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        اساتید گرامی آقایان : مهندس الماس پور و دکتر وظیفه شناس

             که لطف نموده و بنده حقیر را در تکمیل این پروژه یاری نمودند و تمامی استادان                                             

                   و دوستان بزرگوار که در تکامل تحصیلات و زندگی  مرا  یاری کردند.

          تقدیم به 

              خانواده عزیزم که در زندگی و تحصیلات حامی و پشتیبان بنده بودند .

از درگاه ایزد منان طول عمر با عزت همراه با موفقیت و سربلندی در عرصه های مختلف زندگی را برای تمام عزیزان خواستارم .
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چکیده
امروز در كلان شهرهاي ايران، شهروندان زمان زيادي را صرف فعاليت هاي تكراري و غير مفيد  نظير پيمودن مسافت هاي طولاني براي خريد كالا و دريافت خدمات، معطل شدن در ترافيك هاي سنگين انتظار در صف بانك ها  مي كنند. در عصر حاضر فناوري اطلاعات مهمترين ابزار براي مديريت صحيح كليه واحدهاي اقتصادي، اجتماعي، فرهنگي و سياسي محسوب ميگردد. در شهر الكترونيك، شهروندان در تمام اوقات شبانه روز به پايگاه هاي داده خدمات دولتي و بخش خصوصي بر روي شبكه وب دسترسي دارند. ايجاد شهر الكترونيك تاثيرات بسياري را در زمينه هاي اقتصادي، اجتماعي، فرهنگي و سياسي براي اداره شهر و شهروندان به دنبال خواهد داشت.
 استفاده از فناوري اطلاعات و ارتباطات نقش اساسي در حل مسائل ترافیکی كلان شهرها دارد. امروزه ترافيک در بسياري از کلا ن شهرهاي کشور به بزرگترين معضل شهر نشيني تبديل شده است. در آسيب شناسي معضل ترافيک که منشا خيلي از مشکلا ت امروز شهرها محسوب مي شود به مواردي بر مي خوريم که نشان مي دهد ريشه هاي حل ترافيک به حوزه هاي فرابخش شهرداري و شهروندي مي رسد.ابتدا بايد تعريفي ساده از واقعه ترافيک داشته باشيم.
ترافيک به معناي افزايش حجم رفت و آمد در فضاي محدودي از معبر تعريف شده است.حال ريشه هاي افزايش حجم رفت و آمد مردم و وسائط نقليه شان چيست، سوژه اي است که در اين مقاله به بررسي آن خواهيم پرداخت.رفت  و آمدها در  شهرها اکثرا براي مراجعه به دفاتر، نمايندگي و ادارات گوناگون صورت مي گيرد. هنگامي که اين مراجعات در تعداد ادارات و تعداد ارباب رجوع آنها ضرب مي شود عدد کلاني را ارايه مي کند که برابر است با همان حجم فزاينده ترافيک در خيابان هاي اصلي و مرکزي شهرها.اين وضع ترافيکي زماني غير قابل تحمل تر     مي شود که مراجعات ارباب رجوعان به دلايل متعدد بروکراسي اداري برابر چندين بار در يک مقطع زماني کوتاه تکرار مي شود.در اين راه بن بست گونه معضل ترافيک توجه به دولت الکترونيک و توسعه آن خودنمايي مي کند.
دولت الکترونيک در ابعاد گوناگون زندگي يک شهروند ساکن شهرهاي بزرگ نقش ايفا مي کند از دوره کودکي تا زمان پيري استفاده از امکانات فضاي مجازي ادارات مي تواند شهروندان را بدون جابه جايي به دريافت خدمات گوناگون شهري برساند . بايد يک مرور ساده البته در حجم بسيار بالا مي توان متوجه شد که خيلي از مراجعات روزمره شهروندان کاهش پيدا خواهد کرد.
کلیدواژه ها: شهر الکترونیک – آی تی در ترافیک – ترافیک شهری – شهرالکترونیک میاندوآب
مقدمه   
نیاز به حمل و نقل ، به تاریخ تمدن بر می گردد . اولین یا ابتدایی ترین تسهیلات حمل و نقل ، گذرگاههایی بودند که از طریق باز کردن مسیر ، در جنگل ها ساخته شدند . و نیزبرای عبور حیوانات اهلی راه ها عریض تر و بهتر گردیدند . با اختراع چرخ و استفاده از آن راه سازی پیشرفت کرد . اکثر راه های اولیه به واسطه رومیها ساخته شد . تا قرن هفده و هجده روشهای راه سازی رومیان در بسیاری از کشورها و به ویژه اروپا ، مورد استفاده قرار گرفت . اولین اصول راه سازی مدرن بوسیله Telford Macadam و Tri saguet  توسعه یافت . این افراد روشهای سنتی راه را بهبود بخشیدند . 
   در سال 1885م با اختراع موتور درون سوز بنزینی به وسیله Dimlerو Benz ، چهره کلی حمل و نقل دگرگون گردید . در سالهای 1930 تا 1940 ، طرح هندسی و سازه ای راه  اهمیت ویژه ای یافت و تحقیقات زیادی در این زمینه صورت گرفت و مهندسی راه به عنوان یکی از مواد درسی در دانشگاهها مطرح گردید . 
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با رشد سریع شهرها و ترافیک در جاده ها و همچنین افزایش سرعت ، مسئله تراکم و تصادفات مطرح گردید . بدین ترتیب مسائل ترافیک و جاده ها ، با همه پیچیدگی های آن مورد توجه واقع شدند . این مسائل شامل ارتباط داخلی طبیعت شهر و قوانین فیزیکی زمان ، فاصله و حرکت می گردیدند.)مقاله شهر سازی مدرن ایران)
رفت و آمد يكي از اركان زندگي بشر به شمار مي رود و شايد ذهنيتي نادرست يا غريبانه باشد كه بشر روزي بي رفت و آمد به كارهايش بپردازد.
 یکی از مهمترین ابزارهای پیشرفت و توسعه در دنیای کنونی بهره برداری موثراز فناوری اطلاعات و ارتباطات است که از دهه 1980میلادی به بعد ابزار استفاده از این امکانات در جهان ایجاد شده ومیتوان گفت که مهمترین شاخصه آن استفاده از اینترنت میباشد. وسعت پیشرفتهای صورت گرفته به شکلی است که بسیاری از متخصصان امر بر این عقیده اند که انقلابی مثل انقلاب صنعتی به وقوع پیوسته وجهان را وارد عصر اطلاعات مینماید واین انقلاب بسیاری از جنبه های اقتصادی ،اجتماعی وفرهنگی حیات بشر را دست خوش تحول عمیق کرده است . یکی از ابعاد این تحول تغییرات عمیقی است که در روابط اقتصادی بین افراد با یکدیگر ،افراد با شرکتها وسازمانهای دولتی به سرعت از حالت سنتی خود خارج شده وبه سوی انجام مبادلات از طریق بهره گیری از سامانه های مبتنی بر اطلاعات الکترونیکی که به به تجارت الکترونیکی معروف میباشد در حرکت است .استفاده از تکنولوژی جدید چندی است که در خدمت کنترل ترافیک در کلان شهرهای در آمده است .استفاده از این تکنولوژی ها اغلب به دو صورت به کاهش ترافیک کمک میکند : 
1 – استفاده از طریق طراحی سامانه کنترل هوشمند ترافیک 
. 2 – از طریق ایجاد دولت الکترونیک (شهرهای اکترونیکی ) افزایش استفاده از تلفنهای همراه وکامپیوتر های خانگی وسایر دستگاههای ارتباطی موجب شده که خانه به عنوان محل مناسبی برای انجام برخی فعالیتها که قبلا از طریق حضور در اماکن عمومی وسازمانهای مربوطه انجام میگرفت مطرح شده است که این مسئله باعث کاهش رفت وآمد های غیر ضروری در شهرها میشود .
فصل اول: 
کلیات تحقیق و پروپوزال
موضوع تحقيق : نقش شهرهاي الكترونيكي در كاهش ترافيك شهري
پرسش آغازين
الكترونيكي شدن شهر چه نقشي مي تواند در كاهش ترافيك شهري  شهر میاندوآب داشته باشد؟

طرح مسئله
يكي از مهمترين ابزارهاي پيشرفت و توسعه در دنياي كنوني بهره برداري موثر از فناوري اطلاعات و ارتباطات است و نتيجه آن به وجود آمدن شهر هاي الكترونيك است، كه از دهه 1980 ميلادي به بعد ابزار استفاده از اين امكانات در جهان ايجاد شده است و مي توان گفت كه مهم ترين شاخصه آن استفاده از اينترنت مي باشد.

وصعت پيشرفت هاي صورت گرفته به شكلي است كه بسياري از متخصصان به اين عقيده اند كه انقلابي مثل انقلاب صنعتي و به وقوع پيوسته و جهان را وارد عصر اطلاعات مي نمايد ، و اين انقلاب بسياري از جنبه هاي اقتصادي و اجتماعي و فرهنگي و حيات بشر را دستخوش تحولي عميق كرده است كه در روابط اقتصادي بين افراد با يكديگر ، افراد باشركت ها و سازمان هاي دولتي به سرعت از حالت سنتي خود خارج شده و به سوي انجام مبادلات از طريق بهره گيري از سامانه هاي مبتني بر اطلاعات الكترونيكي كه به تجارت الكترونيك معروف است در حركت است.
تعريف شهر الكترونيك
شهر الكترونيكي عبارت است از ارائه دسترسي الكترونيكي شهروندان به سازمان هاي اداري و دولتي و خصوصي يك شهر براي رفع تمام نياز هاي آنها، به صورت شبانه روزي و هفت روز هفته ( 24*7 ) به شيوه سريع ، با ثبات و قابل اطمينان ، امن و محرمانه.

به كار گيري فناوري اطلاعات و ارتباطات در ارائه خدمات اجتماعي ، اداري ، و اقتصادي بخصوص در بخش شهري براي بالاترين بهره روي و نيز بهبود خدمات و ارائه اطلاعات به شهروندان و تجارت و... را شهر الكترونيكي مي گويند. ( علي اكبر جلالي ، 1383 )
پس از تعريف هاي كه از شهر الكترونيك داشتيم مي توان چند مورد از اهميت و مزاياي شهر الكترونيك را نام برد كه عبارتند از:

فراهم آوردن خدمات اينترنتي با كيفيت و سرعت بالا براي شهروندان 
 _ارتباط بهتر بين سازمان ها و ارگان هاي شهري
 _كاهش ترافيك شهر با توجه به كاربرد اينترنت در فعاليت هاي شهري شهروندان 
 _كاهش آلودگي هوا با كاهش ترافيك شهري  

 _صرفه جوي در وقت و انرژي
چند شهر الکترونیک برتر در جهان در سال 2000 میلادی
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تعريف ترافيك شهري
ترافيك به معناي افزايش حجم رفت و آمد در فضاي محدودي از معبر شهري تعريف شده است.

اما پس از تعريف هاي كه از شهر الكترونيك و ترافيك شهري داشتيم بايد به بررسي نقش آنها بر همديگر و تاثيري كه الكترونيك بر ترافيك دارد اشاره كرد كه بايد در برسي اين موضوع به حمل و نقل هوشمند اشاره كرد . حمل و نقل هوشمند به گونه اي است كه در آن سيستم هاي حمل و نقل هوشمند  ( ITS  )  مجموعه اي از به كارگيري فناوري روز نظير دوربين ديجيتال ، سيستم هاي موقعيت ياب ماهواره اي ( GPS  ) و الگروتم هاي هوشمند مورد استفاده كامپيوتر است كه امروزه جايگزين سيستم هاي سنتي و دستي گذشته شده و راهكاري براي بهبود وضعيت ترافيك ، افزايش ايمني ، كاهش مصرف سوخت و كاهش آلودگي هواست.

استفاده از تكنولوژي هاي جديد چندي است كه در خدمت كنترل ترافيك در مكان شهر ها در آمده است .استفاده از اين تكنولوژي ها اغلب به 2 صورت به كاهش ترافيك كمك مي كند :

1 ) استفاده از طريق سامانه كنترل هوشمند ترافيك 

2 ) از طريق ايجاد دولت الكترونيك ( شهر هاي الكترونيكي )
در شهر ديجيتال كنترل و برنامه ريزي چراغ هاي راهنماي  داخل شهرها ، براي مديريت، روانسازي و بهينه سازي جريان ترافيك، بر اساس حجم و ميزان تراكم خودرو ها كه توسط حسگرهاي گوناگوني كه در زير سطح جاده و يا در حواثي آن نصب شده اند سنجيده شده و براي اخذ تصميم توسط ابزارهاي ارتباطي نظير فيبر نوري يا به صورت بي سيم به مراكز كنترل مركزي ارسال مي شود ، ودر آنجا بر اساس اصول مديريت ترافيك و محاسبات فاز بندي چراغ ها توسط نرم افزارهاي مربوطه و با در نظر گرفتن شرايط متفاوت ،زمان بهينه توقف پشت چراغ و حركت در شبكه معابر منطقه در وضعيت سبز پردازش و دستورات لازم به دستگاه هاي كنترل كننده ارسال مي شود.
هم اكنون در سراسر دنيا استفاده از سيستم كنترل هوشمند چراغ هاي راهنماي به عنوان ابزاري براي كاهش ميزان تاخير در شبكه راه هاي شهري مطرح و در بيش از 65 مكان شهر مهم جهان و بيش از 12 هزار تقاطع را تحت پوشش دارد . در تهران و كلان شهرهاي ايران حدود 5 سال پيش عمليات نصب و راه اندازي سيستم هاي كنترل هوشمند چراغ هاي راهنمايي شروع شده و در حال حاضر بيش از 300 تقاطع مجهز به سيستم هاي هوشمند هستند.
اهمیت موضوع 
همانطور كه مي دانيد با ظهور شاخه هاي مختلف فناوري كه همراه با شتاب فراوان بوده است سيطره زندگي بشر در حال دگرگوني با انقلاب فناوري است.
انقلابي كه زندگي انسان ها را در دهكده جهاني كه خود متاثر و بوجود آمده از تبلور ذات موضوع است مورد اشاره مستقيم خود قرار داده است.
رفت و آمد يكي از اركان زندگي بشر به شمار مي رود و شايد ذهنيتي نادرست يا غريبانه باشد كه بشر روزي بي رفت و آمد به كارهايش بپردازد.
براي همه ما به دفعات پيش آمده كه روزهاي متوالي به دلايل گوناگون از منزل يا محيطي مشخص بيرون نيامده و از رفت و آمد در مسيري از شهر يا محل سكونت خود بي نياز بوده ايم ؛ فارغ از زمان بيماري يا بيماراني كه امكان حركت ندارند .
اما در هر صورت جابه جايي به هر شكل حتي با وسيله نقليه و از پاركينگ به پاركينگ فعاليتي است كه مادام از زندگي بشر در اين دنيا بدان نياز مي شود.
بنابر اين ،ذات موضوع رفت و آمد و نياز بشر به آن انكار ناپذير است اما تغيير نگرش و عملكرد يا آنچه موجبات تغيير شكل در رفت و آمد ، كاهش يا سهولت فرآيند آن را فراهم مي كند خوشايند خواهد بود.اين مهم نه تنها خوشايند بلكه لازمه زندگي بشر در عصر حاضر و آينده پيش روي اوست.تبديل شدن رفت و آمدهاي فيزيكي در اغلب اوقات و يا تبديل اغلب رفت و آمدهاي فيزيكي به شكل ديگري از آن موضوعي قابل تامل است.موضوعي است كه امروزه با وجود استفاده از زيرساخت فناوري مي توان راه هايي براي آن پيدا كرد.استفاده از فناوري هاي نوين در مديريت شهري موجبات كاهش ترافيك را از طريق كاهش رفت و آمد ها و در حقيقت بي نيازي از رفت و آمدهاي بيشتر فراهم مي سازد.در اين ميان استفاده صحيح و همه جانبه از فناوري حتي در ارائه خدمات در سطوح مختلف و به خصوص سطوح كلان در در مدل دولتي بيشتر لازم مي نمايد.
در مدل دولتي ارائه خدمات در قالب دولت الكترونيكي و دولت همراه ،مي توان آنچه به مردم بايد ارائه شود را فارغ از زمان و مكان مشخص ارائه كرد.اين مسئله كاهش رفت و آمدها را در انجام عمليات اداري مربوط به دريافت خدمات دولتي در مدل دولت به مردم G2C براي شهروندان موجب مي شود.به دنبال آن چون بخش خصوصي در اين ميان دايره فعاليت خوبي داشته و در پي اجراي دولت الكترونيكي بدنه دولت كوچك شده و خصوصي سازي رونق گرفته است بنابر اين ارائه خدمات بخش خصوصي به شهروندان نيز بر پايه زيرساختار الكترونيكي شكل گرفته و مدل ارائه خدمات بنگاه ها به مردم به درستي اجرايي مي شود.در اين سيكل اجراي خدمات، رفت و آمدهاي فيزيكي جاي خود را به اجراي فرامين دولت الكترونيكي ، تجارت الكترونيكي ، سلامت الكترونيكي ، شهروند الكترونيكي براي جامعه اطلاعاتي مي دهد.
اين موضوع در كنار بهره مندي از ابزار فناوري همچون تلفن همراه ، دوربين هاي كنترل ترافيك ، كنترل مكانيزه ترافيك شهري ، زيرساختار شبكه اي با ديتا سنترهاي لازم براي نگهداري ، طبقه بندي ، بكار گيري اطلاعات لازم ، چراغ هاي هوشمند ، خدمات پاركينگ هوشمند ، مسيرياب هاب هاي مناسب جاسازي شده در وسايل نقليه ، سيستم هاي هوشمند كنترل ترافيك ، چشم هاي الكترونيك و دوربين هاي نامحسوس تخمين فاصله و سرعت ، تجلي مي يابد.
بنابر اين پي بستر لازم براي كاهش ترافيك با تشريح عمليات ذكر شده در پاراگراف هاي فوق و شماري فناوري و امكانات نوين ديگر فراهم شده و با حذف ترددهاي اضافي آلودگي محيطي را كاهش داده و به سلامت شهروندان كمك خواهد كرد.
اهداف

1- به کارگیری اینترنت در فعالیت های شهری شهروندان برای کاهش رفت و آمد های شهری و در نتیجه کاهش ترافیک شهری 

2- افزایش ارتباط میان سازمان ها و ارگانها از طریق اینترنت و کاهش آلودگی هوا با کاهش ترافیک

3- فرهنگسازی و آموزش استفاده از سیستم های حمل و نقل هوشمند  (ITS ) و سیستم های موقعیت یاب ماهواره ای ( GPS) برای بهبود وضعیت ترافیک ، افزایش ایمنی ، کاهش مصرف سوخت ، کاهش آلودگی هوا
4-کاهش صدمات و افزایش ایمنی و آرامش
5-- مدیریت و برنامه ریزی دقیق و کارآمد در حمل و نقل و ترافیک
سوالات

سوالاتی که در این تحقیق پیش می آید باید آنها را متناسب با اهداف و فرضیات تحقیق مطرح کنیم و به پاسخ آنها برسیم . این سوالات به صورت زیر بیان میشود.

1- استفاده از اینترنت و ایجاد شهر مجازی چگونه باعث کاهش رفت و آمد و ترافیک شهری شده است؟

2- آیا میتوان در شهرهای الکترونیکی تمام سازمانهای موجود را به هم از طریق اینترنت به هم ارتباط داد و ترافیک و الودگی موجود در شهرها را کاهش داد؟

3- با چه ابزاری و امکاناتی زیر ساخت ها را برای ایجاد شهر الکترونیک باید آماده کرد تا شهر الکترونیک نقش خود را در کاهش ترافیک شهری نشان دهد؟
فرضیات
در کشورهای پیشرفته جهان امروزی دانش که زاییده تفکر و بینش درست است نقش و جایگاه ویژه ای دارد افزایش آگاهی و استفاده درست و بهینه از اینترنت و فضای مجازی دست به دست هم داده  و با ایجاد ارتباط مجازی و اینترنتی رفت و آمدها و سفرهای شهری را کاهش داده و دست به دست هم داده و باعث کاهش ترافیک در کلان شهر های بزرگ دنیا شده است.لذا فرضیه های تحقیق را به صورت زیر بیان میکنیم:

1.به نظر می رسد که استفاده از اینترنت در جهان و ایجاد شهر های مجازی باعث کاهش رفت و آمد ها و کاهش ترافیک در کلان شهر های بزرگ دنیا شده است.
2.به نظر میرسد میتوان با استفاده از اینترنت ارتباط سازمان ها و ادارات در شهر الکترونیک افزایش می یابد و باعث کاهش چشم گیر ترافیک را در شهر ها و خیابان ها میشود.

3.با سیاست ها و امکانات کشور به نظر میرسد زیر ساخت هایی در جهت ایجاد شهر الکترونیک ایجاد میشود که در طی چند سال اینده نقش ان زیر ساخت ها را در ترافیک شهر ها مشاهده خواهیم کرد.
پيشينه تحقيق ( ادبيات تحقيق )

1.كتاب شهر الكترونيك از آقاي علي اكبر جلالي ، انتشارات دانشگاه علوم صنعت ايران . اسفند 1382 . كه در اين كتاب به بررسي ويژگي ها و عملكرد هاي اصلي شهر الكترونيك و چگونگي ايجاد شهر ها پرداخته است .
2. مقاله علي اكبر جلالي در مورد شهر هاي الكترونيكي كه در مقاله خود به ارائه مشكلاتي كه باعث شده شهر هاي ايران از الكترونيكي شدن و مديريت الكترونيك از كشورهاي پيشرفت عقب بمانند و كه اين مساله باعث افزايش ترافيك در شهر هاي ايران شده است 

3. مقاله تاثير فناوري اطلاعات  ( شهر الكترونيك ) به سفرهاي شخصي ، حمل و نقل و بار كه پيشرفت فناوري اطلاعات را خيلي موثر در كاهش ترافيك شهري دانسته است.
4.مقاله شهر الکترونیک لندن :که در این مقاله به بررسی زیرساخت های ایجاد شهر الکترونیک در لندن پرداخته و اشاره شده که الکترونیکی شدن شهر لندن باعث کاهش 13 درصدی حجم ترافیک کلان شهر لندن شده است.
روش تحقیق

روش تحقیق این مقاله به صورت تحقیقات کاربردی است چون در آن به دنبال رفع نیازمندیهای انسان و بهبود ابزار و روشها هستند و مهمترین مشخصه و کاربرد آن به دنبال رفاه و آسایش مردم است.

