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          نقل  و هاي حملهاي کشور بر مبناي شاخصاستانیافتگی بندي میزان توسعهسطح

  TOPSISو  AHPهاي اي با استفاده از تلفیق تکنیکجاده

  

  10/07/93  مقاله: نهایی تاریخ پذیرش             15/07/92تاریخ دریافت مقاله:  

  

    )دانشگاه تهراندانشجوي کارشناسی ارشد برنامه ریزي شهري پردیس هنرهاي زیبا، ( بهمن احمدي

      )تهرانه اي پردیس هنرهاي زیبا، دانشگاریزي منطقهدانشجوي کارشناسی ارشد برنامه(محمد دادگر 

     )اي پردیس هنرهاي زیبا، دانشگاه تهراندانشجوي کارشناسی ارشد برنامه ریزي منطقه(سجاد ربیعی 

  

  چکیده

یافتگی محسوب هاي توسعهونقل از شاخصدر جهان کنونی پیشرفت در بخش حمل

شود و کارشناسان بر این باورند که هر واحد رشد اقتصادي در کشورها مستلزم یک و نیم تا می

باشد؛ به این خاطر، از آن به عنوان زیربناي نقل می و حمل بخش يدو واحد رشد در مجموعه

ی از محورهاي اصلی اي در میان کشورهاي جهان یکونقل جادهشود. حمل توسعه نام برده می

جایی مسافر و کالا در این بخش صورت ین جابهبیش ترشود و ترانزیت کالا و مسافر تلقی می

گیرد و به لحاظ اقتصادي سبب کاهش هزینه تمام شده تولید، توزیع، مصرف کالا و می

رس جایی مسافر به واسطه ارزانی، ایمنی و در دستشود و بستر مناسبی براي جابهخدمات می

هاي کشور بر مبناي بندي میزان توسعه استان باشد. هدف از این پژوهش سطحبودن می

باشد؛ بدین منظور با توجه به ابعاد محدوده مورد مطالعه از اي میونقل جادههاي حملشاخص

شاخص تبیین کننده موضوع استفاده شده است. روش تحقیق در این مقاله از نوع توصیفی  10

آوري اطلاعات از سالنامه آماري سازمان راهداري کشور ه و در آن به منظور جمعو تحلیلی بود

         هاي خام از تکنیک دلفی و مدل استفاده شده است. براي تحلیل داده 1390در سال 

ها و مدل تاپسیس به منظور دهی شاخصبه منظور وزن) AHP(گیري سلسله مراتبی تصمیم

هایی چون دهد که استاناستفاده شده است. نتایج تحقیق نشان میها بندي استانسطح

قم، چهارمحال و بختیاري، ایلام، هاي تهران، اصفهان و خوزستان در سطوح بالا و استان

بندي میزان توسعه ترین جایگاه سطحدر پایین کهکیلویه و بویراحمد، البرز و خراسان شمالی

امتیازي  يهاند. همچنین فاصلاي، قرار گرفتهقل جادهونهاي حملها بر مبناي شاخصاستان

                                                
  :نویسنده رابط bmn.ahmadi@yahoo.com 
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 ها نشان از عدم تعادل و توازن زیاد سطوح بالا به نسبت سطوح میانی و پایین در بین استان

  اي را در کشور دارد.نقل جاده و اي از لحاظ برخورداري از تأسیسات و تسهیلات حملمنطقه
  

  اي، مدل تاپسیسنقل جاده و یافتگی، حملبندي، توسعهسطح کلیدي: واژه هاي
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مقدمه -1  

بسیاري از  هاي آرمانآرزوها و  زمره دراي است که اقتصاد پدیده يهرشد و توسع

. فراهم آوردن زندگی باشد میاي برخوردار و در حال حاضر از جایگاه ویژه دارد قرارکشورها 

در سرلوحه  هاست مدتاي بوده که دیرینهمناسب براي تداوم آحاد جامعه، خواست و آرزوي 

اي بدون هدف و  قرار گرفته و امروزه هیچ برنامه کشورهاگوناگون  هاي ریزياهداف و برنامه

ناپذیر و ضروري عصر حاضر به تحقق این واقعیت انکار لذا ؛ددستیابی به توسعه تنظیم نمی شو

اي در تحقق و و ضروري که نقش عمده. یکی از ابزارهاي لازم دز دارابزارهاي مناسبی نیا

  ، حمل و نقل پویا است.نماید میدستیابی به رشد اقتصادي ایفاد 

همبستگی مستقیم و مثبتی میان  ،اقتصادي و اجتماعی کشورها يهدر فرآیند توسع

به عبارت دیگر همراه با  ،گسترش حمل و نقل و دستیابی به نرخ رشد اقتصادي وجود دارد

و به  یابد مینیز افزایش  ونقلحملمیزان ارزش افزوده بخش  ،ناخالص داخلیافزایش تولید 

نیز افزایش  نقلوحملتوسعه بخش  در راستايهمین دلیل است که توسعه و رشد اقتصادي 

اساسی و زیربنایی براي رشد و اقتصادي  هاي فعالیتونقل از جمله حمل هاي فعالیتو  یابد می

تحت  نقل و حملاگر امروزه در جهان از خدمات  .)Sato, 2000:104آید ( میتحول به حساب 

نشانه گستردگی و اهمیت این خدمات به عنوان حلقه اتصال صنایع  شود میعنوان صنعت یاد 

بر همین اساس است  باشد.میبا یکدیگر و عامل ارتباط میان بازارهاي مصرف و بازارهاي تولید 

ونقل و فرایند توسعه اقتصادي و اجتماعی جوامع آنچنان لکه همبستگی و پیوند میان نظام حم

ونقل را به عنوان نیروي محرکه حساس و پیچیده است که کارشناسان اقتصادي صنعت حمل

 ,Miller et al( دانند میساز توسعه پایدار و کارآمدي و توانمندي آن را زمینه دانند میتوسعه 

2013:57( .  

