهترين نوع سازماندهي برخوردار است به عنوان مثال توسط علائم راهنمايي الکترونيکي به اتوبوس هاي در حال ورود علامت داده مي شود که به طرف کدام سکو حرکت کنند و در آنجا توقف نمايند.

چمدانهاي مسافرين توسط آسانسورهاي مخصوص از راهروي تحتاني به راهرو اصلي انتقال داده مي شود. يک سکوي کمکي نيز جهت مسافران آن عده اي که قصد مسافرتهاي ويژه خارج از برنامه و بخصوص را دارند همواره آماده است پله هائي نيز مسافرين را مستقيماً به خيابان يا به سالن هدايت مي کند.

· توضيح عملکردهاي مربوط به شکل ( 4-31 )

1- سکوي بارزدن

2- اتوبوسها
3- تهويه هوا
4- برج هاي سرد کننده
5- سطح براي اتوبوسهاي حومه شهر
6- سکوي تخليه بار
7- پلکان متحرک هدايت کننده به توقفگاه اتومبيل روي بام
8- اطاق تهويه
· توضيح عملکردهاي مربوط به شکل ( 4-32 )

1- بازي ( خاص اروپائيان، بازي با گلوله هاي سنگکي روي زمين )

2- مغازه ها و نمايندگي ها ( آژانسها )
3- دفترها
4- ورودي سرسرا با سقف 
5- سرويس براي آقايان
6- سرويس براي زنان
7- فضاي آزاد همگاني
8- پلکان متحرک که از توقفگاه اتومبيل ها و يا بالعکس مي رود.
طرح ايستگاه مسافرين

· توضيح عملکرد هاي فضاهاي شکل مقابل

1- طبقه فوقاني انبار

2- فضاي بين طبقه اول و طبقه دوم
3- طبقه فوقاني تريا
4- دفاتر اجرائي
5- بالکن 
6- دفتر
7- ورودي و خدمات
8- مغازه ها و نمايندگي ها ( آژانس ها )
9- خروجي به سمت خيابان
10- خدمات
11- بخش بالائي نسبت به اتوبوسهاي مخصوص مسافرت هاي مهم توريستي
12- پلکان پائين برنده براي سوار شدن به اتوبوسهاي توريستي
13- محل هاي نگهداري بار
14- پلکان متحرک جهت سوار شدن اتوبوسهاي مخصوص حومه شهر
15- سالن انتظار
16- تلفن ها 
17- محل سپردن بارهاي دستي و چمدانها
18- سرويس براي زنان 
19- سرويس براي مردان
20- پلکان متحرک پائين برنده جهت سوارشدن به اتوبوسهاي مخصوص سفرهاي مهم توريستي 
21- گذرگاه اصلي
22- پلکان متحرک هدايت کننده به سمت راهروي فوقاني جايگاه اتوبوسهاي حومه شهر
23- اطلاعات
24- محل خروج به سمت راهروها يا گالري زير زميني
3-2-2 - طرح يک پايانه در مراکش

سايت اين دوره پروژه در محل يک معدن قديمي و متروکه در نظر گرفته شده است. زمين آن داراي توپوگرافي نامنظم مي باشد. طرح اين پايانه اتوبوس خارج شهري که براي شهر فاس ( FEZ ) ريخته شده در کنار دروازه باب مهروک ( BAB.MAHROUK ) در قسمت قديمي شهر قرار دارد. مساحت اين پايانه برابر با 3800 متر مربع مي باشد و شامل 34 سکوي اتوبوس است.

اين مرکز قابليت حمل 7000 نفر را در روز دارا است. هزينه اجراي اين طرح 14 ميليون درهم مراکشي برآورد گرديده است.

عابريني که از جاده مشرف به مجموعه که در پشت و سمت شمال آن قرار دارد مي گذرند و نگاه خود به سمت جنوب شهر فاس از بالا به اين ديد دارند. بنابراين معمار سعي بر آن داشته که با شکل حبابي کپل هاي سقفي و جداره خارجي سقف هاي استوانه اي پوشيده با سنگ سراميک و ريتم هاي که به وسيله فرمهاي شيشه اي هرم مانند ايجاد شده روي بام را نيز به عنوان نماي پنجم طراحي نمايد.

پلان سقف ديده مي شود فرم نورگيرها و رستوران در فضاي باز که روي رستوران زيرين قرار دارد پيدا است. 

در داخل بنا سالن بزرگ مرکزي با ستونهاي سنگين به چشم مي خورند که در فاصله آنها کيوسکهايي واقعند. در زير سقف رديف موزوني از پوشش استوانه اي و گنبدي ( کپلي ) نظر را جلب مي کند.

فرمهاي هندسي قوي فضاهاي سرويس دهنده را از سرويس گيرنده جدا مي سازد. در ايوانها ريتمي مرکب از دهانه هائي با دو اندازه متفاوت ديده مي شود.

طبقه همکف با ورودي اصلي سالن مسافرين مسجد و دسترسي به سکوهاي و کيوسکهائي که بين چهارستونها وجود دارد ديده مي شود.

در نما از يک نظام مرکب از قوسهاي و شناژ بتني در ايوانهاي خارجي استفاده شده است. اگر چه ظاهر ساختمان و حجم هاي معمارانه قوي بازمين گرداگرد مجموعه ( معدن سنگ ) در تضاد است. ليکن همين استفاده از آجر ( ROUGH – CRAFTED ) که رنگ آن مکمل زمينهاي اطراف است خود را با محيط پيرامون هماهنگ مي سازد. اين نحوه عمل در نماي خارجي اين امتياز را دارد که در اثر گذشت زمان احتياجي چندان به تعمير نماي خارجي نيست. 

در شکل پلان طبقه اول ديده مي شود. سالن انتظار داراي دو طبقه مي باشد و در فاصله بين چهار ستون از ستونهاي سالن در بالاي کيوسکها و در ارتفاع طبقه اول جاي گلهائي که قرار گرفته است . مجموع سکوهاي پهلوگيري اتوبوس ها که به روش خطي دندانه 45 درجه کار شده اند دور تا دور ترمينال را احاطه مي کنند و براي رسيدن به آنها از داخل مستطيل پلان به سمت اضلاع رفت که در عمل نوعي عدالت و يکساني حرکت و تقسيم شدن به سکوها بوجود مي آيد.

3-2-3- مرکز اتوبوسراني شهر نيويورک

عملکرد مجموعه

مرکز اتوبوسراني بين شهري نيويورک که تقريباً در مرکز شهر واقع گرديده به صورت يک پايانه براي هزاران اتوبوس که از حومه نيوجرسي و فاصله هاي خيلي دور آمريکا به اين شهر آمده و يا اين شهر را ترک مي کنند ساخته شده است. پايانه به وسيله يک رامپ مستقيما به تونل لينکلن وصل مي شود و به اين ترتيب اين پايانه با يک سري پايانه هاي کوچکتر که در قسمت غربي مانهاتان قرار گرفته اند در رابطه است. ساختمان اصلي با مخارج 24 ميليون دلار سال 1950 افتتاح شد که در تاريخ 1963 به خاطر رشد تعداد مسافر و اتوبوس يک طبقه ديگر به آن اضافه شد جالب اين جاست که در هنگام ساخت اين طبقه اضافه پايانه بي وقفه به کار خود ادامه مي داد.

پايانه مذکور در قلب مانهاتان قرار گرفته است. تمام بلوک ساختمان بين دو خيابان هشتم و نهم در ميدان تايمز قرار گرفته و راههاي مستقيم زيرزميني پايانه را به ايستگاههاي مترو متصل مي کند.

در سال 1968 طي عملکرد اين پايانه 2575000 اتوبوس و 68000000 مسافر جابجا گشته اند که به طور متوسط يک روز در هفته 8000 اتوبوس و 232000 مسافر مي شود.

پايانه مذکور از چهار فضاي تجمع بزرگ تشکيل شده است که در بخش هاي منظم مسافر را به اتوبوسهاي مورد نظرشان هدايت مي کند.

ادارات مسافربري قسمتهاي فروشي و  چک بليط فضاهاي انتظار، رستوران و ديگر سرويسهاي مصرف کنندگان در سطوح فوق الذکر قرار گرفته اند و راحتي مشتريان پايانه را تضمين مي کند. 43 پله برقي به کريدورهاي پهن و راه پله ها حرکت مسافرين را در داخل آن تأمين مي کند. بين سرويسهاي مختلفي که براي مشتريها تهيه شده يک پيشخوان اطلاعات در سالن اصلي قرار دارد و مرکز اطلاعات تلفني در عرض يک سال بوسيله 128 اپراتور جواب مي دهد و کار ديگر اين مرکز بسته بندي و شماره زدن بسته هاست.

پايانه از 3 طبقه مجزا براي سرويس دهي به اتوبوس ها تشکيل شده و گنجايش 184 اتوبوس را در يک زمان واحد دارد.

 طبقات مختلف آن به اين شرح است :

الف ) طبقه زيرين ( اتوبوسها) : مخصوص اتوبوسهاي مسير دور است که 91 پارکينگ دندانه اي اتوبوس پيرامون سالن مرکزي و نيز يک سکوي اضافي براي 12 اتوبوس در ضلع جنوبي ترمينال قرار دارد.

ب ) طبقه مياني ( اتوبوسها ) : شامل 16 پلاتفورم است که رويهم گنجايش 72 اتوبوس را دارد يک سکوي عمومي براي تخليه در ضلع جنوبي اين سطح قرار دارد.

ج ) طبقه بالا ( مخصوص اتوبوسها ) : که به عنوان توسعه پايانه اجرا شده و روي بام ساختمان اصلي استقرار يافته. اين سطح کلاً گنجايش 159 اتوبوس را دارد که کنار سکوهاي نواري يا دندانه اي پارک مي کنند. يک سکوي عمومي تخليه شبيه طبقه مياني نيز وجود دارد. سکوي دندانه اي وسط سالن مخصوص اتوبوس هاي سفرهاي راه دور با گنجايش 126 اتوبوس و پلاتفورم هايي که در قسمت شمالي سالن قرار دارد. گنجايش 33 اتوبوس ديگر را دارند. 

سه طبقه پارکينگ با استراکچر قوي روي بام پايانه ساخته شده که گنجايش 1080 اتومبيل را دارد در سال 1986 کلاً 700000 اتومبيل از اين پارکينگ استفاده کرده اند اين پايانه ها بوسيله رامپ بطور مستقيم با تونل لينكلن مربوط مي شود و اين به خاطر عدم استفاده اتوبوسها و ماشين هاي استفاده کننده از پايانه از خيابانهاي اصلي شهر نيويورک مي باشد. رامپها در زمستان گرم مي شوند تا از يخ زدن و مسئله عدم استفاده از آن مصون باشند ابعاد پايانه حدود 60*240 متر مربع با ارتفاع 8 طبقه که کلاً سطح زير بنايش حدود 115200 متر مربع مي گردد.

براي اتوبوسهايي که به حومه نيويورک و شهرهاي نزديک سفر مي کنند 105 محل بارگيري ( 72 محل در طبقه وسطي اتوبوسها ، 33 محل در طبقه بالايي اتوبوسها ) و براي اتوبوسهايي که به نقاط دور سفر مي کنند 79 محل بارگيري ( 41 محل در طبقه پايين اتوبوسها و سالن مرکزي و 12 محل در پلاتفورم جنوبي طبقه پايين و 26 محل در طبقه بالايي اتوبوسها) وجود دارد .

3-2-4- پايانه اتوبوس بين شهري نيويورک

محل اجراء : پل جروج واشنگتن تقاطع خيابانهاي 178 و برادوي در نيويورک

کارفرما : دايره اجرايي حمل و نقل نيويورک

مهندس معمار : pier luigi Nervi ( پير لوئيچي نروي )

مساحت ساختمان : 28700 فوت مربع  و هزينه 000/000/15  دلار

دروازه خوش نماي نروي Nevis gilded gateeway 

ترمينال اتوبوسراني پل جورج واشنگتن بين خيابانهاي 175 و 176 در جزيره منهتان Manhattan در شهر نيويورک واقع شده است و اتوبوسها از محدوده شرقي ( فورت لي ) در نيوجرسي مسافرت خويش را شروع مي کنند و پس از عبور از زير برجهاي معروف Lattice Work Towers به طرف مقصد نهايي خويش عازم مي شوند در قسمت جلو پل « جورج واشنگتن » ترمينال اتوبوس نروي همانند يک پرنده در حال استراحت قرار گرفته است و در انتهاي پل اتوبوس ها  جهت خودشان را به سمت بالا و به طرف يک رامپ تغيير داده و در زير سقف متوقف مي شوند از پله ها پايين رفته و وارد ساختمان مي شوند.

اين ترمينال در 3 طبقه ساخته شده است و بالاترين سطح پارکينگ اتوبوسها نمايش زيبايي از استفاده از بتون ارمه در هنر معماري است. فضاي احاطه شده در ترمينال را که ستونهاي کنده کاري شده را نيز در بر مي گيرد با درخشانترين مواد تزئيني کار کرده اند.

ساختمان اين ترمينال بر خلاف ساير کارهاي ظريف و مشهور نروي در ايتاليا از يک ساخت خشن و محکم برخوردار است. سقف ترمينال از 26 قطعه بسيار بزرگ بتني که هر کدام 66 * 92 فوت مي باشند طراحي شده است.

14 تا از قطعات بتني بصورت گوشه هاي زاويه دار بالا برده شده اند تا هواي تازه وارد محل انتظار يا در واقع عرشه اتوبوس که پر از دود است بکنند.

اين طرح به سقف شکلي شبيه بال پرنده داده است. ستونها به صورتي کنده و طراحي شده اند که بتوانند سنگيني بارهاي وارده به خود را تحمل کنند و به ارتفاع هفده و نيم فوت بالا رفته اند به علاوه ستونهاي مزبور به شکلي طراحي شده اند که قسمت پايين باريکتر از سطح بالاي آنهاست و اين کار به علت اين است که فضاي بيشتري را در قسمت پايين ايجاد کند.

اصلاحاتي نروي در طبقات بالا انجام داده است زيرا تهويه طبيعي که قسمت وسيع از برنامه اصلي بود براي خارج کردن دود درست در اولين سال استفاده دردسر ساز شده و مشکل کوران و بادهاي سرد را ايجاد نمود.

در نتيجه دايره اجرايي حمل و نقل نيويورک مجبور به پوشاندن بعضي از زواياي باز شده براي اينکه از ورود کوران و باد جلوگيري شود، شدند و براي اينکار وروديهاي هوا را با پلاستيک هاي رنگين و سايبان پوشاندند.

همچنين در قسمت بالاي خيابان برادوي جهت زيبا نمودن ترمينال ما بين بتونها را با قطعات فلزي و شيشه اي و علائم ديگر تزئين نمودند. 

از نکات قابل ذکر ديگر در طرح اين پروژه نحوه قرار گيري سکوها است که به روش دندانه اي مستقيم با زاويه 45 درجه قرار گرفته اند و کار جالبتري که صورت گرفته انحنايي است که در سکوها ايجاد کرده اند که منطبق با مسير چرخش و ورود اتوبوس به سکو باشد.
· توضيح عملکردهاي فضاها

1- بار

2- پلکان متحرک به سمت محل فروش بليط و سالن انتظار
3- انبار
4- محل ورود اتوبوسها
5- محل خروج اتوبوسها
6- گذرگاه
7- خيابان
8- ورودي راهروي کوچک هدايت کننده به سمت راهروي اصلي
9- کنترل اتوبوسهاي در حال ورود
10- چراغ قرمز
11- پست 
12- تلفن ها 
13- پلکان متحرک هدايت کننده به سمت سالن انتظار و راهروي اصلي
14- سرويس مخصوص مردان
15- سريس مخصوص زنان
16- پله هاي خروجي به سمت خيابان
17- سکوي کمکي
18- راهروي پاييني ( تحتاني )
19- بالکن هاي ممتد روي فضاي بين طبقه اول و دوم
20- پله ها به سمت راهروي زيرزميني
21- تأسيسات
22- پمپ هاي هواکش ويژه تخليه و تعويض هوا
23- محل چرخيدن و دور زدن
3-2-5- طرح يک ايستگاه اتوبوس بين شهري در کشور فنلاند

در اين صفحه يک ترمينال مسافربري بين شهري با بخشهاي مهم پيوسته و موقتي در شهر هلسينکي فنلاند نشان داده شده است که ذيلاً به شرح عملکردهاي فضاهاي آن مي پردازيم .

1- بانک

2- مغازه ها
3- بار
4- محل فروش بليط
5- سالن تأتر با 800 جا براي نشستن
6- توالت 
7- سکو براي اتوبوسها
8- انبار ذغال
9- تبديل کننده ها ( وسائل تبديل شکل جريان الکتريکي )
10- سالن پمپ
11- دستگاههاي حرارتي ترموسيفون ( شوفاژ )
اين طرح نيز نوعي راه حل جهت تفکيک اتوبوسها و مسافرين در حال ورود و اتوبوسهاي مسافرين در حال خارج شدن را ارائه مي دهد و نکاتي در طرح آن قابل ذکر است.

لکه مياني سکوهاي اتوبوس که بسيار خودنمايي مي کند کاملاً بي هويت است و عملکردي مهم را با توجه به جايي که درآن قرار گرفته نشان نمي دهد.

حرکت اتوبوسها در دور سکو مسير عبور عابرين را براي رسيدن به خدمات بانک و انبار و يا تجاري ها قطع مي کند.

سالن تأتر کاملاً از کل طرح جدا افتاده و براي پر کردن مثلثي قسمت پايين سکوها در آن قسمت جا گرفته که کلاً هيچ خط و ربط معمارانه اي اين سالن را به بقيه کار پيوند نمي دهد.

واحدهاي خدماتي و تجارتي به روي يک خط راست ممتد شکل گرفته اند که آزار دهنده و کار نشده به نظر مي رسند.

اين فرم قرارگيري سکوها به صورت دندانه اي مدور از نظر اصول حرکت اتوبوسها ورود و خروجشان قابل توجه است.

3-2-6- ترمينال اتوبوس در هيلوا اسپانيا

طراحي اين دو ترمينال به عهده دو معمار به نامهاي کروز و اورنيز بوده است. در اين ساختمان طراحان براي هماهنگي با بناهاي اطراف سعي زيادي کرده اند.