روش و نحوه گرد آوری اطلاعات

این موضوع جزء تحقیقات همبستگی است و نوع همبستگی مثبت است یعنی با افزایش شهر الکترونیک ترافیک شهری کاهش می یابد.
مفهوم
شهر الکترونیک بدون ترافیک
متغییر ها
1- سرعت بالا  

2- دقت

3- افزایش ارتباطات
4- کاهش رفت و آمد شهری 

5- امکانات

6- آرامش مردم
شاخص ها 
1- کاهش زمان سفر های شخصی – افزایش بین سازمان های دولتی و افزایش سرعت در کارها باعث افزایش وقت اضافی شهر وندان جهت فکر کردن و افزایش آگاهی ها 

2- صحت کار امور اداری – شفافیت

3- یکپارچگی سازمان ها – ارتباط غیر حضوری اینترنت 

4- کاهش ترافیک- استفاده بهینه از فضای موجود در خیابان ها

5- کاهش هزینه های دولت – هزینه کردن امکانات شهری جهت پیشبرد اهداف 

6- افزایش اوقات فراغت مردم – افزایش ارتباطات خانوادگی   
جمع بندی فصل اول
در جمع بندی این موضوع و مقاله باید به چند نکته که در چکیده ذکر شده است توجه شودکه اشاره شده است به این که بسیاری از کلان شهر های بزرگ در ایران و جهان درگیر موعضل ترافیک و گذراندن وقت زیاد  در خیابان ها و رفت و آمد های بیهوده و غیر مفید برای خرید کالا و دریافت خدمات میباشد. همچنین اشاره شده است که در شهر الکترونیک شهروندان در تمام اوقات شبانه روز به پایگاه های داده خدمات دولتی و بخش خصوصی بر روی شیکه وب دسترسی دارند و نیز ایجاد شهر الکترونیک تاثیرات بسیاری را در زمینه های اقتصادی و اجتمایی و فرهنگی  سیاسی برای اداره ی شهر و شهر وندان به دنبال خواهد داشت.
در تعریفی از ترافیک می توان گفت که ترافیک به معنای افزایش حجم رفت و آمد در فضای محدودی از معبر تعریف شده است و ریشه این افزایش ترافیک رفت و آمد در شهر ها برای مراجعه به دفاتر ، نمایندگی و ادارات گوناگون است . بن بست رسیدن دولت و شهروندان میرسد. در این مرحله است که معضل ترافیک توجه به شهر الکترونیک را توسعه و خود نمایی میکند .
با یک مرور ساده البته در حجم بالا می توان متوجه شد که الکترونیکی شدن شهر ها چه مقدار می توان معضل ترافیک شهری را کاهش دهد.
اولین جرقه ها و دگرگونی های حمل و نقل بعد از اختراع موتور درون شوز در سال 1885 پدیدار گردید . و در سالهای 1930 تا 1940 طرح هندسی راهها اهمیت یافت . بدبن ترتیب مسایل ترافیک و جاده ها با همه پیچیدگی ها مورد توجه قرار گرفت
از مهمترین ابزار های پیشرفت و توسعه دنیای کنونی بهره برداری موثر از فناوری اطلاعات و اینترنت است که این پیشرفت های دنیا باعث شده که دانشمندان به این عقیده باشند که دنیای مجازی شکل گرفته و انقلابی نظیر انقلاب صنعتی به وقوع پیوسته و وارد عصر ارتباصات می نماید. استفاده ار تکنولوژی های و ابزارهای پیشرفته جهانی به دو صورت به کاهش ترافیک کمک می کند.
1- استفاده از طریق طراحی سامانه کنترل هوشمند ترافیک
2- از طریق ایجاد دولت الکترونیک
که همه این مسایل و ابزارها باعث کاهش رفت و آمد های غیر ضروری در شهر می شود.
با توجه به مطالب ذکر شده در بالا چنین سوالاتی پیش می آید که :
الکترونیکی شدن شهر چه نقشی میتواند در ترافیک شهری داشته باشد؟
اگر تعریفی از شهر الکترونیک داشته باشیم شاید جواب سوال برای ما روشن تر باشد.
در تعریف شهر الکترونیک میتوان گفت که شهر الکترونیک عبارت است از ارائه دسترسی الکترونیکی شهر وندان به سازمان های اداری و دولتی و خصوص یک شهر برای رفع تمام تیازهای آنها به صورت شبانه روزی و هفت روز هفته  ( 24*7 ) به شیوه سریع و با ثبات و قابل اطمینان و       محرمانه.
مهمترین اهمیت و مزایای شهر الکترونیک ، ارتباط بهترین سازمان ها و ارگان های شهری و کاهش ترافیک شهر ، کاهش آلودگی هوا و صرفه جویی در وقت و انرژی .
چند مورد از مهمترین شهر های الکترونیک جهان عبارت است از :
1- دره ی سیلیکون در آفریگا
2- استکهلم در نروژ
3- لندن در انگلیس 
4- نایپه در تایوان
در جمع بندی اهداف و فرضیات تحقیق به چند مورد از اهداف کلان در تحقیق اشاره شده که مهمترین هدف و اصلی ترین آن به کارگیری اینترنت در فعالیت های شهری شهروندان برای کاهش رفت و آمد های شهری و در نتیجه کاهش ترافیک شهری.
و اصلی ترین سوالی که باید پاسخ داده شود این است که ، استفاده از اینترنت و ایجاد شهر مجازی چگونه باعث کاهش رفت و آمد و ترافیک شهری شده است ؟
و اما باید به این فرضیه مهم برسیم که به نظر می رسد که استفاده از اینترنت در جهان و ایجاد شهر های مجازی باعث کاهش رفت و آمد ها و کاهش ترافیک در کلان شهر های بزرگ دنیا شده است.
روش تحقیق ایم مقاله ب صورت تحقیقات کاربردی است و نحوه گرد اوری اطلاعات جز تحقیقات همبستگی مثبت است.
در پایان این جمع بندی به مفهوم اصلی موضوع که عبارت است از شهر الکترونیک بدون ترافیک باید اشاره داشت و مهمترین متغیر های آن عبارت است از : 1 سرعت بالا 2-  دقت  3- افزایش ارتباطات 4- کاهش رفت و آمد های شهری  5- امکانات  6- آرامش مردم .
که در این متغیر ها دارای شاخص هایی است که شاخص های اولیه ان شامل :
1- شفافیت  2- یکپارچگی سازمان ها  3- کاهش زمان سفر های شخصی  4- کاهش ترافیک  5- کاهش هزینه های دولت  6- افزایش اوقات فراغت مردم
به گزارش بانکی دات ای ار تمامی انسان‌ها در طول زندگی خود، نقش‌های متفاوتی را ایفا می نمایند. برای هر یک از ما، در نقش فرزند، والدین، خویشاوندان دور و نزدیک، کاسب، تاجر، کارمند، مدیر، تولید کننده، دانش آموز، دانشجو، معلم ، استاد، رئیس دانشگاه و ده‌ها نقش کوچک و بزرگ دیگر وظایفی متصور است که به صورت روزمره به آنها می‌پردازیم. ما تا به امروز این وظایف را به کمک روش‌های فعلی انجام می‌دادیم، اما امروزه ابزار الکترونیکی، انجام امور و ایفای وظایف شهروندی را بسیار ساده‌تر، سریع‌تر و ارزان‌تر نموده است.

به عنوان مثال، یک زن در یک خانواده نقش یک همسر و مادر را بر عهده دارد. بخش عمده‌ای از خریدهای خانه بر عهده مادر است، پرداخت قبوض، پیگیری وضعیت تحصیلی فرزندان و ده‌ها وظیفه ریز و درشت دیگر بر عهده وی گذاشته شده است. چنانچه این مادر بتواند برخی از این وظایف را با استفاده از ابزارهای الکترونیکی مانند وب سایت‌ها، پست الکترونیک و ...به انجام رساند، طبعا صرفه‌جویی بسیاری در وقت و هزینه خانواده خواهد شد و این وقت و هزینه اضافه را صرف امور مهم دیگری خواهد نمود. این مادر در محل کار خود در نقش یک معلم، کارمند، مدیر و غیره است؛ در این نقش‌ها نیز وی می‌تواند با استفاده از ابزارهای الکترونیکی انجام امور را تسریع و کم هزینه‌تر نماید. این مادر/ کارمند نقش‌های اجتماعی متفاوت دیگری را نیز ایفا می‌نماید که در هر کدام از آنها ابزار الکترونیکی به نحوی می تواند به وی کمک نماید. وی وقتی یک شهروند الکترونیکی خواهد بود که بتواند این وظایف مختلف را با کمک ابزار الکترونیکی و با کیفیت و کمیت بسیار بهتری به انجام رساند.
مقوله های جدیدی چون تجارت الکترونیک، دولت الکترونیک، آموزش الکترونیک، سلامت الکترونیک، انتشارات الکترونیک، انتخابات الکترونیک و ... هر یک در برگیرنده قسمتی از زندگی و فعالیت‌های روزمره ما هستند. شهروند الکترونیک باید بتواند در قالب آن‌ها به انجام وظایف خویش بپردازد.

با گسترش روز افزون علم و تکنولوژی که امروزه به وضوح شاهد آن هستیم و با توجه به گسترش دنیای ارتباطات تمام سازمان ها به ویژه موسسات مالی اقتصادی و بانک ها به دنبال ارائه هرچه بیشتر و بهتر خدمات به مشتریان خود می باشند تا از این طریق بتوانند از ابزارهای تولیدی حداکثر استفاده را نموده و ضمن رعایت اصل بی بدیل حفظ حقوق مشتری، بتوانند گوی سبقت را از رقبای خود بربایند و با بهره گیری از فناوری هایی که ساخته دست بشر است این امکان را به مشتریان خود بدهند که در عرصه اقتصادی که دارای ریسک بسیار بالایی بوده با خیال آسوده و در حداقل زمان و بدون حضور فیزیکی در یک مکان خاص به تجارت بپردازند.

دراین مسیر بانک هانیز بیکار ننشسته اندو موسسات مالی اقتصادی و بانک ها به دنبال ارائه هرچه بیشتر و بهتر خدمات به مشتریان خود می باشند تا از این طریق بتوانند از ابزارهای تولیدی حداکثر استفاده را نموده و ضمن رعایت اصل بی بدیل حفظ حقوق مشتری، بتوانند گوی سبقت را از رقبای خود بربایند و با بهره گیری از فناوری هایی که ساخته دست بشر است این امکان را به مشتریان خود بدهند که در عرصه اقتصادی که دارای ریسک بسیار بالایی بوده با خیال آسوده و در حداقل زمان و بدون حضور فیزیکی در یک مکان خاص به تجارت بپردازند.

همچنین با استفاده از فناوری های شناخته شده، این امکان را برای مدیران و برنامه ریزان یک سیستم بوجود آورند تا با صرف هزینه های کمتر به حداکثر نتیجه مطلوب دسترسی پیدا کرده و بتوانند کارهایی را که به صورت سخت افزاری توسط عده ای افراد که به عنوان کارمند و شاغل در موسسه مالی مشغول به انجام وظیفه هستند، توسط سیستم های هوشمند انجام دهند. بنابراین باید گفت رشد و گسترش روزافزون فناوری اطلاعات و ارتباطات، انقلابی را در ابعاد مختلف زندگی انسانها و عملکرد سازمانها ایجاد کرده است. این فناوری روشهای کارکرد و نگرش افراد، سازمانها و دولت ها را دگرگون ساخته و باعث ایجاد صنایع نوین، مشاغل جدید و خلاقیت در انجام امور شده است. ظهور پدیده هایی چون آموزش الکترونیکی، کسب و کار الکترونیکی، تجارت الکترونیکی، بانکداری الکترونیک از نتایج عمده نفوذ و گسترش فناوری اطلاعات در ابعاد مختلف بوده که همین امر منجر به شکل گیری شهر الکترونیک شده، تا بتوان در بستر چنین شهری حجم وسیعی از فعالیت ها و خدمات شهری را بصورت الکترونیک ارائه نمود.


با اینکه از زمان تاسیس اولین شهر الکترونیکی در دنیا نزدیک به ۱۸ سال می گذرد; در برنامه پنج ساله ای که از سوی اتحادیه اروپا در ارتباط با شهروند الکترونیک تدوین شده است، تمامی شهروندان اروپایی و حتی ناتوانان جسمی خواهند توانست تا سال ۲۰۱۰ از خدمات دولت به صورت الکترونیکی استفاده کنند. در حال حاضر سئول (پایتخت کره جنوبی) برترین شهر الکترونیکی جهان به شمار می آید که در آن ۵۰۰ نوع خدمت آنلاین قابل دسترسی است. در این شهر، از هر پنج خانوار کره ای، چهار خانوار به اینترنت پرسرعت (صد مگابایت در ثانیه یا بالاتر) دسترسی دارند. از هر ده شهروند بالغ، ۹نفر تلفن همراه داشته و از چهار سال پیش در این شهر، امکان تماشای برنامه های تلویزیونی از طریق تلفن همراه و در داخل خودروها فراهم آمده است. شهرهای توکیو، سیدنی، میلان، لندن، هلسینکی، کپنهاک، دوبی و دوبلین از دیگر شهرهای الکترونیکی معروف جهان هستند.

یکی از ابزارهای ضروری برای تحقق و گسترش تجارت الکترونیک، وجود سیستم بانکداری الکترونیک می باشد که همگام با سیستم های جهانی مالی و پولی عمل و فعالیتهای مربوط به تجارت الکترونیک را تسهیل می کند. 

در حقیقت می توان گفت که پیاده سازی تجارت الکترونیک، نیازمند تحقق بانکداری الکترونیک است. به همین دلیل، استفاده از سیستم های الکترونیک در موسسات مالی و اعتباری جهان به سرعت رو به گسترش بوده و تعداد استفاده کنندگان از خدمات بانکداری الکترونیک روز به روز در حال افزایش هستند. انتظارات شهروندان الکترونیکی در شهر الکترونیکی خدمات نوین بانکی را الزام آور کرده است. بنابراین باید چالش های مهم بانکداری الکترونیکی را بدانیم تا با ارائه راهکارهای عملیاتی برای رفع آن به سوی بانکداری نوین قدم برداریم. امروزه منظور از بانکداری الکترونیکی، سامانه یکپارچه ای است که همه خدمات پولی و مدیریتی را در قالب یک سامانه واحد و متمرکزاست.

بانکداری الکترونیک به عنوان محوری ترین بستر در توسعه کسب و کارهای الکترونیک شناخته می شود و از این رو شکل گیری واقعی تمامی فرآیندهای اقتصادی مبتنی بر وب یا شبکه های فیزیکی نیازمند دستیابی به زیرساخت های مناسب بانکداری الکترونیکی است. به عبارت دیگر بانکداری الکترونیک را فراهم آوردن امکان دسترسی مشتریان به خدمات بانکی با استفاده از واسطه های ایمن و بدون حضور فیزیکی، استفاده مشتریان از اینترنت برای سازماندهی، آزمایش و یا انجام تغییرات در حساب های بانکی خود و یا سرمایه گذاری و فراهم آوردن امکاناتی برای کارکنان در جهت افزایش سرعت و کارایی آنها در ارائه خدمات بانکی در محل شعبه و همچنین فرآیندهای بین شعب و بین بانکی در سراسر دنیا و ارائه امکانات سخت افزاری و نرم افزاری مشتریان که با استفاده از آنها بتوانند بدون نیاز به حضور فیزیکی در بانک، در هر ساعت از شبانه روز (۲۴ساعته) از طریق کانال های ارتباطی ایمن و با اطمینان،در نظام بانکداری مطلوب باید زمان انتقال اطلاعات زیر یک ثانیه باشد و بانک ها نیاز دارند تا تجربیات خود را مبادله کنند، زیرا در وضعیت کنونی این همکاری گریزناپذیر است و در واقع برای موفقیت نهایی، هیچ بانکی رقیب بانک دیگر محسوب نمی شود. یکی از اهداف اصلی بانکداری الکترونیک در دنیا صرفه جویی در وقت و هزینه است. بانکداری الکترونیک به واسطه افزایش تعاملات اقتصادی کشورها، هر روز بر اهمیت آن افزوده می شود و بر اساس تکنولوژی روز دنیا در راستای کاهش بروکراسی نظام بانکی، راهکارهای راحت تری در برقراری ارتباط مالی واقتصادیپیشروقراردادهاست.

فصل دوم:
مبانی نظری تحقیق
زندگی و حمل و نقل در شهر هوشمند
«شهر الکترونیک»، «شهر هوشمند»، «شهر مجازی» و ... واژه‌هایی هستند که «شهروند الکترونیک» را به دنیای جدید و زندگی در شهرهای مدرن، دعوت می‌کنند، شهری که در آن می‌توان به طور آنلاین خرید کرد، حساب‌های خود را آنلاین پرداخت کرد، آنلاین جلسه برگزار کرد و حتی آنلاین سفر کرد. 
شهر الکترونیک ما را از دنیای یک بعدی شهرهای سنتی و امروزی، به دنیای دو بعدی می‌برد که دستاورد فناوری‌های نوین اطلاعات و ارتباطات دنیای اینترنتی است. شهر الکترونیک، شهری ۲۴ ساعته است که امور شهری در تمام شبانه‌روز در آن جریان دارد. شهروندان می‌توانند از طریق اینترنت، در هر زمان و هر مکان به اطلاعات و خدمات آموزشی، تفریحی، تجاری، اداری، بهداشتی و ... موردنیاز خود دسترسی پیدا کنند. در شهر الکترونیک، پلیس همیشه در دسترس است. شهروندان می‌توانند ناامنی‌های به‌وجود آمده را گزارش دهند تا در اسرع وقت مورد بررسی قرار گیرد. وقتی اکثر کارهای روزمره را بتوان از طریق اینترنت و در منزل انجام داد زندگی بسیار راحت‌تر خواهد شد. از آنجا که رفت‌وآمدهای شهری در شهر الکترونیک به حداقل می‌رسد، تاثیرات مخرب وسایل نقلیه بر محیطزیست نیز کاهش می‌یابد و محیطی زیباتر و طبیعی‌تر برای زندگی شهروندان به وجود خواهد آمد. 
«کارت‌های هوشمند»، «بانکداری الکترونیک»، «آموزش الکترونیک»، «سلامت الکترونیک»، «تجارت الکترونیک»، «دولت الکترونیک» و ... واژه‌هایی هستند که هر روزه به گوش ما می‌رسند، اما تمام اینها وقتی در شهری واحد کنار هم جمع می‌شوند، «شهر الکترونیک» را به‌وجود می‌آورند. ارائه خدمات با سرعت و کارایی بالا در حوزه شهر، همزمان با کاهش هزینه‌ها و ترافیک، آلودگی‌ها و ... در شهر الکترونیک متصور است. فراهم آوردن زیرساخت‌های ارتباطی، شبکهافزار، نرمافزار، انسانافزار، زیرساخت‌های امنیتی و توسعه نهادهای اطلاعاتی از جمله پیشزمینه‌های ایجاد شهر الکترونیک است. شهرها، برحسب میزان استفاده از خدمات الکترونیک طبقه‌بندی می‌شوند. در برخی مناطق دنیا نظیر آمریکا، نمونه‌های موفقی از شهرهای الکترونیک وجود دارد. ایجاد شهرهای هوشمند یکی از مهم‌ترین اهداف فناوری اطلاعات است که شهرداری‌ها نقش عمده‌ای در تحقق آن دارند. 

مفهوم I T S 
حمل و نقل و جابجائي كالا و مسافر، بعنوان يكي از اساسي ترين نيازهاي بشر، همواره به عنوان شاخصي مطرح و بسيار مهم در برنامه‌ريزي‌هاي كلان هر جامعه، ‌مورد توجه ويژه قرار گرفته است. 
درعصري كه به آن ”عصر انفجار اطلاعات“ اطلاق مي‌گردد، فناوري اطلاعات(IT) و ارتباطات بعنوان ابزاري كارآمد براي متخصصين رشته هاي گوناگون، موجبات تسهيل و تسريع ارائه خدمات را فراهم نموده است.

در همين راستا، مهندسين حمل و نقل نيز سعي بر آن داشته‌اند تا از فناوري اطلاعات (IT )بعنوان راهكاري مناسب درجهت از ميان برداشتن معضلات اساسي مديريت ترافيك بهره‌ جسته‌ و مشكلات آنرا به حداقل ممكن كاهش دهند. در اين مقاله سعي بر آن است تا اندكي از كاربرد‌هاي IT در حمل و نقل تشريح شود.

در سالهاي اخير و در جوامع پيشرفته، مهندسين حمل و نقل همراه با متخصصين رشته هاي مخابرات و ارتباطات - الكترونيك - كامپيوتر و ... با بهره جوئي از امکاناتی که امروزه بعنوان ره آوردهای IT شناخته ميشوند، "سيستم‌هاي هوشمند حمل و نقل يا ITS‌ " را بوجود آورده اند كه زيرساختي مطلوب و مناسب جهت تحقق و دستيابي به اهداف تعيين شده زير را فراهم آورده است. 

- مديريت و برنامه ريزي دقيق و كارآمد در حمل و نقل و ترافيك 

- استفاده بهينه از منابع موجود

- كاهش صدمات و افزايش ايمني و آرامش

- كاهش مصرف انرژي و هزينه ها و اثرات نامطلوب زيست محيطي

- ‌كاهش زمان سفر و تأخيرهاي ناخواسته و در نهايت جلب رضايت مسافرين و روانسازي جريان ترافيك و حمل و نقل و ...

اين اهداف ‌همواره از مقاصد ومطلوب‌هاي برنامه ريزان و متخصصين حمل و نقل و مهندسين ترافيك در استفاده از ITS برشمرده مي‌شوند. 

در همين راستا ميتوان بصورت دقيقتر، ‌مهمترين عملكردهاي ITS را چنين برشمرد :

- مديريت و بهينه سازي جريان ترافيك و روانسازی حركت

- مديريت و كنترل حوادث 

- مديريت و پشتيبانی وسائل نقليه امدادي

- مديريت اخذ الكترونيكي عوارض , هزينه پاركينگ , خريد و رزرواسيون بليط و... 

- مانيتورينگ و كنترل حمل و نقل سبك و سنگين 

- مديريت و ناوبري پيشرفته 

- مديريت حمل و نقل عمومي 

- مديريت و پشتيباني عابر پياده و ... 