نقش  داشتن دلیل به و گردد می محسوب ملی اقتصاد مهم اجزاء از یکی ونقلحمل

در این پژوهش با توجه به نقش  .دارد کشور اقتصادي رشد فرآیند بر فراوانی تأثیر زیربنایی،

   یافتگی بندي میزان توسعهیافتگی مناطق، هدف محقق سطحونقل در میزان توسعهحمل

ونقل بوده است. با توجه به حملها و معیارهاي هاي کشور ایران بر اساس شاخصاستان

بندي هاي کشور براي سطحونقل ریلی و هوایی در برخی استانهاي موجود در حملمحدودیت

اي ونقل جادهبهتر و دستیابی به نتایج نزدیک به واقعیت در این پژوهش از معیارهاي حمل

  استفاده شده است.
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توان به تحقیق صورت گرفته می از تحقیقاتی که به طور مستقیم در ارتباط با موضوع

در پژوهشی به ساتو ) اشاره کرد. 2008) و ویکرمن (1994)، برچمن (2000هاي ساتو (پژوهش

اقتصادي  يهاي برون شهري بر میزان توسعونقل جاده نقش تأسیسات و تجهیزات حمل بررسی

و به این نتیجه رسیده که میزان سطح برخورداري از تأسیسات و تجهیزات  پرداختهکشور ژاپن 

. )Sato, 2000:107-113ونقل بر میزان توسعه در سطح مناطق اثر بسزایی داشته است (حمل

بر میزان توسعه اقتصادي  غرب انگلستان را ونقلگذاري در شبکه حملاثرات سرمایه نیزبرچمن 

ویکرمن نیز اثرات  .)Berechman,1994(لیل قرار داده است این ناحیه مورد تجزیه و تح

اي بر توسعه اقتصادي در دوازده  ایالت آمریکا ونقل جادههاي حمل گذاري در زیرساختسرمایه

  .)(Vickerman, 2008را مورد بررسی قرار داده است 

  

  

  شناسی تحقیقروش -2

تحلیل  -این تحقیق از نوع توصیفیهاي مورد بررسی، رویکرد حاکم در با توجه به مؤلفه

بندي وزارت کشور در سال هاي کشور ایران بر اساس تقسیماست. جامعه آماري تحقیق استان

اي و اسنادي و اطلاعات باشد. روش گردآوري مباحث نظري بر اساس روش کتابخانهمی 90

  ونقل اري و حملد سازمان راه 90هاي سالنامه آماري سال مربوط به جامعه آماري از داده

افزارهاي هاي تحقیق از نرمآوري گشته است. براي محاسبات آماري و تحلیل دادهاي جمعجاده

Excel  وSPSS اي از جمله مدل تاپسیس به منظور ریزي شهري و منطقههاي برنامهو مدل

هاي به منظور مقایسه دودویی شاخص AHPها و روش تحلیل سلسله مراتبی بندي استانسطح

کار گرفته ه ) بGISونقل استفاده شده است. براي تهیه نقشه سیستم اطلاعات جغرافیایی (حمل

  شده است.

گشاي تواند راهگیري بر اساس چندین شاخص که میهاي تصمیمیکی از انواع مدل

ریزان باشد، مدل تاپسیس است. این مدل گیري براي مدیران و برنامه بسیاري از مسائل تصمیم

با گذشت زمان اصلاحاتی بر  .توسط هوانگ و یون ارائه گردید 1981ي اولین بار در سال برا

 هاي ترین روشروي آن صورت داده شد و جاي خود را به عنوان یکی از بهترین و دقیق

این روش که داراي قدرت ریزان باز کرد. گیري چند شاخصه در میان مدیران و برنامهتصمیم

حل بندي ترجیحات بر اساس شباهتشان به راهتکنیک رتبه«هاست، ینهبالایی در تفکیک گز
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هاي شود. این روش از جمله روشاست که به اختصار با نام تاپسیس شناخته می» 1آلایده

  باشد:فاصله محور است که داراي مفروضات زیر می

یا  –تر، بدتر همواره مقادیر بالاتر، بهتر باشند و مقادیر پایین می بایدبراي هر شاخص  - 1

برعکس؛ به این معنی که مطلوبیت هر شاخص با افزایش مقدار، به طور یکنواخت افزایش و 

  یا کاهش یابد.

آل مثبت یا منفی) ممکن است به صورت فاصله اقلیدسی آل (ایدهفاصله هر گزینه از ایده  - 2

بلوکی)  (از توان دوم) یا به صورت مجموع قدر مطلق از فواصل خطی (معروف به فواصل

 ها دارد.گزین در بین شاخص محاسبه گردد، که این امر بستگی به میزان تبادل و جاي

هاي مثبت (بهترین آلهاي نظري این تکنیک بر این رابطه استوار است که ابتدا ایدهپایه

یک سري  يهها به وسیلهاي منفی (بدترین حالت) را براي هر یک از شاخصآلحالت) و ایده

شود. هاي مثبت و منفی محاسبه میآل هر گزینه از ایده يهایی یافته و سپس فاصلهتکنیک

ین فاصله را از بیش ترآل مثبت و ین فاصله را از ایدهکم تراي است که گزینه منتخب گزینه

مقیاس سازي . کمی کردن و بی1آل منفی داشته باشد. این مدل داراي شش مرحله است: ایده

حل آل مثبت و راهحل ایده. تعیین راه3وزن دهی به ماتریس نرمال شده  .2ماترسی تصمیم، 

. 5، یمثبت و منف يها آل دهیتا ا نهیهر گز يهفاصل زانیبه دست آوردن م. 4آل منفی ایده

نیا و ها (حکمتبندي گزینهرتبه. 6و  آل دهیبه راه حل ا نهیگز کی) CL( ینسب یکینزد نییتع

ها به صورت مفصل توضیح داده احل این روش در قسمت تحلیل یافته). مر362:1390موسوي، 

شده است و براي درك بهتر کلیه مراحل براي استان آذربایجان شرقی جداگانه محاسبه شده 

  است.

ونقل برون هاي شبکه حملبراي بررسی وضع موجود چگونگی وضع موجود شاخص

این آمارها  اي استفاده شده است.ونقل جادهسازمان راهداري و حمل 90شهري از آمارهاي سال 

در مدل تحلیل سهم هر استان از کشور در هر  این کهبه صورت خام دریافت شده و با توجه به 

هاي مورد نظر را محاسبه شده و در مدل شاخص، مد نظر بوده است؛ سهم هر استان در شاخص

  پیاده گشته است.

  

                                                
1 . Technique for Order Preferences by Similarity to Ideal Solution (TOPSIS) 
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  هاي پژوهشمبانی تئوریک و شاخص -3

 هايشاخص تعاریف و نیافتگی متفکرین توسعه یا و 1یافتگی توسعه اي بیان مفهومبر

آماري  يهبا مقایس و اند آوردهاي از آنان به ضوابط کمی روي عده اند: نمودهمتفاوتی را ارائه 

چگونگی توزیع  درمان، و بهداشت وسطح آموزش  ،درآمد سرانه ،نظیر: تولید ملی اطلاعاتی،

بندي تقسیم توسعه نیافته و توسعه یافته گروه دو در را کشورهامیزان سرمایه گذاري و...  ،درآمد

 توسعه هاينشانه وتبیین علایم  متفکریناي دیگر از عده .)Desai&Scot,1991اند( کرده

و  نرخ بالاي زاد ومیر، مرگ: کثرت قبیل از علایمی و داده قراررا وجه مطالعه خویش نیافتگی  

ماندگی  عقب هاي مشخصه ازکمبود مصرف سرانه انرژي و... را  ،پروتئین مصرف کمبود ،ولد

راه سومی را  نیافتگی توسعهبراي بیان  متفکرین ازگروه سوم  .)Usher, 1996اند ( کردهقلمداد 