توپوگرافي زمين ترمينال سياليت خطوط، مصالح و مرکزيتش و مانند گياه روئيدن اين بنا از زمين همگي نوعي حالت اورگانيک به آن داده اند که با نفس وجودي ماشين تضاد ولي در عين حال هم داراي هماهنگي کامل است.

حجم سرويس دهي اين ترمينال زياد است به همين خاطر اين ساختمان يک دريچه عملکردي با حضور معماري است در مقياس شهري و در يک سايت مثلثي شکل و در جايي که بلوک هاي آپارتماني آن را احاطه کرده اند.

ساختمان مذکور که به يک سقف حجيم پوشانيده شده در محيط پيرامونش خود نمايي مي کند. کتيبه اي ممتد در بالاي پنجره هاي نواري و يک رديف آجر زير آن به طرز ماهرانه ترمينال را يکپارچه و يکدست کرده که نوعي الگو گيري از مدل سنتي اسپانيايي است و به اين ترتيب درون ساختمان را آشکار کرده است. اين قسمت شرح داده شده با هندسه خاص سايت هماهنگ است تا نيازهاي مسافرتهاي طولاني را پاسخگو باشد.

سازه هاي داخلي و قوسي از رأس صلبش بر مکانهاي پهلوگيري اتوبوسها سايه مي اندازد و در خارج از آن اتوبوسها به راحتي مي توانند دور بزنند دو گوشه باقي مانده بوسيله سقف کم ارتفاعتر صاف ( از لحاظ سازه هاي) محکم شده اند که در آن سوراخهاي انبار و ذخيره سوخت وجود دارد.

28 اتوبوس در يک لحظه و بترتيب و به طور شمرده با يک هندسه ساده و راهروي سر پوشيده دسته بندي و جمع مي شوند در گرماي روز فرمهاي صلب و تا خورده يک فضاي غار مانند و آرام بخش را بوجود آورده و در وسط آن ارتفاع دو برابر مي شود.

صفحه مسطح سقف در اتاق هاي بالا فضاي دنج و آرامي را بوجود آورده و با شکافهاي ايجاد شده در سقف سه نورگير روي فضاي پيش خوان تريا و چهار نورگير در روي محل فروش بليط ايجاد شده است.

يک شخص مراجعه کننده تمايل دارد تا فضاها را کشف کند که اين کار در اين طرح بخوبي رعايت گشته است. 

با توجه به آنچه گفته شد به اين نتيجه مي رسيم که در اينجا واقعاً پديده حمل و نقل با طراحي شهري در يک جا بطور شاعرانه اي تلفيق گشته اند.

در مرکز ساختمان حياطي داراي چشم انداز آرامش بخش وجود دارد و مسافران در آنجا به انتظار مي نشينند. عملکردهاي اداري در طبقه بالاتر هستند و بالکن در جلوي آن ديد به سالن انتظار را فراهم مي کند.

3-2-7- ترمينال اتوبوس گوتنبرگ سوئد

طرح ترمينال نيلزاريسکون در گوتنبرگ توسط نيلز تورپ در يک مسابقه برنده شده است اين طرح بسيار ساده و مشخص و آشنا به چشم است. يک سالن ورزشي که از سمت راه آهن بسيار زيباي قرن نوزدهمي آلد سوراک به طرف شمال کشيده شده که بين فضاي پارک اتومبيلها در شرق و فضاي مانور اتوبوسها قرار دارد.

محور سالن از وسط يک ترمينال جديد قطار رد مي شود تمام انواع حمل و نقل هاي زميني در اينجا به حرکت خوش سيماي يکپارچه تبديل شده اند. 

قسمت ساختمان جديد ترمينال ( شامل اداري، سالن انتظار، خريد بليط رستوران و ... ) به گونه اي طراحي شده که از قسمت قديم اشيانه قطار در دورتينگ تورکت ديده نشود.

طرح پلان ترمينال به گونه اي ساده در ادامه ترکيب سبز شهري گوتنبرگ مي باشد از آنجايي که معماران مختلفي بعداً در اين کار داخل شدند کانسپ هاي کار تغيير کرد.

آنچه که باعث شد تا هيئت ژوري جايزه اول را به طرح بدهد شفافيت و کمکي است که به شبکه شهري توسط اين طرح مي شود و زياد خودنمايي نمي کند.

با توجه با اينکه پايه اصلي اين کار با « گرين شاو» و« ايستگاه واترلو» خيلي شبيه اند گفته مي شود که اينها برداشتي از همديگرند. ولي سازه گوتنبرگ خيلي ساده تر است زيرا احتياجي به اينکه در دو صفحه بپيچد و به خاطر مسائل ديناميکي قطارهاي سنگين انعطاف نشان دهد ندارد و ضمناً اين مشکل عمده ايستگاه راه آهن واترلو که سازه اش در درون بسيار خودنمايي مي کند را ندارد.

در ايستگاه واترلو تمامي کارهاي بليط انتظار و خريد از مغازه ها در سطح پايين قرار دارد و در فضاي کافي ولي نه چندان بزرگ که اين فضا بين پل قطار و ريلهاست .

در گوتنبرگ مسافران در قسمت شفاف ترمينال هستند که با توجه به خشن تر بودن آب و هواي مرطوب گوتنبرگ نسبت به ساير نقاط اروپا بايد براي ايجاد تعادل در آب و هواي قسمت داخلي ترمينال و جلوگيري از اثر گلخانه اي راهي انديشيده مي شد.

در اين ايستگاه کليه فعاليت ها در يک طبقه و سطح انجام مي گيرد. سقف به دو صورت کار شده در قسمت شرق به صورت شبکه اي است که فريمها امتداد يافته و با شيشه در نقاطي اتصال يافته و ميدرخشد. در قسمت غربي با عناصر کششي که در سطح بالا قرار دارند سقف افقي را نگه مي دارند که با نورگيرهاي سقفي جدا شده است. 

زير سقف بندي ها پانل هاي منحني هستند و فلز در روز نور را منعکس مي کند و بعنوان عنصري براي کم کردن نور و دادن حس مقياس بکار رفته است.

يکي از تأکيدهاي معمار بر خطي تر بودن و طولاني تر به نظر رسيدن ساختمان بوده است البته با توجه به مقياس هاي انساني که کلاً جاي سؤال دارد.
فصل چهارم : مطالعات كالبدي

4-1- بررسي خصوصيات و ويژگيهاي سايت : 

4-1-1- معرفي اجمالي سايت : 

سايت پيشنهادي در طرح جامعه شهرسازي مشهد جهت پايانه راه ابريشم (پايانه شماره 3) در ابتداي خيابان شهيد عباسپور (جاده سرخس ) در زميني به مساحت 5/4 هكتار واقع شده است . 

اين سايت تقريبا در شمال جاده سرخس واقع شده كه بين سايت و جاده سرخس يك لاين تجاري موجود مي باشد . 

اين سايت از شرق - غرب و شمال در مجاورت بافت مسكوني قرار گرفته است و از جنوب به تجاريهاي حاشيه جاده سرخس محدوده مي شود . لازم به ذكر است كه سه محور سواره حريم شمالي ، جنوبي و شرقي سايت را مشخص مي كنند و از غرب نيز محور سواره و كال اميرآباد محدوديت جهت گسترش آتي طرح را ايجاد مي نمايد . 

نقشه (4-1) موقعيت سايت را در شهر نشان مي دهد . 

4-1-2- مشخصات سايت : 

سايت پايانه راه ابريشم در غرب و جنوب غربي شهر مشهد واقع شده است . كال اميرآباد از غرب و سه محور از شمال ، جنوب و شرق محدوده هاي زمين را شكل مي دهند . شكل كلي زمين بسيار نزديك به مستطيل مي باشد . 

زمين اين سايت از تنوع توپوگرافي ويژه اي برخوردار نمي باشد تاجائيكه پايين ترين نقطه سايت تا مرتفع ترين نقطه چيزي در حدود 2 متر اختلاف ارتفاع دارند كه ارتفاع سايت در جنوب غربي‌ترين قسمت بالاتر از بقيه نقاط بوده و هرچه به طرف شمال و شمال شرقي پيش مي رويم از ارتفاع زمين كاسته مي شود . 

نقشه (4-2) سايت پايانه و محدوده اطراف‌اش را نمايش مي دهد . 

4-2- توجيه انتخاب مكان (انتخاب سايت )‌: 

استقرار هر عنصر شهري در موقعيت فضايي - كالبدي خاصي از سطح شهر ،‌تابع اصول و قواعد و ساز و كار (مكانيسم ) هاي خاصي است كه در صورت رعايت شدن به موفقيت و كارايي عملكردي آن عنصر در همان مكان مشخص خواهد انجاميد ؛ و در غير اينصورت چه بسا مشكلاتي بروز كند . 

استقرار بسياري از عناصر شهري ـ و عمدتا انتفاعي - بيشتر تابع ساز و كارهاي اقتصادي و رقابت آزاد است اما عناصر شهري عمومي و معمولا غيرانتفاعي را نمي توان يكسره به سازو كارهاي اقتصاد و بازار واگذار كرد ،‌بلكه لازم است براي جبران ناكارآمديهاي بازار به تصميمها و سياستهاي مبتني بر منافع عموم نيز تمسك جست . واحدهاي خدمات عمومي و شهري از اين جمله‌اند . 

اما رعايت اصول و مباني مكان گزيني و استقرار واحدهاي خدمات عمومي و شهري با هدف حداكثر كردن كارايي و اثربخشي آنها ، و نيز برنامه ريزي و طراحي اين واحدها ،‌چندان در شهرهاي ايران موسوم نيست . اين خلاء و غفلت به ويژه در شرايط رشد شهرنشيني مي تواند به هزينه هاي بيشتر براي نهادهاي مديريت شهري ونيز مراجعان از يك سو ، و نقص خدمات رساني اين واحدها از سوي ديگر منجر شود . 

به لحاظ مهندسي حمل و نقل و ترافيك سايت پايانه مي بايست در مكاني باشد كه به راحتي با وسايل نقليه ، علي الخصوص وسايل نقليه شهري و عمومي قابل دسترسي باشد . نكته دوم اينكه ترمينالهاي اتوبوس ، ايستگاه‌هاي راه‌آهن و مترو و فرودگاهها مي بايست در ارتباط سريع و راحت با يكديگر باشند وغالبا اين هدف توسط بزرگراهها و كمربنديها ميسر مي شود تا مسافر از هر طريقي كه به شهر وارد مي شود و يا مي خواهد از شهر خارج شود ودر هر نقطه از شهر كه باشد به راحتي به اين پايانه هاي مختلف دسترسي داشته باشد . 

يكي ديگر از مسايل كه مي بايست در تعيين محل قرارگيري پايانه مورد توجه قرار گيرد . اين است كه حتي الامكان از ورود اتوبوسها و ميني‌بوسهاي برون شهري به داخل معابر شهري جلوگيري بعمل آيد تا باعت اختلال و ايجاد تراكم در شبكه نگردد . از نظر معيار فوق با توجه به نزديكي پايانه راه ابريشم با كمربندي (100 متري ) شهر مشهد ، محل پايانه مناسب است . 

همچنين دسترسي از نقاط شهري به پايانه و بالعكس نيز با توجه به نزديكي محل احداث پايانه به صدمتري كمربندي ، مناسب بوده وافراد مي توانند از طريق مسير صدمتري با سرعت مطلوب به پايانه دسترسي پيدا كنند . 

و بالاخره اينكه نحوه دسترسي سه پايانه شهر مشهد به يكديگر با توجه به اينكه هر سه پايانه در حاشيه صدمتري كمربندي احداث شده يا خواهند شد ، بدون مشكل بوده و نياز به عبور از داخل معابر شهري ندارد .
4-3- بررسي مقياس و شعاع عملکرد طرح ( حوزه نفوذ طرح )

محدوده اي که يک پايانه مسافربري به نقاط جمعيتي واقع در آن اعم از روستاها يا شهرستانها يا ساير محله هاي مسکوني سرويس دهي مي نمايد به عنوان حوزه نفوذ پايانه در نظر گرفته خواهد شد. گفتني است که تبادل سفر بين يک پايانه و نقاط جمعيتي واقع در اطراف آن، بستگي به جمعيت و فاصله آنها تا شهر محل احداث پايانه دارد. يعني هر چه جمعيت يک منطقه بيشتر و فاصله آن تا شهر مورد نظر کمتر باشد، تعداد رفت و آمد بيشتري با شهر محل احداث پايانه صورت خواهد پذيرفت که اين تأثير متقابل، عامل مهمي براي تعيين فضاهاي مورد نياز براي کاربريهاي مختلف در پايانه مي باشد. بنابراين يکي از اولين اقدامات جهت طراحي و آناليز يک پايانه مسافربري، تعيين حوزه نفوذ و تعداد مسافريني است که از طريق پايانه مزبور سفر خود را انجام خواهند داد.

به منظور تعيين حوزه نفوذ پايانه مسافربري شماره 3 و برآورد تعداد سفرهاي مبادله شده از طريق اين پايانه، نکاتي را مي توان مد نظر قرار داد که عبارتند از :

1- با توجه به اينکه پايانه شماره 3 در ابتداي جاده سرخس واقع شده ، کليه نقاط جمعيتي که از طريق اين جاده جابجا مي گردند ( مانند سرخس، مزدآوند، صالح آباد، زورآباد، جنت آباد و ... ) جزء حوزه اين پايانه منظور شده و از اين طريق سرويس دهي صورت خواهد گرفت.

2- نقاط شهري که از طريق جاده کنويست سرويس دهي مي شوند به علت اتصال اين جاده با جاده سرخس، جزء حوزه نفوذ اين پايانه در نظر گرفته شده است. 
3- به علت نزديکي جاده ابلغ و جاده سيمان به اين پايانه، نقاط شهري و آباديهايي که از طريق اين جاده ها سرويس دهي مي شوند نيز جزء حوزه نفوذ اين پايانه در نظر گرفته شده اند.
4- نقاط شهري که از طريق جاده کلات سرويس دهي مي شوند. مي توانند هم جزء حوزه نفوذ اين پايانه و هم جزء حوزه نفوذ پايانه شماره 2 که در دست احداث است، محسوب گردند که با توجه به نظر کارفرماي محترم و همچنين سنخيت افرادي که از اين پايانه استفاده مي کنند، اين نقاط جزو حوزه نفوذ اين پايانه در نظر گرفته شده اند.
5- ساير مناطق و نقاط جمعيتي که از طريق ساير محورهاي ارتباطي شهر مشهد سرويس دهي مي شوند، در حوزه نفوذ پايانه هاي ديگر قرار گرفته اند. اما همانطوريکه در بالا نيز اشاره شد، بعضي مناطق داراي بافت يکسان بوده و افراد ساکن آن، مشابهت رفتاري و فرهنگي داشته و همچنين مقصد سفرهاي درون شهري آنها پس از رسيدن به مشهد مشابه بوده که مي توانند از يک پايانه سرويس دهي شوند. بر همين اساس مي توان مناطقي که دسترسي آنها به مشهد از طريق جاده فريمان تأمين مي شود را جزء حوزه نفوذ اين پايانه در نظر گرفت که شامل فريمان، تايباد، تربت جام و روستاهاي اطرافشان مي گردد. 
6- علاوه بر مناطق ذکر شده که ارتباطات زميني آنها ( با وسايل نقليه عمومي ) از طريق اين پايانه سرويس دهي خواهند شد، قرار است کليه مسافرين آسياي ميانه نيز که از سرخس و باجگيران وارد شهر مشهد مي شوند، به اين پايانه هدايت گردند که يکي از دلايل اين امر، مشابهت رفتاري زياد اين مسافرين با مسافريني است که از اين پايانه سرويس دهي مي شوند.
7- آخرين گروهي که قرار است از طريق اين پايانه به آنها سرويس دهي شود، مسافريني هستند که قصد دارند از طريق زميني به عتبات عاليات ( سوريه، کربلا و ... ) سفر کنند. در حال حاضر اين سفرها از مکانهاي متفرقه همچون ميدان راه آهن انجام مي گيرد که خود باعث ايجاد اختلال در ترافيک شهر مي شود. با توجه به اينکه دو گروه اخير، مسافرين به قصد خارج از کشور هستند و اين پايانه به مسافرين خارجي نيز سرويس دهي مي کند، بنابراين به عنوان پايانه بين المللي در نظر گرفته شده است.
طبق مطالعات انجام شده و بررسيهاي به عمل آمده، مشخص شده که اکثر مسافريني که با اين پايانه در ارتباط هستند به قصد داد و ستد وارد مشهد شده و خريدار کالاهايي مانند يراق آلات، انواع پلاستيک و ساير مايحتاج خود هستند. همچنين کالاهايي نيز آنها وارد مي کنند بنابراين جهت کاهش سفرهاي زائد درون شهري، مناسب است محلي در اطراف يا داخل پايانه براي اينگونه داد و ستدها در نظر گرفته شود.

4-4- بررسي دسترسيهاي پايانه

همان طوري که اشاره شد دسترسي از نقاط شهري به پايانه و بالعکس و با توجه به نزديکي محل احداث پايانه به صد متري کمربندي مناسب بوده و افراد مي توانند از طريق مسير صد متري با سرعت مطلوب به پايانه دسترسي پيدا کنند . همچنين نحوه دسترسي سه پايانه شهر مشهد به يکديگر با توجه به اينکه هر سه پايانه در حاشيه صد متري کمربندي احداث شده يا خواهد شد بدون مشکل بوده و بدون نياز به عبور از داخل معابر شهري انجام خواهد پذيرفت.

با توجه به آنچه که گذشت پايانه بايد به وسايل نقليه ورودي از طريق سه محور جاده سرخس - جاده کلات و جاده فريمان سرويس دهي نمايد که نحوه دسترسي اين سه محور به پايانه در نقشه شکل شماره 2 نشان داده شده است . طبق اين نقشه اتوبوسهايي که از محور سرخس وارد شهر مي شوند از طريق راستگرد وارد خيابان جلو ترمينال شده و به ترمينال مي رسند.