روشن است که هر يك از موارد مذكور بدون بهره جوئي از ره‌آوردهاي IT قابل دستيابي و انجام نبوده است. بطور مثال كنترل و برنامه‌ريزي چراغ‌هاي راهنمائي در داخل شهرها بعنوان يك مسئله مهم از مقوله مديريت و روانسازي و بهينه سازي جريان ترافيك, همواره مطرح مي باشد كه بصورت خلاصه نحوه عملكرد اين سيستم را مي‌توان بدين گونه توصيف نمود كه حجم و ميزان تراكم خودروها توسط حسگرهاي گوناگوني كه در زير سطح جاده و يا در حواشي آن نصب شده‌اند ، سنجيده شده و جهت پردازش و اخذ تصميم، توسط ابزارهاي ارتباطي همچون فيبر نوری يا بصورت wireless، به مراكز كنترل مركزي ارسال مي‌گردد و در آنجا بر اساس اصول مديريت ترافيك و محاسبات فاز بندي چراغ‌ها توسط نرم افزارهای مربوطه و با در نظر گرفتن شرايط متفاوت، زمان بهينه توقف پشت چراغ و حركت در شبكه معابر منطقه در وضعيت سبز، پردازش و دستورات لازم به دستگاههاي كنترل كننده چراغ‌ها ارسال مي‌گردد. (از مقاله مفهوم ای تی اس)

امروزه در بسياري از شهرهاي بزرگ دنيا استفاده از اين سيستم رايج و مرسوم است و در كلان شهر تهران نيز شاهد بهره‌جوئي از آن در بيش از 150 تقاطع مي‌باشيم. از محاسن اين سيستم مي‌توان به کاستن از تاخيرهای بي مورد , کاهش زمان سفر و جلب آرامش و رضايت مسافر، كاهش تصادفات و ايجاد موج سبز در شبكه... را نام برد.ايجاد چنين سيستمي ، همراه با اتصال آن به يك شبكه اطلاعاتي يا سايت اطلاع رسانی ، به سادگي مي‌تواند قبل از شروع سفر، مسافر را در انتخاب مسير مطلوب ياري رسانده و در كاهش حجم ترافيك تأثير بسزائي داشته باشد.
زیرساخت های   آی تی اس  شامل چه تخصص هایی است ؟
در سالهای اخیر در جوامع پیشرفته مهندسین حمل و نقل اعم از مهندسین صنایع خودرو سازی و مهندسین راهسازی و عمران همراه با متخصصین رشته های مخابرات و ارتباطات –الکترونیک –کامپیوتر و ..... با بهره جویی از امکاناتی که امروزه ره آوردهای آی تی  شناخته می شوند سیستم های هوشمند حمل و نقل یا آی تی اس ها را به وجود آورده اند که زیر ساختی مطلوب و مناسب جهت تحقق و دستیابی به اهداف تععین شده را فراهم آورده است .
بسیاری از خدمات آی تی اس از طریق زیر ساخت های مخابراتی شامل ارتباطات ثابت و سیار تحقق می یابد.
نیازمندی های مخابراتی آی تی اس شامل ارتباطات ذیل است :
1 – بین دو نقطه ثابت (تجهیزات کنار جاده نظیر دوربین تا مرکز کنترل )
2 -  بین یک نقطه ثابت و یک نقطه در حال حرکت (اخذ الکترونیکی عوارض)
3- بین دو نقطه در حال حرکت (ارتباط اتومبیل ها )است .
این بدان معناست که تامین بستر مخابراتی برای راه اندازی پروژه آی تی اس طیف وسیعی از فناوری ها و ارتباطات مخابراتی و به خصوص فیبرنوری و بی سیم و سیستم های کابلی را در بر می گیرد.
بحث تامین نیاز مندی مخابرتی از پر چالش ترین مباحث در حال حاضر از موانع اساسی توسعه در ایران است بار مضاعف در راه اندازی بسیار ی از پروژه ها ی معلول فقدان بستر مخابرتی مورد نیاز پروژه است.به همین دلیل است که شر کت کنترل ترافیک شهرداری تهران بخش عظیم بودجه خود را صرف ایجاد بستر مخابراتی اختصاصی فیبر نوری کرده که اگر چه از دید گاه صاحبان پروژه امری اجتناب ناپذیر است اما روشن است که در مقیاس ملی و کلان ایجاد زیر ساخت های اختصاصی به مفهوم اتلاف ویا حداقل عدم استفاده بهینه از منابع و نشان دهنده گوشه ای از زیان های پنهان انحصار بخش دولتی و عدم توانایی در ارئه خدمات به موقع و موردنیز به متقا ضیان است.
 مرکب از سیستم های مختلفی است که اجزای ان به طور پیچیده ای در هم امیخته اند اگر چه تجمیع و یک پارچه سازی این سیستم ها از مزیت ها یذاتی و منحصر به فرد و از پیش نیاز های لازم برای الر بخشی آن تلفی می شود ام همین ویژگی به دلیل لزوم هماهنگی و همکاری ارگان ها و اجزا ی مختلف می تواند به یکی از موانع رشد و توسعه در کشور ما تبدیل می شود تجمیع و یک پار چگی سیستم ها نیاز مند فعالیتی است که تحت عنوان معماری سیستم تعریف می شودمطالعات معماری سیستم نشان می دهد چگونه اجزای سیستم بر یکدیگر الر گذاشته و به طور واحد عمل می کنند .معماری سیستم از ضرور یات توسعه است که بدون تجویز فناور ی های خاص به طراحان سیستم آزادی عمل می دهد تا واسط های سیستم ها را به نحو  قابل تعریف و استاندارد طراحی کنند که مزایای نظیر افزایش رقابت کاهش خطرات و کاهش هزینه را در بر گیرد نقطه ی قوت اصلی معماری سیستم تامین چارچوب و مینای استرانژیک است که از آن طریق فعالیت های دست اندر کاران متفاوت تجمیع می شود.
یکی از مزیت ها ی ویژگی هم افزایی سیستم های حمل و نقل هوشمند است ویژگی هم افزایی به ما می آموزد که به کار گیری هم زمان مجموعه  پروژه های مزیت های بیشتری نسبت به کار برد جدا گانه و مجزابیکا یک آن ها به همراه دارد به عنوان مثال از اطلاعات سیستم های  اخذ الکترونیکی عوارض می توان برای مدیریت ترافیک استفاده کرد.از اطلاعات سیستم مدیریت ناو گان اتوبوس رانی می توان برای سنجش زمان سفر در مسیر های مختلف و نیز هدایت رانندگان به مسیر های مناسب تر استفاده کرد این مسئله ما را متوجه می سازد که انتخاب صحیح پروژه ها تا چه حد می تواند سود مند و اثر بخش باشد.این تصور اشتباهی است کا صرفامکانیزه کردن عملیات عملیات ستنی حمل و نقل بدانیم.این تعریف مفهوم را در به کار گیری تجهیزات و سخت افزار ها خلاصه می کند در حالی که در همه منابع بر  خدمت گرایانه بودن عملیات تاکید فراوان شده است.به عبارت دیگر اولویت دهی و انتخاب پروژه ها باید بر مبنای میزان تاثیر گذاری مفید آن ها دربهبود شاخص های ترافیک و رفع مشکلات و نیاز های شبکه ی حمل و نقل صورت پذیرد با این رویکرد نصب تجهزات حتی با به کار گیری پیش رفته ترین ٱنها لزوما به مفهوم انجام کار صحیح و مناسب نبوده و به یقین به دلیل مالی ناشی از کاربرد فناوری های جدید و عدم مشاهده تاثیرات آن می تواند باعث بد بینی تصمیم گیرند گان حمل و نقل نسبت به پروژه های ای تی اس شود.
نکته پایانی که باید به آن اشاره کرد تقدم زمانی نام آی تی اس نسبت به آی تی است .کلمه آی تی اس از سال 1990 به نحو وسیع مورد استفاده قرار گرفت اما کلمه آی تیبه عنوان نماینده تلفیقی رشته های الکترونیک و مخابرات و نرم افزار و سخت افزار و دیگر فناوری های مرتبط از سال 1995 به بعد رایج شد به همین دلیل در کلیه منافع حمل و نقل به جای عنوان آی تی از عنوان آی تی اس استفاده می شود .بنابراین از این به بعد به جای عنوان آی تی در حمل و نقل بگوییم آی تی اس یا سامانه حمل ونقل هوشمند !!

● حمل و نقل هوشمند 

سیستم‌های حمل و نقل هوشمند (ITS) مجموعه‌ای از به کارگیری فناوری‌های روز نظیر دوربین دیجیتال، سیستم‌های موقعیت‌یاب ماهواره‌ای (GPS) و الگوریتم‌های هوشمند مورد استفاده در کامپیوتر است که امروزه جایگزین سیستم‌های سنتی و دستی گذشته شده و راهکاری برای بهبود وضعیت ترافیک، افزایش ایمنی، کاهش مصرف سوخت و کاهش آلودگی هواست. 

در شهر دیجیتال، کنترل و برنامه‌ریزی چراغ‌های راهنمایی داخل شهرها، برای مدیریت، روانسازی و بهینه‌سازی جریان ترافیک، براساس حجم و میزان تراکم خودروها که توسط حسگرهای گوناگونی که در زیرسطح جاده و یا در حواشی آن نصب شده‌اند، سنجیده شده و برای پردازش و اخذ تصمیم، توسط ابزار ارتباطی نظیر فیبرنوری یا به صورت بیسیم به مراکز کنترل مرکزی ارسال می‌شود و در آنجا براساس اصول مدیریت ترافیک و محاسبات فازبندی چراغ‌ها توسط نرم‌افزارهای مربوطه و با در نظر گرفتن شرایط متفاوت، زمان بهینه توقف پشت چراغ و حرکت در شبکه معابر منطقه در وضعیت سبز، پردازش و دستورات لازم به دستگاه‌های کنترل‌کننده چراغ‌ها ارسال می‌شود. 

هم‌اکنون در سراسر دنیا استفاده از سیستم کنترل هوشمند چراغ‌های راهنمایی به عنوان ابزاری برای کاهش میزان تاخیر در شبکه راه‌های شهری مطرح و در بیش از ۶۵ کلان شهر مهم جهان بیش از ۱۲ هزار تقاطع را تحت پوشش دارد. در تهران از حدود ۵ سال پیش، عملیات نصب و راه‌اندازی سیستم‌های کنترل هوشمند چراغ‌های راهنمایی شروع شده و در حال حاضر بیش از ۳۰۰ تقاطع مجهز به سیستم‌های هوشمند هستند. 

در شهر الکترونیک، تمام خودروها به سیستم موقعیتیاب محلی (GPS) مجهز می‌شوند و در تمام طول مسیر از قدرت تشخیص موقعیت جغرافیایی خود برخوردار خواهند بود و به این ترتیب پلیس نیز توان مدیریت ترافیک را براحتی خواهد داشت. علاوه براین، در چنین سیستمی اصولاً تصادفی رخ نمی‌دهد، زیرا در صورت احتمال بروز برخورد میان دو متحرک با اعلام خطر بموقع در یک کیلومتر قبل از محل پیش‌بینی تصادف، از بروز حادثه جلوگیری می‌شود. در واقع با این روش حوادث رانندگی تحت کنترل درآمده و حتی در صورت وقوع روی نمایشگر پلیس ثبت می‌شود و نیازی به اطلاع‌رسانی مجدد نیست. 
بنابراین، علاوه بر افزایش سرعت رسیدن پلیس به محل حادثه، دیگر نیازی به کشیدن کروکی نخواهد بود و همین امر کار شرکت‌های بیمه را سهل‌تر از گذشته می‌کند. 
همچنین، تصور کنید در شهر دیجیتالی، وجود سیستم هوشمند تا چه حدی می‌تواند خدمات اورژانسی را گسترش دهد. مثلاً، فردی را در نظر بگیرید که از یک طرف دچار عارضه قلبی شده و هر ثانیه برای او حکم مرگ و زندگی دارد و از سوی دیگر، مرکز اورژانس نمی‌تواند در مورد صحت هر تماس تلفنی اطمینان حاصل کند. در این شرایط، سیستم هوشمند به مرکز اورژانس این امکان را می‌دهد که به مجرد برقراری تماس تلفنی، محل سکونت تماسگیرنده و حتی نام مالک آن روی نمایشگر مرکز اورژانس حک شود. از سوی دیگر، محل حادثه نیز روی نمایشگر آمبولانس قرار می‌گیرد و سیستم اطلاعرسانی جغرافیایی (GIS) نیز به مرکز اورژانس اطلاع می‌دهد که نزدیک‌ترین آمبولانس به شخص حادثهدیده کدام است و کوتاه‌ترین مسیر تا مقصد و نزدیک‌ترین مرکز فوریت‌های پزشکی و بیمارستان نیز مشخص می‌شود. 
بنابراین، با استفاده از سیستم ناوبری هوشمند در لوای طرح شهر هوشمند، اطلاعات مکانی، مسیر حرکت، سرعت و موقعیت مربوط به وسایل نقلیه از جمله وسایل نقلیه عمومی، پلیس، آتشنشانی، آمبولانس‌ها، اتوبوس‌ها و دیگر وسایل، قابل دریافت است. اهمیت این موضوع هنگامی بیشتر روشن می‌شود که توجه داشته باشیم سیستم‌های ناوبری مطلوب، آن دسته از سیستم‌هایی هستند که امکان تغییر نقشه و استفاده از نقشه‌های موجود و به روز کشور، قابلیت حمل و نقل و قیمت قابلقبول و مناسب داشته و در بازار نیز براحتی در دسترس باشند. 
سیستم موقعیت‌یاب جهانی یا GPS در حملونقل شهر دیجیتالی، نقش اساسی ایفا می‌کند. نحوه کار سیستم مذکور این‌گونه است که هر جایی که بیشتر از ۴ ماهواره وجود داشته باشد، موقعیت قابل تشخیص است. در حال حاضر، در ایران از تمام ماهواره‌های جهان استفاده می‌شود. به بیان دیگر سیستم GPS از خدمات و اطلاعات ۲۴ ماهواره که به طور مداوم در حال چرخش در مدار زمین هستند استفاده می‌کند. 
این ماهواره‌ها تنها برای ایران نمی‌چرخند بلکه تمام کشورهای جهان می‌توانند از خدمات آنها استفاده کنند و گیرنده GPS براحتی می‌تواند تمام اطلاعات را دریافت کند. قادر به موقعیت‌یابی است و هر چه تعداد ماهواره‌ها بیشتر باشد، دقت هندسی نقطه موردنظر، بیشتر خواهد بود. 
GPS در واقع دستگاهی است که:

 از طریق ماهواره پس از انجام عملیات موقعیتیابی، اطلاعات دریافت شده روی نقشه‌های دیجیتالی ثبت می‌شود. به این ترتیب، شخص و خودروی وی، صاحب شخصیت مکانی می‌شوند. (مقاله زندگی و حمل و نقل هوشمند 
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تأثیرات بالقوه سیستم فناوری اطلاعات در رفتارهای سفری
فناوری اطلاعات از طرق مختلف در انجام سفرهای شخصی تآثیرگذار خواهد بود که می توان به طور خلاصه به موارد ذیل اشاره نمود :
- خریدهای الکترونیکی 
- سایر خدمات الکترونیکی مانند دور درمانی
- اشتغال انعطاف پذیر و دورکاری
- اشتغال موقت و نیمه موقت
- اشتغال متحرک
- آموزش
- سیستم های خودکار اطلاع رسانی به رانندگان وسایل نقلیه شخصی                                                      -  استفاده های صنعتی از حمل و نقل و ارتباطات.(مقاله تأثیر فناوری اطلاعات بر سفرهای شخصی و حمل و نقل بار)

اشتغال انعطاف پذیر و دور کاری
فناوری اطلاعات در قالب استفاده از رایانه های شخصی در محل سکونت، اینترنت، فاکس و نامه های الکترونیکی، قابلیت ها و تأثیرپذیری موضوع اشتغال انعطاف پذیر را بیش از گذشته مطرح نموده است.
اشتغال انعطاف پذیر دارای مزایای بسیاری در ارتقاء کیفیت زندگی انسان ها شامل انعطاف پذیری بیشتر در انجام و برنامه ریزی فعالیت های مختلف روزانه با سایر افراد خانواده، صرف زمان بیشتر با افراد خانواده و صرفه جویی در زمان سفر می باشد. 
دور کاری نیز به عنوان نوعی قرارداد قانونی بین کارفرمایان و کارمندان برای انجام فعالیت ها از محل سکونت و یا محل های دیگری که برای کارمند مناسب تر می باشد، مطرح گردیده است. تأثیر دورکاری بر الگوی سفر می بایست از جوانب مختلف مورد بررسی قرار گیرد. برای مثال حذف سفرها به محل کار ممکن است باعث به وجود آمدن سفرهایی با اهداف دیگر و یا حتی سفرهایی در ارتباط با موضوع کاری گردد. 
همچنین دورکاری و اشتغال انعطاف پذیر می تواند تأثیراتی در انتخاب محل زندگی و محل کار که خود موجب پیدایش الگوهای سفر متفاوتی خواهد گردید نیز داشته باشد. .( مقاله تأثیر فناوری اطلاعات بر سفرهای شخصی و حمل و نقل بار)                                                   
 اشتغال موقت و نیمه موقت                                                                            
در برخی از کشورها به ویژه آمریکا ، پیشرفتهای فناوری اطلاعات باعث افزایش تعداد شغل های موقت و نیمه وقت گردیده است . تحقیقات انجام شده حاکی از آن است که سفرهای ایجاد شده در ارتباط با اشتغال تمام وقت و نیمه وقت در مقایسه با شغل های دایم باعث کاهش زمان سفرها و کاهش تراکم ترافیک به ویژه در ساعات اوج می گردد.
با توجه به وضعیت بازارهای تجاری و توسعه روز افزون تجارت الکترونیکی و نیاز به تخصص های مختلف در دوره های زمانی کوتاه مدت ، انتظار می رود که تعداد شغلهای موقت و نیمه وقت در آینده با افزایش بیشتری روبرو گردد که بدین ترتیب تأثیرات این امر در سیستم حمل و نقل و الگوهای سفری می بایست مورد توجه قرار گیرد . .(از مقاله تأثیر فناوری اطلاعات بر سفرهای شخصی و حمل و نقل بار)
اشتغال متحرک
اشتغال متحرک که قرابت نزدیکی با اشتغال انعطاف پذیر دارد،عمدتاً مرتبط با اشتغال خارج از محل کار و یا حتی محل سکونت می باشد. به دلیل تسهیلات فراهم شده از جمله تلفن همراه ، فاکس ، امکان ایجاد ارتباط با اینترنت و نامه های الکترونیکی ، این امکان برای نیروی کاری به وجود آمده که دفاتر کاری متحرک داشته باشند. حتی به دلیل فراهم شدن این تسهیلات، انتخاب محل زندگی در نقاط دورتر از مراکز متراکم شهری نیز فراهم گردیده و برخی از شاغلان، بخشی از فعالیتهای کاری خود را در فاصله نسبتاً دور، بین محل زندگی و محل کار انجام می دهند.
پیشرفت های تکنولوژیکی به وجود آمده، توسعه سیستم های هوشمند تلفن و دستگاه های اتصال به اینترنت را موجب گردیده و امکان انجام فعالیت های شغلی در حین حرکت را آسان تر نموده است. بدون تردید افرادی که از این سیستم ها استفاده می نمایند با برنامه ریزی دقیق و بهره وری کامل از زمان، الگوهای سفری خود را به سمت کاهش تعداد سفرها تغییر خواهند داد. .(از مقاله تأثیر فناوری اطلاعات بر سفرهای شخصی و حمل و نقل بار)

آموزش
توسعه سیستم های فناوری اطلاعات به همان ترتیبی که در ساختارهای اشتغال تأثیرپذیر بوده، می تواند در بخش آموزش نیز گزینه های مختلفی را ارایه نماید.
آموزش از دور از سال های گذشته به عنوان یکی از روش های آموزش مطرح و تجربیات بسیاری نیز در این زمینه کسب گردیده است (مانند دانشگاه پیام نور). ارسال جزوات و فیلم های ویدئویی آموزشی، استفاده از شبکه های تلویزیونی و ... نیز قبلاً مورد استفاده قرار گرفته است.
امروزه با توجه به پیشرفت های کسب شده در زمینه های مختلف فناوری اطلاعات به ویژه به وجود آمدن شبکه اینترنت، امکانات لازم برای آموزش در اوقات مناسب برای افراد و همچنین عدم حضور در کلاس را فراهم نموده است و بسیاری از دانشگاه های معتبر دنیا مطالب درسی استادان را در صفحات اینترنت ارایه می دهند.
بدون تردید و به ویژه در جوامعی که تمایل و تقاضا برای آموزش در سطح بالایی می باشد و هرم سنی جمعیت بیانگر جوان بودن جامعه است ، استفاده از فناوری اطلاعات در امر آموزش می تواند تأثیرات مهمی در تغییر الگوهای سفری آموزشی و کاهش آن داشته باشد . .(از مقاله تأثیر فناوری اطلاعات بر سفرهای شخصی و حمل و نقل بار)

سیستم های خودکار اطلاع رسانی به رانندگان وسایل نقلیه شخصی
توسعه فناوری اطلاعات می تواند در بخش اطلاع رسانی حمل و نقل تأثیرات مهمی را داشته باشد . رانندگان وسایل نقلیه قادر خواهند بود که اطلاعات مرتبط با شرایط ترافیک ، پیش بینی وضعیت ترافیک ، تعیین مسیرهای مناسب، آگاهی از خطرات در پیش رو و یا آگاهی از تصادفات و سایر مسایل را به طور خودکار دریافت نمایند .
سیستم هایی که بر اساس شبکه اینترنت طراحی گردیده اند می توانند جایگزین سیستم های فعلی که از کارایی مناسبی نیز برخوردار نمی باشند ، گردند .علاوه بر مسایل فوق ، توسعه فناوری اطلاعات می تواند در مباحثی مانند هواپیمایی نیز مورد استفاده قرار گیرد .در هر حال آگاهی دقیق از وضعیت سیستم های حمل و نقل ، تأثیرات مهمی در انتخاب مسیر ، شناسایی مقصد قبل از حرکت و زمان انجام سفر خواهد داشت و این خود می تواند در کاهش تأخیرات و ازدحام در شبکه مؤثر باشد . .(از مقاله تأثیر فناوری اطلاعات بر سفرهای شخصی و حمل و نقل بار)

استفاده های صنعتی از حمل و نقل و ارتباطات
بیشتر تلاش ها چه تئوری وچه تجربی برای ارزیابی ارتباط بین حمل و نقل ارتباطات بر روی مسافران هر روز یا خانواده ها متمرکز شده اند. تمرکز بر یک سبک ارتباطی خاص ( برای مثال، کار از راه دور، کنفرانس از راه دور، خرید ازراه دور، مبادله از راه دور و رسم و رسومات تلفنی خانگی و غیره)، در تلاش برای کشف این مطلب است که چگونه این ارتباط از نتایج مهمی گرفته شده است ولی نتایج ناشی از آن محدود بوده زیرا آنالیز محدود به بخش خانگی است. در حقیقت حجم عظیم استفاده از خدمات حمل نقل و ارتباطی بوسیله خانواده ها صورت نمی گیرد بلکه توسط صنایع است. برای مثال در اتحادیه اروپا در حدود دو سوم تمام خدمات حمل ونقل و ارتباط بوسیله صنعت استفاده می شود. نسبت خدمات حمل ونقل و ارتباط که در صنعت ایالات متحده مصرف می شود تقریبا دارای همان میزان است.(مقاله رابطه تحرک فیزیکی و مجازی)
تغییرات ساختاری در حمل و نقل کالا 
تقاضا برای حمل و نقل بار و ساختار تشکیلات حمل و نقل بار امروزه به شدت تحت تأثیر تجارت الکترونیکی قرار گرفته و موجب کاهش احجام باری و افزایش حمل و نقل کالا از نقاطی که هیچ گونه ارتباطی با فرستنده و گیرنده کالا ندارند، گردیده است .
سازمان های سنتی در بخش حمل و نقل کالا با توجه به افزایش خریدها توسط تجارت الکترونیکی می بایست توسعه یابند و شرکتهای کوچک تر به منظور خدمات رسانی به ویژه در بازارهای کوچک تر مانند خرید اقلام روزانه شکل خواهند گرفت . در هر صورت فناوری اطلاعات و افزایش تجارت الکترونیکی ، تأثیرات مهمی در روش حمل و نقل بار ، میزان محموله ها و زمان تحویل گذارده است اما در هر صورت به دلیل امکان برنامه ریزی دقیق ، این امر با کارایی و بهره وری بیشتر انجام خواهد پذیرفت . دنیای حمل و نقل پس از دوران شکوفایی اتومبیل ، هیچگاه با چنین پدیده تکنولوژی رو به رو نگردیده بود و فناوری اطلاعات در سالهای اخیر موجی را آغاز نموده که در آینده نزدیک در بسیاری از وجوه زندگی انسان ها تأثیر گذار خواهد بود . .(از مقاله تأثیر فناوری اطلاعات بر سفرهای شخصی و حمل و نقل بار)

رانندگی در شهر الکترونیک 
  وقتي در شهر الكترونيك رانندگي مي‌كنيد به ندرت به ترافيك‌هاي سنگين برمي‌خوريد. يك سيستم هوشمند كنترل ترافيك، رفت و آمدهاي شهري را طوري تنظيم مي‌كند كه شما كم‌ترين زمان‌هاي انتظار را پشت چراغ قرمز داشته باشيد. اتومبيل‌ها نيز به يك سيستم كنترل هوشمند مجهز هستند به طوري كه حداقل تخلفات شهري را شاهد خواهيد بود. تصادفات در شهر الكترونيك حداقل خواهد بود.   زماني كه در يك شهر الكترونيك تصادفي رخ مي‌دهد اتومبيل به‌طور هوشمند يك پيغام به مركز اتفاقات شهري ارسال مي‌كند. يك سيستم موقعيت ‌ياب جغرافيايي تصوير دقيق و مشخصات محل تصادف را مشخص مي‌كند. مشخصات تصادف به همراه تصاوير محل تصادفات به اداره پليس و اورژانس ارسال مي‌شود و فوراً اقدامات لازم براي رسيدگي به تصادف و ارسال مجروحين به بيمارستان صورت مي‌گيرد. وقتي كه آمبولانس‌ در حال عزيمت به محل تصادف است به‌طور خودكار پيغام‌هايي را به چراغ‌هاي راهنماي مسير ارسال مي‌كند تا با تنظيم آنها كمترين توقفات ممكن را در طول مسير حركت به سمت بيمارستان نيز وضعيت بيمار به بيمارستان مخابره مي‌شود تا امكانات و تجهيزات لازم براي مداواي او قبل از رسيدن به بيمارستان فراهم شود. 
از مدیریت ترافیک سنگین چه می دانیم؟
مدیریت ترافیک فعال
مدیریت ترفیک فعال یعنی توانایی مدیریت پویای ازدحام روز مره و غیر طبیعی به صور ت توام بر اساس شرایطترافیک عمومی و متداول استفاده از سیستم های یکپارچه با تکنو لوژی جدید.