به نظر  اند.توجه نموده ساختار صادرات و... ،ساختار تولید ،ساختار جمعیت به وگرفته  پیش در

مختلف  هاي بخشیا کمبود پیوستگی بین  نبود واین گروه از اندیشمندان وجود ساختار دوگانه 

 هاي بخش یک هر و شود میرا موجب  سرمایه وجریان درآمد  نارسایی ،اقتصادي کنونی

 مستقل وطور منفک  به و گیرد میقرار  عزلت و ناپیوستگی واقتصادي دریک حالت دورافتادگی 

شود  میتوسعه دیده  حال در کشورهاي درضعیتی که افتد، و نمیاتفاق  توسعه و یابد یمتحول 

  .)1385(گیلیس و دیگران، 

یکی از ابزارهاي لازم و ضروري که نقش عمده اي در تحقق و دستیابی به رشد اقتصادي 

زا بوده و ، حمل و نقل پویا است. این بخش زیربنایی نه تنها به خودي خود اشتغالنماید میایفا 

اقتصادي همانند کشاورزي، صنعت و  هاي بخشبلکه بر توسعه سایر  کند میتولید خدمت 

حمل و نقل از جمله مشاغل  این کهضمن  .)Sato, 2000:105( باشد میثیرگذار خدمات نیز تا

اجتماعی و فرهنگی شاهد  -اقتصادي هاي بخشسایر  يهوابسته است که در صورت رشد و توسع

از سوي دیگر حمل و نقل مناسب موجب تسریع رشد اقتصادي نیز  ،شکوفایی آن خواهیم بود

کار گرفته شده و در گردش یک منطقه را آزاد ساخته و ه زیرا حمل و نقل سرمایه ب ؛خواهد شد

. )Prandhan & Bagchi, 2013:141-143(استفاده از آن را در منطقه دیگر فراهم می آورد. 

بنابراین برخورداري از شبکه حمل و نقل پویا، هماهنگ و سازمان یافته یکی از معیارهاي اصلی 

 & Vickerman,2008( شودجوامع در جهان امروز محسوب می یافتگی توسعهسنجش میزان 

Chia-Hisng,1996 & Berechman,1994(.   

                                                
     بعد اقتصادي، اجتماعی و زیست محیطی جاي  3با توجه به مبانی توسعه در جهان امروزي توسعه در  - 1

  گیرد؛ در این مقاله با توجه به اهداف نگارندگان بیشتر بعد اقتصادي توسعه مد نظر بوده است.می
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ونقل پیوسته در حد حمل يهکه توسع دهد میتجربیات کشورهاي توسعه یافته نشان 

 هاي گذاريکلان اقتصادي باعث افزایش رشد اقتصادي و بازدهی اجتماعی نسبت به سرمایه

هاي تولید و توزیع منجر بوده و در سطح خرد نیز بهبود حمل و نقل به کاهش هزینه خصوصی

این داده است. ضمن  افزایشفراگیر بازار، زمینه را براي پیدایش رقابت سالم  يهشده که با توسع

حمل و نقل در مناطق شهري به افزایش کارآیی و بازدهی نیروي کار و  هاي زیرساختتکامل  که

گردد. به همین منظور در آستانه ورود به قرن بیست و یکم از این صنعت به می سرمایه منجر

و توسعه و حلقه اتصال صنایع با یکدیگر و عامل ایجاد و حفظ ارتباط عنوان زیربناي رشد 

اجتماعی  -تغییرات اقتصادي. )Li & DoCosta, 2013:59شود ( میصنعت و بازار مصرف یاد 

ونقل در کشورهاي در حال توسعه تقریباً نزدیک هاي حمل گذاري زیرساختدر ارتباط با سرمایه

بر  بیش تردقیق قرار گرفته است. در ادبیات موضوع تاکید  به چهار دهه است که مورد بررسی

گذاري در هاي عمومی بوده است؛ مانند سرمایهتغییرات اقتصادي و اجتماعی حاصل از برنامه

اند و یا به وجود آوردن اشتغال از  ها، به ویژه در جاهایی که با مشکلات زیادي مواجه بوده جاده

اهداف عمده بوده است. اما تاکید بر کاهش فقر ریشه در ادبیات اخیر دارد که این امر به صورت 

و نرخ دستمزد  هایی مانند درآمد خانوار، تولیدات کشاورزي غیر مستقیم، یعنی از طریق شاخص

از طریق میزان محرومیت و تغییرات  بیش تربا موضوع حمل و نقل در ارتباط است؛ اصولاً فقر را 

  .)Jeon et al, 2013:10-21توان شناخت ( محرومیت را نسبت به نیازهاي اساسی می

یافتگی  ونقل، خدمات و ابعاد توسعههاي حمل پیتر جونز معتقد است بین زیرساخت

هاي اصلی و دیگر ود دارد بطوري که انزواي جغرافیایی و مشکلات دسترسی به جادهارتباط وج

هاي حمل و نقل باعث ایجاد محدودیت نواحی مختلف در دسترسی به امکانات و خدمات شبکه

هاي حمل و نقل در اثر  گذاري در زیرساختسرمایه .)Jones et al, 2003:220خواهد شد (

ونقل هاي حمل آید. چنانچه در بخش زیرساخت ل به وجود میونقتقاضا براي خدمات حمل

     اقتصادي (مانند دسترسی به بازار،  يهتواند توسع سرمایه گذاري صورت بگیرد، خود می

صرفه جویی در زمان و هزینه، تنوع شغلی و ...) و اجتماعی (مانند دسترسی به مراکز آموزشی و 

کارآمد و ...) را به دنبال داشته است و در نقطه بهداشتی، مشارکت محلی و حکومت محلی 

نیافتگی و فقر مناطق و  ونقل منجر به توسعههاي حمل گذاري در زیرساختمقابل فقدان سرمایه

 .)Ozbay et al, 2007:319( ها خواهد شد استان

ونقل بر میزان توسعه گذاري در شبکه حملبرچمن براي بررسی اثرات سرمایه       

هاي حمل بار و میزان هاي برون شهري، تعداد پایانههایی همچون مقدار راهاز شاخص اقتصادي
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ساتو به منظور . )Berechman,1994جا شده بین مناطق استفاده کرده است (کالاي جابه

 يهاي برون شهري بر میزان توسعونقل جاده گیري نقش تأسیسات و تجهیزات حملاندازه

المللی، تعداد ونقل بین هاي حملهایی چون تعداد شرکتاقتصادي کشور ژاپن از شاخص

ونقل بهره  رفاهی وابسته به حمل -هاي خدماتیها و مؤسسات فعال باري و تعداد مجتمعشرکت

ونقل برده است و به این نتیجه رسیده که میزان سطح برخورداري از تأسیسات و تجهیزات حمل