اتوبوسهايي که از جاده کلات وارد شهر مي شوند از طريق ورود به خيابان 75 متري رضوي و انجام يک راستگرد وارد خيابان جلو ترمينال شده و به ترمينال مي رسند. نهايتاً اتوبوسهايي که از طريق جاده فريمان وارد شهر مي شوند از طريق يک راستگرد وارد خيابان 75 متري رضوي شده و مشابه اتوبوسهاي کلات به ترمينال مي رسند. اما خروج از ترمينال و رسيدن به محورهاي خروجي از طريق صد متري کمربندي امکان پذير است. نحوه ورود و خروج اتوبوسها از ترمينال در شکل شماره 3 نمايش داده شده است.
در ادامه به نحوه دسترسي مسافرين و مراجعين و پرسنل از نقاط شهري به پايانه بو بالعكس مي پردازيم . 

در ابتدا دسترسي مسافرين و مراجعين به پايانه را بررسي مي كنيم . اين گروه چنانچه پياده و يا با وسيله نقليه خصوصي و يا سواري مسافركش باشند و قصد ورود يا خروج از پايانه را داشته باشند از ورودي اصلي پايانه كه در ضلع غربي يعني خيابان كال اميرآباد واقعشده است استفاده مي كنند و چنانچه با اتوبوسهاي درون شهري قصد ورود يا خروج از پايانه را داشته باشند از ورودي ضلع جنوبي پايانه واقع در خيابان صاحب الزمان كه ايستگاه اتوبوسهاي درون شهري نيز در آنجا واقع شده است ، استفاده مي كنند و چنانچه قصد استفاده از تاكسي ويژه پايانه را داشته باشند ايستگاه تاكسي ويژه در كنج جنوب غربي پايان واقع شده است . 

در ادامه بحث به دسترسي پرسنل مي پردازيم . دسترسي پرسنل نيز چنانچه پياده و يا با وسيله نقليه سواري مسافركش باشند از همان ورودي اصلي پايانه واقع رد خيابان كال امير آباد استفاده مي كنند . اما پرسنلي كه با وسيل نقليه خصوصي خود قصد ورود به پايانه را دارند از ورودي اتوبوسهاي برون شهري واقع در ضلع جنوبي پايانه يعني خيابان صاحب الزمان استفاده كرده و جهت خروج از خروجي اتوبوسهاي برون شهري واقع در ضلع شمالي پايانه استفاده خواهند نمود . 

4-5- بررسي تأثيرات احداث پايانه بر شبکه شهري

همانطور که مي دانيم احداث يک کاربري جديد در يک ناحيه از شهر باعث توليد و جذب سفرهاي جديد براي آن ناحيه يا انتقال برخي از سفرها از ساير نواحي به ناحيه مزبور مي گردد. احداث پايانه در ناحيه 91 از نواحي 163 گانه ترافيکي شهر مشهد نيز از جمله کاربريهايي است که باعث تغيير الگوي سفرهاي درون شهري مشهد مي گردد. بدين صورت که احداث اين پايانه باعث انتقال قسمتي از سفرهاي پايانه اصلي و برخي مکانهاي ديگر به پايانه مذکور مي شود که قبلاً راجع به آن بطور مفصل بحث شد. لذا اين انتقال تقاضا باعث مي گردد عملکرد شبکه هاي معابر اطراف پايانه جديد تغيير کرده و شاخصهاي ترافيکي نيز دستخوش تغيير شود.

شکل شماره 4 نمايشي از شرايط حجم ترافيک خيابانهاي اطراف پايانه را در يک ساعت اوج صبح سال 1395 نشان مي دهد. در اين کمانها با قطري متناسب با حجم جريان ترافيک در آنها و با رنگي که نماينده ميزان شلوغي آن کمان است ، نشان داده شده اند. بطوريکه رنگ سبز به معني جريان روان، رنگ زرد به معني جريان آرام که آثار شلوغي در حال ظاهر شدن است و رنگ قرمز به معني جريان کند و سطح سرويس نا مطلوب است.

همچنين تأثير احداث اين پايانه از طريق شاخصهاي مختلف مورد بررسي قرار گرفته که نتايج آن در جدول زير آورده شده است.

با توجه به جداول فوق ملاحظه مي کنيم : در اثر احداث پايانه به دليل تغيير مبادي و مقاصد سفرهاي روزانه، ميزان مسافت طي شده به اندازه 591 وسيله کيلومتر کاهش يافته است که خود نشان دهنده تأثير مثبت احداث پايانه مي باشد. همچنين زمان صرف شده در شبکه به اندازه 42 وسيله- کاهش يافته است . بنابراين سرعت در شبکه به اندازه km/h 1/0 افزايش يافته که نتايج قبلي را تأکيد مي کند. ساير شاخصها همچون درصد حرکت در شرايط کند و بحراني و سهم تند راه در سفرهاي انجام شده بهبود ناچيزي را نشان مي دهند.

آخرين مطلبي که در اين بخش به آن اشاره خواهد شد، بررسي وضعيت ترافيکي معابر اطراف پايانه و تعيين سطح سرويس آنها مي باشد. همانطور که از شکل شماره 4 پيداست، خيابان کال اميرآباد که نقش سرويس دهي به پايانه را ايفا مي کند، در يک ساعت اوج صبح سال 1395 داراي حجم ترافيکي معادل pcu 486 مي باشد. اما با توجه به مطالعات انجام شده مشخص گرديد که اوج سفرهاي خروجي از پايانه در ساعت 4 - 2 بعدازظهر اتفاق مي افتد که مقدار آن نيز تقريباً دو برابر تقاضاي اوج صبح است. بنابراين به احجام مربوطه بايد نيمي از تقاضاي مربوط به اوج بعدازظهر نيز اضافه گردد.

طبق برآوردهاي انجام شده، مشخص شد که در يک ساعت اوج بعدازظهر، تعداد 35 دستگاه اتوبوس از پايانه خارج مي شوند که اگر ضريب همسنگ سواري هر اتوبوس را 5/2 در نظر بگيريم ( بر طبق ضرايب ارائه شده در مطالعات جامع حمل و نقل ) خواهيم داشت :

حجم ترافيک همسنگ سواري خيابان کال اميرآباد     pcu/h 530 = ( 5/2 * 35 ) 2/1 + 486 = V 

با توجه به اينکه اين خيابان از نظر اهميت، يک خيابان جمع کننده است، طبق مطالعات جامع حمل و نقل شهر مشهد، ظرفيت اين خيابان برابر است با :

Pcu/h/m 165 = C0 ظرفيت عملي هر متر عرض عبور خيابان جمع کننده ( سطح سرويس C )

Pcu/h 1155 = 7 * 165 = C ظرفيت هر جهت عبور خيابان کال اميرآباد

که طبق اعداد فوق سطح سرويس اين خيابان عبارت است از : LosB ـــــ 46/0 = 1155 / 530 = los=V/C 

پس با توجه به تعريض خيابان کال اميرآباد و در نظر گرفتن دو خط عبور 5/3 متري در هر طرف ، ترافيک رواني در اين خيابان خواهيم داشت:

يکي ديگر از خيابانهايي که حجم ترافيک قابل توجهي را به خود اختصاص داده است، خيابان صاحب الزمان ( ضلع جنوبي پايانه) مي باشد که ورودي ترمينال در آن واقع گرديده است. با توجه به توضيحاتي که در مورد خيابان کال اميرآباد ارائه شد، خواهيم داشت:
Pcu/h  492 = ( 5/2 * 35 ) 2/1 + 448 = V حجم ترافيک همسنگ سواري خيابان صاحب الزمان

 با توجه به اينکه اين خيابان نقش دسترسي را ايفا مي کند بنابراين :

Pcu/h/m 100 = C0 ظرفيت هر متر عرض عبور خيابان دسترسي

Pcu/h 360 = 6/3 * 100 = C ظرفيت هر جهت عبور خيابان صاحب الزمان

بنابراين    C  < los ــــ 37/1 = 360/492 = Los = V/C 

ملاحظه مي کنيم وضعيت خيابان صاحب الزمان بحراني بوده لذا جهت برطرف کردن مشکلات ترافيک اين خيابان ، پيشنهاد مي گردد که به صورت يکطرفه در نظر گرفته شود. در اينصورت :

Los C ـــــ 1 = 100 * 6/3 * 2 / ( 35 * 5/2 ) * 5/0 + 243 + 448 = Los = v/c
4-6- اصلاحات پيشنهادي شبكة شهري اطراف سايت پايانه :‌
مكان يابي درداخل بافت مسكوني و همچنين كاستي هاي موجود شبكه خياباني منطقه اطراف آن مشكلاتي را براي ساكنين منطقه ونيز دسترسي اتوبوس ها به ترمينال ايجاد خواهد نمود. جهت جبران قسمتي از اثرات مذكور و ايجاد تسهيلات مناسب و قابل قبول براي دسترسي اتوبوسها به ترمينال ، تكميل شبكه خيابان منطقه و اصلاح برخي از خيابانهاي موجود ضروري است . اصلاحات مذكور به شرح زير مي باشد : 

4-6-1- پوشاندن کال امير آباد و تعريض خيابان مجاور آن 

با توجه به نقش خيابان کال امير آباد که مهمترين مسير دسترسي ترمينال بوده و محل تردد اتوبوسهاي واحد، تاکسي ها و مسافرکش ها است و همچنين با عنايت به نتايج بخش آناليز ترافيکي که ترافيک اين مسير در يک ساعت اوج سال طراحي ( سال 1409 ) برابر 486 وسيله نقليه همسنگ سواري ( جهت شلوغتر) نتيجه گرديد، عرض موجود اين مسير يعني 20 متر جوابگوي تقاضاي موجود نمي باشد. از طرفي با توجه به محدوديت زمين ترمينال امکان عقب نشيني ساختمانهاي ترمينال و اختصاص قسمتي از زمين در ضلع مزبور به تسهيلات حمل و نقلي هم وجود ندارد بنابراين دو راهکار زير مي تواند مورد توجه قرار گيرد .

به عنوان اولين و مناسب ترين راهکار، پوشاندن کال امير آباد، حد فاصل جاده سرخس تا انتهاي زمين ترمينال پيشنهاد مي شود. در اين صورت حريم مسير مذکور به 56 متر افزايش مي يابد به طوري که در اين حريم که شامل فضاهاي روي کال مي شود. مي توان تسهيلات مناسب حمل و نقلي نظير پارکينگ وسايل نقليه شخصي، پياده رو، ايستگاههاي تاکسي و اتوبوس و رفوژ مياني را به طور مناسبي طراحي نمود.

دومين راهکار جهت افزايش عرض مسيرمذکور، جابجايي کال امير آباد، حد فاصل جاده سرخس تا انتهاي زمين ترمينال به سمت غرب مي باشد.

از طرفي با توجه به اينکه در حريم غربي کال اميرآباد، فضايي به عرض تقريبي 20 متر موجود بوده که حدود 10 متر آن به فضاي سبز اختصاص يافته، امکان چنين تغيير مکاني وجود دارد.

با توجه به هزينه زياد فوق به نظر مي رسد امکان اجراي همزمان پروژه هاي ساخت پايانه و تعريض مسير مزبور وجود نداشته باشد، در اين صورت مي توان اجراي مرحله اي پروژه را مد نظر قرار داد. در اين حالت ابتدا ترمينال ساخته شده و مسير مورد نظر با عرض 20 متر عمل مي نمايد ( که مقطع عرضي اين حالت در بخشهاي بعدي گزارش ارائه مي شود ) و حداکثر بعد از گذشت 2 سال از آغاز به کار ترمينال، پروژه پوشاندن کال اميرآباد ( يا جابجايي آن در صورت عدم تأمين بودجه پوشاندن کال ) به اجرا در مي آيد.

4-6-2- احداث مسير اصلي جلو ترمينال و تکميل بلوار 75 متري رضوي

با توجه به شکل شماره ( 3 ) مسير مجاور ضلع غربي ترمينال ( مجاور کال امير آباد) مهمترين مسير دسترسي ترمينال بوده که در حال حاضراجرا نشده و موجود نمي باشد. بنابراين احداث اين مسير ( حد فاصل جاده سرخس تا بلوار 75 متري رضوي ) همزمان با اجراي عمليات ساختماني ترمينال ضروري است. برنامه ريزي زماني اجراي اين پروژه بايد به گونه اي باشد که همزمان با بهره برداري از ترمينال اين مسير هم به بهره برداري برسد.

ديگر مسير مهمي که برخي از دسترسيهاي ترمينال شماره 3 را تأمين مي کند، بلوار 75 متري رضوي است که در حال حاضر کامل اجرا نشده و تکميل آن تا زمان بهره برداري از ترمينال مي تواند در بهبود وضعيت دسترسيهاي ترمينال تأثير داشته باشد.

4-6-3- اجراي تقاطع غير همسطح شهيد عباسپور با صد متري کمربندي

پروژه تقاطع غير همسطح خيابان شهيد عباسپور ( جاده سرخس ) با صد متري کمربندي به عنوان يکي از پروژه هاي مهم توسعه شبکه خياباني شهر مشهد مطرح مي باشد با راه اندازي پايانه مذکور قسمت عمده اي از گردشهاي اتوبوسها ( تعيين مسير) در محل همين تقاطع انجام مي شود که در صورت عدم اجراي اين پروژه تا زمان بهره برداري پايانه مشکلاتي را براي تقاطع همسطح فعلي در اين محل بوجود خواهد آورد. بنابراين اجراي تقاطع غير همسطح مذکور تا زمان بهره برداري از پروژه ( که مطابق با توصيه مطالعات جامع حمل و نقل مشهد نيز مي باشد ) لازم و ضروري است.

4-6-4- سيستم خيابانهاي يک طرفه اطراف سايت و ورودي و خروجي ترمينال: 
با توجه به عرض کم و محدوديت ظرفيت خيابانهاي اطراف ترمينال در نظر گرفتن سيستم يک طرفه خيابانهاي اطراف ترمينال اجتناب ناپذير است. همچنين اين سيستم مسيرهاي يکطرفه ارتباط مستقيمي با نحوه ورود و خروج اتوبوسها به ترمينال دارد. در خصوص نحوه ورود و خروج اتوبوسها به ترمينال گزينه هاي متعددي در طول پروژه ارائه گرديده و در جلسات متعددي مورد بحث و تبادل نظر قرار گرفت.

نتيجه اين مراحل دو شکل شماره 5 و 6 مي باشد که سيستم ارائه شده در شکل شماره 5 به عنوان گزينه برتر و سيستم ارائه شده در شکل شماره 6 به عنوان گزينه دومي است که در صورت عدم پذيرش گزينه اول پيشنهاد مي گردد.

با توجه به شکل شماره 5 محل ورود اتوبوسها به ترمينال از خيابان فرعي ضلع جنوبي و محل خروج اتوبوسها از خيابان فرعي ضلع شمال ترمينال تعيين گرديده است. بنابراين در اين سيستم خيابان ضلع جنوبي ترمينال از غرب به شرق و خيابان ضلع شمالي ترمينال از شرق و غرب يکطرفه مي شود. مزاياي اين سيستم انتقال گره هاي ترافيکي در محل ورود و خروج اتوبوسها به خيابانهاي فرعي و سبک شدن مسير اصلي جلوي ترمينال است. به اين ترتيب در مسير اصلي جلو ترمينال که بار اصلي ترافيک ترمينال را تحمل مي کند آزادي عمل بيشتري به وجود آمده و امکان در نظر گرفتن تسهيلات ديگري نظير ايستگاههاي تاکسي و اتوبوس واحد نيز پديد مي آيد. همچنين بزرگترين عيب اين طرح انتقال ترافيک اتوبوسهاي برون شهري به قسمت باز خيابان هاي کم عرض و مسکوني اطراف است. البته طولي از اين خيابان هاي مسکوني که به اتوبوسهاي برون شهري سرويس مي دهند کم بوده و مي توانند قابل تحمل تلقي شوند .( محل درب ورود و خروج در عمق حدود 50 متري از تقاطع مسير اصلي توصيه مي شود.) از طرفي همانطور که در بخش هاي قبلي نيز توضيح داده شد مکانيابي پايانه ( طرح جامع حمل و نقل ) در مجاورت بافت مسکوني چندان صحيح نبوده و مشکلات مختلفي را براي ساکنان منطقه در پي دارد که مشکل تردد اتوبوس در مسيرهاي فرعي نيز جزئي از آن بوده و اجتناب ناپذير است. ناگزير در جهت تعديل آثار منفي آن مي توان از روش هاي مديريتي استفاده کرد که سيستم يک طرفه مسيرهاي اطراف ترمينال نيز در همين رابطه تعريف مي شود. در مورد سيستم ورودي و خروجي شکل شماره 6 نيز بايد گفت اين سيستم نظير شکل شماره 5 است. با اين تفاوت که محل خروجي بجاي خيابان ضلع شمالي در محل تقاطع خيابان مذکور با خيابان اصلي جلو ترمينال در نظر گرفته شده است. اين گزينه از نظر حذف تردد اتوبوسها از خيابان مسکوني ضلع شمالي برتري دارد ولي با توجه به ورود اتوبوسها به تقاطع، مشکلاتي را در زمينه کاهش ظرفيت تقاطع و مخصوصاً ايمني تردد وسايل نقليه ( بخاطر کم بودن ميدان ديد ) در پي خواهد داشت که در کل معايب آن را مي توان مهم تر دانست.

فصل پنجم : ظرفيت سنجي پايانه 

5-1- بررسي تقاضاي سفر پايانه راه ابريشم (شماره 3) 

برآورد تعداد مسافرين و اتوبوس از مهمترين و مقدماتي ترين مراحل طراحي يك پايانه است . براي تعيين تقاضاي سفر پايانه شماره 3 شهر مشهد پس از تعيين حوزه نفوذ جهت دسترسي به آمار لازم ، از پايگاه اطلاعاتي موجود در پايانه شماره 1 استفاده شد . با توجه به نظر كارشناسان محترم سازمان پايانه ها و از بررسي آمار موجود ، مشخص گرديد كه تعداد مسافر خروجي از پايانه نسبت به تعداد مسافر ورودي به پايانه بيشتر است و اين مطلب بدين علت است كه تعداد زيادي از اتوبوسهاي ورودي به شهر ، مسافران خود را در محلي غير از پايانه (در طول مسير خود در داخل شهر تا رسيدن به پايانه ) پياده كرده و در نتيجه اين مسافرين وارد پايانه نمي شوند . بنابراين قسمت قابل ملاحظه‌اي از آنها در آمار ثبت نمي گردند . لذا مبناي مطالعات بعدي ، آمار خروجي قرار خواهد گرفت . 