انواع ازدحام  ترافیکی در مدیریت تقاضا
دسته ای که مرتبا تکرار می گر دند
- ظر فیت ناکافی معابر 

- ظرفیت ناکافی پارکینگ ها 

-تقاضای نا محدود
-مدیریت نا کارای ی ظرفیت
-دسته ای که مر تبا تکرار نمی گردند
-حوادث و تصادف
-محدوده های کاری
-وقایع اب و هوایی
-وقایع خاص
-فوریت های اوژانسی
مدیریت تقاضا :تخصیص پویای ترافیک بر اساس تقاضای پیش بینی شده و ظر فیت عملی موجود 

مسیر یابی:انتخاب مسیر مناسب بزرگ راهی در شبکه مسیر یابی در میان خیابان های شریانی و ارتباطی
انشعاب از مسیر ‍

مدیریت یکپارچه برای اتصالات آزاد راه ها 

مدیریت ظرفیت:بر اورد ظرفیت و عملکردتعیین نمودن جریان ظرفیت خطوط اصلی توسط جریان ظرفیت گلو گاه ها تعیین نمودن ظرفیت یک کریدور بالحاظ ظرفیت گلو گاه های مختلف وتعیین جاده ها انشعابی ممکن قابل دسترسی برای استفاده
برنامه ریزی:بررسی مداوم گلو گاه های دائمی برای بهبود ظرفیت فیزیکی گلوگاه عملیات اقدام:استفاده حداکثری از ظرفیت برای ایجاد بالاترین تحرک .

-استفاده فعال  از کنار گذر راهها در صورت نیاز 

-مدیریت فعال لاین ها
-انتخاب مکان
-کار از راه دور توسعه مبتنی بر ترانزیت تخصیص فضای  مؤثر ارتباطات پیوسته و مداوم
-انتخاب زمان 

-اطلاعات مسافر بر پیش بینی زمان سفر برنامه ریزی و زمان بندی بر اساس حوادثزمان بندی انعطاف پذیر خروج های ترکیبی
ایجاد خیابان ها و بزرگ راه های جدید می تواند راهی برای پاسخ به تقاضای روز افزون سفر باشد ولی این راهکار بسیار گران قیمت است وموجب تشویق برای افزایش حمل و نقل با وسایل شخصی خواهد گردیدافزایش فضا در یک منطقه متقاضیان به استفاده از آن ناحیه شده که با افزایش روبرو خواهد گردید
مدیریت ترافیک سیستم های می توانند پا سخگویی بسیاری از ازدحام های ترافیکی که به علت تصادفات حاصل می شوند خواهند بود.
منافعATM
    ATM) Automated Teller Machine)

ماشيني خودکار، بسيار دقيق و كارآمد جهت ارائه خدماتي همچون دريافت پرداخت و انتقال وجوه به صورت اتوماتيك در هر ساعت از شبانه ‌روز به مشتريان مي باشد.
بازگشت سرمایه ی بزرگتردر تهسیلات پیاده رو هاحمل و نقل عمومی ودوچرخه سواری هوای پاکیزه تر ازدحام ترافیکی کمتر هزینه های سلامت اجتماعی کمترافزایش ظرفیت کل بین3ـ22درصد کاهش در حوادث3ـ30هماهنگ سازی سرعت متوسط وسایل نقلیه در ساعات پر ترددافزایش اعتماد به زمان سفر کاهش سر فاصله ها و بهبود رفتار رانندگان.
چرا؟ ATM 

مدیریت فعال برای :افزایش دهنده یایمنی و بازدهی شبکه فراهم اورنده سفر های قابل اعتماد کاهش دهنده ی تراکم و ازدحام ترافیکی موجب افزایش اطلاعات برای وسایل نقلیه فراهم آورنده ظرفیت اضافی در خلال دوره های پیک ترافیکی و زمان های رخ دادن حوادث.

استراتژی های عملی :بهبود ثمر بخشی حوادث سیستم های حمل و نقل با فراهم نمودن اطلاعات زمان واقعی شبکه های مختلف حمل و نقلی پیش بینی زمان های سفر مدیریت ترافیک پویامراکز مدیریت ترافیک مدیریت پارکینگ اعمال قانون از طریق پردازش تصویر بهبود حمل و نقل عمومی مدیریت وقایع و حوادث در مقیاس کلان کاهش میزان احداث بزرگراها.

 نمونه های از استراتژی های: هماهنگ سازی سرعت استفاده موقت از شانه های معابر هشدار دهی صف  ATM

علایم دهی و راهنمایی و تغییر مسیر پویا .

هماهنگ سازی سرعت:کاهش سرعت ترافیک استفاده ی مؤقتی از شانه های معابر هشدار دهی صف علایم دهی و راهنمایی و تغییر مسیر پویا
هماهنگ سازی سرعت:کاهش سرعت ترافیک قبل ازآغاز ایجاد صف توسعه و بسط زمان سفر مؤثر برای کار بران به تاخیر اندختن فوایدمر بوط به کاهش خطرات تصادف افزایش خروجی محور و ایمنی بهتر زون مورد نظر.

استفاده ی موقتی از شا نه های معابر پیاده سازی شده با سرعت هماهنگ شدهی علایم نمایشگر آن می باشند که استفاده از شانه های راه مجازبوده ودر سایر مواقع این علایم غیر فعال می باشندمکان ها ی امن و تلفن های اظطراری دردسترس می باشند.

هشدار دهی طول صف:آگاه سازی رانندگان وسایل نقلیه از دلایل کاهش سرعت یکپارچه سازی شده با سیستم نمایشگر شبکه.

سیستم های اطلاعات مسافر بر :پوشش های سفر های وسایل نقلیه مختلف .

اطلاعات برنامه وسایل نقلیه عمومی:تعیین و شناسایی مسافر بر اتوبوس ـ مینی بوس ـ تاکسی ـ متروو)محاسبه زمان سفر بر اساس ترافیک و شرایط کنترلی ارائه پیشنهاد جهت ایجاد تغییرات  در بر نا مه ریز ی زمان بندی مسافر برها ارسال پیام ها به ایستگاه ها ارسال پیام ها به علائم ارسال پیام ها به افرادو...

سیستم های مدیریت تقاضای سفر:تشویق مسافر ان به استفاده برای سفر های حمل و نقل عمومی پیاده سازی سیاست های مورد علاقه برای شکست اوج زمان سفر پیام های هشدار دهنده برای رانندگان در محدوده های مترووـ اتوبوس رانی ومکان های عمومی وفراهم اوردن اطلاعات برای حمل و نقل عمومی و پارکینگ استفاده از علایم متغییر الکترونیکی برای نمایش پیام ها بر روی نمایشگر های خودرو ها استفاده از علائم متغییرالکترو نیکی برای نمایش پیام ها بر روی نمایشگر های خیابان ها و اتو بان ها. 

سیستم های مدیریت ترافیک پیشرفته
مدیریت شبکه ترافیک با استفاده از یک یا بیش  از سیستم های کنترل ترافیک شهری مدیریت ترافیک پیشگیرانه تخمین تقاضا بر اساس الگو های تاریخی سفرمشاهدات گردش خودرو ازتخصیص ترافیک پویا وشرایط ترافیکلحضه ای ودر نهایت سیستم های کنترلی کنترل سیگنال های تقاطعات با استفاده از برنامه های زمان بهینه قابلیت های مدیریت حوادث الویت دهی به اتوبوس با استفاده از سیگنال های ترافیکی.

پایگاه اطلاعات پویاپایگاه اطلاعات پویابه عنوان ابزاری بسیار توانا در مدیریت تقاضای ترافیک دارای ساختارمعماری منطقی دارای ساختار معماری فزیکی پر کار برد برای ها تصمیم گیری ها فردی به عنوان زیر ساخت سایر سیستم های اطلاعاتی مدیریت ترافیک.

استراتژی پیش بینی قیمت گذاری برای عملکردمدیریت شده چه تمایز هایی در قیمت گذاری عکس العملی وجود دارد پیش بینی وضعیت شبکه استفاده از شرایط ترافیک پیش بینی شده محاسبه ارتباط هزینه درون افق پیش بینی شده و پیاده سازی آن در زمان واقعی.

قیمت گذاری ارزش:مدیریت شد هاین کار به مسافرین اجازه میدهدتا بین دو مسیر انتخاب نمایند:

مسیر بدون ازدحام ولی با پر داخت هزینه 

درمقابل مسیر رایگان ولی شلوغ انگیزش قیمت گذاری انتظاری:تنظیم قیمت شارژبر اساس اندازه های ترافیک پیش بینی شده به علت اجتناب از پیچیدگی ترافیک قبل از ان که ایجاد گردد. 

کمک به رانندگان در مسیر:

خدمات مسافر بر ها رانندگان:ارائه و توصیه پیشنهاد مسیرـزمان و نحوه ی سفر ـ گردش و حرکت برای اجتناب از ترافیک های شلوغ ـرانندگان مختلف می توانند دستور العمل های متفاوت دریافت دارندـ آگاهی دادن در خصوص حوادث ـ شرایط آب و هوایی و مخا طرات و سوانح طبیعی ـ توصیه در خصوص استفاده از پارکینگ و یا سایر مکان های مورد نظر ـ نمایش وضعیت شبکه ـ ارائه پیش بینی زمان سفر 

مزایا:

تاخیر کمتر ـ زمان سفر قابل پیش بینی ترـ لذت وراحتی بیشتر از تردد و سفر ـ ایجاد ازدحام ترافیکی کمتر از سیستم حمل و نقل هوشمند
این عبارت به تمامی تلاش ها و راهکار هایی اتلاق می شود که فناوری ارتباطات و اطلاعات را به زیر ساخت های حمل و نقل ووسایل نقلیه به منظور مدیریت و ارتباط میان فاکتور های مسافرتی از جمله خودرو ها و مسیرها و بهبود ایمنی  وکاهش حجم ترافیک زمان ترابری و بهینه کردن مصرف سوخت مرتبط می کند . در واقع برای شبیه سازی و کنترل بلادرنگ و شبکه های ارتباطی مورد استفاده قرار می گیرد.سیستم حمل و نقل هوشمند از دیدگاه فناوری به دو قسمت زیر ساخت های هوشمند و خودرو های هوشمند تقسیم می شود .

زیر ساخت های هوشمند نظیر نصب سیستم های هوشمند در تقاطع ها یا نصب تابلو های متغییر ترافیکی شامل پروژه هایی است که در معابر درون شهری و برون شهری توسط شهرداری در شهرها یا توسط وزارت راه در آزادراهها و معابر برون شهری اجرا می شود . خودروهای هوشمند نیز شامل فناوری های جدید داخل خودرو ها نظیر سیستم های هشدار دهنده تصادف و سیستم های افزایش دید در شب و سیستم های هدایت مسیر است که اجرای ان بیشتر به عهده کارخانجات سازنده خودرو است .ایالات متحده آمریکا و کانادا در سیستم های حمل و نقل هوشمند پیشگام کشورهای جهان به شمار می ایند.
مهار ترافیک در شهر هوشمند
در شهر های بزرگ جهان از سامانه ها ی مختلفی برای کنترل هوشمند چراغ های راهنمایی استفاده می شود که از آن جمله می توان اشاره کرد.
در این سامان ها چراغ های راهنمایی تقاطع باید طوری عمل کنند که حداقل تاخیر ها و تو قف ها و حداکثر گذر دهی و ایمنی را در تقاطع ها ایجاد کنند به این ترتیب با ایجاد هماهنگی بین چراغ های راهنمایی تقاطع های مجاور توسط مرکز هوشمند کنترل ترافیک کمترین تاخیر در شبکه ترافیک شهری حاصل می شود.
در این سامانه ها حجم و میزان تراکم خودرو ها توسط حسگر های گو نا گونی که در زیر سطح جاده یا در حواشی ان نصب شده اند اندازه گیری شده و با فیبر نوریبا به صورت بیسیم به مرکز کنترل ترافیک فرستاده می شوند در انجا نرم افزارها محاسبات مر بوط به مدیریت ترافیک را با در نظر گرفتن شرایط و زمان بهینه تو قف پشت چراغ یا حرکت در حالت سبز انجام داده و سپس دستورات لازم به دستگاه های کنترل کننده چراغ ها فرستاده می شود.
از این سامانه در ایران تعدیل ترافیک از همه معروف تر است و بیشترین کار پژوهشی و عملیاتی روی ان انجام شده است .همان طور که از نام این سامانه پیداست اولین بار در شهر سیدنی استرالیا از این سامانه استفاده شد و پس از ان در شهر های هنگ کنگ ـ تهران ـ دوبلین و آتلانتا به کار رفت.
به این سامانه گاهی سامانه خودکار علامت دهی ترافیک کا نبرا ـ پایتخت استرالیا هم می گویند که نشان می دهد استرالیا در این زمینه فعالیت های زیادی انجام داده است .
هم اکنون در دنیا 23هزار تقاطع در بیش از 100کشور دنیا به این سامانه مجهز هستند و تهران در این  میان یکی از پیشگامان بوده است هسته مر کزی نرم افزاری است که با جمع آوری اطلاعات تقاطع ها (از جمله حجم عبوری هر مسیر توقف و عدم توقف خودرو ها پشت چراغ قرمز)و بررسی و پردازش این داده ها فرمان مربوط به عملکرد چراغ هر تقاطع (از جمله طول سیکل و زمان سبز هر مسیر )را به ان تقاطع مخابره می کند.
مهمترین فواید این سامانه کاهش تاخیر های بی مورد کاهش زمان سفر و جلب ارامش و رضایت مسافر ایجاد موج سبز در حرکت چشمک زن کردن تقاطع ها در ساعات خلوت کاهش تصادفات و...است
همچنین وجود چنین سامانه ای به همراه یک شبکه ی اطلاع رسانی قوی به سادگی می تواند قبل از شروع سفر های درون شهر ی به افراد در انتخاب مسیر مطلوب کمک کند و در کاهش ترافیک تاثیر زیادی داشته باشد .
کاهش زمان سفر تا 40درصد کاهش تاخیر در تقاطع های چراغدار35 در صد کاهش مصرف سوخت 12درصد کاهش نشر الاینده ها 10درصد کاهش مدت جمع آوری صحنه تصادف35درصد و کاهش تاخیر در عبور از تقاطع ها تا 20درصد از فواید به کارگیری است اما تهران در سال 77به سیستم کنترل مرگزی هوشمند مجهز شد.
با توجه به اهمیت چراغ ها ی راهنمایی در کنترل وهدایت ترافیک یکی از فعالیت های اصلی شرکت کنترل ترافیک تهران گسترش و ارتقای سامانه کنترل چراغ های راهنمایی در سطح شهر تهران بوده است.
مهمترین این فعالیت ها توسعه و گسترش سامانه هوشمند یکپارچه کنترل چراغ های راهنمایی در سطح شهر بوده است 2100کیلو متر ممبر شریانی و بزرگ راهی وجمع کننده و پخش کننده و2300کیلو متر ممبر در اختیار در تهران ـ طول شبکه ها در اختیار را به 16میلیون و500هزار کیلو متری می رساند که رقم قابل توجهی در مقابل 5میلیون خودرو در حال تردددر سطح شهر نیست.
براین اساس 276تقاطع در سطح تهران به سامانه مجهز شده اند 250تای دیگر هم به زودی به این سامانه مجهز می شو ندهمچنین در این راستا 19تابلوی متغییر خبری در تهران نصب شده و 170کیلو متر فیبر نوری اختصاصی کشیده شده است.گستردگی وپیچیدگی ترافیک تهران استفاده از چراغ های راهنمایی هوشمند را در تقاطع های پر تردد ناگذیر می کند.
بر اساس امار شر کت کنترل ترافیک اگر یک تقاطع در شهر تهران دچار نقض فنیبا دستکاری شود نه تنها عملکرد آن تقاطع بلکه توازن یک شبکه با حداقل 15تقاطع دیگر به هم می خورند.
عملکرد توسعه نگهداری و پشتیبانی چراغ های هوشمند را در فرآیند پیچیده ای از نصب و راه اندازی چراغ در تقاطع تا بر قراری خط ارتباطی مورد نیاز با مرکز کنترل و همچنین طراحی شبکه ی ترافیکی تهران در تعریف الگوریتم های مناسب برای زمان بندی شامل می شود مجموعه کلیه فعالیت ها توسط بخش های مختلف شرکت کنترل ترافیک انجام می گیرد.
مهمترین اهداف و عملکردها از پیاده سازی آی تی اس
1- مدیریت و برنامه ریزی دفیق و کارآمد در حمل و نقل و ترافیک
2-استفاده بهینه از منافع موجود 
1-کاهش صدمات و افزایش ایمنی و آرامش
2-کاهش مصرف انرژی و هزینه ها و اثرات نامطلوب زیست محیطی 
3-کاهش زمان سفر و تاخیرهای ناخواسته و در نهایت جلب رضایت مسافرین
4-مدیریت و بهینه سازی جریان ترافیک و روانسازی حرکت
5-مدیریت و کنترل حوادث
6-مدیریت و پشتیبانی وسایل نقلیه امدادی
7-مدیریت اخذ الکترونیکی عوارض و هزینه پارکینگ 
8- مدیریت و ناوبری پیشرفته 
9 – مدیریت حمل و نقل عمومی
نظریات مربوط به رابطه بین حمل و نقل و ارتباطات
دو فرضیه اساسی شکل دهنده تفکر راجع به رابطه بین حمل و نقل وارتباطات است که عبارتند از :
1 – جایگزینی 
2 – مکمل بودن
نظریه جایگزینی یا جانشینی :
 فرضیه رایج تری است که معمولا حذف کلی مسافرت تعریف می شود یعنی سفر با ارسال فیزیکی به وسیله یک پیام انتقال یافته به صورت کامل جایگزین شود این فرضیه پیش بینی می کند که همانطور که فن آوری اطلاعات پیشرفته تر و ارزانتر می شود ارتباطات نیز جایگزین برخی مسافرت ها خواهد شد . شالوده جانشینی این فرضیه این است که حجم کلی تعاملات چه سفری و چه ارتباطی تقریبا ثابت است . مشاهدات سطحی مبین است که اشخاصی که در خانه کار می کنند می توانند به صورت موثری ارتباط الکترونیکی را جایگزین سفرهای هر روزه (میان خانه و محل کار)کنند.
نظریه تئوری مکمل بودن : 
دو پدیده متمایز را در بر می گیرد که عبارتند از استفاده از ارتباطات راه دور موجب سفرهای اضافی می شود که در غیاب استفاده افزایش یافته ارتباط رخ نمیداد.
کارآیی : یکی از این دو خدمات سهم بسزایی در کاهش نیاز به منابع و در نتیجه هزینه ها و غیره دارد .برای نمونه افزایش کارآمدی نظام های حمل و نقل از طریق استفاده متمرکزتر از حمل و نقل و ارتباط.
کاربرد سامانه اطلاعات مکانی در مدیریت حمل و نقل و ترافیک
ابزارهای گوناگونی جهت بهینه سازی سامانه حمل و نقل وجود دارد.یکی از این ابزار ها .سامانه اطلا عا ت مکانی در مدیریت حمل و نقل و ترافیک با استفاده از نظریه گراگها والگوریتم  دیکستراروشنی جهت پیدا کردن مناست ترین مسیر به لحاظ زمان وطول  سفر بر بستر اطلا عات به دست امده از سامانه ارائه کرد. بدین منظور با ساخت گراق شبکه معابر یک محدوده پایلوت در شهر مشهد ومدل سازی ماتریس مجاورت که خود مبتنی بر اطلاعات طول معابر. قاز بندی وزمان بندی چراغ های راهنمایی دران محدوده است کوتاه ترین مسیر از بین مسیر های ممکن یافته شد .
اگر چه رشد صنعتی مسهئل و مشکلا تی را ایجاد کرده که یکی از مهم تر ین ان ها مسائل زیست محیطی است. اما ابزار های لازم برای کنترل ومدیریت را نیز فراهم نیز ساخته است. دراین گذر. گسترش شهر نشینی. افزایش جمعیت. نوینی رابه عنوان ترافیک مطرح کرده است . مقوله ترافیک مشکلات متعدی را در پی دارد. مسائل مختلفی همچون  تراکم وحوادث ترافیکی واثرات زیست محیطی ناشی از حمل ونقل در شهر ها. بعنوان مضل بزرگ شهرهای جهانوبخصوص کلان شهرها مطرح شده است. انقلاب ارتباطات  در جهان تغیرات بسیار گسترده ای را در تمامی زمینه ها ایجاد کرده وابزار های قدرت مندی برای اداره ی بهتر امور در اختیار بشر قرار داده است. بهره گیری ازفناوری های وارتبا طات گزینه های قدرتمندی برای حل این معضلات پیش روی مدیران قرار داده است. این راه حل ها اکنون به عنوان جزئی اصلی  وبنیادی از عملیات سامانه های حمل ونقل در سر تا سر جهان مورد استفاده قرار می گیرند.
حمل ونقل به عنوان نیروی محرک  توسعهی اقتصادی در جهان شناجته شده است. زندگی امروزی انسان ها در سراسر جهان. حجم وسیعی از جابجایی و تحرک را به دنبال دارد که از طریق خود رو ها .کشتی ها  وسایل نقلیه ریلی وهواپیما ها انجام می شود . برای حل مشکلات ومسئل ترافیکی . در گذشته این تصویر نادرست وجود داشت که صرفا با سا خت راه ها وجاد ه های بشر می توان مشکلات را حل کرد. اما امروزه نادرست بودن این اندیشه پذیرفته شده است وهمه در پی ان هستند تا با نو اوری های خو د وبهره گیری از مدیریت نوین خدمات شهری این مشکلات را حل کنند.
در این میان سامانه های هوشمند حمل و نقل می تواند ابزارهای جدید برای مدیریت جابه جایی ها و تحرک پایدار در جامعه اطلاعاتی و ارتباطی امروز فرا روی ما قرار دهد .به بیان ساده آی تی اس عبارت است از سامانه ای که در ان فناوری اطلاعات ارتباطات و کنترل برای بهبود و بهینه سازی عملیات شبکه حمل و نقل بکار برده می شود .ابزارهای آی تی اس سه محور اصلی اطلاعات و ارتباطات و یکپارچگی بنا می شوند که به اپراتورها و مسافرین کمک می کنند تا تصمیمات بهتری بگیرند .
کاربران آی تی اس شامل اپراتورهای شبکه راه ها و تامین کنندگان وسایل حمل و نقل مسافرین و صاحبان ناوگان هستند .این خدمات عبارتند از :
® مدیریت ترافیک
-حمایت از برنامه های حمل و نقل
-کنترل ترافیک 
-مدیریت حوادث
-مدیریت تقاضا 
- سیاست گذاری در ترافیک 
- مدیریت و نگهداری زیرساخت ها 
® اطلاعات مسافرین
-اطلاعات قبل از سفر 
- اطلاعات طی سفر برای راننده 
- اطلاعات طی سفر برای مسافر
- راهنمایی و راهبری جاده ها 
- سامانه های خودرویی 
- بهبود دید 
- عملیات خودکار خودرو 
- پرهیز از برخورد طولی 
- پرهیز از برخورد عرضی 
® حمل و نقل عمومی
- مدیریت حمل و نقل عمومی
- مدیریت پاسخگویی به تقاضا
- مدیریت حمل و نقل اشتراکی 
® مدیریت بحران
- ایمنی افراد و هشدارهای اظطراری 
-مدیریت خودروهای امدادی 
- حمل و نقل مواد خطرناک
در بسیاری از نقاط جهان و بخصوص در کشور های اروپایی  تلهش های فرا وانی برای کار برد سامانه های حمل ونقل هوشمند بعمل امده است و همزمان با این تلاش ها بر اساس نیاز فناوری های جدید نیز عرضه و تکامل یافته اند.
شهر مشهد مقدس نیز از جمله کتان شهر های جهان است کههم اگنون با بسیاری از پدیده های ترافیکی درگیر است . اگر چه در سطح کشور تلاش هایی برای بکار گیری فناوری های نوین  وایجاد سامانه های حمل ونقل هوشمند به عمل امده است.  اما از ان که این مطالعات و برسی ها پراکنده بوده وبا طرحی جامعه همراه نبوده است طبیعتا منجر به ارائه راه هل های اصولی وفراگیر نشده اند به همین جهت متولیان مدیریت یک پارچه شهری با درک ضرورت به کار گیر ی این سا مانه های فناورانه در شهر خواستار انجام پروژه ها و برسی های جامعیدر خصوص به کار گیری سامانه های حمل ونقل هوشمند شده اند.
سامانه اطلاعات مکانی 
  یکی از سامانه هایی که می تواند در زمینه مدیریت ترافیک به کمک سامانه حمل و نقل هوشمند بیابد سامانه اطلاعات مکانی است.
ساماته اطلاعات مکانی با سامانه ی اطلا عات جغرافیایی مجموعه ای از ابزار هایی برای ترسیم ویرایش آماده سازی و آنالیز داده های مکانی ذخیره بازیابی و آنالیز داده های غیر مکانی و انالیز توام داده های مکانی و توصیفی می باشد سامانه ی اطلاعات مکانی را می توان به گونه های زیر نیز تعریف نمود.
سامانه اطلاعات مکانی مجموعه ای از سخت افزار نرم افزار داده ها مدل ها ذخیره باز یابی بهنگام سازی پردازش تجزیه وتحلیل انتقال نمایش و کاربرد داده های جهت حمایت ازتصمیم گیری برای حل یک مشکل است.
سامانه اطلاعات مکانی بر خلاف روش های سنتی قابلیت های فراوانی دارد یکی از مهمترین این قابلیت ها امکان انجام تحلیل های پیچیده داده های مکانی و غیر مکانی است با استفاده از این قابلیت سامانه اطلاعات مکانی میتوان روال های مدیریتی را بهینه سازی نمود یک سامانه اطلاعات مکانی شامل دو بخش مهم پوشش و پایگاه داده های توصیفی می باشد.
2ـ1 پوشش:
مهم ترین ووقت گیر ترین بخش ایجاد سامانه اطلاعات مکانی ایجاد قابل پوشش است.پوشش فایلی است که شامل اطلاعات مکانی برای نمایش روی صفحه تصویر اجادشده است بعبارت دیگر .پوشش قابل نقشه مبنای عمل . در سامانه است هر شی مکانی یک عارضه نا میده می شود . برای نمایش عوارض مصنوعی وطبیعی موجود  از سه دسته عوارض . نقطه ای . خطی وچند ظلعی  استفاده می شود بعنوان مثال چراغ های راهنمایی. علاعم و تابلو های ترافیکی وبسیاری از موارد دیگر. از انواع عوارض نقطها ای محسوب می شودند. همچنین شبکه معابر مسیر های ویژه دوچرخه سواری وخطوط ویژه اتوبوس از انواع عوارض خطی اند. محدوده طر ح ترافیک. نواحی ترافیکی شهری نیز از انواع عوارضچند ضلعی هستند. 
2-2-پایگاه داده اطلاعات توصیفی
  دیگر بخش مهم سامانه اطلاعات مکانی ایجاد پایگاه داده اطلاعات توصیفی است در مورد یک عارضه داده های بیشتری از شکل و موقیعت آن می توان ذخیره نمود بعنوان مثال برای پارکینگ علاوه بر شکل و موقعیت آن می توان اطلاعات دیگری چون ظرفیت فعلی کل پارکینگ ظرفیت فعلی پارکینگ (آنالین)هزینه ساعتی پارکینگ و... را ذخیره کرد و یا برای یک چراغ راهنمایی در یک تقاطع اطلاعاتی چون نوع چراغ (زمان ثابت ـ هوشمند)فازبندی زمان بندی را می توان ثبت نمود.
3ـ کاربرد سامانه در حمل و نقل و ترافیک
تلقیق و ارتباط میان سامانه اطلاعات مکانی با سامانه اطلاعات حمل و نقلی موجب تهسیل دسترسی به اطلاعات ترافیکی می شود در واقع هدف از ایجاد سامانه اطلاعات مکانی برای سامانه حمل و نقل تشکیل یک پایگاه اطلاع مرتبط میان اطلاعات حمل و نقل و سامانه لطلاعات مکانی می باشد اطلاعاتی برای دسترسی و تجزیه و تحلیل سامانه گرد اوری می شوند اطلاعات مربوط به حجم ترافیک محدودیت در معابر محل وقوع تصادفات  ویژگی های هندسی راه موقعیت تقاطع های چراغ دار و نیز مراکز جذب سفر نظیر ادارات مؤسسات آموزشی مراکز تجاری و...از جمله موارد مهم در تهیه پایگاه اطلاعاتی حمل و نقل است.
   سامانه های اطلاعات مکانی حمل و نقل در واقع ابزاری برای بهبود نحوه ی برنامه ریزی و طراحی پروژه های حمل و نقل ترافیک است.معمولا هزینه اجرای پروژه های حمل و نقلی مانند ساخت تقاطع های غیر هم سطح راه اندازی خطوط مترو توسعه شبکه معابر و... بسیار بالا است بدین منظور قبل از اجرای چنین پروژه های نصب و راه اندازی سامانه های اطلاعات مکانی در تصمیم سازی های مدیریت کارشناسی بسیار مؤثر خواهد بود.در صورت مثبت بودن توجیه اقتصادی طرح مورد نظر اجرا می شود در طراحی سامانه های اطلاعات مکانی برای سامانه حمل و نقل شهری اهداف زیر تعقیب می شوند.
ـ طراحی و آزمایش روش های تبدیل اطلاعات از منابع مختلف به پایگاه اطلاعاتی سامانه اطلاعاتی مکانی
ـ طراحی سامانه حفظ نگهداری و بهنگام سازی اطلاعات
ـ توسعه و طراحی پارامتر های متناظر با شاخص های ترافیکی
ـ تبدیل اطلاعات جی ای سی به شکلی که قابل استفاده برای کارکنان مختلف باشد.
3ـ1ـ ساختار اطلاعات:
برای جمع آوری اطلاعات مورد نیاز ساخت پایگاه داده باید ساختار اطلاعات مورد نیزای مشخص باشد به طور کلی اطلاعات ترافیکی مورد نیاز ساخت پایگاه داده سامانه اطلاعات مکانی را می توان به بخش های اطلاعات ناحیه ای اطلاعات مر بوط به علائم افقی و عمودی بر نامه حمل و نقل مدیریت ترافیک و سیاست های بر نامه حمل و نقل توسعه شهری و سیاست های کلان شهر تقسیم نمود.
در قسمت طراحی سا مانه اطلاعات مکانی اطلاعات مذ کور در پایگاه اطلاعات جامع شهری ساخته می شود این پایگاه اطلاعاتی شامل اطلاعات زیر می گردد.
محدوده منطقه شهری کار بری های دولتی کاربری های خد ماتی قطعات و بلوک های شهری خط محوری خیابان ها اطلاعات مربوط به هدایت آب های سطحی و زیر زمینی موقعیت مراکز آموزشی ایستگا های اتش نشانی ایستگاه های پلیس و بسیاری موارد دیگر.
اکثر اطلاعات مورد استفاده در حمل ونقل مر بوط به خیابان ها می شود. لذا قا بل مر بو ط به خط محوری به عنوان اساس طراحی حمل ونقل می باشد به همین سبب باید این خطوط به طور دا یم بهنگام شوند وخیابان های جدید الا حداث و تغیرات معابر مو جو د در پایگاه اطلا عات  اضافه گردند. به عنوان مثال فایل پوشش مربوط به معابر شامل اطلاعات مر بوط به معبر طبقه معبر به لحاظ عملکردی ظر فیت معبر و...است. البته برای کاهش مدت زمان تجزیه وتحلیل اطلاعات و محدودیت ظرفیت نگه داری  اطلاعات مربوط به کو چه ها ومعابر دسترسی محلی ذخیره نمی گردد. فایل پوشش معابر ساخته شده همان نقشه مبنای همه حمل و نقل است اطلاعات مربوط به معابر که دائما در حال تغییر است مثل حجم تردد در طول معابر حجم گردش در تقلطع ها و بسیاری موارد دیگر به فایل پوشش کمان ها و گره های مربوط متصل می شوند.
3ـ2 ـ نمونه هایی از کاربرد های سامانه اطلاعات مکانی در حمل و نقل 
3-2-1ـ اطلاعات حجم ترافیک
برای ساخت مدل حمل و نقل و طرح توسعه معابر در شهر ها حجم تردد وسایل نقلیه همواره یکی از مهمترین بخش های داده های ورودی را تشکیل می دهد با استفاده از سامانه اطلاعات مکانی می توان این اطلاعات را به شکل های مختلف با یکدیگر مقایسه نمود برای این منظور نقشه مبنای حمل و نقل که شامل خیابان های اصلی منطقه ی مورد نظر است به بانک اطلاعات حجم تردد وسایل نقلیه متصل می شود این بانک اطلاعات شامل اطلاعات مربوط به متوسط حجم ترافیک روزانه حجم تردد در ساعات های اوج صبح و بعد از ظهر و ساعت اوج ترافیک است.
3ـ2ـ2ـ علائم راهنمایی:
سامانه اطلاعات مکانی امکان مقایسه میان موقعیت و خصوصیات علایم ترافیکی را در سطح شهر  فراهم می آورد همچنین این سامانه می تواند با ایجاد ارتباط با سایر اطلاعات مشخصات بسیار جزیی هر علامت ترافیکی را در اختیار کار بر قرار دهد چراغ های راهنما در نقشه مبنای حمل و نقل به صورت نقطه ذخیره می شود.
3ـ2ـ3ـ 
معمولا در شهر ها اطلاعات مربوط به تصادفات توسط پلیس به کمک نرم افزارهای ویژه ای جمع آوری و نگهداری می گر دند برای استفاده از این اطلاعات در محیط جی ای سی اطلاعات به یک محیط بانک اطلاعاتی وارد می گردد و سپس به نقشه مبنای حمل و نقل متصل می گردد.
اطلاعات اسنادی مرتبط به هر تصادف عبارتند از:تاریخ ـ زمان ـ شماره بلو ـ خیابان اصلی ـ خیابان فرعی ـ جهت وقوع تصادف در راه ـ شرایط روشنایی راه ـ شرایط آب و هوایی ـ نوع راه ـ شرایط محیطی راه ـ شرایط سطح راه از نظر لغزندگی ـ وسایل کنترل ترافیکی ـ تعداد وسایل نقلیه حادثه دید ـ تعداد مجروحات و تلفات.
با استفاده از تحلیل ها و ابزار های موجود در محیط جی ای سی است می توان ناحیه های شهری را به منظور پیاده کردن بیشترین نقاط حادثه خیز یافت و جهت بهبود وضعیت اقدامات لازم را انجام داد.
3-2-4ـایمنی معابر
نمودار تصادفات منجر به فوت و جرح یا نمودار تصادفات وسایل نقلیه عابرین پیاده و دوچرخه سوار در دوره زمانی خاص از موارد استفاده از سامانه های مذکور است توزیع تصادفات عابرین پیاده در کنار نقشه توزیع مدارس.رابطه تعداد و شذت تصادفات و نواحی آموزشی را نشان می دهد همچنین نقشه تصادفات دوچرخه سوار ها و مسیر های دوچرخه سواری نیز امکان بررسی این که مسیر های دوچرخه نیاز به باز بینی و یا افزایش مسیر های مذکور را دارند ایجاد می کند.
با استفاده از نقشه های شهر و آمار تصادفات در تقاطع ها می توان نقاطی را که نیاز مند اصلاح هندسی هستند را شناسایی و اقدامات لازم را جهت اصلاح تقاطع انجام داد.نقش ها مربوط به تصادفات عابرین پیاده و دوچرخه سواران به طراحان امکان می دهد تا پیرامون امکانات روشنایی وضعیت پیاده روه ها علامت گذاری افقی و عمودی راه ها در مناطق حادثه خیز مطالعه نمایند نتیجه تمام این بررسی ها منجر به ارتقای سطح ایمنی حرکت در معابر شهری می گردد.
3ـ3ـ5ـ سامانه های هوشمند کنترل ترافیک هوشمند