ویکرمن  .)Sato, 2000:107-113عه در سطح مناطق اثر بسزایی داشته است (بر میزان توس

هاي مسافربري،  هاي مرتبط با افزایش کمیت و کیفیت شرکتگذاري در زیرساختسرمایه

اقتصادي در سطح یک کشور و مناطق آن  يههاي کالا را عوامل مهمی در توسعباربري و غرفه

  .)(Vickerman, 2008دانسته است 

  پایدار  يههاي توسعتدوین شاخص"اي تحت عنوان شناس و وزیري در مقالهحق

ونقل را یکی از ارکان مهم توسعه پایدار در شهرها ، حمل"ونقل شهري براي رقابت جهانیحمل

         هایی چون تعداد ونقل از شاخصحملداند و براي سنجش میزان پایداري و مناطق می

ونقل بین المللی و تعداد هاي حملها، تعداد شرکترفاهی وابسته به پایانه -هاي خدماتیمجتمع

 ,Haghshenas et al( ونقل عمومی استفاده نموده استجا شده توسط حملمسافر جابه

هاي روستایی و تعداد مسافرین هاي مبحث پایداري را مانند مقدار راهشاخصنیز میلر ). 2012

ونقل برون ریزي حملگیري کارایی برنامهومی را در چارچوب اندازهونقل عمجا شده با حملجابه

در کنار  پذیري را نیزهاي زیستشهري مد نظر قرار داده است و معتقد است که باید شاخص

ونقل برون شهري مد نظر  گیري سطح برخورداري از تأسیسات حملبراي اندازه ها،دیگر شاخص

   .)Miller et al,2013:59قرار داد (

هاي دسترسی به اطلاعات در سطح در مجموع با توجه به ادبیات نظري و محدودیت

هاي کشور توسط میزان استان يهبندي میزان توسعشاخص براي سطح 10هاي کشور استان

هاي انتخاب شده و . با توجه به شاخصاندشهري، گزینش شدهونقل برونبرخورداري از حمل

یافتگی میزان توسعههاي بعدي مقاله،  و دلفی در بخش AHPهاي تاپسیس، استفاده از تکنیک

  اند.بندي گشتهسطح ايونقل جادههاي حملهاي کشور بر مبناي شاخصاستان
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یافتگی بر مبناي  هاي استفاده شده در پژوهش حاضر به منظور تبیین میزان توسعه: شاخص1جدول

  اينقل منطقه و حمل

  محققین  شاخص

  Berechman,1994 & Jones et al, 2003  هاي برون شهريمیزان راه

  Miller et al,2013  هاي روستاییمیزان راه

  Vickerman, 2008 & Button et al, 2007  هاي پایانه کالاتعداد غرفه

  Berechman,1994 & Button et al, 2007  هاي عمومی حمل بارتعداد پایانه

رفاهی وابسته به  -خدماتیهاي تعداد مجتمع

  هاپایانه
Sato, 2000 & Haghshenas et al, 2012  

  Berechman,1994 & Jones et al, 2003  مقدار کالاي حمل شده (بر حسب تن)

  Miller et al,2013 & Ozbay et al, 2007  ونقل عمومیجا شده توسط حملتعداد مسافر جابه

  Vickerman, 2008 & Ozbay et al, 2007  مسافربريهاي فعال تعداد مؤسسات و شرکت

  Sato, 2000 & Jones et al, 2003  هاي فعال باريتعداد مؤسسات و شرکت

  Sato, 2000 & Haghshenas et al, 2012  ونقل بین المللیهاي حملتعداد شرکت

  منبع: نگارندگان

  

  هاي کشوراستانونقل برون شهري در تحلیلی بر وضع موجود وضعیت حمل -4

ونقل برون حمل يههاي شبکبراي بررسی وضع موجود چگونگی وضع موجود شاخص

اي استفاده شده است. براي انجام ونقل جادهسازمان راهداري و حمل 90شهري از آمارهاي سال 

مورد نظر به نسبت کل کشور برآورد شده و تحلیل بهتر، براي هر شاخص سهم استان از شاخص 

هاي خام آورده شده است که این جدول حاصل محاسبات نگارندگان بر مبناي داده 2ل در جدو

هاي برون شهري (بر حسب کیلومتر) باشد. در واقع به طور مثال میزان راهسازمان ذکر شده می

هاي برون شهري کشور تقسیم گشته و سهم این در استان آذربایجان شرقی بر میزان کل راه

    تا یک) گشته است. 0(در بازه 0.051هاي برون شهري کشور برابر میزان راه هاياستان از راه
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  استان کشور 31نقل  و : ماتریس وضع موجود معیارهاي حمل2جدول
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  0.024  0.063  0.041  0.069  0.043  0.04  0.045  0.045  0.048  0.051  آذربایجان شرقی

  0.032  0.047  0.047  0.036  0.024  0.032  0.052  0.019  0.044  0.024  آذربایجان غربی

  0.004  0.017  0.014  0.02  0.01  0.015  0.024  0.022  0.034  0.014  اردبیل

  0.01  0.06  0.071  0.108 0.123  0.072  0.083  0.093  0.025  0.109  اصفهان

  0  0.01  0.01  0.017  0.019  0.012 0.01  0  0.009  0.011  البرز

  0  0.023  0.012  0.008  0.006  0.017  0.024  0.004  0.010  0.013  ایلام

  0  0.016  0.016  0.025  0.02  0.017  0.021  0.014  0.012  0.023  بوشهر

  0.706  0.04  0.144  0.094  0.078  0.059  0.028  0.146  0.014  0.031  تهران

  0.001  0.018  0.028  0.01  0.007  0.007  0.024  0.008  0.017  0.017  چهارمحال و ...

  0  0.013  0.01  0.011  0.007  0.037  0.01  0.011  0.042  0.031  خراسان جنوبی

  0.14  0.058  0.091  0.062  0.007  0.042  0.076  0.03  0.049  0.061  خراسان رضوي

  0  0.013  0.015  0.006 0.01  0.012  0.021  0  0.012  0.011  خراسان شمالی

  0  0.067  0.051  0.071  0.085  0.05  0.08  0.101  0.060  0.058  خوزستان

  0.001  0.02  0.012  0.016  0.015  0.032  0.017  0.014  0.026  0.034  زنجان

  0.003  0.017  0.013  0.017  0.025  0.052  0.014  0.012  0.01  0.022  سمنان

  0.022  0.04  0.032  0.021  0.014  0.027  0.01  0.034  0.055  0.044  سیستان و ...

  0.003  0.053  0.059  0.049  0.063  0.05  0.066  0.033  0.051  0.058  فارس

  0.003  0.018  0.019  0.018  0.023  0.064  0.021  0.021  0.027  0.038  قزوین

  0.001  0.013  0.018  0.01  0.01  0.04  0.017  0  0.004  0.028  قم

  0.001  0.027  0.033  0.017  0.016  0.017  0.035  0.024  0.044  0.013  کردستان

  0.001  0.053  0.026  0.063  0.043  0.022  0.031  0.069  0.040  0.056  کرمان

  0  0.025  0.045  0.016  0.022  0.054  0.055  0.02  0.041  0.021  کرمانشاه

  0  0.011  0.009  0.004  0.002  0.015  0.031  0.004  0.025  0.011  کهکیلویه و ...