جهت دستيابي به آمار و با توجه به حوزه نفوذ در نظر گرفته شده براي اين پايانه ، مسافران به سه گروه تقسيم بندي شده كه عبارتند از : 

1- مسافرين خروجي به مقصد داخل استان 

2- مسافرين خروجي به مقصد كشورهاي آسياي ميانه 

3- مسافرين خروجي به مقصد عتبات عاليات 

5-1-1- مسافرين خروجي به مقصد داخل استان : 

جهت برآورده تعداد مسافر و تعداد دستگاه اتوبوس و ميني بوس خروجي از شهر مشهد به مقصد شهرها و آباديهايي كه در حوزه نفوذ ترمينال شماره 3 قرار دارند (شامل تايباد ، تربت جام ، سرخس ، صالح آباد ، فريمان و كلات ) ، از آمارهاي سازمان پايانه مسافربري مشهد استفاده شده است . در اين زمينه آمار تعداد مسافر و وسيله سال 1384 به عنوان سال مبناي طراحي در نظر گرفته خواهد شد . 

با توجه به آمار ذكر شده در سال 1384 تعداد 1779090 مسافر و معادل آن تعداد 59344 دستگاه اتوبوس و ميني‌بوس از مشهد به مقصد شهرستانها و آباديهاي موردنظر ، از ترمينال خارج شده‌اند . همچنين از آمار مشخص مي شود كه شلوغترين ماه سال ، فروردين ماه 186126 مسافر 5848 دستگاه اتوبوس و ميني‌بوس بوده است و متوسط روزانه اين ماه 5997 مسافر و 189 دستگاه مي باشد كه مبناي طراحي قرار خواهد گرفت . 

از طرف ديگر . روزانه تعدادي اتوبوس و ميني‌بوس از طريق جاده كلات و جاده سرخس از مشهد خارج شده كه حركت آنها خارج از ترمينال و از مكانهايي همچون ميدان اعدام و كاروانسراهاي موجود مي باشد كه آمار آنها در جدول (5-1) ارائه شده است (منبع : مصاحبه با مسئولين سازمان پايانه‌هاي مسافربري مشهد ) 

جدول شماره (5-1) آمار مسافر خروجي از مشهد از مكاني غير از ترمينال براي سال 1384 (روزانه) 

	وسيله
	اتوبوس
	مين‌بوس

	مقصد
	دستگاه
	مسافر
	دستگاه
	مسافر

	جاده كلات
	14
	356
	14
	144

	جاده سرخس
	7
	156
	20
	300

	جمع
	21
	512
	34
	444


از جمع آمار جدول فوق با آمار متوسط روزانه فروردين ماه سال 1384 آمار مسافر داخل استان براي روز مبناي طراحي بدست خواهد آمد . بنابراين : 

تعداد مسافر خروجي داخل استان در روز مبناي طراحي  P01= 6953= 956+5997 
تعداد دستگاه خروجي داخل استان در روز مبناي طراحي N01  = 244=55+189
5-1-2- مسافرين خروجي به مقصد كشورهاي آسياي ميانه : 

بر طبق آمار ارائه شده توسط مديريت محترم سازمان پايانه‌ها ، در حال حاضر بطور متوسط روزانه يكدستگاه اتوبوس به مقصد كشورهاي آسياي ميانه از شهر مشهد خارج مي شود كه براي برآورد آمار روز مبناي طراحي استفاده خواهد شد . 

نفر 32 = P02 تعداد مسافر خروجي به مقصد كشورهاي آسياي ميانه در روز مبناي طراحي 

دستگاه 1 = N02 تعداد دستگاه اتوبوس خروجي به مقصد كشورهاي آسياي ميانه در روز مبناي طراحي 

5-1-3- مسافرين خروجي به مقصد عتبات عاليات :‌

در اين زمينه نيز از مديريت محترم سازمان پايانه ها استعلام به عمل آمده كه طبق نظرات اعلام شده . در حال حاضر هفته اي 12 دستگاه اتوبوس به قصد كربلا از مشهد خارج مي شوند كه 8 دستگاه در روز دوشنبه و 4 دستگاه در روز چهارشنبه مي باشد و زمان حركت بعد از ظهر و مكان حركت ميدان راه‌آهن است . 

همچنين روزانه سه دستگاه اتوبوس (از داخل پايانه يا برخي مكانهاي خارجي پايانه مانند هتلها ) به مقصد كشور سوريه از شهر مشهد خارج مي گردند .بنابراين آمار مربوطه بصورت زيرخواهد بود :‌

تعداد كل دستگاه اتوبوس خروجي از پايانه شماره 3 در روز مبناي طراحي : 

دستگاه 11 = 3+8=N03 تعداد دستگاه اتوبوس خروجي به قصد عتبات عاليات در روز مبناي طراحي 

تعداد كل مسافر خروجي از پايانه شماره 3 در روز مبناي طراحي : 

نفر 352=32*11=P03 تعداد مسافر خروجي به قصد عتبات عاليات در روز مبناي طراحي.

 حال از جمع اعداد فوق ، مقدار كل اتوبوس و مسافر خروجي از پايانه شماره 3 بدست خواهد آمد . بنابراين : 

دستگاه 256=11+1+244=N03  + N02 + N01 = N0
نفر 7337=352+32+6953=P03+P02 + P01 = P0​
5-2- برآورد سفرها براي سال افق طرح :
بنابر روال معمول طرحهاي جامع در پيش بيني نيازهاي توسعه شهرها عمر مفيد ترمينال از سال شروع طراحي 25 سال در نظر گرفته شده است و از آنجائيکه سال پايه طراحي سال 84 است عمر مفيد ساختمان تا سال 1409 خواهد بود.

در اين رابطه لازم به توضيح است که با توجه به هزينه کارهاي عمراني درمواردي که مانند احداث ترمينال سرعت و وسعت جوابگوي آن در طول زمان از اهميت ويژه اي برخوردار است بايستي از نظر بازدهي اقتصادي و شرايط و امکانات محيط و پيش بيني تغييرات در زمينه هاي اجتماعي و اقتصادي در آينده. عمر مفيد آن تعيين و براي طول زمان مزبور طراحي گردد. و از آنجائيکه کمبود آمار در سال گذشته و نبودن تغييرات آن طي سالها و تغييرات سريعي که عموماً بدليل تغييرات رشد اجتماعي و اقتصادي بر کشورهاي در حال توسعه و شکل گيري شهر در فواصل و موقعيت مناسب برنامه ريزي و مطالعات مربوط انجام شود. و از طرفي در رابطه با ظرفيت ترمينال اتوبوس راني مي بايستي آمارهاي روشني از خطوط راه آهن ( ترن ) و خطوط هوايي ( هواپيما ) وسايل نقليه شخصي در جابجايي مسافرين در 25 سال آينده براي برنامه ريزي در دست داشت.

قدر مسلم اين تناسب استفاده از ترن، خطوط هواپيمائي، وسايل نقليه شخصي و اتوبوس مي بايستي در آينده تغيير نمايد. وسعت ايران ( فاصله مشهد تا ساير شهرهاي بزرگ ) استفاده از هواپيما را کاملاً ضروري مي نمايد. استفاده از راه آهن با توجه به قابليت حجم انتقال آن و تجربه هاي بسيار زياد در اکثر ممالک پيشرفته کاملا نمايان است، ولي با توجه به ميزان سرمايه گذاري مورد نياز احداث اينگونه تأسيسات و توسعه آن نياز به برنامه هاي دقيق و بودجه فراوان دارد. و از طرف ديگر در مقابل ايجاد امکاناتي نظير تلفن، فاکس و احتمالاً سيستم هاي ارتباطي مناسب تر و قوي تر در آينده نيازهاي ديداري و سفرهاي اينگونه کمتر خواهد شد و در مقابل چشم اندازهاي توسعه اقتصادي، گسترش صنايع، گسترش دانشگاهها در اغلب نقاط ايران ميزان رفت و آمدها را افزايش خواهد داد .

پس از تعيين آمار مربوط به روز مبناي طراحي كه يك روز فروردين ماه سال 1384 است ، لازم است برآوردي از تعداد سفرها در سال افق طرح داشته باشيم . در اين مطالعه سال افق طرح سال 1409 در نظر گرفته شده است و جهت تعيين ضريب رشد مسافر ، از روش ارائه شده در مطالعات جامع حمل و نقل براي افق طرح درازمدت استفاده مي شود . 

با توجه به اينكه حوزه نفوذ پايانه شماره 3 بيشتر نواحي اطراف مشهد و داخل استان را شامل مي گردد و همچنين براي اينكه برآورد براي سال 1409 مطمئن تر باشد، مقدار ضريب رشد را 85/1 = R در نظر مي گيريم.

اكنون ميتوان بر‌آوردي از تعداد مسافر واتوبوس براي سال 1409 داشت بطوريكه :

دستگاه 405= 25(0185/0+1)*256= n (R +1) 0 N = N تعداد كل اتوبوس و ميني بوس خروجي از پايانه شماره 3 در يك روز از سال افق طرح 

نفر11602= 25 (0185/0+1)*7337= n (R +1) 0 P = P تعداد كل مسافر خروجي از پايانه شماره 3 در يك روز از سال افق طرح 

5-3- تعيين ضريب ساعت اوج:

جهت برآورد مساحت وتعداد فضاهاي مورد نياز براي مكانهاي مختلف پايانه همچون تعداد سكوهاي پياده و سوار شدن مسافر، تعداد پاركينگهاي اتوبوس، تعداد پاركينگ سواري شخصي و… لازم است تا سهم ساعت اوج مراجعه به پايانه مشخص شود. اما چون ميزان اين سهم براي پايانه شماره 3 قابل پيش بيني نبوده و اطلاعاتي در اين زمينه در دست نمي باشد، از اطلاعات و آمار پايانه شماره 1 استفاده شده و مبناي محاسبات قرار گرفته است، در اين زمينه با استعلام از قسمت عوارض پايانه شماره 1 آمار ورود و خروج روزانه اتوبوس و مسافر براي چندين روز از سال 1384 دريافت گرديده كه مطابق با آمار ساعت اوج ورود بين 8 تا 10 صبح بوده و ضريب آن نيز بين 36/9% تا 94/11% براي روزهاي مختلف سال متغير است. همچنين ساعت اوج خروج بين 2 تا 4 بعد از ظهر بوده كه ضريب آن 10% تا 11% ميباشد. كه جهت برآورد آمار خروج اتوبوس و مسافر ضريب 11% را در نظر مي گيريم. بنابراين:

دستگاه 45=11/0* 405= تعداد كل دستگاه اتوبوس خروجي از پايانه شماره 3 در يك ساعت اوج سال 1409

نفر 1276= 11/0* 11602= تعداد كل مسافر خروجي از پايانه شماره 3 در يك ساعت اوج سال 1409 

كه ميتوان عدد فوق را در جهت اطمينان 1300 نفر در نظر گرفت.
5-4-تعيين فضاهاي مورد نياز :
5-4-1-تعداد سكوهاي مسافر گيري : 

تعداد اتوبوس خروجي در يك ساعت اوج 45 دستگاه است و با توجه به اينكه مدت زمان لازم جهت ورود يك اتوبوس به جايگاه و سوار كردن مسافر و خروج اتوبوس 30 دقيقه در نظر گرفته مي شود خواهيم داشت :

سكو 23=60/30*45 =تعداد سكوي مسافر گيري پايانه در سال افق طرح 

23 سكو جهت مسافر گيري مورد نياز است كه با لحاظ كردن 4 سكوي رزرو جمعاً 27 سكوي مسافر گيري داريم .

5-4-2-تعداد سكوهاي تخليه مسافر :

با توجه به اينكه مدت زمان لازم جهت ورود اتوبوس به جايگاه و تخليه مسافر و خروج اتوبوس 12دقيقه منظور مي شود و با توجه به 45 دستگاه اتوبوس ورودي در يك ساعت اوج به پايانه ، خواهيم داشت : 

سكو 9=60/12*45= تعداد سكوي تخليه مسافر پايانه در سال افق طرح 

9 سكو جهت تخليه مسافر لازم است.
5-4-3- تعيين تعداد فضاي پارك سواري شخصي : 

جهت محاسبه تعداد فضاي پارک سواري شخصي به صورت زير عمل مي شود .

1- تعداد کل مسافر خروجي در يک ساعت اوج سال طرح 1300 نفر

2- با توجه به اينکه حدود 30 درصد مسافرين مراجعه کننده به راه آهن با وسيله نقليه شخصي مراجعه مي کنند ( منبع : گزارش شماره 03 – 74 مطالعات جامع حمل و نقل ) و از طرفي ترمينال شماره 3 عمدتاً براي مقاصد داخل استان و مسيرهاي کوتاه مورد استفاده قرار مي گيرد، مي توان اين ضريب را براي ترمينال مذکور 20 درصد در نظر گرفت. بنابراين تعداد مسافرين خروجي در يک ساعت اوج سال طرح که با وسيله نقليه شخصي مراجعه مي کنند : 260 نفر مي باشند.
 400 = 20% * 2000

3- همچنين درصد عمده اي از مسافرين فوق صرفاً از وسيله نقليه غير شخصي ( مسافرکشي شخصي ) جهت رسيدن به ترمينال استفاده مي کنند و با توجه به عملکرد اين ترمينال مي توان انتظار داشت درصد کمي از مسافرين فوق به همراه مشايعت کننده و به همراه وسيله نقليه شخصي به ترمينال مراجعه نموده و در نتيجه تقاضاي پارکينگ شخصي را توليد نمايند. لازم به توضيح است در مورد ضريب فوق هيچگونه اطلاعاتي در دست نيست. بنابراين ضريب مذکور بر اساس قضاوت کارشناسي و مشاهدات ميداني به طور تقريب برابر 30 درصد در نظر گرفته مي شود. با توجه به توضيحات فوق تعداد مسافريني که در ساعت اوج سال طرح به همراه مشايعت کننده و با وسيله نقليه شخصي به ترمينال مراجعه کرده و نيازمند پارکينگ هستند : 78 نفر برآورد شده است.

4- تعداد فضاي پارکينگ مورد نياز پرسنل و شاغلين ترمينال برابر 17 عدد در نظر گرفته مي شود 

4- در نتيجه کل فضاي پارکينگ سواري شخصي مورد نياز در سال طرح برابر خواهد بود با : 95 فضاي پارک. 
5-4-4- تعيين تعداد دفاتر تعاوني ها : 
جهت تعيين تعداد فضاي مورد نياز براي احداث تعاونيها، طبق مصاحبه انجام شده با دست اندرکاران، در حال حاضر حدود 5 تعاوني به مسافرين مربوط به حوزه نفوذ پايانه سرويس دهي مي نمايند.

اما طبق نظر کارشناسان با در نظر گرفتن تعاوني مربوطه به سفرهاي خارج کشور و همچنين تمايل ساير تعاونيها براي داشتن دفتر نمايندگي در پايانه جديد، بايستي براي افق طرح حدود 16 دفتر تعاوني طراحي گردد که در صورت مورد استفاده قرار نگرفتن آنها در کوتاه مدت مي تواند از اين فضاها استفاده هاي ديگر صورت پذيرد.
5-4-5- تعيين تعداد فضاي پارك تاكسي ويژه پايانه 

همچنين جهت تعيين فضاهاي پارکينگ تاکسي ويژه ترمينال بايد مسافرين ورودي به ترمينال که قصد مراجعه به داخل شهر را دارند را ملاک محاسبه قرار داد. اما از آنجا که اطلاعات دقيقي از اين مسافرين در اختيار نيست ( زيرا عده زيادي از مسافرين قبل از رسيدن به ترمينال در طول مسير ورودي شهر تا ترمينال پياده مي شوند ) در يک فرض دست بالا مسافرين ورودي را 80% مسافرين خروجي در نظر مي گيريم. بنابراين خواهيم داشت :

1- تعداد مسافرين خروجي در يک ساعت اوج سال طرح 1300 نفر

2- تعداد مسافرين ورودي در يک ساعت اوج سال طرح 1040نفر
3- با توجه به درصدهاي ارائه شده در مطالعات جامع حمل و نقل مشهد 60% از مسافرين ورودي به ترمينال در سفر به داخل شهر از وسيله نقليه تاکسي و مسافرکش استفاده مي کنند بنابراين تعداد مسافر استفاده کنند از تاکسي و مسافرکش براي مراجعه به داخل شهر 624 نفر مي باشد.
4- با توجه به اينکه اين دسته از مسافرين علاوه بر تاکسيهاي ويژه ترمينال از تاکسيهاي عادي و مسافرکش شخصي نيز استفاده مي کنند سهم تاکسي ويژه ترمينال 50% تعيين گرديده ( بر اساس مشاهدات و سوال از دست اندرکاران ) بنابراين تعداد مسافر استفاده کننده از تاکسي ويژه ترمينال 312 نفر منظور خواهد شد.
5- همچنين مشاهدات و بررسيهاي به عمل آمده مشخص گرديد عمدتاً خانواده ها يا دسته اي از افراد ( بيشتر از يک يا دو نفر ) از تاکسي ويژه ترمينال استفاده مي کنند . بنابراين اگر فرض شود به طور متوسط هر تاکسي 4 نفر سرنشين داشته و هر سفر آن ( مجموع زمان رفت و برگشت ) يک ساعت به طول بيانجامد ( فرض دست بالا ) تعداد تاکسي مورد نياز ترمينال 78 دستگاه خواهد بود.
6- براي محاسبه تعداد فضاي پارک مورد نياز تاکسي ويژه ترمينال ( محل انتظار براي سوار کردن مسافر ) بديهي است که در يک زمان هر 78 تاکسي در مبدا حضور نخواهند داشت. اين درصد هم ( حداکثر تعداد تاکسي که ممکن است در يک زمان در مبدا ترمينال حضور داشته باشند ) در بررسيهاي به عمل آمده 60% تعيين شده است. بنابراين تعداد فضاي پارک تاکسي ويژه ترمينال 47 فضاي پارک خواهد بود.
نتايج بدست آمده در خصوص فضاهاي مورد نياز پايانه راه ابريشم در افق طرح به طور خلاصه در جدول ارائه شده است :

جدول فضاهاي مورد نياز پايانه راه ابريشم ( در افق طرح )

	9 سکو
	تعداد سکوي تخليه 

	27 سکو
	تعداد سکوهاي مسافرگيري ( با 4 رزرو)

	95 فضاي پارک
	تعداد فضاي پارک سواري شخصي

	16 دفتر
	تعداد دفاتر تعاوني ها

	47 فضاي پارک
	تعداد فضاهاي پارک تاکسي ويژه پايانه


فصل ششم : جداول برنامة فيزيكي پروژه 

6-1- دسته بندي عملكردهاي پايانه و سطوح مورد نياز : 

طبق آنچه ذکر شد تعداد مسافر خروجي در ساعت پيک سال طرح در حدود 1870 نفر محاسبه شده است 

در هر ساعت 80 اتوبوس از ترمينال خارج يا وارد مي شوند.
يک پايانه مسافربري شامل عملکردهاي متفاوت و نسبتاً زيادي است که هر گروه از آنها مي تواند در محدوده فضايي واحد و تحت نام مشخص قرار گيرد. بنابراين مي توان گفت پايانه شامل چندين مجموعه ساختماني و همان تعداد عملکرد اصلي است که در هر مجموعه آن تعدادي از فضاها با عملکرد خاص خود باهم ترکيب و وظيفه واحد و اصلي تري را عهده دار مي گردند. عملکرد هاي اصلي را مي توان به ترتيب زير دسته بندي نمود :

6-1-1- مجموعه خروجي 

عناصر اصلي مجموعه خروجي تشکيل شده است از سکوي مسافرگيري اتوبوسها . سالن مسافرگيري. خدمات خروجي و سکوي تخليه مسافرين درون شهري 

الف) تعداد سکوهاي مسافرگيري 

در صورتيکه مدت توقف هر اتوبوس براي مسافرگيري و بارگيري حدود نيم ساعت باشد ( 30 دقيقه ) 45  اتوبوس خروجي در ساعت     23 = 60/30 * 45

23 سکو احتياج داريم و 4 سکوي رزرو هم در نظر مي گيريم و مجموعه 27 سکوي مسافرگيري احتياج داريم .  