با استفاه از نقشه متوسط حجم متوسط ترافیک روزانه در شبکه معابر درون شهری وضعیت عبور و مرور وسایل نقلیه مشخص می شود .با تحلیل این داده ها می توان اطلاعات مفیذی از جمله میزان- نحوه و نقاط متراکم و..... را بدست آورد.اکنون با توجه به اطلاعات به دست آمده می توان موقعیت مناسب جهت نصب سامانه های هوشمند کنترل ترافیک مانند کاهش تراکم مدیریت ترافیک در معابر را یافت. 

قادر به موقعیت‌یابی است و هر چه تعداد ماهواره‌ها بیشتر باشد، دقت هندسی نقطه موردنظر، بیشتر خواهد بود. 
GPS در واقع دستگاهی است که از طریق ماهواره 
سازمان الکترونیکی
این سازمان یک، سازمان تولید میز و مبلمان اداری و منزل است که قصد ارتقاء و توسعه خدمات آن از اهداف مدیران ارشد این واحد تولیدی است.
به منظور پیاده سازی سازمان الکترونیکی اقدامات زیر صورت می گیرد.
بررسی سیستم فعلی و طراحی سیستم جدید:
1. بررسی مشکلات و اسناد ، فعالیت ها و ورودی و خروجی های سیستم ونحوه ی ارائه آنها صورت می گیرد
2. راه حل هایی برای رفع مشکلات و ارتقاء سیستم ارائه می شود
3. بعد از بررسی نتایج هر یک از راه حل ها از نظر هزینه و مزایای آنها بهترین آنها انتخاب می شود
جایگزینی سیستم جدید به جای قبلی و توسعه سیستم قبلی :
خرید تجهیزات سخت افزاری و نرم افزاری و نصب آنها انجام می گیرد.
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کنترل سیستم
بعد از پیاده سازی سیستم جدید،نوبت به مرحله کنترل سیستم برای مدیریت و اجرای سیاست هایی برای ارتقا آن می رسد.
مشکلات موجود:
مدیریت چنین سازمان تولیدی گسترده بسیار دشوار می باشد .
راه حل:با تشکیل جلسات الکترونیکی می توان موجب کاهش مدیریت شد.
ارتباط و هماهنگی بخش های مختلف کاری  مدیران و کارکنان به سهولت انجام نمی گیرد وبه دلیل حجم کاری مدیران در هر زمانی نمی توان پاسخگوی نیاز و مشکلات کارکنان بود و مدیر برای این موضوع نگران می باشند زیرا موجب فاصله ارتباط شغلی کارکنان با مدیران می شود و ممکن است مشکلات بسیاری در آینده بوجود آورد.
راه حل:استفاده از پست الکترونیکی – جلسات الکترونیکی از راه دور ، روش کامپیونر های سیار ،پیجر ها که موجب بروز کار گروهی می شود.
انجام  بررسی سابقه مشتری از طریق دفترچه های عضویت در مراجعات بعدی امری وقت گیر است.
بانکداری الکترونیکی
به گزارش بانکی دات ای ار تمامی انسان‌ها در طول زندگی خود، نقش‌های متفاوتی را ایفا می نمایند. برای هر یک از ما، در نقش فرزند، والدین، خویشاوندان دور و نزدیک، کاسب، تاجر، کارمند، مدیر، تولید کننده، دانش آموز، دانشجو، معلم ، استاد، رئیس دانشگاه و ده‌ها نقش کوچک و بزرگ دیگر وظایفی متصور است که به صورت روزمره به آنها می‌پردازیم. 
به عنوان مثال، یک زن در یک خانواده نقش یک همسر و مادر را بر عهده دارد. بخش عمده‌ای از خریدهای خانه بر عهده مادر است، پرداخت قبوض، پیگیری وضعیت تحصیلی فرزندان و ده‌ها وظیفه ریز و درشت دیگر بر عهده وی گذاشته شده است. چنانچه این مادر بتواند برخی از این وظایف را با استفاده از ابزارهای الکترونیکی مانند وب سایت‌ها، پست الکترونیک و ...به انجام رساند، طبعا صرفه‌جویی بسیاری در وقت و هزینه خانواده خواهد شد و این وقت و هزینه اضافه را صرف امور مهم دیگری خواهد نمود. این مادر در محل کار خود در نقش یک معلم، کارمند، مدیر و غیره است؛ در این نقش‌ها نیز وی می‌تواند با استفاده از ابزارهای الکترونیکی انجام امور را تسریع و کم هزینه‌تر نماید. این مادر/ کارمند نقش‌های اجتماعی متفاوت دیگری را نیز ایفا می‌نماید که در هر کدام از آنها ابزار الکترونیکی به نحوی می تواند به وی کمک نماید. وی وقتی یک شهروند الکترونیکی خواهد بود که بتواند این وظایف مختلف را با کمک ابزار الکترونیکی و با کیفیت و کمیت بسیار بهتری به انجام رساند.
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مقوله های جدیدی چون تجارت الکترونیک، دولت الکترونیک، آموزش الکترونیک، سلامت الکترونیک، انتشارات الکترونیک، انتخابات الکترونیک و ... هر یک در برگیرنده قسمتی از زندگی و فعالیت‌های روزمره ما هستند. شهروند الکترونیک باید بتواند در قالب آن‌ها به انجام وظایف خویش بپردازد.

 
با گسترش روز افزون علم و تکنولوژی که امروزه به وضوح شاهد آن هستیم و با توجه به گسترش دنیای ارتباطات تمام سازمان ها به ویژه موسسات مالی اقتصادی و بانک ها به دنبال ارائه هرچه بیشتر و بهتر خدمات به مشتریان خود می باشند تا از این طریق بتوانند از ابزارهای تولیدی حداکثر استفاده را نموده و ضمن رعایت اصل بی بدیل حفظ حقوق مشتری، بتوانند گوی سبقت را از رقبای خود بربایند و با بهره گیری از فناوری هایی که ساخته دست بشر است این امکان را به مشتریان خود بدهند که در عرصه اقتصادی که دارای ریسک بسیار بالایی بوده با خیال آسوده و در حداقل زمان و بدون حضور فیزیکی در یک مکان خاص به تجارت بپردازند.

دراین مسیر بانک هانیز بیکار ننشسته اندو موسسات مالی اقتصادی و بانک ها به دنبال ارائه هرچه بیشتر و بهتر خدمات به مشتریان خود می باشند تا از این طریق بتوانند از ابزارهای تولیدی حداکثر استفاده را نموده و ضمن رعایت اصل بی بدیل حفظ حقوق مشتری، بتوانند گوی سبقت را از رقبای خود بربایند و با بهره گیری از فناوری هایی که ساخته دست بشر است این امکان را به مشتریان خود بدهند که در عرصه اقتصادی که دارای ریسک بسیار بالایی بوده با خیال آسوده و در حداقل زمان و بدون حضور فیزیکی در یک مکان خاص به تجارت بپردازند.

همچنین با استفاده از فناوری های شناخته شده، این امکان را برای مدیران و برنامه ریزان یک سیستم بوجود آورند تا با صرف هزینه های کمتر به حداکثر نتیجه مطلوب دسترسی پیدا کرده و بتوانند کارهایی را که به صورت سخت افزاری توسط عده ای افراد که به عنوان کارمند و شاغل در موسسه مالی مشغول به انجام وظیفه هستند، توسط سیستم های هوشمند انجام دهند. بنابراین باید گفت رشد و گسترش روزافزون فناوری اطلاعات و ارتباطات، انقلابی را در ابعاد مختلف زندگی انسانها و عملکرد سازمانها ایجاد کرده است. این فناوری روشهای کارکرد و نگرش افراد، سازمانها و دولت ها را دگرگون ساخته و باعث ایجاد صنایع نوین، مشاغل جدید و خلاقیت در انجام امور شده است. ظهور پدیده هایی چون آموزش الکترونیکی، کسب و کار الکترونیکی، تجارت الکترونیکی، بانکداری الکترونیک از نتایج عمده نفوذ و گسترش فناوری اطلاعات در ابعاد مختلف بوده که همین امر منجر به شکل گیری شهر الکترونیک شده، تا بتوان در بستر چنین شهری حجم وسیعی از فعالیت ها و خدمات شهری را بصورت الکترونیک ارائه نمود.


با اینکه از زمان تاسیس اولین شهر الکترونیکی در دنیا نزدیک به ۱۸ سال می گذرد; در برنامه پنج ساله ای که از سوی اتحادیه اروپا در ارتباط با شهروند الکترونیک تدوین شده است، تمامی شهروندان اروپایی و حتی ناتوانان جسمی خواهند توانست تا سال ۲۰۱۰ از خدمات دولت به صورت الکترونیکی استفاده کنند. در حال حاضر سئول (پایتخت کره جنوبی) برترین شهر الکترونیکی جهان به شمار می آید که در آن ۵۰۰ نوع خدمت آنلاین قابل دسترسی است. در این شهر، از هر پنج خانوار کره ای، چهار خانوار به اینترنت پرسرعت (صد مگابایت در ثانیه یا بالاتر) دسترسی دارند. از هر ده شهروند بالغ، ۹نفر تلفن همراه داشته و از چهار سال پیش در این شهر، امکان تماشای برنامه های تلویزیونی از طریق تلفن همراه و در داخل خودروها فراهم آمده است. شهرهای توکیو، سیدنی، میلان، لندن، هلسینکی، کپنهاک، دوبی و دوبلین از دیگر شهرهای الکترونیکی معروف جهان هستند.


یکی از ابزارهای ضروری برای تحقق و گسترش تجارت الکترونیک، وجود سیستم بانکداری الکترونیک می باشد که همگام با سیستم های جهانی مالی و پولی عمل و فعالیتهای مربوط به تجارت الکترونیک را تسهیل می کند. 
در حقیقت می توان گفت که پیاده سازی تجارت الکترونیک، نیازمند تحقق بانکداری الکترونیک است. به همین دلیل، استفاده از سیستم های الکترونیک در موسسات مالی و اعتباری جهان به سرعت رو به گسترش بوده و تعداد استفاده کنندگان از خدمات بانکداری الکترونیک روز به روز در حال افزایش هستند. انتظارات شهروندان الکترونیکی در شهر الکترونیکی خدمات نوین بانکی را الزام آور کرده است. بنابراین باید چالش های مهم بانکداری الکترونیکی را بدانیم تا با ارائه راهکارهای عملیاتی برای رفع آن به سوی بانکداری نوین قدم برداریم. امروزه منظور از بانکداری الکترونیکی، سامانه یکپارچه ای است که همه خدمات پولی و مدیریتی را در قالب یک سامانه واحد و متمرکز است.

بانکداری الکترونیک به عنوان محوری ترین بستر در توسعه کسب و کارهای الکترونیک شناخته می شود و از این رو شکل گیری واقعی تمامی فرآیندهای اقتصادی مبتنی بر وب یا شبکه های فیزیکی نیازمند دستیابی به زیرساخت های مناسب بانکداری الکترونیکی است. به عبارت دیگر بانکداری الکترونیک را فراهم آوردن امکان دسترسی مشتریان به خدمات بانکی با استفاده از واسطه های ایمن و بدون حضور فیزیکی، استفاده مشتریان از اینترنت برای سازماندهی، آزمایش و یا انجام تغییرات در حساب های بانکی خود و یا سرمایه گذاری و فراهم آوردن امکاناتی برای کارکنان در جهت افزایش سرعت و کارایی آنها در ارائه خدمات بانکی در محل شعبه و همچنین فرآیندهای بین شعب و بین بانکی در سراسر دنیا و ارائه امکانات سخت افزاری و نرم افزاری مشتریان که با استفاده از آنها بتوانند بدون نیاز به حضور فیزیکی در بانک، در هر ساعت از شبانه روز (۲۴ساعته) از طریق کانال های ارتباطی .
در نظام بانکداری مطلوب باید زمان انتقال اطلاعات زیر یک ثانیه باشد و بانک ها نیاز دارند تا تجربیات خود را مبادله کنند، زیرا در وضعیت کنونی این همکاری گریزناپذیر است و در واقع برای موفقیت نهایی، هیچ بانکی رقیب بانک دیگر محسوب نمی شود. یکی از اهداف اصلی بانکداری الکترونیک در دنیا صرفه جویی در وقت و هزینه است. 
مزایای بانکداری الکترونیک برای مشتریان عبارتند از: امنیت، سرعت، سادگی، هزینه کم، وسیع تر شدن گستره انتخاب، دسترسی ۲۴ ساعته و بهبود مدیریت نقدینگی. مزایای بانکداری الکترونیک برای جامعه شامل: افزایش بهره وری عمومی به خاطر بهبود مدیریت زمان، صرفه های اقتصادی ناشی از کاهش هزینه های کاغذ و چاپ، مدیریت بهتر وجوه و استفاده بهینه از نقدینگی موجود و کاهش هزینه های اجتماعی نظیر ترافیک می شوند.