  0.024  0.031  0.026  0.016  0.013  0.015  0.01  0  0.024  0.014  گلستان

  0.004  0.05  0.025  0.038  0.031  0.015  0.028  0.04  0.058  0.022  گیلان

  0.001  0.033  0.03  0.021  0.014  0.022  0.042  0.014  0.041  0.030  لرستان

  0.006  0.081  0.025  0.033  0.037  0.047  0.024  0.019  0.064  0.023  مازندارن

  0  0.024  0.023  0.029  0.043  0.02  0.038  0.027  0.023  0.042  مرکزي

  0.007  0.02 0.009  0.034  0.056  0.032  0.01  0.081  0.044  0.029  هرمزگان
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  0.001  0.025  0.037  0.023  0.024  0.05  0.042  0.021  0.027  0.028  همدان

  0.004  0.018  0.009 0.038  0.047  0.012  0.01  0.074  0.021  0.031  یزد

 1 1 1 1 1 1 1 1 1  1 جمع

 0.027  0.019  0.028  0.026  0.030  0.018  0.021  0.034  0.017  0.021  انحراف معیار

  ايو نقل جادهسازمان راهداري و حمل 90منبع: نگارندگان بر طبق آمارهاي سال               

      

         ین سهم بیش ترهاي اصفهان شود استانکه در جدول بالا ملاحظه می همان طور

ها و مؤسسات باري هاي حمل بار، مقدار کالاهاي حمل شده، شرکتهاي برون شهري، پایانهراه

استان  این کهرفاهی را به خود اختصاص داده است؛ با توجه به  -هاي خدماتیتعداد مجتمعو 

ین صنایع زیربنایی (ذوب آهن و فولاد) را به خود اختصاص داده است، بدیهی بیش تراصفهان 

هاي کشور باشد. هاي مرتبط به کالا در سطح بالایی نسبت به سایر استاناست که در شاخص

ها را در ین سهم میان استانبیش تربا توجه به موقعیت سیاسی خود در کشور استان تهران 

المللی را به خود هاي بینجا شده و تعداد شرکتهاي کالا، تعداد مسافر جابهتعداد پایانه

اختصاص داده است. استان مازندران هم با توجه به توسعه بالا در سطح روستاها و همچنین 

هاي مسافربري را هاي روستایی و شرکتین سهم از راهبیش ترن استان، پذیري بالاي ایتوریست

هاي به خود اختصاص داده است. استان خراسان رضوي به دلیل موقیت مذهبی از لحاظ شاخص

المللی در موقعیت مناسبی قرار دارد. حدود ونقل بینهاي حملجا شده و شرکتمسافرین جابه

هایی باشند و استانالمللی مینقل بینوهاي حملرکتهاي کشور فاقد شدرصد استان 30

ها همچون کهکیلویه و بویراحمد، قم، گلستان، یزد و چهارمحال و بختیاري نیز در میان شاخص

  اند. ین مقادیر را به خود اختصاص دادهکم تر

سته به رفاهی واب - هاي خدماتیهاي روستایی و مجتمعهاي راهها، شاخصدر میان شاخص       

ین پراکندگی را دارند و کم ترها ) در میان استان0.018و  0.017نقل، (با انحراف معیار  و حمل

تر هستند و فاصله ها از لحاظ دسترسی به این دو شاخص به یکدیگر نزدیکبه تعبیري استان

فاوت ها تهاي پایانه کالا در بین استانچنانی وجود ندارد. از طرفی شاخص تعداد غرفهآن

ین انحراف معیار بیش ترها وجود دارد چرا که این شاخص محسوسی به نسبت سایر شاخص

  هاي کشور به خود اختصاص داده است.ها در سطح استان) را در بین دیگر شاخص0.034(
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  هاتحلیل یافته -5

ها بر اساس روش اند؛ در ابتدا شاخصدر این بخش آمارهاي خام اولیه تحلیل شده

دهی شده و ) و با استفاده از تکنیک دلفی وزنAHPدودویی تحلیل سلسله مراتبی ( يهمقایس

    ها بر مبناي بندي میزان توسعه استان سپس با استفاده از مراحل مدل تاپسیس سطح

  اي انجام شده است.ونقل جادههاي حملشاخص

  هادهی شاخصوزن -5-1

و  مسألهسازي یل سلسله مراتبی به منظور سادهها در فرایند تحلدهی شاخصبراي وزن

    بین معیارها به صورت دودویی انجام شده است. براي  يهدهی و مقایسافزایش دقت وزن

ونقل و اقتصاد اي، حملریزي منطقه هاي برنامهدر رشته 1کارشناس ارشد 40دهی از وزن

براي تعداد کارشناسان از طرفی به منظور دستیابی به  40است. (انتخاب عدد  استفاده شده

  نتایج بهتر و از سویی بر اساس محدودیت دسترسی و شناسایی کارشناسان صورت گرفته است.) 

هاي زیاد در غیرهمگن بودن کارشناسان و از طرفی تعداد قضاوت کهاینبا توجه به 

آورد که میزان ناسازگاري بالا رود؛ به منظور پایین را بوجود می تحلیل سلسله مراتبی، این امکان

دهی استفاده شده است. تکنیک دلفی در این پژوهش آوردن ناسازگاري از تکنیک دلفی در وزن

 يهحاوي جدول دودویی مقایس پرسش نامهاول  يهمرحله تشکیل شده است: در مرحل 3از 

ها دهی شاخصداده شد و از آنها خواسته شده به وزنها در اختیار کارشناسان قرار شاخص

ها توسط نگارندگان محاسبه شد. بپردازند. پس از دریافت نتایج میانگین حسابی مقایسه دودویی

گشته است.) در مرحله دوم میانگین مقایسه  0.158برابر  2(در این مرحله میزان ناسازگاري

ن ارائه شده و از آنها خواسته شده که با توجه ها که محاسبه شده به کارشناسادودویی شاخص

اند و میانگین وزنی ارائه شده توسط کارشناسان مجددا به به وزنی که خود در مرحله اول داده

باشد.) در  می0.069ها بپردازند. (نرخ ناسازگاري در این مرحله برابر مقایسه دودویی شاخص

                                                
 10ها از دهی به شاخصبراي وزن اي بودن موضوع تحقیق،ها و همچنین بین رشتهبا توجه به گستره وسیع شاخص  -1

اي استفاده شده است. کارشناسان به طور کلی ریزي منطقهکارشناس برنامه 20ونقل و کارشناس حمل 10کارشناس اقتصاد، 