ب) سالن عزيمت مسافر ( مسافرگيري )

اين سالن شامل ورودي، اطلاعات، کنترل، دفاتر تعاوني ها ، و فروش بليط، قسمت انتظار، خدمات مسافرين ، خدمات پرسنل تعاوني ها و خروجي مي باشد .

کار اصلي و عمده هر پايانه در همين بخش انجام مي گيرد و در نتيجه بيشترين زيربنا را نيز به خود اختصاص مي دهد. بخش اداري کل پايانه نيز به همين دليل بايد در ارتباط نزديک با اين مجموعه قرار گيرد. به عبارت ديگر اداري پايانه جزئي از اين بخش محسوب خواهد شد.

زير بناي مفيد اين سالن به ترتيب زير محاسبه شده است :

تعداد مسافر خروجي در ساعت پيک رقمي در حدود 1300 نفر ملاک محاسبه قرار گرفته است.

تعداد افراد بدرقه کننده نيز با توجه به اينکه برخي از مسافرين بدرقه کننده نداشته اند و در مقابل بعضي ديگر بيش از يک نفر همراه دارند به طور متوسط معادل تعداد مسافرين برابر 1300 نفر پيش بيني مي گردد.

بنابراين 2600 نفر مسافر و بدرقه کننده در هر لحظه در بخش عزيمت پايانه وجود دارد که مي توان 600 نفر را در رستوران، سرويسهاي بهداشتي و ساير خدمات در نظر گرفته و 2000 نفر ديگر را در سالن انتظار ( در حال ورود ، در حال انتظار به صورت نشسته يا ايستاده، در حال خريد بليط ، در حال بازديد و کنترل و در حال خروج از سالن ) و با فرض توقف يک ساعت براي مسافر خروجي در نظر گرفت.

سطح زير بناي مفيد سالن انتظار بر اين اساس که يک سوم کل مسافرين و بدرقه کنندگان نشسته، دو سوم ايستاده باشند و از هر دسته نيمي با بار ( چمدان، ساک و ... ) و نيم ديگر بدون بار در نظر گرفته شوند با توجه به فضايابي انجام شده و سرانه کلي به دست آمده برابر است با : 

سطح مفيد سالن مسافر گيري m2 3800 = 9/1 * 2000

غذاخوري و چاي خانه  m2 540 = 3 * 30% * 600

سرويس هاي بهداشتي m2 150 = 5/2 * 10% * 600

فروش بليط  m2 1600 = 100 * 16 

زير بناي مفيد قسمتهاي ديگر اين بخش نيز با توجه به فضايابي و سرانه ها بدست آمده است.

6-1-2-مجموعه ورودي

مجموعه ورودي تشکيل شده است از سکوي تخليه مسافر و بار براي اتوبوسهاي ورودي به ترمينال ، سالن خدمات ورودي و بالاخره سکوي مسافرگيري و وسايط نقليه درون شهري

الف)‌سکوي تخليه مسافر

در صورتيکه مدت توقف هر اتوبوس براي تخليه مسافر و بار 12 دقيقه برآورد شود 45 اتوبوس ورودي در ساعت 9 = ( 60/12 * 45 ) 

9 سکوي توقف اتوبوس احتياج داريم.
سطح مورد نياز براي اين مجموعه عبارت است از m2 720 = 80 * 9 خواهد بود 80 متر مربع مساحت سطح توقف اتوبوس با فاصله اتوبوس ديگر و سکوي توقف مسافرين مي باشد.
2 – سالن رسيد مسافر ( تخليه مسافر)

اين سالن شامل ورودي، انتظار، خدمات و خروجي ( هدايت مسافر به طور مستقيم به شهر، هدايت مسافر به پارکينگ وسايل نقليه و يا هدايت مسافر به سالن عزيمت جهت ادامه سفر) مي باشد.
اين بخش نسبت به ساختمان عزيمت زير بناي زيادي نخواهد داشت چرا که اکثريت مسافرين پس از پياده شدن از اتوبوس پياده يا توسط وسايل مختلف شخصي يا اتوبوس مستقيماً و در اسرع وقت عازم شهر مي گردند. مسافرين غير بومي و نا آشنا به شهر ممکن است جهت کسب اطلاعات مورد نياز و احتمالاً وزرو هتل و يا تماس با آشنايان خود مدت زماني را در سالن انتظار سپري نمايند. خدمات مورد نياز اين سالن منحصر به يک کافه تريا که بيشتر مورد استفاده مستقبلين خواهد بود. اطلاعات و رزرواسيون هتل. رزرو بليط قطار و هواپيما و سرويسهاي بهداشتي ، تلفن، باجه پست، خواهد بود. کنترل ( در صورت ضرورت ) و انبار اثاثيه جا مانده مي باشد. 

زيربناي مفيد اين سالن به ترتيب زير محاسبه شده است :

مسافر ورودي در ساعت پيک به تعداد مسافرين خروجي براي 1300 نفر در نظر گرفته مي شود.

زمان انتظار مسافر ورودي به مراتب کمتر از مسافر خروجي است که مسافر خروجي بطور معمول مدت زماني قبل به سالن مراجعه و تا زمان سوار شدن به اتوبوس به انتظار خواهد ماند در صورتيکه درصد زيادي از مسافران ورودي به محض پياده شدن از اتوبوس عازم شهر مي گردند.

پيش بيني مي شود که يک سوم مسافران ( 400 ) نفر بدليل آمدن بستگانشان جهت استقبال به سالن مراجعه و پس از گذراندن مدتي کوتاه در ( 5 دقيقه ) سالن و صحبتهاي اوليه از آنجا خارج مي گردند. تعداد مستقبلين نيز معادل مسافرين در نظر گرفته مي شود ( 400 نفر )

بنابراين 1700 = ( 400 + 1300 ) در مجموع 1700 نفر در ساعت از سالن تخليه استفاده مي کنند.    800 = ( 400 + 400 ) و 800 نفر در مدت 5 دقيقه از سالن انتظار استفاده مي کنند. 

1400 نفر ديگر به طول 25 دقيقه از سالن تخليه استفاده مي کنند. 

m2 200 = 60/5 * 3 * 800
m2   135  = 60/25 * 7% * 450 ( نفر ايستاده بدون بار )

m2  105 = 60/25 * 1 * 250 ( نفر ايستاده با بار )

m2 330 = 
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25

60

 4 * 200 ( نفر نشسته )

در مجموع سطح قسمت انتظار سالن تخليه مسافر m2770 خواهد شد.

نفر در ساعت  440 = 375 + 65 = 60/25 * 900 + 60/5 * 800

غذا خوري  m2396  = 3* 30% * 440

سرويسهاي بهداشتي m2 220 = 5/2 * 20% * 440
باجه تهيه بليط تاکسي سرويس m2 264 = 5/1 * 40% * 440 

آژانس مسافرتي m250 

دفتر پست و تلفن m2 50

صندوق امانات m2 22 = 1 * 5% * 440 

و زيربناي مفيد قسمتهاي ديگر در جدول آمده است.
6-1-3- باشگاه رانندگان

ترمينال اتوبوسراني راه ابريشم با برآوردي در افق طرح معادل 800 دستگاه اتوبوس در روز.تعداد 800 راننده و حداقل 800 کمک راننده و خدمه را براي هدايت اتوبوس هاي بين شهري به خدمت خواهد داشت. اين رانندگان در چند بخش نياز به سرويسها و تسهيلاتي براي رفاه خود در ترمينال دارند که به صورت ذيل مي توان آنها را در رابطه با حرکت اتوبوس ها دسته بندي نمود.

1- اتوبوسهاي متوقف به دلايل سرويس يا اختلاف ساعت حرکت

2- اتوبوسهاي وارد شده و خارج شده از ترمينال در طور روز
3- اتوبوسهاي دير رسيده ( آخر وقت )
4- اتوبوسهاي ترانزيت که شب به ترمينال مي رسند.
5- اتوبوسهايي که داراي اشکالات فني و تعميراتي مي شوند.
که در جمع بندي مي توان از نظر زمان توقف در ترمينال سرويسهاي فوق را به شکل زير دسته بندي نمود:

1- توقف کوتاه مدت اتوبوس رسيده به ترمينال براي سرويس فوري 
2- توقف چند ساعته براي سرويس يا تغيير مسير و اختلاف ساعت حرکت
3- توقف بلند مدت شبانه
4- توقف طولاني چند روزه براي تعميرات
و عملاً درصدهايي از کل حرکتهاي حمل و نقل مسافر را با توجه به زمان اقامت خدمه اتوبوس ها بدست آورد از بررسي فوق به اين نتيجه مي رسيم که :

گروه اول :

عده اي از رانندگان و خدمه بلافاصله پس از رسيدن بدون توقف و فقط با تخليه و مسافرگيري و سرويس اتوبوس به مسير خود ادامه مي دهند.

گروه دوم

عده اي از رانندگان و خدمه پس از رسيدن براي رفع خستگي نياز به گرفتن دوش و صرف غذا و استراحتي کوتاه يا چند ساعته دارند.

گروه سوم 

عده اي از رانندگان که در آخر وقت به ترمينال رسيده و اقامتگاه آنها در مشهد نبوده و نياز به اقامت در ترمينال دارند و يا اتوبوس آنها نياز به تعميرات داشته به اين مناسبت بايد در ترمينال اقامت نموده و در اين اقامتگاه در مجموعه اي بنام مهمانسراي رانندگان شکل خواهد گرفت که با توجه به نوع استفاده نياز به خدمات زير را خواهد داشت.

1- گرفتن دوش براي ادامه راه .

2- صرف چاي و قهوه يا نوشيدني کوچک براي تجديد قوا.
3- صرف نهار يا شام و يا صبحانه در مقاطعي که با توقف آنها در ترمينال برخورد نمايد.
4- استراحت يا خواب کوتاه مدت يکي دو ساعته
5- اقامت شبانه يا استراحت کامل .
6- اقامت چند روزه به مناسبت اشکال فني در وسيله نقليه خود ( اتوبوس )
7- ورزش در مواقع فراغت
8- مطالعه در مواقع فراغت
9- آموزش در مواقع فراغت
10- استفاده از امکانات تفريحي ( فيلم ، ويدئو، تلوزيون و ... )
11- اجتماعات براي اجراي مراسم ( جشن، يادبود ، سخنراني و غيره )
12- و هر گونه خدمات ديگري که يک مهمانسرا يا شبيه براي يک گروه و يا صنف انجام مي دهد که در نتيجه اين مجموعه به ترتيب تقديم نياز به بخشهاي زير را دارد.
1- چايخانه و تريا 
2- رستوران و ضمائم آشپزخانه
3- سرويسهاي دوش و شستشو
4- خوابگاه موقت و بلند مدت
5- سالن ورزشي سر پوشيده
6- کتابخانه ( کتاب و نشريات )
7- فيلم خانه ( سالن نمايش ويدئو و فيلم )
8- دفتر اتحاديه صنفي و حفظ منافع انجمن و غيره ...
9- کلاسهاي آموزشي
10- فروشگاههاي لوازم
11- بوتيک اتوبوس
که در نتيجه موارد بالا برنامه کالبدي مهمانسرا و اقامتگاه رانندگان در ترمينال راه ابريشم را تشکيل مي دهند که بر اساس انتشارات منتشره و مدون از طريق سازمان ترمينال ها و سازمانهاي ديگر و پرسشنامه اي حضوري و آمارگير توسط اين سازمانها به دست آمده است.

خستگي ناشي از راه، مواد مخدرو اعتياد، عدم تأمين آينده، بيماريهاي اعصاب و عمومي و افسردگي، پائين بودن سطح فرهنگ ، ايمني در رانندگان و حفظ سلامت وسائط نقليه و در نهايت حفظ جان مسافرين از مسائل عمده اي است که رانندگان با آن دست به گريبانند و در مهمانسراي ترمينال در آن توقف دارند به آنها مي توان تا حدودي جواب داد.

تعداد رانندگاني که از مهمانسرا استفاده مي کنند .( با اين فرض که تنها 35% از کل 1600 راننده و کمک راننده از تسهيلات خوابگاه استفاده مي کنند ) :

· 25 درصد از 560 راننده و کمک راننده ( 140 نفر ) جهت خواب

· 40 درصد از 560 راننده و کمک راننده ( 224 نفر ) جهت حمام و دوش
· 50 درصد از 560 راننده و کمک راننده (280 نفر ) براي رستوران
· 50 درصد از 560 راننده و کمک راننده ( 280 نفر ) براي تريا و چايخانه
در اين مهمانسرا اتاق هاي جمعي يا فردي براي خواب، رستوران ، اتاق هاي تلوزيون و کتابخانه و مجلات، تاسيسات ورزشي سرپوشيده و کليه سرويسهاي لازم آشپزخانه ، انبار، تاسيسات و مديريت قرار خواهد گرفت.

درصدهاي فوق بر اساس آمارها و جمع بندي پرسش نامه هائي توسط سازمان ترمينالهاي تهران از رانندگان و خدمه آنها در ترمينال جنوب و غرب و شرق به دست آمده است.
6-1-4- خدمات اتوبوس
اين عملکرد اصلي شامل تعميرگاه ( مکانيکي ، صافکاري، نقاشي، تعويض روغن، آهنگري و ... )

نظافت اتوبوس ( روشوئي ، موتور شوئي و کارواش )

و ساير خدمات از قبيل تودوزي، تزئين داخلي اتوبوس و غيره مي باشد. در کنار فضاي مذکور انبار لوازم محل استراحت و غذاخوري کارکنان ، دفاتر مورد نياز، آشپزخانه يا آبدارخانه و سرويسهاي بهداشتي قرار خواهد گرفت. زير بناي پيش بيني شده براي اين بخش 1640 متر مربع مي باشد.

سطح مورد نياز خدمات اتوبوس :

قسمت روشويي : 
A – هر دستگاه اتوبوس مدت زماني که در آن جايگاه توقف دارد حدود 60/10 ساعت مي باشد.

B – در هر ساعت 45 اتوبوس وارد پايانه فوق مي شود.

C – حدود 30% اتوبوسهايي که وارد پايانه مي شوند از جايگاه فوق استفاده مي کنند.

D – سطح مورد نياز يک دستگاه روشويي جهت استفاده يک دستگاه اتوبوس 80 متر مربع مي باشد

BUSS 3 = 30% * 60/10 * 45 

m2 240 = 80 * 3

قسمت توشويي :

A – هر دستگاه اتوبوس مدت زمان توقفش در جايگاه توشوئي 
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  ساعت مي باشد.

B- در هر ساعت 45 اتوبوس وارد پايانه فوق مي شود.
C – حدود 10% اتوبوسهايي که وارد پايانه مي شوند از جايگاه فوق استفاده مي کنند.
D – سطح مورد نياز جهت يک دستگاه توشويي جهت استفاده يک اتوبوس m2 60 مي باشد 

BUSS 1 = 10% * 60/10 * 45
m2 60 = 60 * 1 

قسمت موتور شوئي :

A – هر دستگاه اتوبوس مدت زماني که در جايگاه فوق توقف دارد حدود 
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 ساعت مي باشد.

B – در هر ساعت 45 اتوبوس وارد پايانه فوق مي شود.
C – حدود 15% اتوبوسهايي که وارد پايانه مي شوند از جايگاه فوق استفاده مي کنند.
D – سطح مورد نياز جهت يک دستگاه موتور شوئي جهت استفاده يک اتوبوس m2 60 مي باشد.

BUSS 3 = 
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* 15% * 45
m2  180 = 60 * 3 

فضاي مورد نياز جهت تعميرگاه پايانه :

1- قسمت تعويض روغن اتوبوسها :

A – در هر ساعت 45 اتوبوس وارد پايانه فوق مي شود.

B – هر دستگاه اتوبوس مدت زماني که در جايگاه فوق توقف دارد حدود 
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ساعت مي باشد.
C – حدود 50% اتوبوسهايي که وارد پايانه مي شوند از جايگاه فوق استفاده مي کنند.
D – سطح مورد نياز جهت يک دستگاه موتور شوئي جهت استفاده يک اتوبوس m2 80 مي باشد

BUSS 5 = 50%* 
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* 45
m2  400 = 80 * 5 

2 – قسمت تعويض لاستيکهاي اتوبوس ها :

فضاي لازم جهت تعويض لاستيکهاي اتوبوسها در پايانه مسافربري حدود 80 مترمربع در نظر گرفته شده است.