بنابراین برای توسعه و گسترش مناسب بانکداری الکترونیک و تجارت الکترونیک در کشور باید نسبت به ایجاد زیرساخت های مناسب مخابراتی، امنیت در تبادل اطلاعات، تدوین قوانین و مقررات حقوقی مناسب، بسترسازی فرهنگی و آشنا نمودن مردم و بنگاه های اقتصادی با مزایای تجارت الکترونیکی و پرداخت الکترونیک، تسریع در شکل گیری دولت الکترونیک و ارتباط با سیستم، به طور جدی اهتمام ورزید. در پایان باید گفت فناوری اطلاعات و ارتباطات تنها خرید سخت افزار و توسعه نرم افزار نیست و اگر همه این شرایط به لحاظ فنی و مهندسی نیز فراهم شود، نقش و جایگاه ساکنان این شهر و شهروندان آن نقشی اساسی و غیر قابل انکار است. اما باید بدانیم که گام اساسی برای تحقق شهر الکترونیکی و استقرار شهروندان در آن، دولت الکترونیکی است. برخی از نارسایی های مرتبط در این حوزه، نگرانی هایی را برای متولیان امر در طراحی و پیاده سازی شهر الکترونیکی فراهم آورده است. 
لذا الزامیست که در تحقق یک شهر الکترونیکی تمامی شهروندان بتوانند به خدمات مورد نیاز خود دسترسی پیدا کرده که یکی از راههای تحقق شهر الکترونیکی، آموزش و پرورش شهروندان الکترونیکی است. در این میان نقش آگاهی مسئولان و توجه آنان به اقداماتی که در این عرصه برای تحقق شهر الکترونیکی باید صورت دهند، کم اهمیت تر از توانمند سازی شهروندان و آگاهسازی آنان ار قابلیت ها و الزامات زندگی در شهرهای الکترونیک نیست.
          آموزش
حمل و نقل و جابجائي كالا و مسافر، بعنوان يكي از اساسي ترين نيازهاي بشر، همواره به عنوان شاخصي مطرح و بسيار مهم در برنامه‌ريزي‌هاي كلان هر جامعه، ‌مورد توجه ويژه قرار گرفته است. 
درعصري كه به آن ”عصر انفجار اطلاعات“ اطلاق مي‌گردد، فناوري اطلاعات(IT) و ارتباطات بعنوان ابزاري كارآمد براي متخصصين رشته هاي گوناگون، موجبات تسهيل و تسريع ارائه خدمات را فراهم نموده است.
در همين راستا، مهندسين حمل و نقل نيز سعي بر آن داشته‌اند تا از فناوري اطلاعات (IT )بعنوان راهكاري مناسب درجهت از ميان برداشتن معضلات اساسي مديريت ترافيك بهره‌ جسته‌ و مشكلات آنرا به حداقل ممكن كاهش دهند. در اين مقاله سعي بر آن است تا اندكي از كاربرد‌هاي IT در حمل و نقل تشريح شود.
در سالهاي اخير و در جوامع پيشرفته، مهندسين حمل و نقل همراه با متخصصين رشته هاي مخابرات و ارتباطات - الكترونيك - كامپيوتر و ... با بهره جوئي از امکاناتی که امروزه بعنوان ره آوردهای IT شناخته ميشوند، "سيستم‌هاي هوشمند حمل و نقل يا ITS‌ " را بوجود آورده اند كه زيرساختي مطلوب و مناسب جهت تحقق و دستيابي به اهداف تعيين شده زير را فراهم آورده است. 
- مديريت و برنامه ريزي دقيق و كارآمد در حمل و نقل و ترافيك 
- استفاده بهينه از منابع موجود
- كاهش صدمات و افزايش ايمني و آرامش
- كاهش مصرف انرژي و هزينه ها و اثرات نامطلوب زيست محيطي
- ‌كاهش زمان سفر و تأخيرهاي ناخواسته و در نهايت جلب رضايت مسافرين و روانسازي جريان ترافيك و حمل و نقل و ...
اين اهداف ‌همواره از مقاصد ومطلوب‌هاي برنامه ريزان و متخصصين حمل و نقل و مهندسين ترافيك در استفاده از ITS برشمرده مي‌شوند. 
در همين راستا ميتوان بصورت دقيقتر، ‌مهمترين عملكردهاي ITS را چنين برشمرد :
- مديريت و بهينه سازي جريان ترافيك و روانسازی حركت
- مديريت و كنترل حوادث 
- مديريت و پشتيبانی وسائل نقليه امدادي
- مديريت اخذ الكترونيكي عوارض , هزينه پاركينگ , خريد و رزرواسيون بليط و... 
- مانيتورينگ و كنترل حمل و نقل سبك و سنگين 
- مديريت و ناوبري پيشرفته 
- مديريت حمل و نقل عمومي 
- مديريت و پشتيباني عابر پياده و ... 
روشن است که هر يك از موارد مذكور بدون بهره جوئي از ره‌آوردهاي IT قابل دستيابي و انجام نبوده است. بطور مثال كنترل و برنامه‌ريزي چراغ‌هاي راهنمائي در داخل شهرها بعنوان يك مسئله مهم از مقوله مديريت و روانسازي و بهينه سازي جريان ترافيك, همواره مطرح مي باشد كه بصورت خلاصه نحوه عملكرد اين سيستم را مي‌توان بدين گونه توصيف نمود كه حجم و ميزان تراكم خودروها توسط حسگرهاي گوناگوني كه در زير سطح جاده و يا در حواشي آن نصب شده‌اند ، سنجيده شده و جهت پردازش و اخذ تصميم، توسط ابزارهاي ارتباطي همچون فيبر نوری يا بصورت wireless، به مراكز كنترل مركزي ارسال مي‌گردد و در آنجا بر اساس اصول مديريت ترافيك و محاسبات فاز بندي چراغ‌ها توسط نرم افزارهای مربوطه و با در نظر گرفتن شرايط متفاوت، زمان بهينه توقف پشت چراغ و حركت در شبكه معابر منطقه در وضعيت سبز، پردازش و دستورات لازم به دستگاههاي كنترل كننده چراغ‌ها ارسال مي‌گردد. 
امروزه در بسياري از شهرهاي بزرگ دنيا استفاده از اين سيستم رايج و مرسوم است و در كلان شهر تهران نيز شاهد بهره‌جوئي از آن در بيش از 150 تقاطع مي‌باشيم. 
از محاسن اين سيستم مي‌توان به کاستن از تاخيرهای بي مورد , کاهش زمان سفر و جلب آرامش و رضايت مسافر، كاهش تصادفات و ايجاد موج سبز در شبكه... را نام برد.ايجاد چنين سيستمي ، همراه با اتصال آن به يك شبكه اطلاعاتي يا سايت اطلاع رسانی ، به سادگي مي‌تواند قبل از شروع سفر، مسافر را در انتخاب مسير مطلوب ياري رسانده و در كاهش حجم ترافيك تأثير بسزائي داشته باشد.
بديهي است در صورت ايجاد چنين سيستمي حتي گوشي‌هاي تلفن همراه نيز كه امروزه توانائي برقراري اتصال با شبكه‌هاي اطلاع رساني را دارا هستند, قابليت دريافت اطلاعات و اخبار مربوط به ترافيك را خواهند داشت. روشن است، بدين ترتيب پيشنهاد يك مسير مطمئن و به دور از تراكم‌هاي ناخواسته توسط سيستم‌های اطلاعاتي و هوشمند و انتخاب آن توسط مسافر در روانسازي جريان ترافيك تأثير مطلوب و شايانی خواهد داشت. ضمن اينكه كاستن از مصرف سوخت خودرو و کاهش آلودگي هوا، زمان سفر و بالا بردن ضريب اطمينان در رانندگي و آرامش در مسافر از نتايج مطلوب و دائمی آن بوده و از آثار سيستم‌هاي ناوبري پيشرفته ITS به شمار مي‌آيد. 
البته تكنيك اطلاع رسانی به رانندگان امروزه در شهر تهران بصورت راديوئي و توسط کانال پيام و در برخی نقاط بر روی تابلوهای اطلاعاتی معمولي و يا پيام متغير انجام مي‌پذيرد که از ابتدائي ترين شيوه هاي مطرح در مطلع نمودن رانندگان از شرايط ترافيكي محسوب مي‌گردند.
در برخي موارد ارائه اطلاعات جهت انتخاب ساير شيوه ها و سيستمهای حمل و نقل و دستيابي به مقصد توسط ديگر وسائط نقليه و يا ارائه اطلاعاتي راجع به سطوح سرويس و عرضه خدماتي كه در مقصد به مسافر ارائه مي‌شوند نيز بعنوان ديگر كاربرد ‌‌هاي سيستم‌هاي ناوبري پيشرفته به شمار مي‌آيند. در سيستمهاي اطلاعاتي مربوط به كنترل و برنامه ريزی حمل و نقل انتقال اخباري كه به بروز شرايط غير عادي و يا تصادفات مربوط مي‌گردد، حائز اهميت است. چرا كه در هر دو حالت ميتوان به موقع تدابير لازم جهت تغيير مسير مسافر را انديشيد و از ازدحام‌های ناگهانی جلوگيري نمود.
مطالب ياد شده، صرفا بخش كوچكي از كاربرد ها و منافع ITS را بيان مي‌نمايد. حال آنكه گستره استفاده از ITS امروزه در اغلب كشورهاي جهان، بسيار وسيع بوده و روند رو به رشد بسيار سريعي دارد.  

فصل سوم:

نمونه هایی از شهر

 الکترونیک در ایران
نمو نه هایی از شهر الکترونیک در ایران
 طبق تفاهم نامه ای بین دانشگاه علم و صنعت ایران و سازمان منطقه آزاد کیش قرار بود جزیره ی کیش به اولین شهر الکترونیکی ایران تبدیل شود  پس از طرح موضوع ،همایش جهانی شهرهای الکترونیکی و اینترنتی در جزیره ی کیش برگزار شد تا ابعاد مختلف موضوع شهر الکترونیک کیش مورد نقد و بررسی قرار گیرد  .در این همایش پیشنهاد ایجاد شهر مورد استقبال متخصصان داخلی و خارجی قرار گرفت.از آن زمان فعالیت های پراکنده ای جهت اجرایی شدن این طرح صورت گرفت و در آخرین تصمیمات مسئولان قرار شد جزیره کیش به مرکز فناوری و اطلاعات کشور تبدیل شود . همچنین درسال 1381 موضوع شهر الکترونیک مشهد با محوریت شهرداری مشهد  مطرح شد.پروژه ی سند راهبردی شهر الکترونیک مشهد به عهده ی دانشگاه علم و صنعت ایران قرار گرفت و پژوهشکده ی الکترونیک مجری این سند بوده است. این سند در مهلت مقرر تهیه و تحویل شهرداری مشهد شد و فضای فرهنگی لازم برای اجرای شهر الکترونیک  مشهد آماده شدهاست .علاوه بر موارد فوق اقدامات پراکنده ی دیگری مانند شهر الکترونیک اکتابان ،کرج و شیراز هم تا کنون در رسانه ها مطرح شده است .اما به دلایل مختلف که عملا بی اطلاعی از موضوع و عدم شناخت مسئولین در حمایت از اینگونه طرحها است تاکنون هیچکدام از طرح های فوق به مراحل اجرائی نرسیده اند.
الف) شهر الکترونیکی کیش:
 در اردیبهشت ماه سال 1379 پیشنهاد ایجاد اولین شهر الکترونیکی و اینترنتی  ایران در جزیره ی کیش مطرح شد . شهر کیش با جاذبه ها و پتانسیل های مطلوبی که دارد محل مناسبی برای ایجاد یک منطقه الکترونیکی است . جزیره ی کیش پس از بررسی های مفصل و کاملی انتخاب شده بود زیرا به عقیده برخی از محققین کشور این جزیره به یک کشور کوچک میماند که همه ی امکانات را در خود دارا است.تفاوت شهر اینترنتی کیش ا دیگر شهر های مشابه در این است که در شبکه اینترنتی این جزیره به علت نو بودن و امکان تغییرات اهداف مختلفی میتواند در فضای محدود و کم هزینه دنبال شده و پایلوت ملی کشور گردد اما سایر شهرها این موقعیت را نداشتند و نمی توانستند پایلوت مناسب برای یک شهر الکترونیکی نمونه باشند.
یکی از نخستین اقدامات فراگیر برای ایجاد شهر الکترونیک کیش برپایی «همایش جهانی شهرهای الکترونیکی و اینترنتی» بوده است که از 11 تا 13 اردیبهشت 1380 در جزیره کیش برگزار شد.در این همایش بیش از 1500 نفر از کارشناسان و متخصصان داخلی و خارجی در مورد شهر اینترنتی کیش و مقوله های جدید فناوری اطلاعات به تبادل نظر پرداختند . این همایش نخستین گردهمایی ملی برای بحث در مورد فناوری اطلاعات در کشور بود و بسیاری از مباحث نوین همچون دولت الکترونیک ،تجارت الکترونیک ،بانکداری الکترونیک و آموزش الکترونیک برای اولین بار در آن مطرح شد.
در همایش جهانی شهر های الکترونیکی و اینترنتی کیش ، برخی از مسئولین عالی رتبه  کشور شرکت فعال داشتند و ضمن تایید اجرای پروژه شهر الکترونیکی کیش ، قول های مساعد برای همکاری در اجرائی نمودن پروژه دادند.
ویژگی شهر الکترونیک کیش نسبت به سایر شهرهای الکترونیکی  جهان بر آن بود که در آن ،انجام کلیه امور شهری شهروندان به وسیله رایانه و اینترنت از طریق شبکه های اطلاع رسانی جهانی پیش بینی گردیده بود که در صورت موفقیت اجرای این پروژه کلیه امور اقتصادی ،اداری،آموزشی ،فرهنگی و بهداشتی شکل جدیدی به خود میگرفت و تجربیات مفید آن بر اساس الگوی ارائه شده جهت توسعه شهرهای الکترونیکی  در ایران به سایر نقاط کشور تعمیم می یافت .اما این امر به دلایل مختلف هیچگاه به وقوع نپیوست . شاید بزرگترین اثر طرح  موضوع شهر الکترونیک کیش در کیش را بتوان ایجاد فضای فرهنگی توسعه ICT در کشور دانست . تاثیر این فضای فرهنگی در خود کیش بیشتر مشهود است.جزیره ی کیش با نصب دو حلقه ی فیبر نوری و توسعه ارتباطات ، اجرای چندین پروژه کافی نت ، توسعه کارت ثمین و کارت های اعتباری دیگر ، اجرایی کردن دانشگاه اینترنتی کیش و ایجاد وب سایت های متنوع در بخش بازرگانی و توریسم شاید یکی از شهرهای توسعه یافته در استفاده از ICT باشد . به نظر مؤلف هنوز برای اجرائی شدن شهر الکترونیک کیش دیر نیست و باید این پروژه ملی نهایتا اجرا شود تا از مزایای تجربی آن سایر نقاط کشور بهره مند شوند.
ب) شهر الکترونیکی مشهد:
 ایده ایجاد شهر الکترونیک مشهد در اوایل مهرماه سال 1380 با برگزاری دو سمینار توسط مؤلف در مشهد مورد توجه مسئولین این شهر و شهرداری مشهد قرار گرفت . پس از انجام این سمینارها شهرداری مشهد  اقدامات مطالعاتی اولیه را توسط سازمان آمار ،اطلاعات و خدمات کامپیوتری شروع نمود.با درخواست شهردار وقت مشهد مطالعات اولیه در خارج و داخل کشور از طریق متخصصین ایرانی فناوری اطلاعات انجام شد .پس از انجام مطالعات اولیه مشخص گردید که اولین قدم در ایجاد شهر الکترونیک  مشهد،تهیه سند راهبردی آن است تا صورت کاملا مشخص شود و طی آن ،موقعیت فعلی، چالش ها و نیازهای شهر مشهد مورد ارزیابی و مطالعه قرار گیرد.پس از این مرحله لازم بود که محورهای کلیدی شهر الکترونیک مشهد تبیین شده و روش های اجرایی آن براساس فرضیات اولیه مشخص گردد.بنابراین در اواخر سال1381 ، زمینه تدوین این سند با پروژه ای تحت عنوان  سند راهبردی شهر الکترونیک مشهد با محوریت شهرداری مشهد از طریق پژوهشکده الکترونیک دانشگاه علم و صنعت ایران فراهم آمد.
انتخاب شهر مشهد به عنوان شهر الکترونیکی با محوریت شهرداری که بیشترین ارتباط را با مردم دارد ،دلایل متعددی را به همراه داشته است .از جمله این دلایل میتوان به حضور و مسافرت 13 میلیون زائر از سراسر کور به مشهد اشاره نمود که بهترین عامل در اشاعه ی فرهنگ استفاده از فناوری اطلاعات و آشنا نمودن بخشی از مردم با خدمات مناسب آن خواهد بود و زمینه فرهنگی لازم را برای توسعه این فناوری به سایر نقاط کشور فراهم خواهد نمود .همچنین اهمیت شهر مشهد به عنوان دومین شهر بزرگ کشور و یکی از چهار نقطه اصلی توسعه وسیع فناوری اطلاعات در برنامه های دولت با پتانسیل های فراوان از جمله وجود فرصت های اقتصادی و سرمایه گذاری مناسب،وجود فرودگاه بین المللی ،گمرک،علاقه مندی مسئولین دولتی و بخش خوی شهر مشهد ،همجواری با افغانستان و استقرار در دروازه های آسیای میانه ،سابقه اجرای طرح های مختلف به صورت پراکنده در این زمینه و وجود دانشگاه های معتبر از جمله ده ها دلیل دیگر برای انتخاب این هر به عنوان یک شهر الکترونیکی بوده است.
مجموعه ای که تحت عنوان سند راهبردی شهر الکترونیک مشهد نامگذاری شد نتیجه تحقیقات و مطالعاتی است که به عنوان اولین مرحله در اجرای شهر الکترونیک مشهد با محوریت شهرداری مورد نیاز بود .کمیت و کیفیت برپای یک شهر الکترونیکی دارای آنچنان اهمیتی است که فقط در سایه یک سند راهبردی صحیح ،دقیق و منطقی میتوان به نتیجه مطلوب و مورد انتظار دست یافت .در واقع این سند چشم انداز ،راهبردها ،سیاست ها و طرح های کلان یک شهر الکترونیکی را بگونه ای تنظیم نموده است که توقع شهروندان و اصناف و سازمانهای مختلف شهر مهد در تشخیص ضرورت استقرار یک شهر الکترونیک برآورده شده و مسیر اجرایی آن مشخص باشد.
در زمان تهیه این کتاب سند راهبردی شهر الکترونیک مهد ه محوریت شهرداری توسط پژوهشکده الکترونیک دانشگاه علم و صنعت ایران تهیه و تحویل شهرداری شده است و مردم در انتظار اجرائی شدن شهر الکترونیک مشهد هستند. سایت WWW.E-MASHHAD.IR  سایت رسمی شهر الکترونیک مشهد است.
ایران و ضرورت رویکرد به شهر الکترونیک
شهر الکترونیک بهترین بستر برای توسعه فناوری اطلاعات در جهان است. روزانه بسیاری از مردم جهان در شهر های بزرگ و کوچک با مشغولیت ها و درگیریهای زیاد برای انجام امور روزانه ی خود روبرو هستند.فناوری اطلاعات نقش عمده ای را در جهت تسهیل و تسریع این امور برعهده دارد.بسیاری از مفاهیم و ابعاد فناوری اطلاعات همچون آموزش الکترونیک ،تجارت الکترونیک،دولت الکترونیک و بانکداری الکترونیک  در بستر شهر الکترونیک قابل اجرا و پیاده سازی است.شهر های بزرگ ایران همچون تهران ،مشهد،اصفهان و شیراز با مشکلات عدیده ای مانند ترافیک،آلودگی شهری و توزیع نامناسب خدمات شهری روبه رو هستند و سالیانه بسیاری از درآمد های ان صرف رفع نمودن این مشکلات میشود.هزینه ایجاد و نگهداری خیابان ها ،پل ها،زیرگذرها و معابر شهری سهم قابل توجهی از درآمدهای شهرهای بزرگ را می بلعد و به موازات ساماندهی ترافیک بخش عظیمی از دغدغه های خاطر مسئولین شهر های بزرگ را به خود اختصاص میدهد .ایجاد و توسعه شهر الکترونیک بسیاری از این مشکلات را به صورت ریشهای مرتفع خواهد نمود.یکی از پیش نیازهای اساسی برای ایجاد شهرهای الکترونیک در ایران فراهم نمودن زمینه های قانونی و ساختاری مناسب در دولت است.این اقدام میتواند با پیشگامی وزارت کشور ،سازمان مدیریت و برنامه ریزی و سازمان شهرداری کل کشور صورت گیرد.حمایت های وزارت ICT جهت فراهم نمودن زیرساختار مناسب اطلاعاتی و ارتباطی نیز ضروری است . همکاری همگامی تمامی ادارات و بخش های دولتی و خصوصی نیز جهت تسریع و تسهیل این امر بسیار موثر است.
امتیازاتی که اجرای شهر الکترونیک میتواند در مرحله اول برای کلان شهرهای کشور جمهوری اسلامی ایران و در مرحله بعدی برای کل کشور به همراه داشته باشد به این شرح است:
الف) رونق اقتصادی: تجربه تجارت الکترونیکی در جهان نشان میدهد که حجم بزرگی از تجارت جهان هم اکنون از طریق الکترونیکی انجام میشود و به سرعت روبه گسترش است .به همین دلیل قوانین جهان در این خصوص در حال شکل گیری است و رونق اقتصادی را برای کشورهایی که در این خصوص سریعتر اقدام نموده اند  به همراه داشته است .برخی از مزایای شهر الکترونیک برای رونق اقتصادی شهر به شرح ذیل است:
· جایگزین نمودن کارت های اعتباری و هوشمند به جای پول نقد
· استقرار سیستم بانکداری الکترونیکی به جای بانکداری سنتی
· فعال بودن اقتصاد شهر در 24 ساعت شبانه روز و 7 روز هفته
· عرضه تولیدات الکترونیکی
· بازنگری در تجارت سنتی و اشتقرار تجارت الکترونیکی
ب) ایجاد اشتغال: در چند سال گذشته با وجود افزایش جمعیت در ایران اشتغال در بخش کشاوزی ثابت مانده است.در بخش صنعت نیز به علت نبود فناوری ملی و وابستگی صنایع به خارج رشد لازم جهت توسعه مناسب که باعث رونق بازار اشتغال شود وجود نداشته است .علاوه بر آن نیروی انسانی موجود صنعت از نظر سواد وضعیت خوبی ندارد لذا در شروع هزاره سوم و تحولات سریع جهان به سمت دنیای دانش و اطلاعات ایجاد اشتغال با استفاده از روش های سنتی و معمول عملا بی نتیجه است. امروزه فناوری اطلاعات کمک مینماید تا مشاغل جدیدی که وابسته به دانش و توانمندی فردی هستند در سطح جهان رواج یابند و فرصتی ایجاد میشود که اگر با تدبیر و آگاهی به آن نگریسته  شده و ارزیابی درستی از آن به عمل آید مشکل اشتغال حل و فصل میشود.
ج) دانشگاه مجازی:امروزه تولید دانش و استفاده از اطلاعات و فن آوری های نوین معیار مقایسه کشورها قرار گرفته است . نحوه دسترسی به اطلاعات و دانش که تاکنون فقط از طریق دانشگاه ها و مراکز علمی خاص مقدور بود ،امروزه با روش های جدیدی امکان پذیر شدهاست که اگر به آن توجه شود علاوه بر صرفه جویی های اقتصادی و زمانی ،امکان استفاده همگانی را میتواند به همراه داشته باشد.بطور مثال در کشور ما که کنکور سراسری عملا امکان دسترسی به دانش را برای بسیاری از علاقهمندان محدود نموده است استفاده از دانشگاه های مجازی راه کار مناسبی تلقی میگردد.
د) کارت اعتباری: با توجه به توسعه و گسترش کارت های اعتباری بویژه در کشورهای پیشرفته غربی باید اذعان داشت که زندگی در جهان بدون کارت اعتباری مشکل است.با توسعه فناوری اطلاعات و نتایج ناشی از آن به ویژه تجارت الکترونیکی انجام  معاملات تجاری بین المللی بدون استفاده از کارت اعتباری ممکن نخواهد بود.در ایران سالانه نزدیک ه 50میلیارد تومان هزینه به چاپ اسکناس اختصاص داده میشود که علاوه بر توزیع بیماری،مشکلاتی از قبیل دزدی و شمارش و سختی حمل و نقل را در مقایسه با کارت اعتباری به همراه دارد.در شهر الکترونیک کارت های اعتباری جایگزین پول نقد میشود که علاوه بر سهولت در معاملات هموطنان باعث جذب گردشگرهایی که عموما به علت نبودن کارت اعتباری حاضر به سفر به ایران نیستند میگردد. لازم به ذکر است که در کشورهای توسعه یافته کسانی که کارت اعتباری ندارند به عنوان افراد دارای مشکل تلقی میشوند و از ارائه برخی خدمات به آنان خودداری میشود.
هـ) سیستم گردش کار رایانه ای: یکی از امکانات مناسب شهر الکترونیک انجام گردش کار امور اداری با استفاده از رایانه است .در این سیستم هر کاربر در اداره خود توسط کد ویژهای به سیستم جامع مرتبط و تمام امور و کارهای مربوط خود را انجام میدهد .
فصل چهارم:

معرفی منطقه

مورد مطالعه
مياندوآب
‌ موقعیت نقشه جغرافیایی میاندواب در نقشه ایران
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میاندوآب یکی از شهرستان های استان آذربایجان غربی است که در ناحیه ی جنوب استان واقع شده است. شهرستان‌ مياندوآب‌ در ۸۲۳ كيلومتري‌ تهران‌ و در جنوب‌ استان‌ در ميان‌ دشتي‌ واقع‌ شده‌ است‌. آب‌ وهواي‌ آن‌ معتدل‌ و تا اندازه‌اي‌ مرطوب‌ است‌. اين‌ شهر به‌ علت‌ استقرار در ميان‌ رودهاي‌ زرينه و سيمينه به‌ مياندوآب‌ معروف‌ شده‌ است‌. در اين‌ منطقه‌ اقوام‌ مختلفي‌ مانند مادها ، ماناها ، اورارتوها ، كردها ، سلجوقيان ‌، ترك‌ها و مغول‌ها زندگي‌ و حكومت‌ كرده‌اند. اساس اقتصاد این منطقه را كشاورزی و باغ داری تشکیل می دهد. دام و فرآورده های دامی جزو محصولات صادراتی اين شهرستان محسوب می شوند. شهرستان مهاباد دارای جاذبه های طبيعی و تاريخی متعددی است. رودخانه مهاباد و رودخانه زرينه رود علاوه بر مزايای اقتصادی از جمله جاذبه های طبيعی منطقه نيز به شمار می آيند. چشمه های آب معدنی و غارهای معروف از جمله غاربورينگ بزرگ، بناهای تاريخی مانند مسجد جامع مهاباد، مقبره و دخمه های قديمی چون دخمه مادی فقرگاه، پل، مدرسه و حمام های قديمی از مهم ترين ترين جاذبه های طبيعی و تاريخی منطقه هستند. 
موقعيت، حدود و وسعت شهر مياندوآب 
شهرستان مياندوآب با وسعت 223300 هكتار حدود 18/4 درصد از سطح استان را به خود اختصاص مي‌دهد. اين شهرستان در محدوده ارتفاع 1000 تا بيش از 2000 متر از سطح دريا مي‌باشد. از سطح
شهرستان 33/11 درصد را تپه‌ها و 67/88 درصد بقيه را اراضي دشتي، سيلابي و ... تشكيل مي‌دهند و از نظر موقعيت جغرافيايي در 46 درجه و 6 دقيقه طول جغرافيايي و 36 درجه و 46 دقيقه عرض جغرافيايي قرار گرفته است. مسير های دسترسی به این منطقه عبارت اند از:  
- مسیر اصلی مياندوآب – ملكان – بناب به درازای ۴۸ كيلومتر.  
- مسير اصلی مياندوآب – شاهين دژ به درازای ۶۱ كيلومتر. 
- مسير اصلی مياندوآب – بوكان به درازای ۴۸ كيلومتر. 
- مسير اصلی مياندوآب – مهاباد.  
نقشه ای از موقعیت شهرستان میاندواب در استان آذربایجان غربی


وضعیت کاربری اراضی شهرستان میاندوآب
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43.76 44.42 434.86

0.03 0.09 0.61 کودکستان

0.36 0.83 8.13 دبستان

0.29 0.67 6.52 راهنمایی

0.35 0.8 7.85 دبیرستان

0.25 0.48 4.5 هنرستان

1.24 2.87 27.61

0.04 0.09 0.85 عمومی شهری

0.03 0.07 0.67 بهداشتی

1.57 3.6 6.67 درمانی

0.59 1.36 13.32 تجاری

0.67 1.54 15.07 ورزشی

2.47 5.56 55.31 فضای سبز

1.57 3.6 35.34 تاسیسات شهری

0.54 1.24 12.15 اداری و نظامی

0.04 0.08 0.8 فرهنگی

0.15 0.35 3.38 مذهبی

3.72 8.52 83.43 صنعتی

10.12 23.18 226.83

12.23 28.02 274.33 شبکه معابر

0.03 0.07 0.65 پارکینگ شهری

1.3 2.99 29.25 حمل و نقل و انبار

13.57 31.08 304.23

8 18.32 179.4 بایر

1.31 3.01 29.42 در حال ساخت

0.02 0.05 0.48 مخربه

گروه کاربری نوع کاربری

وضع موجود

مسکونی

آموزشی

جمع آموزشی

جمع خدمات

جمع شبکه معابر

سایر

معابر و حمل و نقل

خدمات


کمبودهای زمین در وضع موجود برای کاربری ها 
	کمبود زمین در وضع موجود برای کاربری ها (متر مربع )

	کمبود وضع موجود
	نوع کاربری

	136.51
	مسکونی

	11.18
	تجاری

	29.18
	صنعتی

	19.89
	آموزشی

	6.41
	بهداشتی و درمانی

	10.45
	فرهنگی

	34.69
	فضای سبز

	68.67
	ورزش

	29.34
	شبکه معابر

	28.63
	تاسیسات و تجهیزات شهری

	374.95
	چمع
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دشت‌هاي شهر مياندوآب 

در شهرستان مياندوآب، دشت مياندوآب‌غربي، مياندوآب شرقي و باروق واقع شده است كه در مورد اين دشتها توضيحاتي ارائه مي‌گردد.

دشت مياندوآب‌غربي :

دشت مياندوآب‌غربي مساحتي برابر 47100 هكتار دارد و در جنوب درياچه اروميه واقع شده و داراي 75 پارچه آبادي مي‌باشد. عمده‌ترين محدوديتهاي اراضي قابل كشت آبي در اين دشت مربوط به مسائل شوري، ماندابي و عوامل كيفي خاك است.

رودخانه سيمينه‌رود در محل ساري قميش از دشت حاجي‌آباد خارج شده و به دشت مياندوآب‌غربي وارد مي‌شود و اين دشت را آبيلري مي‌كند.

دشت مياندوآب‌شرقي :

دشت مياندوآب‌شرقي با مساحتي 32300 هكتار در جنوب و جنوب‌شرقي درياچه اروميه قرار گرفته است. آب زرينه‌رود كه زه‌كش اصلي اين دشت را تشكيل مي‌دهد در محل سد نوروزلو ذخيره شده و بصورت منظم مورد استفاده مصارف كشاورزي اراضي آبخور در پايين‌دست قرار مي‌گيرد.

دشت باروق :

دشت باروق با مساحت 14200 هكتار در شمال دشت شاهين‌دژ و جنوب‌شرقي درياچه اروميه قرار گرفته است. عمده‌ترين محدوديت اراضي قابل آبياري اين دشت محدوديت از نظر جنس خاك و توپوگرافي مي‌باشد. محصولات كشاورزي اصلي در كشت آبي‌گندم و جو و در كشت ديم نيز گندم و جو مي‌باشد. از نظر آب سطحي قوري چاي رژيم اصلي اين دشت به حساب مي‌آيد. از آب زرينه‌رود نيز به وسيله سد انحرافي نوروزلو براي آبياري زمين‌هاي دشت باروق استفاده مي‌شود. ضمناً از آبهاي زيرزميني نيز در اين دشت استفاده مي‌گردد.

دره‌هاي شهر مياندوآب 

در شهر مياندوآب دره‌هاي دلمه و دره‌ علي‌يار و قابل اهميت و مورد توجه و علاقه و گردشگران و علاقمندان به طبيعت است:

از دره‌هاي زيباي شهر مياندوآب
دره دلمه :

دره دلمه كه در پايين‌دست سد انحرافي نوروزلو قرار گرفته به لحاظ گزستان‌هاي ساحل رودخانه و خوش آب و هوا بودن آن مورد توجه گردشگران طبيعت و علاقمندان به صيد تفريحي است.

دره علي‌يار :

دره علي‌يار كه در مسير مياندوآب به شاهين‌دژ واقع شده به لحاظ چمن‌زارهاي اطراف بيشتر مورد توجه شهروندان مياندوآب قرار مي‌گيرد.
تالابهاي شهر مياندوآب 

تالاب چنگيزگلي :

تالاب چنگيزگلي در حد فاصل سه روستاي سبز، قره‌گول و خطايي در جنوب مياندوآب قرار دارد. موقعيت جغرافيايي آن در َ4 ، ْ46 طول‌شرقي وَ52 ، ْ36 عرض شمالي است اين تالاب در زمره تالابهاي بوجود آمده در اراضي طغياني شاخه‌هاي سيمينه‌رود بوده و همچنين از تجمع هرزآبهاي تپه ماهوري جنوب و غرب روستاي خطايي تشكيل مي‌شود كه چند چشمه كوچك نيز در كنار اين تالاب ديده مي‌شود. تالاب چنگيزگلي در حدود 12 كيلومتري جنوب و غرب شاخه اصلي سيمينه‌رود قرار دارد. ارتفاع آن از سطح دريا 1290 متر است. و در جنوب و جنوب غرب توسط خط ميزان منحني 1300 متر محاط شده است. بيشترين طول و بيشترين عرض آن حدود 5/3 كيلومتر است. 

سدهاي شهر مياندوآب 
در محدوده اين شهرستان يك سد انحرافي بنام نوروزلو (سدانحرافي نوروزلو) احداث شده است. اين سد در 15 كيلومتري جنوب‌شرقي مياندوآب در جوار قريه نوروزلو واقع گرديده است. اين سد داراي 510 متر طول تاج و 16 متر عرض تاج بوده و ارتفاع آن 6 متر مي‌باشد. سطح درياچه پشت آن به 1000 هكتار مي‌رسد.

آب اين سد توسط كانال‌هاي شرق و غرب احداثي دشت مياندوآب را آبياري مي‌كند و حدود سه سال است كه قسمتي از آب شرب تبريز و بناب و آذرشهر و چند شهر آذربايجان‌شرقي از اين سد تأمين ميگردد.

درياچه ها 
اين شهرستان در حريم اروميه واقع شده است كه در اين زمينه در بخش اروميه مطالبي ارائه گرديده است.

زمين‌شناسي شهر مياندوآب :

طبق نقشه زمين‌شناسي ايران تشكيلات زمين‌شناسي اين منطقه بشرح زير است:

تشكيلات دوران چهارم عمدتاً بصورت رسوبات جديد تراسهاي قديمي و چين خورده در دشت‌هاي اطراف مسير رودخانه زرينه‌رود و سيمينه‌رود است كه از شمال به جنوب گسترده مي‌باشد.

لرزه خيزي :

براساس آخرين نظريات علمي در تقسيم‌بندي استان آذربايجان‌غربي برحسب پيش‌بيني احتمال وقوع زلزله محدوده شهرستان مياندوآب از نواحي بدون تخريب مي‌باشد.

وضعيت قرارگيري شهرستان مياندوآب در نقشة پهنه‌بندي زلزله
خاك‌شناسي شهر مياندوآب 

خاكهاي مطالعه شده در اين شهرستان عمدتاً جزء خاكهاي كلاسهاي III و II است كه در بخش‌هاي مرتفع‌تر عمق خاك كم و در بخش‌هاي مسطح خاك‌ها نيمه عميق تا عميق هستند. به دليل وجود عوامل بازدارنده گوناگون سطح شهرستان براي كاربري‌هاي زراعت آبي 75 درصد از وسعت شهرستان محدوديت شديد، 15 درصد محدوديت كم و 10 درصد محدوديت خيلي كم دارند. براي كاربري ديم 69 درصد از مساحت شهرستان محدوديت شديد، 2 درصد محدوديت زياد و 29 درصد محدوديت متوسط دارد و براي كاربري مراتع و چراگاه 88 درصد از مساحت شهرستان محدوديت شديد، 6 درصد محدوديت زياد و 6 درصد محدوديت متوسط دارد.

پوشش گياهي شهر مياندوآب :

جنگل‌ها :

پوشش گياهي غالب اين شهرستان عمدتاً مرتعي بوده و جنگل در اين شهر مشاهده نمي‌گردد. ولي آثار جنگل بصورت تك درختي در دره بالامو و آيديشه هنوز هم در منطقه وجود دارد. از آن جمله گونه‌هاي زالزالك، بادام كوهي و ارجنگ در مناطق مذكور قابل ذكر است. بعلاوه گزستان‌هاي سواحل زرينه‌رود و پشت سد انحرافي نوروزلو و سواحل درياچه اروميه حدفاصل مصب سيمينه‌رود و زرينه‌رود كه بصورت كمربندي حايل ميان زمينهاي زراعي و زمينهاي پست و شوره‌زار سواحل درياچه اروميه است ديده مي‌شود.

مراتع :

پوشش گياهي غالب در شهر مياندوآب پوشش مرتعي است و از وسعت 223300 هكتاري شهر 13/25 درصد به مراتع اختصاص يافته است. مراتع اين شهرستان همانند ساير مراتع استان از نظر ظاهري به مراتع خوب و متوسط و فقير تقسيم مي‌شوند كه در فصل چرا در ييلاق و قشلاق مورد بهره‌برداري قرار مي‌گيرد.

پوشش گياهي غالب در شهر مياندوآب پوشش مرتعي است.
بررسي وضعيت طبيعي شهر مياندوآب از لحاظ زيست محيطي و بررسي عوامل آسيب و تخريب:

كوهها و دشتها :

انسان براي ادامه حيات و زيست نيازهاي خود را از محيط اطراف اخذ مي‌نمايد كه در اينصورت ناخواسته بر محيط زيست اطراف خود اثر مي‌گذارد كه تأثيرات منفي دخالتهاي انساني بصور مختلف در سطح شهرستان از جمله در كوهها و دشت‌ها بروز نموده‌اند. زيستگاههاي موجود در اين مناطق در اثر اين دخالت‌هاي بي‌رويه به جزاير كوچك تقسيم شده و نابودي حيات‌وحش را بدنبال داشته است از طرفي ايجاد زهكشي‌هاي متعدد در دشت مياندوآب موجب از بين رفتن زيستگاههاي آبي گرديده است. (سایت فرمانداری شهرستان میاندوآب)
جغرافياي اقتصادي شهرستان مياندوآب

وضعيت نيروي انساني در شهر مياندوآب : 
بر اساس سرشماري عمومي نفوس و مسكن در سال 1390 ، شهرستان مياندوآب داراي 260628 جمعيت بوده است كه 58555 نفر آنها جمعيت فعال مي باشند.
در آبان 1375 در اين شهر 42548 خانوار معمولي ساكن وجود داشت . در آبان ماه سال 1375 از 182860 نفر جمعيت 6 ساله و بيشتر شهر 79/72 درصد با سواد بوده اند . نسبت باسوادي در گروه سني 6 ـ 14 ساله 63/94 درصد و در گروه سني 15 ساله و بيشتر 41/63 درصد بوده است . در اين شهر نسبت با سوادي در بين مردان 15/80 درصد و در بين زنان 15/65 درصد بوده است . 
وضعيت اشتغال و بيكاري در شهرمياندوآب : 
از بين 58555 نفر جمعيت فعال اين شهرستان 19/89 درصد  جمعيت شاغل و 81/10 درصد جمعيت بيكار بوده است . سهم اين شهرستان از شاغلان كل استان 19/8 درصد و از كل بيكاران استان 56/9 درصد مي باشد . 

شاغلان بخش خصوصي اين شهرستان در سال 1375 ، 39819 نفر و شاغلان بخش عمومي 10235 نفر بوده است . 24/76 درصد شاغلان اين شهرستان در بخش خصوصي و 59/19 درصد در بخش عمومي مشغول به فعاليت بوده اند . 43/8 درصد شاغلان در بخش خصوصي و 18/6 درصد شاغلان در بخش عمومي استان در اين شهرستان قرار دارند .
طبق سرشماري سال 1375 ، از كل شاغلان اين شهرستان 98/16 درصد ( 8867 نفر ) در بخش صنعت 93/29 درصد ( 15632 نفر ) در بخش كشاورزي و 08/10 درصد ( 5266 نفر ) در بخش خدمات شاغل بوده اند . سهم اين شهرستان از شاغلان بخش صنعت استان 39/5 درصد ، شاغلان بخش كشاورزي استان 28/7 درصد و شاغلان بخش خدمات استان 11/2 درصد مي باشد . 
از كل شاغلان اين شهرستان 25/70 درصد ( 36692 نفر ) با سواد و 75/29 درصد ( 15535 نفر ) بيسواد بوده اند و 24/5 درصد (2736 نفر) شاغلان باسواد اين شهرستان داراي تحصيلات عالي مي باشند . سهم اين شهرستان از كل شاغلان باسواد استان 31/8 درصد شاغلان بيسواد 90/7 درصد و شاغلان داراي تحصيلات عالي استان 01/7 درصد مي باشد . 
وضعيت بخش كشاورزي در شهر مياندوآب 
ـ امور زراعي و باغي 
بر اساس آمار منتشره از سوي جهاد كشاورزي استان آذربايجان غربي در سال 1379 ، جمع كل اراضي كشاورزي اين شهرستان 75/47246 هكتار مي باشد كه از اين مقدار 16/18 درصد ( 8578 هكتار ) بصورت ديم و 77/64 درصد ( 30601 هكتار ) بصورت آبي كشت مي شوند . كل توليدات اين شهر در سال زراعي 1379 ـ 1378 ، 5/389235 تن بوده است كه 87/75 درصد آن توليدات زراعي و 13/24 درصد ديگر توليدات باغي مي باشد و اين شهر از لحاظ اراضي كشاورزي ، توليدات زراعي و باغي به ترتيب در رتبه هاي ششم و دوم و سوم استان قرار دارد . همچنين اين شهرستان در توليد پياز و چغندرقند و خيار در مقام اول و در توليد سيب زميني و خربزه و يونجه و انگور و جو در مقام دوم و در توليد سيب درختي و بادام و ميوه جات هسته دار و گوجه فرنگي در مقام سوم استان قرار دارد . 
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شهر‌‌مياندوآب‌در‌توليد‌پياز‌در‌مقام‌اول‌در‌استان قرار‌دارد
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شهر‌‌مياندوآب‌در‌توليد‌انگور‌در مقام‌دوم ‌استان قرار‌دارد
امور دام ، طيور و زنبور عسل 

بر اساس آمار جهاد كشاورزي استان در سال 1379 ، تعداد زنبورستانهاي اين شهرستان 255 واحد مي  باشد كه 1725 كندو در آنها نگهداري مي شود . از اين ميزان كندو 29/48 درصد ( 833 عدد ) كندوي مدرن و 71/51 درصد ( 892 عدد ) كندوي بومي مي باشند . ميزان توليد عسل در اين شهرستان در سال 1379 ، 12700 كيلوگرم مي باشد كه 87/70 درصد توسط كندوهاي مدرن و 13/29 درصد توسط كندوهاي بومي توليد شده است . اين شهرستان با دارا بودن 39/9 درصد زنبورستان ، 31/0 درصد كندوي مدرن ، 63/1 درصد كندوي بومي و 41/1 درصد در توليد عسل از كل استان به ترتيب در رتبه هاي هفتم و سيزدهم و نهم و سيزدهم استان قرار دارد . 
ميزان توليد گوشت سفيد مرغ در سال 1378 در اين شهرستان 12/1916 تن بوده است كه 57/1795 تن 
آن از طيور صنعتي و 49/107 تن از طيور سنتي و 06/13 تن از ساير ماكيان تهيه شده است . اين شهرستان با دارا بودن 98/5 درصد از كل توليد گوشت سفيد مرغ استان از لحاظ توليد اين فرآورده در رتبه ششم استان قرار دارد . باز بر همين اساس ميزان كل توليد تخم مرغ در اين شهرستان در سال 1378 ، 43/1421 تن بوده است كه 06/1002 تن آن توسط طيور صنعتي 97/383 تن توسط طيور سنتي و 40/35 تن از ساير ماكيان توليد شده است . از كل توليدات تخم مرغ در استان ، 21/14 درصد در اين شهرستان توليد مي شود و اين شهرستان از اين لحاظ در رتبه سوم استان قرار دارد .
در سال 1378 در اين شهرستان 216293 راس گوسفند و بره ، 17758 راس بز و بزغاله ، 71638 راس گاو بومي ، 5263 راس گاو دورگ 1472 راس گاو اصيل ، 15629 راس گاوميش ، 1460 راس تك سميها وجود داشته است . اين شهرستان از لحاظ دارابودن (304) شتر در مقام اول استان قرار دارد و از لحاظ دارا بودن گاو بومي در مقام دوم استان قرار دارد . 
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شهر‌‌مياندوآب‌از‌لحاظ‌دارا‌بودن‌گاو‌بومي‌ در‌مقام‌دوم‌ ‌استان قرار‌دارد
ميزان توليد گوشت قرمز اين شهرستان در سال 1378 ، 99/3405 تن مي باشد كه بيشتر توسط گوسفند و بره ، گاوميش و گاو دورگ توليد شده است . همچنين ميزان توليد شير خام در اين شهرستان 84/38225 تن مي باشد كه بيشتر توسط گاو دورگ و گاو بومي و گاو اصيل توليد شده است . اين شهرستان از لحاظ توليد گوشت قرمز و شير خام به ترتيب در رتبه هاي پنجم و چهارم استان قرار دارند .
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شهر‌‌مياندوآب‌از‌لحاظ‌دارا‌بودن‌شتر در‌مقام‌اول ‌استان قرار‌دارد
امور شيلات و كرم ابريشم : 
بر اساس آمار متشر شده از سوي اداره شيلات استان در سال 1379 ، تعداد مزارع پرورش ماهي اين شهرستان 10 واحد مي باشد كه از اين ميزان 4 واحد به توليد ماهيان گرم آبي و 6 واحد ديگر به توليد ماهيان سرد آبي در استخرهاي دو منظوره مي پردازد كل مساحت فعال پرورش ماهيان گرم آبي و سرد آبي ( قزل آلا ) به ترتيب 38 و 05/13 هكتار مي باشد كه از اين ميزان مزارع 8/34 تن ماهي سردآبي دو منظوره و 5/10 تن ماهي گرم آبي برداشت شده است . اين شهرستان از لحاظ توليد ماهيان سرد آبي در رتبه سوم استان قرار دارد .
منابع فعال طبيعي و نيمه طبيعي اين شهرستان براي پرورش ماهيان گرم آبي ( كپور ، آمور ، فيتوفاگو ...) 1 واحد مي باشد كه مساحت بالغ بر 450 هكتار را تشكيل مي دهند و توليد آنها در سال 1379 ، 120 تن 
بوده است . اين شهرستان از لحاظ دارا بودن منابع طبيعي و نيمه طبيعي براي پرورش ماهيان گرم آبي در رتبه سوم استان و از لحاظ توليد اين نوع ماهي در اين منابع در رتبه سوم استان قرار دارد . در اين شهرستان از منابع آبهاي طبيعي و نيمه طبيعي براي توليد ماهي سرد آبي استفاده نمي شود . همچنين در اين شهرستان كرم ابريشم پرورش داده نمي شود .
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شهر‌‌مياندوآب‌از‌لحاظ‌پرورش‌ماهيان‌گرم‌آبي‌دررتبه‌سوم ‌استان قرار‌دارد 
وضعيت بخش صنعت در شهر مياندوآب : 
بر اساس سرشماري عمومي صنعت و معدن در سال 1373 ، تعداد كل كارگاههاي صنعتي شهرستان 7327 واحد مي باشد كه 7087 واحد آن كارگاه كوچك 240 واحد ديگر جزو كارگاههاي بزرگ مي باشند . سهم اين شهرستان از كل كارگاههاي استان ، كارگاههاي بزرگ و كارگاههاي كوچك به ترتيب 44/8 ، 80/9 و 40/8 درصد مي باشد اين استان از لحاظ داشتن كارگاههاي بزرگ و كوچك به ترتيب در رتبه دوم و سوم قرار دارد .