هاي تهران و تربیت مدرس با توجه به سوابق اجرایی و علمی و دانشجویان کارشناسی ارشد و دکتري شامل اساتید دانشگاه

درصد را  20درصد کارشناسان را اساتید،  40هران با توجه به رشته تحصیلی آنها و انتخاب شده است. در هر بخش دانشگاه ت

  اند.دانشجویان دکتري و مابقی را دانشجویان کارشناسی ارشد داده
تحلیل سلسله مراتبی در )، کاربرد فرایند 1380براي چگونگی تعیین میزان ناسازگاري نگاه کنید به: اسفندیار، زبردست( -  2

 10اي، نشریه هنرهاي زیبا، شماره ریزي شهري و منطقهبرنامه



 ....هايیافتگی استانبندي میزان توسعهسطح                      87

 

به دست  0.043نهایت میزان ناسازگاري برابر سوم نیز این فرایند تکرار گشت و در  يهمرحل

  آمده است. نتایج نهایی حاصل از ضریب اهمیت (وزن) هر شاخص در نمودار یک آمده است:

  

  

  

  

  

  

  

  

  

 

  

  

  ايمنطقهونقل هاي حمل:ضریب اهمیت شاخص1نمودار

  گانمنبع: نگارند

  

فاصله چندانی  هاشاخصهاي اختصاص داده شده به شود وزنکه مشاهده می طورهمان 

نسبی مقدار اهمیت آنها  نزدیکیو  هاشاخصتواند گویاي انتخاب صحیح از هم ندارند که این می

ین وزن و میزان بیش ترجا شده باشد. با توجه به نظر کارشناسان شاخص تعداد مسافرین جابه

  ین وزن را به خود اختصاص داده است.کم ترهاي روستایی راه

  

  هاسازي اطلاعات (ماتریس) وضع موجود و توزیع وزن شاخصمقیاسبی -5-2

به مقیاس شوند؛ هاي وضع موجود بیکارگیري مدل تاپسیس ابتدا باید ماتریسه براي ب

شوند. براي  این ترتیب که هر کدام از مقادیر بر اندازه بردار مربوط به همان شاخص تقسیم می

آوریم و سپس جذر مجموع مجذورات هر  می به دستها را  این کار ابتدا مجذور هر یک از درایه

ها را بر جذر مجموع مجذورات  حال هر یک از درایه آوریم. می به دستها را  یک از شاخص

  رود.کار میه ها بمقیاس سازي ماتریسبه منظور بی 1کنیم. رابطه  ص مربوطه تقسیم میشاخ

  

ايو نقل منطقههاي حملتوسعه بر مبناي شاخص  
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  هاي ماتریس وضع موجودسازي درایهمقیاس: رابطه بی1رابطه

rij=
���

�∑ �����
���

  

       

به روش گفته شده وزن هر کدام از معیارها  )rij (  مقیاسحال پس از ایجاد ماتریس بی

را در ستون مورد نظر هر معیار ضرب کنیم تا بدین وسیله وزن هر معیار نیز تأثیر خود را بر 

  انجام تحلیل بگذارد. 

استان کشور  31هاي برون شهري در هاي ستون راهبه طور مثال مجموع توان دوم درایه

باشد. از تقسیم سهم استان آذربایجان می 0.213عدد برابر است که جذر این  0.045برابر عدد 

هاي ستون این ) بر جذر مجوع توان دوم درایه0.051هاي برون شهري (شرقی از میزان راه

هاي برون شهري استان آذربایجان مقیاس براي ستون راه) درایه ماترسی بی0.213شاخص (

آمده را در وزن شاخص ضرب نموده  به دستآید. حال عدد می به دست) 0.239شرقی (

) براي شاخص و استان 0.027دار شده (مقیاس وزن) تا مقدار درایه ماترسی بی0.110* 0.239(

شود. هاي دیگر عمل میها و استانآید. به همین ترتیب براي همه شاخص به دستمورد نظر 

  )3(جدول 

  

  یتعیین راه حل ایده آل مثبت و راه حل ایده آل منف - 5-3

در این قسمت بسته به نوع شاخص و اثر گذاري آن روي هدف تصمیم گیري، ایده آل 

با افزایش همه معیارها میزان توسعه از  این کهشود. با توجه به  مثبت و ایده آل منفی تعیین می

ین مقدار هر بیش ترآل مثبت یابد؛ ایده اي افزایش میونقل منطقههاي حمللحاظ شاخص

   به طور مثال در شاخص  )3باشد. (جدول ین مقدار هر ستون میکم ترمنفی  آلستون و ایده

) متعلق 0.006) متعلق به استان اصفهان و ایده آل منفی (0.056هاي برون شهري ایده آل مثبت (راه

  باشد.هاي البرز و کهکیلویه و بویراحمد میبه استان

  

  هابندي گزینهرتبه -5-4

   اقلیدسی هر گزینه از ایده آل مثبت يهها ابتدا باید فاصلگزینهبندي به منظور رتبه

)di+( و فاصله هر گزینه تا ایده آل منفی )di
-

(نتایج  شود: زیر محاسبه می 2 يه، بر اساس رابط)

  باشد.)قابل مشاهده می 4در جدول 
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  آل مثبت و منفی: فاصله هر گزینه از ایده2رابطه 

  I=1, 2, 3, …, n   di+= �∑ (��� − ��
��

��� )2  

I=1, 2, 3, …, n    di
-
= �∑ (��� −  ��

��
��� )

2  

V+
j= ین مقدار هر معیار (ستون)       بیش تر -آل مثبت ایدهVj

ین مقدار کم تر -آل منفیایده =-

  هر معیار (ستون)

  

آوردن فاصله از ایده آل مثبت در استان آذربایجان شرقی  به دستبه طور مثال براي 

 3آل مثبت هر شاخص  (در جدول ها را از ایدهابتدا باید باید ستون مربوط به هر یک از شاخص

) سپس تفاضل 0.027 -0.056هاي برون شهري داریم: آمده است) کم کرد. (براي شاخص راه

و در  )0.000841هاي برون شهري: (راه رسانیممی 2این مقدار را در هر شاخص را به توان 

آوریم. می به دستها در استان آذربایجان شرقی را توان دوم شاخص بعد مجموع يهمرحل

      ) فاصله امتیازي استان آذربایجان شرقی از 0.120آمده ( به دست) جذر عدد 0.014393(

  باشد. آل مثبت میایده

  

  آل مثبت و منفی هر شاخص دار شده وضع موجود به همراه ایدهنمقیاس و وز: ماتریس بی3جدول