3 – قسمت تنظيم موتور اتوبوسها :

A – تعداد دستگاههايي اتوبوس که در هر ساعت وارد پايانه مي شوند 45 اتوبوس مي باشد

B – مدت زمان توقف هر اتوبوس در جايگاه فوق 
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ساعت مي باشد.
C – از اتوبوسهايي که وارد پايانه مي شوند حدود 15% از آنها از جايگاه فوق استفاده مي نمايند.
D – سطح مورد نياز جهت يک جايگاه براي هر اتوبوس 80 مترمربع مي باشد.

BUSS 2 = 15% * 
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* 45
m2  160 = 80 * 2 

مجموع سطوح جهت طراحي باس واش و تعميرگاه مسافربري راه ابريشم به شرح زير مي باشد.

1- قسمت روشوئي باس واش m2 240
2- قسمت توشوئي باس واش m2 60
3- قسمت موتور شويي باس واش m2 180
4- جايگاه تعويض روغن تعميرگاه m2 400
5- جايگاه تعويض لاستيک تعميرگاه m2 80
6- جايگاه تنظيم موتور جايگاه m2 160
جمع کل سطوح تعمير و نظافت اتوبوس : m2 1120 

6-1-5- پارکينگ ها 

پارکينگ هاي مجموعه شامل سکو هاي مسافر، پارکينگ اصلي اتوبوس و ميني بوس جهت توقف و انتظار تا سفر بعدي، پارکينگ وسايل نقليه درون شهري ( اتوبوس، ميني بوس، تاکسي کرايه و اتومبيلهاي شخصي ) و پارکينگ اتومبيلهاي پرسنل پايانه مي باشد. سطح مورد نياز پارکينگ در مجموع برابر 6900 متر مربع مي باشد.

m2 3750 = 25 * 150 

m2 3150 = 50 * 63 اتوبوس

6-1-6- تأسيسات و ساختمانهاي متفرقه 

در بررسي هاي اوليه با توجه به وسعت زمين و فواصلي که بين ساختماهاي مختلف به وجود مي آيد و همينطور به اين دليل که ساختمان اداره کننده پايانه ساختمانهايي را که عملکردي جدا از بخش اصلي پايانه که امر حمل و نقل مسافر را به عهده دارند احتمالاً به اشخاص حقيقي يا حقوقي ديگر واگذار خواهد نمود تفکيک مرکز تاسيسات و تقسيم آن به چند موتورخانه بيشتر قابل توجه مي باشد تا مطرح کردن آن در يک فضا و در نتيجه احداث کانالهاي پر هزينه آدم رو در محوطه به منظور سرويس دادن به هر مجموعه ساختماني که اصلي ترين عملکرد مجموعه ( مسافرگيري و تخليه مسافر که احتمالاً دريک ساختمان مطرح مي گردد.) را به عهده دارد ساختمان  باشگاه رانندگان  مي تواند موتورخانه خود را به طور مستقل داشته باشد.

نيروگاه برق اضطراري ساختمان ، آتش نشاني ، تأسيسات آبرساني، تصفيه فاضلاب و تأسيسات عمومي در محوطه پايانه خواهند بود که در بخش بررسي تأسيسات مکانيکي و الکتريکي به آنها پرداخته شده است. از ساختمانهاي متفرقه اي که در پايانه احداث شد نگهباني ها ، گلخانه ها و بخش نگهداري و نظافت مجموعه را مي توان نام برد.

6-1-7- كنترل 
امر کنترل در پايانه در کليه بخشها ضروري بوده و بر روي عنصر اصلي بار مسافر و اتوبوس صورت مي گيرد.

کنترل مسافر و بار از دو جهت امنيتي و حمل و نقل کالاهاي غير مجاز مورد نظر مي باشد. کنترل اول الزاماً بايد در بدو ورود به سالن انجام گيرد در حاليکه کنترل دوم ( کنترل باد ) مي تواند در بدو ورود و يا خروج از سالن قبل از سوار شدن به اتوبوس اعمال شود.

با توجه به مطالعات انجام شده در صورتيکه بخش عزيمت شامل دو سالن ( يکي به منظور خريد بليط ، انتظار و استفاده از خدمات جنبي و ديگري انتظار قبل از سوار شدن ) مانند پايانه هاي فرودگاهها باشد بهترين محل کنترل دوم حد فاصل سالنهاي مذکور خواهد بود.

تفکيک کنترل اول ( امنيتي ) ، کنترل دوم ( جلوگيري از حمل کالاهاي غير مجاز ) تنها در صورتي که قابل توجه خواهد بود که مراحل اول کنترل توسط دستگاههاي مخصوص ( مانند آنچه از فرودگاهها هم کنترل مورد استفاده قرار مي گيرد) انجام گيرد چرا که در غير اينصورت اگر که کنترل توسط فرد انجام شود مي تواند هر دو منظور را برآورده نمايد. بديهي است در اين حالت يعني اعمال هر دو کنترل براي مسافر و بار در بدو ورود موجب ازدحام در مقابل محوطه ورودي خواهد شد که به اين منظور رفع اين مشکل لازم است به جز جدا نمودن کنترل افراد بدون بار و مسافرين با بار پرسنل کافي و فضاي مناسب براي اين قسمت منظور نمود.

پيش بيني تعداد پرسنل بخش کنترل به طور دقيق امکان پذير نمي باشد چرا که تصور دقيقي از ميزان بار همراه مسافر در دست نيست. ولي با توجه به تعداد اتوبوسي که در هر ساعت از پايانه خارج مي شوند و زمان تقريبي کنترل مي توان محاسباتي به طور تقريب انجام داد.

در صورتيکه از مسافرين هر اتوبوس يک سوم بدون بار و يا با ساک دستي و دو سوم دير بار در نظر گرفته شود. براي افراد بدون بار بر اساس تجزيه زمان کنترل براي هر نفر 15 ثانيه و براي هر فرد با بار به حجم نوع و ميزان بار همراهش حداکثر تا 3 دقيقه و به طور متوسط 5/1 دقيقه پيش بيني مي گردد در نتيجه کنترل مسافرين يک اتوبوس که بار آنها به طور کامل مورد بازرسي قرار گيرد در حدود 40 دقيقه وقت لازم دارد. با توجه به تعداد تقريبي 40 اتوبوس که در هر ساعت از پايانه خارج مي گردد مجموعاً 1600 دقيقه با 26 ساعت وقت لازم است که اتوبوسهاي خروجي يک ساعت مورد کنترل قرار گيرد به عبارت ديگر اگر 26 نفر امر کنترل را عهده دار باشند اتوبوسهاي بدون تأخير به سفر خواهند رفت و ازدحامي نيز در محوطه ورودي و به طور کلي در محل بازرسي و کنترل نخواهد شد.

مامورين فوق مي توانند در يک محل خروج به سکوي سوار شدن 2 مامور کنترل نيز در محلي واحد در حد فاصل فضاي تعاوني هاي مذکور در نظر گرفت

در پايان لازم به يادآوري است که اين کنترل در حالتي مطلوب است که بار اتوبوسها در مبدأ کاملاً بسته و علامت گذاري گردد. ( به طور مثال از نوارهايي که دور چمدان ، ساک و غيره بسته مي شود استفاده کرد ) و به اين ترتيب تا رسيدن با بازرسي مجدد نبوده و مي توان ايستگاههاي کنترل ميان راهي فعلي را نيز بر چيد که به سرعت مسافرت زميني و نهايتاً جاذبه آن خواهد افزود.

6-2-جداول برنامه فيزيکي پروژه 
جداول 
فصل هفتم : طراحي 

7-1- اصول و مباني طراحي

تعريف :

منظور از مباني در اين بخش، دسته اي از اطلاعات نسبت به موضوع که فارغ از مقياس و موقعيت و شرايط کارکردي و کالبدي به تعريف ويژگيها و حدود و امکانات موضوع مي پردازد. مباني، بخشي از ابزار ما براي طراحي هستند و براي ما امکان نقد موارد مشابه را فراهم مي آورند. ضمن آنکه در زمينه طراحي موارد مشابه موضوع مورد نظر، براي ما امکان شناخت، تصميم گيري و قضاوت را فراهم مي آورند. در بيان مباني نظري معماري موضوعي خاص، بايد نگاهي جامع تر به موضوع داشته باشيم و ضمن يک دسته بندي کلان به بررسي موضوع مربوطه مي پردازيم . اين دسته بندي مي تواند به صورت زير باشد : 

الف : نظام حرکتي      ب : نظام فضايي کالبدي       ج : نظام عملکردي

با توجه به موارد ذکر شده در فوق و نيز انجام مطالعات تطبيقي در زمينه اينگونه مجموعه ها در داخل و خارج کشور براي طراحي مجموعه مورد نظر، آنچه تحت عنوان مباني به نظر مي رسد با توجه به دسته بندي فوق در دنباله مطلب ذکر مي شود.

7-1-1- نظام حرکتي و دسترسي

توجه به نقاط شروع و ختم و نيز نقاط ثقل مياني در اولويت اول در طراحي دسترسي در اين مجموعه به عنوان يک فضاي عمومي قرار داردو تا حدي که ويژگيهاي اين نقاط در ادراک کل فضاي طراحي شده تاثير مهمي به جاي مي گذارد

اين کيفيت مي تواند با ايجاد عناصر خاصي مانند نشانه اي مشخص، ساختمانهايي با فعاليت خاص و ... در ابتدا و انتها و يا نقاط خاص در طول مسير ايجاد شود.

از ويژگيهاي مهم معابر و دسترسي ها در اينگونه فضاهاي عمومي پيوستگي و توالي آنها است انواع انتظامات و توالي عناصر بايد منجر به ايجاد ادراکات خاص در بيننده شود به نحوي که وي در طول حرکت و با کمک حواس خود به راحتي قادر به طي مسير باشد. توجه به مفصل بندي ميان بخشهاي دروني پروژه و نيز تأکيد بر مفصلهاي دروني و خارجي پروژه ، استفاده از ريتم و سلسله مراتب خاص توجه به نحوه ترکيب عناصر و نيز تناسب به کار گرفته شده، همگي در جهت ايجاد توالي و پيوستگي در مسير خواهد بود.

واضح است که وجود خوانايي در نظام حرکتي و داشتن تصويري روشن از مسير، شخص را قادرمي سازد که به آساني از جايي به جايي برود و « غرض از خوانايي آن است که به آساني بتوان عناصر مختلف را شناخت و نيز بتوان آنها را در قالبي به هم پيوسته به يکديگر ارتباط داد » وجود صراحت براي حرکت از ديگر ويژگيهاي نظام حرکتي در مجموعه مي تواند باشد. اتکاي حرکت بر محور از جمله مواردي است که منجر به ايجاد صراحت براي حرکت مي شود. اين محور مي تواند محور مقارن مجموعه باشد. به نظر مي رسد حائز جهت بودن حرکت نيز از جمله مواردي است که به صراحت حرکت و نيز پيوستگي نظام حرکتي کمک بيشتري مي کند. تأکيد به نقاط ابتدايي و انتهايي که پيش تر ذکر شد خود به ايجاد جهت و مسير کمک شاياني مي کند.

7-1-2-نظام فضايي کالبدي :

پيوند به اطراف :

درونگرايي يک پروژه سبب مي شود تا شخصي که در خارج آن واقع شده است نسبت به درون آن ارتباط بصري نداشته باشد و رسيدن به محتواي داخلي پروژه منوط به طي مراتبي خاص مي شود و به نوعي براي مجموعه حالت حريم و محرميت ايجاد مي شود، در صورتيکه يک فضاي برونگرا واجد چنين شرايطي نيست و نيز مخاطب، راحت تر مي تواند به لحاظ وجود ارتباط بصري از مدتها پيش از ورود به مجموعه با آن ارتباط برقرار سازد. به نظر مي رسد اهداف کلي اينگونه مجموعه ها يعني استفاده عموم از آن و نيز تأثير گذاري به فرهنگ عمومي منجر به برونگرا بودن اين مجموعه ها مي شوند. همچنين برقراري پيوند اين مجموعه ها با اطراف از طريق فضا و سياليت فضايي سبب جذب مخاطبين بيشتر و درگيري آنها با مجموعه مد نظر مي شود . به اين ترتيب مي توان به قوت و اهميت مفاصل بيروني ( شهري ) چنين پروژه هايي پي برد وليکن در داخل مجموعه ساختمانها به صورت منفرد مي توان به منظور افزايش جذابيت و پديد آوردن فضاهايي مستقل از درونگرايي فضاها بهره برد.

سهم فضا و توده

اين چنين مجموعه هايي در زمره فضاهاي عمومي يک شهر قرار دارند و نيز فضاي باز در فضاهاي عمومي از اهميت ويژه اي برخوردار است.

با توجه به در نظر گرفتن فاکتور گذران اوقات فراغت در کنار ساير اهداف مد نظر مي توان به نقش و اهميت فضاي باز، در چنين مجموعه هايي پي برد: تضاد چنين فضاهايي تنگ و متراکم معمول شهر براي مخاطبين جالب و سرگرم کننده خواهد بود از طرفي با وجود اجزاي عملکردي مختلف براي چنين مجموعه هايي وجود فضاي باز عامل مرتبط کننده مناسبي براي اين اجزاي مختلف خواهد بود. « وجود فضايي گشاده ووسيع امکان عرضه چشم اندازي گسترده از اجزاي متفاوت پيرامون اين فضا را براي مخاطب فراهم خواهد آورد و بدين ترتيب وجود اين فضاي باز در لمس بهتر مجموعه و درگيري بيشتر با اجزاي آن حائز اهميت به سزايي خواهد بود.» بنابراين در چنين مجموعه هايي فضاي باز نقش عمده اي در آرايش ساير اجزاء و نيز توده ها بر عهده خواهد داشت.

هندسه:

تعداد اجزاي مختلف در يک مجموعه ، نقش وحدت به عنوان عامل نظم دهنده اجزاء را در آرايش توده و فضا بيشتر نمايان مي سازد. وقتي پروژه اي با اجزاي متفاوت واجد وحدت مي شود هويت مند مي گردد و اين هويت به لايه هاي اجزاء مختلف و متفاوت ميباشد از طريق تأثير هندسه در آرايش توده و فضا مي توان ميان اجزاي مختلف با هم و نيز ميان اجزا با يک کل منسجم ارتباط مناسب برقرار کرد. استفاده از هندسه اي ساده و خاص نه تنها به درک بهتر مجموعه در ملموس شدن بهتر آن براي مخاطبين مي انجامد بلکه سبب پايداري هر چه بيشتر مجموعه خواهد بود.

تناسبات :

در مورد مجموعه اي که اهداف آن به عنوان ارتقاء سطح فرهنگ و نيز گذران اوقات فراغت و ... مي باشد و متوجه عموم مي گردد بايد متذکر شد که تناسب حاکم بر آن بايد تناسباتي متوجه انسان باشد. به عبارت ديگر مي توان گفت که ابعاد و تناسبات چنين پروژه اي هماهنگي کامل با انسان داشته باشد. انساني که مي تواند داراي حالات مختلف و تعداد نفرات متفاوت باشد. از طرف ديگر بايد اشاره کرد که چنين مجموعه هايي در جهت پايدار بودن و هماهنگي با زمينه شهري خود نيازمند ابعاد و تناسباتي فرا انساني نيز مي باشند ولي همين تناسبات نيز در نهايت به نوعي به تناسبات متوجه انسان بايد بدل شود.( اگر چه تناسبات متوجه شهر و عناصر شهري نيز چيزي جدا از تناسبات انساني نيست چرا که شهر نيز مجموعه اي است از انسانها ) شايد بتوان گفت ترفندهايي چون استفاده از هندسه، نور و ... در حقيقت زمينه لازم براي لطيف و ملموس تر شدن مجموعه براي انسان را فراهم مي آورند. طراحي بخشهاي مختلف به نحوي که با وجود کاهش مخاطبين در مجموعه باز هم قابليت هاي مناسب براي مخاطبين کمتر را داشته باشد و يا به عبارتي انعطاف پذير باشد.

مفصل بندي مجموعه :

با توجه به کثرت اجزاي مختلف در چنين مجموعه هايي و نيز لزوم هم پيوندي اجزا جهت ايجاد وحدت در مجموعه و هويت بندي کل پروژه، نقش و اهميت وجود مفاصل روشن مي گردد. بدين ترتيب که هر يک از مفاصل موجود ( ميان توده و توده – توده و فضا – فضا با فضا ) داراي هويت خاص خود بوده ويژگيهايش نيز از طريق عناصر هم جوارش تعيين مي شود. از طرف ديگر مي توان به اين نکته اشاره کرد که مفاصل علاوه بر نقش پيوند دهندگي داراي استقلال عملکردي نيز هستند.

انعطاف پذيري :

از جمله ويژگيهاي مجموعه هاي عمومي تنوع تعدادي مخاطبين آن در فواصل زماني مختلف مي باشد. با توجه به اين خصلت براي اينکه يک مجموعه عمومي پايدار باشد و جريان زندگي در آن تداوم داشته باشد بايد انعطاف پذير طراحي شود. يعني امکان توسعه از درون وجود داشته باشد و در زمينه توسعه دروني روشهايي چون طراحي كلان فضاها ، مفهوم پيدا مي كند كه اين فضاها ، فضاهايي هستند كه از طريق طراحي آنها مي توان به لحاظ کالبدي مقياسهاي مختلف و به لحاظ کاربردي کارکرد هاي مختلف ايجاد شود و اين امر يعني اينکه بتوان تناسب و کارکردهاي مختلف را در يک فضاي عملکردي يافت. اين قابليتها امکان استفاده مخاطبين متفاوت از لحاظ تعداد را براي مجموعه فراهم خواهد آورد.

آرايش فضايي ـ کالبدي :

منظور از اين مبحث ارتباط ميان عناصر و پرو خالي با يکديگ و اساسي است که اين عناصر را آرايش مي دهد . مي دانيم که تنوع موجود در يک طرح از طرق مختلف مثلاً استفاده از محور ( تعادل ) و تقارن و ريتم ... مي تواند نظام يابد و در يک کل واحد مشارکت داشته باشد.