از كل 7327 واحد كارگاه صنعتي در اين شهرستان 6974 واحد كمتر از 6 نفر كاركن ، 113 واحد ما بين 9 ـ 6 نفر كاركن 219 واحد مابين 49 ـ 10 نفر كاركن و 21 واحد بيشتر از 50 نفر كاركن دارند . 
تعداد پروانه هاي بهره برداري صادر شده از سوي اداره كل صنايع استان تا پايان سال 1379 در اين شهرستان 1 فقره مي باشد . كه باعث ايجاد اشتغال به تعداد 3 شغل و سرمايه گذاري بالغ بر 552 ميليون ريال شده است . اين شهرستان از لحاظ پروانه بهره برداري صادر شده در رتبه هفتم قرار دارد . 
شهرك صنعتي مياندوآب 
اين شهرك در كيلومتر 8 جاده مياندوآب ـ شاهين دژ قرار دارد مساحت كل شهرك 5434/121 هكتار ، مساحت زمين صنعتي 101 هكتار و تعداد قطعات تقسيم شده 7 قطعه مي باشد . تعداد واحدهاي به بهره برداري رسيده در اين شهرك ، 12 واحد و تعداد شاغلان در اين شهرك 177 نفر مي باشند . در اين شهرك صنعتي از كل كارگاهها ، 1 واحد در صنايع فلزي ، 3 واحد در صنايع شيميايي ، 1 واحد درصنايع نساجي ،2 واحد در صنايع مواد غذايي ، 1 واحد در صنايع سلولزي ، 3 واحد در صنايع كاني غير فلزي و 1 واحد در بخش خدمات فعاليت مي كند . شهرك صنعتي مياندوآب از لحاظ تعداد واحد صنعتي و ميزان اشتغال چهارمين صنعتي استان آذربايجان غربي مي باشد . 
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صنايع‌نساجي‌شهرمياندوآب‌‌در‌چهارمين‌ رتبه‌قرار‌دارد 
وضعيت بخش معدن در شهر مياندوآب : 

در سال 1380 تعداد معادن فعال اين شهرستان 1 واحد مي باشد كه عمده ترين ماده معدني استخراج شده از اين معادن سنگ معدن مي باشد . ميزان كل سرمايه گذاري انجام شده در معادن اين شهرستان 874/328 ميليون ريال مي باشد . بيشتر سرمايه گذاريها در استخراج مواد معدني آهك صورت گرفته است . بيشترين ذخاير معدني در اين شهرستان مربوط به مواد معدني سنگ آهك مي باشد . اين شهرستان از لحاظ تعداد معادن در رتبه نهم و ميزان سرمايه گذاري انجام شده در معادن در رتبه سيزدهم استان قرار دارد . 

وضعيت معادن بهره برداري در شهرستان مياندوآب : 

	نام معدن
	نوع ماده معدني
	ميزان ذخيره ( هزار تن )
	ميزان استخراج اسمي سالانه ( هزار تن )
	ميزان سرمايه گذاري ميليون ريال

	
	
	قطعي
	احتمالي
	
	

	سنگ‌آهك‌ابراهيم‌آباد
	سنگ آهك
	5/1012
	ــ
	15
	874 / 358


بازارهاي محلي شهر مياندوآب

تعداد بازارهاي موجود در شهرستان 4 عدد مي باشد كه اجناس شامل دام زنده ، فرآورده هاي دامي ، پوشاك ، فرش ، صنايع دستي ، لوازم خانگي ، خشكبار ، خواربار ، حبوبات ، غلات در اين بازارها عرضه مي شود قدمت اين بازارها 70 سال مي باشد . پر رونق ترين فصل بازار ، فصل پائيز و كم رونق ترين فصل  بازار فصل زمستان مي باشد و بيشتر اين بازارها در روز پنج شنبه ، جمعه و سه شنبه و چهارشنبه برگزار مي شود . مالكيت زمين بازار تحت اختيار بخش دولتي مي باشد . مجموع حجم معاملات اين بازارها در هفته 410 ميليون ريال مي باشد .
فصل پنجم:

تجزیه و تحلیل

و

یافته های تحقیق
در این فصل که یافته های تحقیق را شامل می شود ما در شهرستان میاندواب در  خیابان های آن ترافیک شهری را به خصوص در ساعات اوج یعنی ظهر ها و اکثر ساعت های قبل از ظهر که ادارات و بانک ها  بیشتر در خدمت مردم و رفت و آمد های آن ها هستند و این یکی از عمده ترین مشکلات شهری برای شهروندان است که مردم برای انجام یک کار اداری به چندین ساعت در روز وقت خود را در خیابان امام که اصلی ترین و مهمترین مکان اداری و تجاری شهر است تلف می کنند که این کار باعث به هم خوردن نظم وقت و سیستم شهری میشود.
برای این که این وقت مردم تلف نشود و اوقات فراغت بیشتری داشته باشند و نیز مدیران شهری  بتوانند خدمات بهتر و آسان تری را برای مردم ارائه دهند نیاز به ایجاد شهر الکترونیکی از طریق ایجاد دولت الکترونیک است که این عمل امکان پذیر نیست مگر این که استفاده از اینترنت را از طریق کابل هایی با سرعت مخابراتی بالا موثر سازد. 
یافته ها را می توان در 3 آیتم اصلی ذیل خلاصه کرد : 
1- تجمع و شلوغی خودروها و مردم در مرکز شهر به خصوص خیابان امام به علت عدم یکپارچگی سازمان ها. مثلا  اگر فردی در خیابان سرباز در میاندواب زندگی می کند برای یک کار بانکی ساده به خیابان امام مراجعه نکند و از طریق اینترنت به امور بانکی خود برسد و راحت بتواند کارهای بانکی خود نظیر پرداخت قبوض یا واریز پول به حساب دیگران را در خانه بتواند انجام دهد. یا مثلا فردی در مراجعه به اداره ای به اداره ی دیگر هم نیاز نداشته باشد میان دو اداره یکپارچگی و هماهنگی لازم وجود داشته باشد که دیگر فرد به اداره دیگر مراجعه نکند و در همان اداره به کار خود پایان بخشد.
2 - مشاهدات دیگری که در شهر میاندواب مشاهده کرده ایم تجمع و شلوغی ادارات و بانک ها بیشتر در خیابان امام است  ما باید در این شهر ادارات دولتی را که نیاز مردم هستند در مناطقی قرار دهیم که مسیر رفت و آمد مردم برای انجام کارهای خود به این مسیر نخورد یعنی خیابان امام نخورد و باعث ایجاد ترافیک در سطح مرکزی شهر نشود و هر یک از این خدمات را به مناطق پر ترافیک مسکونی پخش کنیم و مردم راحت تر بتوانند بدون مراجعه به مرکز شهر و بدون ایجاد ترافیک امور اداری خود را انجام دهند.
3 - در برخی دیگر از جاها مشاهده میشود که با وجود امکانات و حتی اینترنت در دسترس مردم ، شهروندان نمی توانند از این خدمات دولت الکترونیک به نحو  مطلوب استفاده کنند اینجاست که مسئله آموزش و فرهنگ سازی به وجود می آید مثلا با استفاده از رسانه ملی به مردم چگونگی پرداخت قبوض و انجام کار های اداری خود از طریق اینترنت را به مردم آموزش دهند تا مردم بتوانند بدون مراجعه به مرکز شهر میاندواب و بدون ایجاد ترافیک کار ها و امور خود را انجام دهند .
تجزیه و تحلیل وضعیت گره ها و تقاطع های اصلی شهر میاندوآب

وضعیت ترافیک در میاندوآب در بخش های مرکزی شهر به خصوص در خیابان امام است که در این خیابان تقاطع و چهار راهها مهمی همچون چهارراه شهرداری و میدان ولایت که در کمربندی سه استان کشور (آذربایجان شرقی-آذربایجان غربی –کردستان) وجود دارد.در ذیل به بررسی موردی ترافیک در این تقاطع ها می پردازیم.

1- میدان ولایت (کمر بندی سه استان کشور)

همانطور که در تصویر زیر مشاهده می شود این میدان بدون هیچ گونه چراغ راهنمایی در ورودی خیابان امام قرار گرفته و روزانه در آن ترافیک زیادی مشاهده می شود و تصادفات زیادی رخ می دهد.

در این زمینه میتوانیم با نصب چراغ های هوشمند راهنمایی و رانندگی وضعیت ترافیک را کنترل کنیم و آرامش را برای مسافرین و شهروندان به ارمغان آوریم.
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تصویری از میدان ولایت و وضعیت ترافیک در آن
2- چهارراه شهرداری 
[image: image18.jpg]i
=S g
oo R 3q .! gy
Tzt & o £l W43 1t




این چهارراه در تقایع دو خیابان مهم یعنی خیابان امام و خیابات پاسداران قرار گرفته و دارای چراغ راهنمایی و رانندگی است و مردم در داخل شهر،  بیشتر اوقات با عبور از این چهارراه مسیر خود را برای ورود به بخش مرکزی شهر یا بخش بیرونی شهر یا حتی مسیرهای جایگزین  این چهاراه را انتخاب می کنند.بنابراین ما میتوانیم با انجام موارد زیر در این تقاطع بسیاری از مشکلات را حل کنیم .
-مسئولان می توانند با نصب سنسورهای هوشمند در کف جاده ها یا با نصب دوربین کنترل ترافیک راهنمایی وضعیت چراغ ها را کنترل کنند.

-همچنین میتوان در این چهارراه که خروجی غربی آن به طرف خیابان امام که بخش اصلی ترافیک در داخل شهر را شامل می شود با نصب تابلوهای هوشمند اعلان وضعیت ترافیک، وضعیت ترافیک را به رانندگان هشدار دهند و از ورود رانندگان در مواقع شلوغ و پر ازدحام رانندگان به بخش مرکزی شهر جلوگیری کنند. 
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3-چهارراه مرکزی شهر
این تقاطع در بخش مرکزی خیابان امام قرار گرفته و وضعیت ترافیک در تصویر زیر کاملا مشاهده می شود.
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این چهارراه  بدون چراغ بوده و در بخش تجاری_مرکزی شهر قرار گرفته  و به نوعی بیشتر مردم برای خرید های روزانه خود به این مرکز مراجعه می کنند . در این تقاطع شهرداری با نصب دوربین از وضعیت ترافیک مطلع می شود اما متاسفانه هیچ گونه کنترلی جز ماموران راهنمایی در این مکان مشاهده نمی شود .
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مهمترین عوامل که باعث بروز مسایل وگرههای ترافیک درون شهری میاندوآب شده را با توجه به مطالعات و مشاهدات میدانی می توان به شرح زیر نام برد:
- استقرار کاربری تجاری در محورهای اصلی که سبب تجمع و ترافیک بیش از حد در این محورها می شود.

- وجود گره های ترافیکی در تقاطع های منتهی به منطقه مرکزی شهر
- عدم تناسب عرض معابر با تعداد اتومبیل ها و وسایل نقلیه به خصوص در بافت مرکزی شهر و یا عدم تناسب شبکه ارتباطی مرکزی با حجم بالای تردد

- کمبود و حتی نبود پارکینگ در معابر شریانی شهر که ترافیک بافت مرکزی میاندوآب را تشدید می کند و از طرفی موجب توقف اتومبیل ها در خیابان های فرعی می شود.

- عدم نظارت کافی بر جریان حمل و نقل عمومی شهر و خروج وسایل نقلیه عمومی از مسیرهای تعریف شده اشان.

- کمبود اتوبوس های حمل و نقل عمومی و عدم پوشش بسیاری از مناطق که شهروندان را به استفاده از خودروهای شخصی سوق می دهد.

-  عرض بسیار کم، ناکارآمدی و وجود موانع در بسیاری از پیاده رو ها و در نتیجه عدم تفکیک پیاده از سواره؛ -همچنین طراحی غیر هندسی و غیر اصولی تقاطع ها یا وجود تقاطع های کنترل نشده

- نبود پارکینگ های ویژه برای کاربری های ادارات، سازمان ها و ….
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فصل ششم :

نتیجه گیری

و

ارایه راهکارها و پیشنهادات
جمع بندی و نتیجه گیری تحقیق
بطور کلی یکی از مهمترین ابزارهای پیشرفت و توسعه در دنیای کنونی بهره برداری موثر از فناوری اطلاعات و ارتباطات است که از دهه ی 1980 میلادی به بعد ابزار استفاده از این امکانات در جهان ایجاد شده و میتوان گفت که مهمترین شاخه آن استفاده از اینترنت میباشد.فراهم آوردن خدمات اینترنتی با کیفیت و سرعت بالا برای شهروندان باعث کاهش ترافیک شهر با توجه به کاربرد اینترنت در فعالیت های شهری شهروندان میشود و  استفاده از فناوری های نوین در مدریت شهری موجبات کاهش ترافیک را از طریق کاهش رفت و آمدها و در حقیقت بی نیازی از رفت و آمد های بیشتر فراهم می سازد . در این میان استفاده صحیح و همه جانبه از فناوری حتی در ارائه خدمات در سطح مختلف را بیشتر لازم مینماید.
در شهر الکترونیک ، شهر هوشمند ، شهر مجازی و ..... وازه هایی هستند که شهروند الکترونیک را به دنیای جدید و زندگی در شهر های مدرن دعوت می کنند. شهری که میتوان در آن به طور آنلاین خرید کرد حساب های خود را آنلاین پرداخت کرد . آنلاین جلسه برگزار کرد  و حتی آنلاین سفر کرد . شهر الکترونیک ما را از دنیای یک بعدی شهر های امروزی به دنیای دو بعدی می برد که دستاورد فناوری های نوین اطلاعات و ارتباطات دنیای اینترنتی است و بطور کلی تر در کارت های هوشمند ، بانکداری الکترونیک ، آموزش الکترونیک ، سلامت الکترونیک ، تجارت الکترونیک ، دولت الکترونیک ، وازه هایی هستند که در شهری واحد کنار هم جمع میشوند  ، شهر الکترونیک را بوجود می آورند.
در سال های اخیر و در جوامع پیشرفته ، مهندسین حمل و نقل همراه با متخصین رشته های مخابرات و ارتباطات  - الکترونیک – کامپیوتر و .... با بهره گیری از امکانات که امروزه ره آوردهای    شناخته میشوند ، سیستم های هوشمند حمل و نقل یا   IT    را به وجود آورنده اند  که زیر ساختی مطلوب و مناسب جهت تحقیق و دستیابی به اهداف تعیین شده زیرا فراهم آورده است.     
· مدریت و برنامه ریزی دقیق و کارآمد در حمل و نقل و ترافیک
· استفاده بهینه از منابع موجود
· کاهش صدمات و افزایش ایمنی و آرامش
کاهش زمان سفر و تاخیرهای ناخواسته و در نهایت جلب رضایت مسافرین و  روانساز ترافیک و حمل و نقل .
در شهر دیجیتال کنترل و برنامه ریزی چراغ های راهنمایی داخل شهر ها ، برای مدریت ، روانسازی و بهینه سازی جریان ترافیک ، بر اساس حجم  و میزان تراکم خودروها که توسط حسگر های گوناگون که در زیر سطح جاده یا حوالی آن نصب شده اند ، سنجیده شده و برای پردازش واحد تصمیم ابزار ارتباطی نظیر فیبر نوری یا بصورت بیسیم به مراکز کنترل مرکزی ارسال می شود و در آنجا بر اساس اصول مدریت ترافیک و مصالبات فازبندی چراغ ها توسط نرم افزارهای مربوطه و با در نظر گرفتن شرایط متناوب زمان بهینه توقف پشت چراغ و حرکت در شبکه ی معابر منطقه در وضعیت سیز پردازش و دستورات لازم به دستگاه های کنترل کننده چراغ ها ارسال می شود.
همه این نظرها و ایده ها و مبانی نظری در محدوده مورد مطالعه ما که شهرستان میاندواب است .
پیشنهاد شده که این طرح ها برای کاهش ترافیک و سطح بازدهی مناسب این شهر داده شده است . در شهرستان میاندواب در بیشتر خیابان های آن ترافیک شهری را به خصوص در ساعات اوج یعنی ظهر ها و اکثر ساعت های قبل از ظهر که ادارات و بانک ها بیشتر در خدمت مردم و رفت آمدهای آنها هستند مشاهده کردیم و این یکی از عمده ترین مشکلات شهری برای شهروندان است.
پس در یک دید کلی از ایجاد شهر الکترونیک در شهر میاندواب و گفته ها و موارد یافت شده میتوان ازعان داشت که میاندواب را باید به طرف ایجاد دولت الکترونیک و شهروند الکترونیک ببریم  تا این موعضلات و مشکلات مردم و دولت کاهش یابد و مردم وقت زیادی در اختیار داشته باشند و از وقت و انرژی خود به نحو احسن استفاده کنند و درگیر ترافیک نشوند.
  اقدامات مهم در زمینه شهر الکترونیک در شهرستان میاندوآب 
اقداماتی که در زمینه شهر الکترونیک در شهرستان میاندوآب صورت گرفته بسیار ناچیز است .که به چند مورد از آنها در زیر اشاره میکنیم :

- در زمینه ای تی ام ایجاد خودپردازهای زیادی در بین بانک ها در مناطق درون دروش شهری و برون شهری  جهت ارتباط بیشتر مردم با دولت الکترونیک 
- تلاش شهرداری در زمینه خرید چند دوربین هوشمند جهت نصب در تقاطع ها 
- راه اندازی سرویس خرید نرم افزار حسابداری
پس از چندین هفته کار و تلاش فعالان وب سایت، سرویس خرید نرم افزار حسابداری در بانک اطلاعات شهری میاندوآب راه اندازی شد. این سرویس بخش کوچکی از پروژه بزرگ فروشگاه الکترونیکی میاندوآب می باشد
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این سرویس در جهت توسعه خدمات الکترونیک در بین اصناف و مشاغل میاندوآب و بهبود کیفیت و سرعت خدمات به شهروندان راه اندازی شده است و شرکت های همکار ما، آماده اند در صورت تمایل خریداران، مراحل خرید، نصب، راه اندازی و پشتیبانی این نرم افزارها را بر عهده بگیرند.

نرم افزارهای حاضر توسط معتبرترین و بزرگترین شرکت های تولید نرم افزار حسابداری در ایران، به صورت تست شده و مطمئن برای برای هر کسب و کار برنامه نویسی شده اند و شامل سی دی نصب نرم افزار، کتابچه راهنما، کلید نرم افزار و غیره در بسته بندی زیبا و شکیل می باشند.
ارایه راهکارهها و پیشنهادات
با همه این گفته ها و موارد ذکر شده در بالا ما مشکلات چند سال را نمیتوانیم در مدت کوتاه حل کنیم . لذا برای آینده و سال های اخیر باید فکر ها و برنامه ریزی های کلان تر و کارآمد تر داشته باشیم که برای این برنامه های کلان نیاز به امکانات و زیر ساخت های کلانی در سطح شهرستان میاندواب داریم که این زیر ساخت ها باید در سایت ها و برنامه های کشور مطرح شود تا به آنها در سال های آتی برسیم.
چند مورد از زیر ساخت هایی که میتوان در شهرستان میاندواب ایجاد کرد این است که
1-  میتوان با ایجاد سنسورهای هوشمند در زیر و کف تقاطع ها که میتوانند چراغهای راهنمایی را کنترل کنند و به مردم کمک کنند تا وقت و انرژی آنها در خیابان ها اتلاف نشود .
2- آموزش مردم جهت افزایش استفاده از فناوری اطلاعات برای کاهش سفرهای شخصی مانند خریدهای الکترونیکی واشتغال متحرک و دور کاری و استفاده های صنعتی از حمل و نقل و ارطباطات
3- مجهز کردن تمام خودروها به سیستم موقعیت یاب GPS  برای تشخیص موقعیت جغرافایی خودروها و جلوگیری از تصادف خودروها به وسیله سیستم های هشدار دهنده . 

4- با توجه به افزایش کارت خوان ها و ای تی ام ها جایگزین کردن کارت های اعتباری به جای پول نقد
5-راه اندازی سیستم گردش کار رایانه ای :در این سیستم با استفاده از اینترنت هر کاربر در اداره خود توسط کدهای ویژه ای بر سیستم جامع مرتبط و تمام امور خود را انجام می دهد.
پس در یک دید کلی از ایجاد شهر الکترونیک در شهرستان میاندواب و گفته ها و موارد یافت شده میتوان اذعان داشت که میاندواب را باید به طرف ایجاد دولت الکترونیک و شهروند الکترونیک ببریم تا این موعضلات و مشکلات مردم و دولت کاهش یابد و مردم وقت زیادی در اختیار داشته باشند و از وقت و انرژی خود به نحو احسن استفاده کنند و درگیر ترافیک نشوند. 
مسئولین شهری از معضل ترافیک میاندوآب به خوبی آگاهند و همانطور که اشاره شد، در سالهای گذشته اقدامات مثبتی در این خصوص انجام شده است. با مشاوره هایی که با برخی کارشناسان و دانشجویان این حوزه داشتیم و نیز مشاهده برخی نمونه های موفق در سایر شهرها، پیشنهاداتی برای حل هرچه بهتر معضل ترافیک میاندوآب ارائه می شود که البته مطالعات امکان سنجی و اجرای آن ها نیز ضروری می باشد. بسیاری از این پیشنهادات مورد تاکید و اشاره مسئولین شهری هم می باشند.
راه حل های حل مساله ترافیک در شهرستان میاندوآب 

  1 - با توجه به سهم عمده ادارات، نهادها و بانک ها در سفرهای درون شهری، لزوم حرکت به سوی دولت الکترونیک و شهر الکترونیک مشخص می شود. از آن جا که بسیاری از مراجعات به این نهادها بدون حضور فیزیکی هم ممکن می باشد می توان با ایجاد بانک اطلاعاتی در آن ها حجم قابل توجهی از ترافیک درون شهری را کاهش داد.
   2 - بانک ها با شناساندن بانکداری الکترونیک؛ ادارات و نهادها با ایجاد سایت اینترنتی و ارائه برخی خدماتشان به صورت الکترونیک .
3 - ادامه روند تعریض معابر و احداث شریان های ارتباطی جدید که طی سال های گذشته توسط شهرداری دنبال شده است. همچنین ساماندهی یا ایجاد کمربندی های جدید و انتقال مسافرین و وسایل حمل و نقل بین شهری به کمربندی ها.

4 -حمایت از سرمایه گذاری بخش خصوصی و ارائه تسهیلات مناسب جهت احداث پارکینگ های عمومی و به ویژه طبقاتی.  
    5- انتقال کاربری های تجاری و پزشکی به حومه شهر، نظیر طرح راکد نمایشگاه های اتومبیل مقابل دانشگاه پیام نور یا تجربه موفق بیمارستان فاطمه زهرا (س).

    6- با در نظر گرفتن فرهنگ استفاده از دوچرخه در میاندوآب و نامگذاری این شهر با عنوان شهر دوچرخه ها در استان، ایجاد مسیرهای ویژه دوچرخه در معابر پرتردد که باعث ارج نهادن به این فرهنگ و تشویق مردم به استفاده از دوچرخه در سفرهای درون شهری خواهد شد.
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