ن  استان
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آذربایجان 

  شرقی
0.027  0.020 0.015 0.021 0.020 0.017  0.032  0.021 0.027 0.004 

آذربایجان 

  غربی
0.013  0.018 0.006 0.024 0.016 0.009  0.016  0.024 0020 0.005 

 0.001 0.007 0.007  0.009  0.004 0.007 0.011 0.007 0.014  0.007  اردبیل

 0.001 0.026 0.036  0.050  0.049 0.036 0.038 0.031 0.010  0.056  اصفهان

 0 0.005 0.005  0.008  0.008 0.006 0.005 0.000 0.004  0.006  البرز

 0 0.010 0.006  0.004  0.003 0.009 0.011 0.001 0.004  0.007  ایلام
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 0 0.007 0.008  0.011  0.008 0.009 0.010 0.005 0.005  0.012  بوشهر

 0.105 0.018 0.073  0.043  0.031 0.030 0.013 0.048 0.006  0.016  تهران

چهارمحال و 

...  
0.009  0.007 0.003 0.011 0.004 0.003  0.004  0.014 0.008 0 

خراسان 

  جنوبی
0.016  0.017 0.004 0.005 0.019 0.003  0.005  0.005 0.005 0 

خراسان 

  رضوي
0.031  0.020 0.010 0.035 0.021 0.028  0.029  0.047 0.025 0.021 

خراسان 

  شمالی
0.006  0.005 0.000 0.010 0.006 0.004  0.003  0.007 0.005 0 

 0 0.029 0.026  0.032  0.034 0.025 0.036 0.033 0.025  0.030  خوزستان

 0 0.009 0.006  0.007  0.006 0.016 0.008 0.005 0.011  0.018  زنجان

 0 0.007 0.006  0.008  0.010 0.026 0.006 0.004 0.004  0.011  سمنان

 0.003 0.017 0.016  0.010  0.006 0.014 0.005 0.011 0.023  0.023  سیستان و ...

 0 0.023 0.030  0.022  0.025 0.025 0.030 0.011 0.021  0.030  فارس

 0 0.008 0.010  0.008  0.009 0.032 0.010 0.007 0.011  0.020  قزوین

 0 0.006 0.009  0.004  0.004 0.020 0.008 0 0.002  0.014  قم

 0 0.012 0.017  0.008  0.006 0.009 0.016 0.008 0.018  0.007  کردستان

 0 0.023 0.013  0.029  0.017 0.011 0.014 0.023 0.016  0.029  کرمان

 0 0.011 0.023  0.007  0.009 0.027 0.025 0.007 0.017  0.011  کرمانشاه

کهکیلویه و 

...  
0.006  0.010 0.001 0.014 0.007 0.001  0.002  0.004 0.005 0 

 0.004 0.013 0.013  0.007  0.005 0.007 0.005 0.000 0.010  0.007  گلستان

 0.001 0.022 0.013  0.018  0.012 0.007 0.013 0.013 0.024  0.011  گیلان

 0 0.014 0.015  0.010  0.005 0.011 0.019 0.005 0.017  0.016  لرستان

 0.001 0.035 0.013  0.015  0.015 0.024 0.011 0.006 0.027  0.012  مازندارن

 0 0.010 0.012  0.013  0.017 0.010 0.017 0.009 0.010  0.022  مرکزي

 0.001 0.009 0.004  0.016  0.022 0.016 0.005 0.027 0.018  0.015  هرمزگان

 0 0.011 0.019  0.010  0.010 0.025 0.019 0.007 0.011  0.014  همدان

 0.001 0.008 0.005  0.018  0.019 0.006 0.005 0.025 0.009  0.016  یزد

آل ایده

  مثبت
0.056  0.027  0.048  0.038  0.036  0.049  0.005  0.037  0.035  0.105  

آل ایده

  منفی
0.006  0.002  0 0.005  0.004  0.001  0.002  0.004  0.005  0  

 منبع: نگارندگان  
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نزدیکی هاي مثبت و منفی، باید میزان میزان آلاقلیدسی از ایده يهپس از یافتن فاصل

 به دست 3 يهگیري به کمک رابطهاي تصمیمهاي نسبی گزینه) یا همان فاصلهCLنسبی (

  آید.
  

  : تعیین فاصله نسبی هر گزینه3رابطه 

cLi= 
��

�

��
����

�  

  

 يهنسبی استان آذربایجان شرقی پس از محاسب يهبه طور مثال براي تعیین فاصل

آل منفی را بر حاصل )، ایده0.052) و منفی (0.120مثبت (هاي آلاین استان از ایده يهفاصل

نسبی استان آذربایجان شرقی  يه) تقسیم نموده تا فاصل0172هاي مثبت و منفی (آلجمع ایده

  ) 4آید. (جدول  به دست) 0.302اي (ونقل جادههاي حملاز شاخص

 نهیگز نیبهتر نییو تع يرو شیپ يهانهیگز يبندرتبه TOPSIS مدل يهمرحل نیآخر

بزرگ به کوچک مرتب  بیبه ترت نه،یهر گز یاست فاصله نسب یمنظور کاف نیا يبرا ؛باشد یم

، باشد یم ها نهیگز رینسبت به سا یفاصله نسب ینبیش تر يکه دارا نهیحالت گز نیشود. در ا

بر مبناي  و SPPSافزار  بندي با استفاده از نرمسطح .دهد یم ختصاصرتبه را به خود ا نیبالاتر

ها سه معیار دامنه تغییرات، انحراف معیار و ضریب پراکندگی بر اساس فاصله نسبی استان

  )4(جدول اي صورت گرفته است. ونقل جادههاي حملنسبت به شاخص

  

  ايونقل منطقههاي حملهاي کشور بر مبناي شاخصیافتگی استانبندي میزان توسعه: سطح4جدول

  استان
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 8  0.184 0.031 0.137  مرکزي 1  0.678 0.143 0.0.68  تهران

 8  0.175 0.030 0.141  لرستان 2  0.486 0.101 0.107  اصفهان

 9  0.167 0.029 0.145  کردستان 3  0.427 0.0.076 0.102  خراسان رضوي

 9  0.160 0.028 0.147  سمنان 3  0.405 0.077 0.113  خوزستان

 9 0.158 0.028 0.149  خراسان جنوبی 4  0.333 0.061 0.122  فارس

 9  0.147 0.025 0.146  زنجان 5  0.302 0.052 0.120  آذربایجان شرقی
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 9  0.143 0.035 0.145  قم 6  0.267 0.046 0.126  کرمان

 10  0.124 0.022 0.155  کهکیلویه و بویراحمد 6  0.262 0.048 0135  مازندران

 10  0.122 0.021 0.151 چهارمحال و بختیاري 7  0.236 0.043 0.139  کرمانشاه

 10  0.119 0.020 0.148  اردبیل 7  0.232 0.040 0.132  آذربایجان غربی

 10  0.119 0.020 0.148  گلستان 7  0.232 0.041 0.135  هرمزگان

سیستان و 

  بلوچستان
 10  0.110 0.019 0.153  ایلام 7  0.213 0.037 0.137

 10  0.109 0.019 0.155  خراسان شمالی 7  0.206 0.041 0.139  همدان

 10  0.098 0.016 0.147  بوشهر 7  0.203 0.035 0.137  گیلان

 10  0.083 0.014 0.154 البرز 8  0.208 0.037 0.141  قزوین

        8  0.193 0.033 0.138  یزد

  منبع: نگارندگان             

  