از طرفي در هر برداشت بصري تحرکي قوي يا ضعيف وجود دارد. مي دانيم بنايي که متقارن باشد در مقايسه با سختماني که عناصر آن متضاد هستند، پويايي کمتري را القاء مي کند. بنابراين به نظر مي رسد جهت ايجاد انتظام ميان آرايش اجزاي فضايي و کالبدي متنوع، محور و برقراري تعادل حول آن با توجه به ايجاد پويايي کرد و اين چنين پروژه هايي مد نظر بوده مناسب تر مي باشد.

محور لزوماً داراي وضعيت خطي است بنابراين داراي خصوصيت طول و جهت مي باشد و موجب حرکت و ديد انسان در طول مسيرش مي گردد. همچنين اگر سلسله مراتبي وجود داشته باشد طبيعي به نظر مي رسد که اين سلسله مراتب در جهت منطبق بر محور صورت پذيرد

« عناصر پاياني اين محور هم بار بصري به آن وارد مي کنند و هم از آن تأثير بصري مي گيرند اين عناصر پاياني مي توانند نقاطي در فضا باشند که به وسيله عناصر خطي قائم يا فرمهاي مرکزي بناها به وجود آمده اند. يا فضايي تعريف شده باشند که داراي فرم مرکزي يا منظم هستند و يا در خطهايي که به سوي يک ديد و يا چشم انداز باز مي شوند. » از طرفي بايد به اين نکته اشاره داشت که تعادل در ذات خود پايدار است. استفاده از اين خصيصه در آرايش توده و فضا در پايدار ماندن مجموعه و درگير شدن بيشتر مخاطب با آن مؤثر خواهد بود.

7-1-2-نظام عملکردي :

در اين پروژه فاکتور گذران اوقات فراغت در کنار ارتقاء سطح فرهنگ عمومي و آشنايي با مظاهر فرهنگ جامعه ، از مهمترين اهداف مد نظر بوده بنابراين استقرار اجزاء عملکردي متناسب با يکديگر در کنار فضاي سبز،تا حدودي لازمه تحقق اين هدف خواهد بود.

استقرار عملکردهاي مناسب در کنار يکديگر به منظور بهره گيري از اجزاي مشترک و استفاده بهينه از عرصه و عيان و همچنين صرفه جوئي در زمان.

آرايش عملکردها و نيز رعايت تقدم و تأخر در استقرار آنها با توجه به ويژگي هاي مخاطبين ضمن گذران اوقات فراغت، به عنوان مثال تعيين عملکردهاي مبدأ و مقصد حرکت و تعيين مکان پارکينگها و محل ورود و خروج و نيز تعيين مکانهاي مکث و حرکت مي تواند با توجه به فاکتور بهره گيري از عناصر موجود صورت پذيرد.

عملکردهاي مختلف ضمن مشارکت در يک نظام عملکردي منسجم قابليت عمل به صورت مستقل و ايجاد جاذبه براي کل را دارا باشند. آرايش عملکردها در جهت درگيري بيشتر مخاطب با مجموعه باشد. به عنوان مثال استفاده از عملکردهاي حرکتي پيرامون مسيرهاي خطي .

7-2- برنامه ريزي طرح

7-2-1-برنامه ريزي عملکردي

وقتي هدف پروژه بر اساس نيازها و موقعيت مکاني و خصوصيات فيزيکي زمين مورد بررسي قرار گرفت بايد نوعي هماهنگي و وجود محوطه و فضاي بازي که نقاط عمده سايت را با در نظر گرفتن کاربري هاي مختلف آن به يکديگر مرتبط سازد وجود داشته باشد.

آنچه که از بيشترين اهميت در طرح سايت برخوردار است به دست آوردن ارزشهاي مختلف هر بخش است که بر اساس نوع عملکردهاي مورد نظر و محورها و عملکردها و عوامل موجود ارزيابي مي شوند.

7-2-2-برنامه ريزي سيرکولاسيون 

مي توان گفت که طرح سيرکولاسيون مجموعه مهمترين کارايي پروژه مي باشد چرا که فضاهايي که عملکردهاي متفاوت و حجم و مکان متفاوت را دارا مي باشند بايد داراي محوطه سازي باز که عامل اصلي و وحدت دهنده آنها است باشند و آنچه در محوطه سازي اهميت ويژه دارد سيرکولاسيون است . در اين مورد محورهاي پياده و سواره بايد مورد بررسي قرار گيرد .

در طرح سيرکولاسيون سايت نياز به تمرکزها ـ محورها ـکشش هاي خاصي دارد که بتواند الويت ها. جاذبه هاي مورد نياز در دسترسي ها را از طريق حسي  خصوصاً بصري در استفاده کننده القاء نموده که اين شرح سيرکولاسيون بر اساس محورهاي اصلي و محورهاي فرعي و تمرکزها مورد بررسي قرار مي گيرد.

7-2-3-برنامه ريزي حجمي

زماني که با چند حجم يا مجموعه اي از احجام که کاملاً جدا از هم هستند سرو کار داريم اين مجموعه از طريق پياده رو به هم ارتباط دارند که فضاي نسبتاً طولاني را در بر دارد در نتيجه ضرورتي وجود ندارد که حجم ها تداخل خاصي با هم داشته باشند.

بدين ترتيب در برنامه حجمي مي توان هر مجموعه را به طور مستقل در نظر گرفت. کافي است هماهنگي لازم بين احجام و محورهاي دسترسي که در کل سايت در نظر گرفته شده است رعايت گردد.

7-3-برخي از تکنيک هاي مورد استفاده در طراحي

جهت يابي :

براي اينکه امکان جهت يابي با توجه به نحوه طراحي براي شخص مخاطب ايجاد شود مي توان از ترفندهاي زير استفاده نمود :

· تغيير تدريجي جهت مي تواند با تغيير مصالح، تغيير عرض معابر، ايجاد عدم تقارن ميان مبدأ و انتهاي معابر ايجاد شود. استفاده از تمام اين  عوامل معنايش اين است که در راه جهتي به وجود آيد تا بر مبناي آن شناسايي ديگر عوامل آسان شود. 

« اگر موقعيت شخص را بتوان د رامتداد راه تعيين کرد نه تنها جهت راه مشخص مي شود بلکه مقياس نيز مشخص مي شود. کيفيتي ممکن است در راه موجود باشد که به تدريج و به تناوب و تکرار به آساني ميسر باشد و خود علامتي در تعيين جهت گردد. »

· تأکيد به نقاط انتهايي مسير، خود به نوعي به ايجاد حس جهت يابي منجر مي شود.

ايجاد فضاهاي متوالي :

« انسان با عبور از داخل يک شهر و مجامع ساخته شده، ادراک حس مختلف در اثر دريافت پيامهاي متنوع کسب مي نمايد. اگر در طول يک مسير انسان فضاهاي مختلف را درک کرده و آنها را به عنوان فضاهاي متوالي مرتبط به هم تلقي نمايد، در اين صورت مي توان گفت که توالي فضايي وجود دارد. علت تنوع اين ادراکات حسي يا تأثيرات ادراکي عابر بيننده در طول يک مسير ، همان توالي فضاها و اتفاقاتي با ويژگيهاي مختلف است. اين ويژگي ممکن است بر اساس يک برنامه فکر شده طراحي شود. اين اقدام را طراحي فضاهاي متوالي مي نامند . »

ادراکات حسي ممکن است توسط حسهاي مختلف انسان صورت پذيرد. لذا با عبور از يک مسير مقدار زيادي اطلاعات توسط عابر درک مي شود. مهمترين اين اطلاعات که توسط حس بينايي و به صورت ادراکات بصري دريافت مي شود. بايد متناسب با امکانات ادراکي انسان ( ظرفيت سرعت و توان ادراک ) باشد. از طرفي مي توان فضاهاي متوالي را متشکل از عناصري با ويژگيهاي مشترک و يا مختلف طراحي کرد. 

عناصر و کيفيت بصري مشترک باعث ايجاد وحدت و عناصر و کيفيات متنوع و متغيير باعث ايجاد تنوع فضاها خواهد بود که با توالي و ترکيب درست طراحي شوند.

درک محيط

اطلاعات محيطي براي کسي قابل دريافت و استفاده است که امکان شناخت و زمان کافي براي درک آنها را داشته باشد. در اين ميان عواملي چون سرعت ادراک، ظرفيت ادراک، و در نهايت قابليتهاي بصري انسان ، قالبهايي هستند که انسان به مدد آنها مي تواند با بهم پيوستن و توالي نخستين علائم، نظم و سازماني خاص را در ذهن خويش تشکيل داده و محيط را آسانتر درک کند.

ظرفيت ادراک

ذهن آن مقدار از علائم رسيده را جذب مي کند که با آنها بتواند محيط را درک و کنترل کند. اين امر در صورتي امکان پذير است که اطلاعات به اندازه لازم در محيط وجود داشته باشد، در غير اينصورت ذهن دچار عدم درک صحيح محيط مي گردد. بي نظمي، پيچيده بودن فضا و وجود اطلاعات زائد و يا در مقابل، کمبود اطلاعات، يکنواختي و عدم امکان جهت يابي از عواملي هستند که باعث ايجاد خللهاي رواني مانند خستگي، سردرگمي، وحشت و گم گشتگي مي گردند.

تنوع فضايي

براي ايجاد تنوع فضايي در اين مجموعه روشهايي چند وجود دارد که از جمله اين روشها مي توان به موارد زير اشاره کرد .

باز و بسته نمودن فضاها : 

اگر يک عرض ثابت را در طول يک فضا فرض کنيم، مي توان در برخي بخشها آن را تعريض و يا تنگ نمود. در حقيقت خط آسمان محصور کننده مي تواند متنوع در نظر گرفته شود. احساس تنگي و يا تعريض گشايش، حين حرکت مداوم، عامل مهمي در تنوع فضايي خواهد بود. اين احساس علاوه بر تعريض با تغيير درجه محصوريت ( تغيير ارتفاع ) نيز امکان پذير است به عنوان مثال فضاهايي با ارتفاع بيشتر در جداره ها نسبت به فضاهايي که داراي جداره هاي کم ارتفاع هستند تنگ تر به نظر مي رسند.

ايجاد سايه روشن :

ايجاد فضاهاي تاريک و روشن در طول يک مسير، که اين عمل با مسقف نمودن مسير در پاره اي از بخشها ايجاد سايه روشن در جداره ها و تغيير جهت مسيرها مي توان تنوع مطلوبي در طول مسير ايجاد کرد.

 ايجاد اختلاف سطح :

ايجاد اختلاف سطح نيز در پاره اي موارد باعث ايجاد تنوع فضايي مي شود. به عنوان مثال از طريق ايجاد اختلاف سطح مي توان بنايي را بالاتر از محيط اطرافش قرار داد و سيماي آن را از دور تأييد نمود . ايجاد اختلاف سطح ضمن برقراري ارتباط بصري ميان دو فضا به ايجاد تنوع بصري آن منجر مي شود.

اختلاف سطح ضمن آنکه انتقال تدريجي از سطح به سطح ديگر و ايجاد فرصت مناسب براي درک بيشتر محيط و نيز تداوم فضايي بين دو سطح، امکان ايجاد تنوع را نيز فراهم مي آورد. از طريق استفاده از پله مي توان پايين تر قرار گرفتن يک فضا از محيط پيرامونش و نيز خاصيت درون گرايي و کيفيات پناه دادن و محافظت کردن را ايجاد کرد. هر چه پله کم عرض تر و کم ارتفاع تر شود، احساس عمق به مقدار زيادي تشديد مي شود و نيز تقسيم پله ها، با شيب کم و ايجاد پاگرد در ميان آنها جهت ايجاد تنوع و تنش مناسب به نظر مي رسد.

 ايجاد موانع در مسيرها :

ايجاد پيچ و خم در مسيرهاي مستقيم، ايجاد شکستگي و احداث ساختمانهايي که مانع ديد مستقيم مي شوند در نقطه مقابل ديد باعث شکست ديد مستقيم و تنوع و نيزجهت يابي خواهد بود. باز کردن برخي از بخشهاي جداره ها به سمت منظر يا عنصر با اهميت مي تواند عاملي براي ايجاد تنوع گردد. تنظيم کاربريها و فعاليت ها ( شلوغي - خلوتي و يا عملکردهاي خاص ) را مي توان عامل ايجاد تنوع قرار داد. البته لازم است تا کل مسير داراي وحدتي منسجم و قابل ادراک باشد يا به عبارتي ضمن تنوع و کثرت در اين مجموعه ها، کل مجموعه از انتظام فضايي برخوردار باشد . از طرف ديگر مشاهدة يك منظرة گسترده از يک فضا مي تواند، پر لطف و دلپذير باشد. در اين چشم انداز، مي توان بسياري از عوامل ايجاد اين فضا را در ارتباط با هم، به مخاطب معرفي کرد. وجود يک انحنا و يک مسير منحني اطراف يک فضا پرسپکتيو متحرک آن فضا را افزايش داده و طريقه امکان معرفي آن فضا را براي مخاطب بيشتر فراهم مي آورد.

ايجاد ضرب آهنگ :

ممکن است به تبعيت از موسيقي اين طريقه را ملوديک بناميم. مراد از آن، نظم خصوصيات و عوامل و نشانه ها و تغييرات در فضا و ايجاد احساس تحرک در امتداد مسير، در طي يک فضا مي باشد به قسمي که از ملودي برخوردار بوده و تصور آن در تناوب زماني، قابل ملاحظه به نظر مي آيد.

يکمرتبگي :

از اين تکنيک مي توان در ايجاد تنوع و از بين بردن يکنواختي، در معماري بهره جست و از آنجا که هر چه بيشتر يک فضا منظم و ساده باشد ادراک آن آسانتر است. بهتر است يکمرتبگي با سادگي و نظم همراه باشد در فضاهاي سنتي ايران اين ويژگي در فضاهاي متوالي قابل لمس است. مثلاً بدين ترتيب که پس از عبور از کوچه هاي باريک با نظم ارگانيک و بعضاً نيمه تاريک، بدون پيش بيني و رويت قبلي يک مرتبه وارد فضاي منظم و بزرگي مي شويم و يا در معماري مسجد، پس از عبور از فضاي تاريک و کشيده دالان يک مرتبه وارد فضايي فراخ و وسيع مي شويم .

محصوريت :

محصوريت و تغييرات آن به عنوان عوامل مؤثر در ساخت و تنوع فضاهاي متوالي محسوب مي شوند. فضايي را که اطراف آن توسط عناصر کالبدي محدود شده باشد، محصور مي نامند در اين صورت فضاي داخلي به عنوان يک عرصه مشخص، ادراک مي شود. در يک فضاي کاملاً محصور عرصه بيرون و درون، توسط عناصر کالبدي از يکديگر تفکيک مي شوند. در اينصورت جداره هاي محصور کننده، نه فقط عناصر دروني را مشخص مي کنند بلکه هم زمان تفکيک آن را از عرصه بيروني، امکان پذير مي سازد. لذا از جمله ابزار با اهميت براي مشخص کردن يک عرصه يا فضا محصوريت است.

عوامل مؤثر در محصوريت :

الف ) نظم : انتظام فضايي يک عرصه، تأثير مهمي در احساس محصوريت آن وارد و نظم هندسي، سادگي فرم، تاثير مثبتي در ادراک فضا دارد.

ب ) تناسب : روابط ميان عرض و طول و ارتفاع يک فضاي محصور، اهميت قابل توجهي در درجه محصوريت آن دارد که در اين حال نسبت ارتفاع جداره به عرض فضا و تاثير آن در ادراک آسان و محصوريت فضا بيان مي شود.

در نسبت :

1 : 1 فاصله در حدود نصف جداره را مشاهده مي کند .

2 : 1 ناظر تمام جداره را مشاهده مي کند.

3 : 1 ناظر علاوه بر جداره ها بخشي از آسمان را نيز مشاهده مي کند ( تناسبات مطلوب در جهت محصوريت فضا )

6 : 1 در اين حالت تناسب ميان ديواره ها و آسمان عکس حالت قبل است.

بيش از 6 : 1 احساس محصوريت کم شده و کمتر مي شود

برخي روشهاي محصور کردن

چهار سطح عمودي که يک محدوده فضا را کاملاً مي بندد احتمالاً مرسومترين و به طور يقين قويترين نوع تعريف فضا را در معماري به وجود مي آورند. از آنجا که محدوده کاملاً بسته مي شود. فضاي آن درون گرا است.

اگر در سطوحي که محدوده را مي بندد، بازشوهايي وجود نداشته باشد. هيچگونه تداوم بصري و فضايي با فضاهاي مجاور امکان پذير نيست. اين بازشوها همزمان با برقراري ارتباط با فضاهاي مجاور مي توانند بر حسب اندازه و تعداد و مکان قرارگيري، حالت بسته بودن فضا را تضعيف کنند. همچنين اين بازشوها به جهت گيري و تداوم فضا، ديدها و شکل عملکرد حرکت در داخل آن فضا تأثير مي گذارند چهار سطح مي توانند محدوده بصري و فضايي را تعريف کنند که متعلق به يک بناي با اهميت است. به صورت يک شئ درون يک حصار، اين محدوده تعريف شده فضا،در يک محيط شهري مي تواند بناها را به دو صورت پيرامون خود سازماندهي نمايد در حالت اول نرده ها و ديوارها، سطوح محصور کننده اي هستند که قسمتهاي اطراف را از قلمرو داخلي جدا مي کنند و در حالت دوم حصارها مي توانند از گذرگاههاي طاقدار و يا فضاهاي ايوان مانند تشکيل شده باشند و باعث شوند بناهاي اطراف، متعلق به محدوده داخلي به حساب آيند. در حالي که محصور نبودن اولي، محدوده را جدا و منفرد مي کند : دومي فضاي تعريف شده را فعال و پر تحرک مي کند ، محدوده ها يا حجمهاي فضايي محصور شده در اين روش مي توانند به عنوان عناصر نظام دهنده، فضاهاي يک بنا را حول خود سازماندهي نمايند. مشخصات کلي اين فضاهاي نظام دهنده عبارت است از  : مرکزيت آنها در سازماندهي بنا و تعريف مشخص و فرم منظم آنها و نيز سلطه ابعادي آنها.

تأکيد کالبدي :

با توجه به اهداف مد نظر چه در مقايس کل پروژه و چه در مورد اجزاء پروژه ، بر ساختمان و با عناصر مشخصي از طريق عقب نشيني، ايجاد فضاي باز متناوب در جهت آن، تغيير ارتفاع و اندازه هاي آن، قرار دادن آن در ابتدا و انتهاي يک سازماندهي خطي و يا نقطه مرکز يک سازماندهي شعاعي و يا همجواري آن با يک فضاي باز با اهميت، در زمينه کالبدي تأکيد کرد.

استفاده از مظاهر معماري قديم و جديد در کنار يکديگر

در طراحي اين مجموعه قرارگيري معماري سنتي و تاريخي در کنار معماري جديد به گونه اي منطقي و دور از ابهام و دو پهلويي و تضاد از اهداف مد نظر بوده است : از طريق اين نحوه طراحي زمينه مقايسه، ميان مظاهر جديد و قديم معماري ايجاد مي شود. تضاد سنتي مظاهر معماري و مقايسه ميان آنها عامل ايجاد تنوع و نيز درگيري بيشتر با مجموعه مي شود بديهي است وجود مفاصلي در اين زمينه، براي پيوند مظاهر درک بيشتر محيط و رواني و سياليت آن، کمک شاياني مي کند.

7-4- اصول کارکردي و عملکردي ترمينال هاي مسافربري :

· عدم تداخل حرکت سواره و پياده رو در سايت 

· رواني حرکت ها و مسيرها - خوانايي مسيرهاي بيروني ( سايت ) و دروني ( ساختمان اصلي )

· توجه به نيازهاي روحي و جسمي کارمندان، کارگران، رانندگان و مراجعين که از اقشار مختلفند .

· جلوگيري از تمرکز يافتن و تراکم دود اتوبوسها خصوصاً در محلهايي که مراجعين حضور دارند.

· توجه به نيازهاي رانندگان که از ارکان اصلي کار گردش ترمينالها هستند.

· تنظيم سرويس دهي هاي مناسب براي اتوبوسها

· توجه به ضرورت طرحهايي که عده زيادي از مردم را در زير يک سقف جمع مي کنند از * تهويه * اکوستيک و ....

· موقعيت خاص و منحصر به فرد مکان ترمينال راه ابريشم که به عنوان دروازه ورودي شهر مشهد از جاده سرخس مطرح خواهد شد.

· توجه به هر دو جنبه عملکرد و فرم : قرار دادن عملکردهاي پيچيده در يک حجم نمادين 

· توجه به برداشتهاي حسي و عاطفي مراجعين از ترمينال راه ابريشم در يک زمان کوتاه و گذرا

7-5- ايده طراحي

همانگونه که قبلاً نيز گفته شد با توجه به مکان قرار گيري پايانه مسافربري و عده زياد مراجعيني که در طول عمر اين بنا آنرا خواهند ديد، بسيار به جا خواهد بود اگر از لحظه اوليه ديدار از يک بناي عمومي متعلق به مشهد در ذهن مراجعين به پايانه خاطره اي جاودانه بسازيم به نوعي که بينندگان با هر سطح فرهنگ و معلومات بتوانند در زمانهاي ديگري نيز خاطره اولين آشنايي خود را با شهر بزرگ و متنوعي همچون مشهد به ياد آورند و اين لحظه ورود به مشهد برايشان جاودانه گردد و در ذهنشان اثري ماندگار پيدا کرده قوام يابد.

به اعتقاد نگارنده ويژگي هاي اصلي آثار نمادين دو چيز است . « ماندگاري و جاودانگي » بايد توجه داشت که هر بناي جاويدان الزاماً ماندگار است ولي هر بناي ماندگار مي تواند جاويدان باشد.

شرايط اصلي جاويدان بودن اين است که انسانها به عنوان تنها کساني که مي توانند با اثر ارتباط برقرار کنند آن را قبول کنند و در جمع خود بپذيرند. بايد توجه داشت که جلب توجه مردم خصوصاً در يک دوره زماني بلند مدت که شرط شناخت اثر ماندگار است به راحتي به دست نمي آيد. شايد بتوان براي مدتي بينندگان را با ظواهر فريفت ولي در يک بعد زماني قطعاً نمي توان از همه انتظار تکريم و پاسداشت حرمت اثر را داشت. بنابراين بايد به دنبال راهي بود و ويژگيهايي از انسان را که هم در دوران خود او تأثير گذار است و هم در يک افق زماني در کليه انسانها تغيير ناپذير است و عاملي که در بينندگان در ادوار گوناگون يکسان و لا تغيير باشد را کشف کرده پايه طرح اثر را بر آن بنا نهاد زيرا به قولي « آنچه از دل بر مي آيد است که بر دل مي نشيند . »

با توجه به اين که مشاهده يک بناي عمومي را که در يک مکان عمومي در معرض ديد همگان است نمي توان صرفاً مختص به افرادي از يک تيره ، نژاد، فرهنگ و ... دانست و با توجه به اينکه تنها هنرهاي تجسمي است که بدون قيد وبند زبان مي تواند با همه رابطه برقرار کند پس بناي نمادين است بايد فکر بکنيم که همه انسانهاي زنده آن را مي بينند و براي اينکه هر انساني به نوعي از آن دچار بهجت و شعفي ماندگار شود بايد اساسش را بر فطرت انسانها بنا نهيم فطرت پاکي که در ابتداي خلقت افراد نزد همه به طور يکسان به وديعه گذاشته شده است و هر انساني با هر درجه از کمال يافتگي يا عدم آن، قدرت درک و تمييز فعل خوب از بد را دارد پس کافيست ما آنقدر خود را پرورش دهيم تا يقين حاصل شود فعلي که تحت عنوان اثر هنري از ما سر زده داراي جنبه هاي مثبت است و خوب نه بد يا خنثي .

حال مي گوييم براي خوب طرح کردن بايد درون را خوب پرورش داد زيرا در لحظه زايش و خلق يک ايده درون است که تصميم اوليه را مي گيرد و اصلي ترين رکن طراحي که concept يا خلق ايده است را به هنرمند ارزاني مي دارد.

به اين ترتيب در اين روش طراحي لازم نيست تا با فشار و اجبار از ظواهر امر که همان عقل و منطق است بهره جست بلکه بايد از دروني قوي و پرورش يافته برخوردار شد و عقل و منطق را فقط براي پرورش ايده مذکور به کار برد.

حاصل کاري اين چنين قطعاً پيش همگان يک معنا و تعبير خاص ندارد زيرا حيات و شخصيت و روان انسانها آنقدر پيچيده است که هيچ دو نفري را نمي توان يافت که در کليه جهات با هم يکسان باشند ولي لا اقل مي توان اين اطمينان را داد که بينندگان در سه سطح گوناگون به درک آن مي رسند.

گروه اول : همانهايي هستند که به ظواهر زيبا بسنده مي کنند و قدرت و تخصص لازم براي درک زواياي گوناگون يک اثر هنري را ندارند و به اندازه مشاعرشان از ديدن يک اثر خوب لذت مي برند اين گروه که بيشتر در اکثريتند همان افراد عامي يا غير متخصص اند که طيف وسيعي از عامه مردم را در بر مي گيرند.

گروه دوم : متخصصين يا علاقه مندان آثار هنري اند. نه تنها درک گروه اول را دارند بلکه از يک سطح بالاتر با هنر برخورد مي کنند اينها به دنبال چراها هستند براي خود سئوالاتي مطرح مي کنند و با يافتن پاسخش دچار شعف مي شوند و حل معماهاي يک اثر را لذت بخش مي دانند اين گروه يا به دنبال علت هاي منطقي شکل گيري اثر هستند يا اينکه اثر را با منطق و علم خويش تطبيق مي دهند و به همان اندازه که به يک درک علمي يا منطقي برسند کار را واجد ارزش يافته يا آن را فاقد آن تشخيص مي دهند.

گروه سوم : که اصطلاحاً به آنها رشد کنندگان مي گوئيم هر چند آنها نيز مي توانند به يک درک ظاهري از زيبايي دست يابند ولي الزاماً تمامشان به فن و تخصص آن هنر خاص مسلط نيستند. اين گروه که از سطحي فراتر از گروههاي ديگر به اثر نگاه مي کنند و در آن به دنبال گمشده خويش هستند آنها يک اثر فطري و ريشه دار را آيه اي مي دانند و در آن به دنبال ايده تصوير ضمير خويشند. هم اينانند که در طول زمان سبب ماندگار و جاويدان گشتن يک بنا مي شوند زيرا آن اثر فطري در طول تاريخ و به زبانهاي مختلف براي اين گروه شيفته حرفهايي براي گفتن دارد زيرا در واقع اين همان بنا نيست که حرفهاي مختلف مي زند چرا که در اصل يک موجوديت است و يک پيکره، ولي چند بعدي بودن اين اثر جاويدان سبب مي شود که افراد دلشده خود را از درون آن حرف ضمير خويش را بيرون بکشند پس در اينجا هنر ما آيه تمام نماي ضمير بيننده اش مي شود.

ضمناً بايد توجه داشت که چون حرف درون را نمي توان به کد، رقم ، حروف و کلمات درآورد پس هيچگاه نمي توان احساسات را نوشت يا به زبان آورد در ضمن همانطور که انسانها در دو حيات با همديگر متفاوتند پس برداشتهايشان نيز مي تواند متفاوت باشد.

و در اين جا وظيفه ما به عنوان طراح بايد اين باشد که برداشت منفي از هنرمان صورت نگيرد و راه اين کار نيز اين است در ابتدا فطرت و درون خود را از ناپاکيها و پستي ها پاک داريم و سپس ايده مان را بر پايه هاي فکري و خصوصاً فطري انسانها استوار سازيم.

7-6- آلترناتيوهاي طراحي

اصلي ترين عملکرد يک پايانه بخش مسافرگيري و تخليه مسافر مي باشد که در حکم محور حياتي کل مجموعه بوده و ديگر خدمات در حول آن و به عبارت ديگر جهت سرويس دادن به آن قرار مي گيرد. در واقع نحوه عزيمت و رسيد مسافر بر کليه امور يک پايانه تأثير مستقيم دارد. بنابراين به جاست که اين دو بخش جداگانه مورد تجزيه و تحليل قرار گرفته تا مناسبترين ترکيب که با خصوصيات منطقه توافق و تناسب دارد بدست آيد.

اين دو بخش ضمن اين که بايد كاملاً مجزا از يکديگر مطرح شوند نياز به ارتباط با يکديگر نيز دارند تا مسافري که از راه مي رسد در صورت نياز به عزيمت مجدد بتواند به بخش مسافرگيري دست يابد بنابراين ارتباط اصولي که در هر بخش بايد رعايت شود مطرح مي گردد.

در بخش مسافرگيري دستيابي به خواسته هاي زير مورد نظر مي باشد. 
· تامين امكان دسترسي آسان مسافر از پاركينيگ وسايل حمل و نقل شهري و يا مستقيماً از خارج مجموعه به ورودي اين بخش .

· تأمين ديد مناسب براي مسافر به بخش اطلاعات و تعاونيها جهت کسب اطلاع و خريد بليط

· تأمين خدمات مناسب در بخش انتظار پس از خريد بليط
· تأمين ديد مناسب جهت دسترسي مسافر به سکوهاي مسافرگيري
· تأمين يک روند منطقي حرکت بدون تداخل با ديگر مسيرهاي سواره و پياده از لحظه ورود به سالن تا سوار شدن به اتوبوس
در بخش تخليه مسافر موارد زير مورد توجه خواهد بود :

· تأمين ديد مناسب مسافرين از سکوي پياده شدن به سالن انتظار مسافرين رسيد و از سالن مذکور به خدمات مورد نياز مسافرين.

· تأمين دسترسي مستقيم مسافر از سالن به وسايل نقليه حمل و نقل شهري و يا خروج مستقيم به شهر.
· تأمين يک روند منطقي حرکت بدون تداخل با ديگر مسيرهاي سواره و پياده از لحظه ورود به پايانه با محل پارکينگها و خروج مسافر از پايانه. در مطالعات انجام شده در زمينه ترکيب عملکردها همواره دستيابي به اهداف فوق مورد نظر بوده که در مقاطع و پلانهاي مختلف منعکس گرديده است.
· وجود سالن انتظار با خدمات لازم براي استقبال کنندگان و مسافران از راه رسيده 
· وجود ارتباط با سالن عزيمت ( رفت ) براي مسافران ترانزيت 
· وجود انبارهاي لازم در طرح براي سپردن بارهاي حواله اي .
7-6-1- ترکيب شماره 1 :

اين ترکيب بخش هاي مسافرگيري و تخليه مسافر را در يک مجموعه مطرح نموده است. ورود سالن مسافرگيري در طبقه فوقاني امکان دسترسي به تعاوني ها و خريد بليط را مي دهد. بين هر دو تعاوني راه پله اي ارتباط به طبقه زيرين را برقرار مي کند . در طبقه همکف بخش انتظار، خدمات و سکوهاي سوار شدن به اتوبوسهاي رفت در يک طرف و بخش رسيد در طرف ديگر قرار گرفته است. بخش رسيد ضمن ارتباط مستقيم با وسايل نقليه شهري که به وسيله خياباني به ميان ساختمان کشيده شده است، توسط راه پله با بخش مسافرگيري نيز مربوط مي گردد تا امکان عزيمت مجدد مسافران از راه رسيده را بدون نياز به خروج از ساختمان تأمين نمايد در اين ترکيب جهت سوار و پياده شدن مسافرين از اتوبوس نياز به احداث فضاي سرپوشيده جداگانه مي باشد.

7-6-2- ترکيب شماره 2 :

اين ترکيب متشکل از دو ساختمان کاملاً مجزا جهت بخش مسافرگيري و تخليه مسافر مي باشد که به وسيله پلي به يکديگر متصل مي شوند. طبقه فوقاني سالن مسافرگيري جهت خريد بليط، انتظار و خدمات و طبقه همکف آن جهت انتظار کوتاه مدت ( لحظات قبل از سوار شدن ) و دسترسي به سکوها در نظر گرفته شده است.

استقرار سکوهاي اتوبوس در سطح طبقه زيرين به نحوي که نياز به طراحي و احداث سر پوشيده مستقل را مطرح نمي سازد، از نکات مثبت اين ترکيب و قرار گرفتن خدمات سالن تخليه در طبقه فوقاني از نکات منفي اين ترکيب مي باشد.

7-6-3-ترکيب شماره 3 :

در اين ترکيب دو بخش مسافرگيري و تخليه مسافر به دنبال يکديگر آمده اند بخش مسافرگيري در دو طبقه مطرح مي گردد که طبقه فوقاني آن شامل ورودي، تعاوني ها و خريد بليط و انتظار مي باشد.

در مقابل هر دو تعاوني يک راه پله قرار مي گيرد که ارتباط با طبقه زيرين و دسترسي به خدمات مستقر در آن و به سکوها را برقرار مي نمايد.

بخش تخليه مسافر در طبقه همکف قرار دارد و شامل سالن انتظار- خدمات و دسترسي به پارکينگ وسايل حمل و نقل شهريست. طبقه فوقاني آن در ارتباط کامل با بخش مسافرگيري بوده و خدمات ديگر مربوط به آن بخش را در خود جاي داده است.

بدين ترتيب در اين بخش عزيمت مسافران در دو طبقه وبخش رسيد مسافران در يک طبقه و هر يک به صورت مستقل داراي خدمات مربوط به خود مي باشد. توقف اتوبوسها و وسايل نقليه شهري در زير سر پوشيده مي باشد.

7-6-4-ترکيب شماره 4 :

در اين ترکيب دو بخش مسافرگيري و تخليه مسافر در دو طبقه آمده اند . در مقابل هر دو تعاوني يک راه پله وجود دارد که ارتباط باطبقه زيرين که تخليه مسافر مي باشد برقرار مي کند که مسافرين ترانزيت مي توانند از طريق اين راه پله به بخش تعاوني ها برسند.

بخش تخليه مسافر در زير زمين قرار دارد و شامل سالن انتظار خدمات و دسترسي به پارکينگ وسايل حمل و نقل شهري است.

شکل ترکيب شماره 2

شکل ترکيب شماره 3

شکل ترکيب شماره 4

طبقه فوقاني آن در ارتباط کامل با بخش مسافرگيري بوده و سلسله مراتب در آن رعايت شده است و سالن انتظار و خدمات مربوطه به آن را در خود جاي داده است. و همچنين انتظار دوم و انبارها در بخش بعدي قرار دارد و در همين بخش انبارها با زيرزمين هم در ارتباط بوده و بارهاي سنگين مسافرين را مي توان از طريق وسايل حمل و نقل شهري به نزديکي انبارها رساند.

در مجموع مي توان گفت اين ترکيب نيازهاي مختلف مطرح شده در آغاز اين فصل را به خوبي برآورده است.

انتخاب محل براي پايانه

در انتخاب محل براي پايانه اتوبوسراني بين شهري بايد دسترسي آسان و عادلانه شهروندان به پايانه را در نظر داشت مرکز شهر در صورت امکان جاي مناسبي براي اين منظور به نظر مي آيد.

ليکن به دليل ويژگيهاي کالبدي و شبکه عبور و مرور و توسعه سريع شهر و همچنين براي کاهش بار ترافيک در مرکز آن و مشکلات عديده ناشي از اين پديده در حاشيه شهر نزديک يکي از ورودي هاي شهر پيشنهاد شده است. طبعاً در حال حاضر هم پايانه نمي تواند جايي ميان شهر داشته باشد زيرا در غير اين صورت خود عامل افزاينده ترافيک و معظلات حاصله خواهد گرديد.

منابع و مأخذ

1- ترمينالها 63 ، انتشارات سازمان ترمينالهاي شهرداري تهران، چاپ اول 1364

2- شهرهاي ايران محمد يوسف کياني
3- سرزمين و مردم ايران، عبدالحسين عزيزيان
4- کاروانسراهاي ايران ، ماکسيم سيرو
5- از زمان و معماري ، دکتر منوچهر مزيني
6- پايانه، سازمان پايانه هاي شهرداري تهران
7- طرح جامع شهر مشهد
8- اف هال، ترجمه؛ اردشير اطيايي، تجهيزات و تأسيسات ساختمان، انتشارات اتحاد - جلد اول پائيز 73
9- مطالعات جامع حمل و نقل و ترافيک تهران ، شرکت مطالعات جامع حمل و نقل
10- اقليم و معماري، مرتضي کسمايي
11- اصول طراحي اقليمي، مرتضي کسمايي

متر مربع 6900 = 3150 + 3750 
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