در بالاترین سطح و استان  0.678شود استان تهران با امتیاز که مشاهده می همان طور

ترین سطح قرار گرفته است. در سطح یک استان تهران، در سطح  در پایین 0.083با امتیاز  البرز

خراسان رضوي و خوزستان، در سطح چهار استان  هايدو استان اصفهان، در سطح سه استان

مازندران، در  و هاي کرمانفارس، در سطح پنج استان آذربایجان شرقی، در سطح شش استان

هرمزگان، گیلان، کرمانشاه، سیستان و بلوچستان،  ،هاي آذربایجان غربیسطح هفت استان

         ، در سطح نه مرکزيو هاي یزد، قزوین، لرستان همدان و مرکزي، در سطح هشت استان

اردبیل، بوشهر و گلستان و بالاخره  و قم زنجان، سمنان، خراسان جنوبیکردستان، هاي استان

چهارمحال و بختیاري، ایلام، کهکیلویه و بویراحمد،  بوشهر، ،گلستانهاي در آخرین سطح استان

  اند. جاي گرفته خراسان شمالی و البرز

        ها شاهد شکاف امتیازي زیاد در میان استان 4از جدول  با توجه به نتایج حاصل

استان  15مجموع امتیاز  تقریبا بااستان در ردیف اول  4طوري که مجموع امتیاز ه باشیم بمی

ها بر اي بالا در میزان توسعه استان آخر برابر است که این خود نشان از نابرابري منطقه در ردیف

  باشد.اي مینقل منطقهوهاي حملمبناي شاخص
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       ايونقل منطقههاي حملهاي کشور بر مبناي شاخصیافتگی استانبندي میزان توسعه: سطح2شکل  

  منبع: نگارندگان

شود مثلث اصفهان، فارس و خوزستان یک منطقه مشاهده می 2طور که در شکل همان 

جنوب غربی کشور تشکیل داده است. اي را در بخش مرکزي و ونقل جاده آل از لحاظ حملایده

هاي رغم وجود پتانسیلنواحی مرزي همچون خراسان شمالی، خراسان جنوبی و ایلام علی

  ونقل گذاري مناسبی در بخش حمل مرتبط با نقاط مرزي و صادرات و واردات کالا سرمایه

(تهران، مازندران و اي در آنها انجام نشده است. مثلث مناطق شمالی و پایتخت کشور نیز جاده

غربی دو استان  باشند. در بخش شمالاي میگیلان) از لحاظ عملکردي داراي جایگاه قوي

ونقل هاي آن منطقه از لحاظ حملآذربایجان غربی و شرقی تا حدي نسبت به سایر استان

ل و هاي محروم کشور همچون چهارمحاباشند. متأسفانه استاناي در جایگاه مطلوبی میمنطقه

ها در آخرین سطوح بختیاري و کهکیلویه و بویراحمد از لحاظ شاخص مورد نظر در بین استان

تواند عاملی براي اي خود میونقل جادهاند که فقر تسهیلات و تأسیسات حملقرار گرفته

  ها باشد.محرومیت در این استان
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  گیريبندي و نتیجهجمع -6

   هاي کشور بر مبناي استان يهن توسعبندي میزادر پژوهش حاضر براي سطح

 10هاي آماري از اي با توجه به ادبیات جهانی و محدودیتونقل جادههاي بخش حملشاخص

کارشناس ارشد با استفاده از تکنیک دلفی و  40ها توسط شاخص استفاده شده است. شاخص

ها در مدل ین وزندهی شده و سپس با ترکیب ادودویی سلسله مراتبی وزن يهروش مقایس

ونقل هاي حملتاپسیس امتیاز نهایی هر استان در دستیابی به میزان توسعه بر مبناي شاخص

اي برآورد گشته و سطح هر استان مشخص گشته است. نتایج کلی این پژوهش در ادامه منطقه

  آمده است:
  

را به خود ین امتیازها بیش ترهاي تهران، اصفهان، خراسان رضوي و خوزستان استان -

ونقل هاي حملیافتگی بر مبناي شاخصاند و در سه سطح اول میزان توسعهاختصاص داده

هاي گلستان، بوشهر، چهارمحال و بختیاري، ایلام، استاناند. در سطح کشور قرار گرفته

از لحاظ توسعه بر مبناي شاخص ذکر شده در  کهکیلویه و بویراحمد، خراسان شمالی و البرز

  اند.ترین جایگاه را به خود اختصاص دادههاي کشور پایینتانمیان اس

بوده، با  0.210ها برابر اي در بین استانونقل منطقهمیانگین امتیاز توسعه بر مبناي حمل -

توان به این نتیجه رسید که ) امتیاز، می0.083ین (کم تر) و 0.678ین (بیش ترتوجه به 

هاي کشور در این اند و فاصله بین استانر گرفتهها در سطوح پایین قرااستان بیش تر

ها در درصد استان 20طوري که تنها ه باشد؛ بشاخص به طور محسوس قابل لمس می

اند. قرار گرفته 10تا  6هاي کشور در سطوح بین درصد استان 80و بالاتر و حدود  5سطح 

 ا در شاخص مذکور باشد.هاي استانتواند گویاي عدم تعادل و توازن منطقهاین خود می

توان گفت انزواي جغرافیایی و عدم دسترسی به تأسیسات و با توجه به ادبیات تحقیق می

اي موجب عدم توسعه نواحی و مناطق کشور خواهد شد. در واقع ونقل جادهامکانات حمل

در گردد. وري میساز توسعه و بهرهارتباط و دسترسی به پیرامون، در هر محیطی، خود زمینه

  فرآیند توسعه اقتصادي و اجتماعی کشورها، همبستگی مستقیم و مثبتی میان گسترش 

وجود دارد، به عبارت دیگر همراه با افزایش  بیش ترونقل و دستیابی به نرخ رشد اقتصادي حمل

یابد و به همین دلیل ونقل نیز افزایش میتولید ناخالص داخلی، میزان ارزش افزوده بخش حمل

اگر امروزه  .یابدونقل افزایش میتوسعه بخش حمل در راستاياست که توسعه و رشد اقتصادي 

شود نشانه گستردگی و اهمیت این ونقل تحت عنوان صنعت یاد میدر جهان از خدمات حمل

و بازارهاي خدمات به عنوان حلقه اتصال صنایع با یکدیگر و عامل ارتباط میان بازارهاي مصرف 
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ونقل را به عنوان نیروي که کارشناسان اقتصادي صنعت حمل بر همین اساس است .تولید است

  .دانندپایدار می يهساز توسعدانند و کارآمدي و توانمندي آن را زمینهتوسعه می يهمحرک

ها بر مبناي یافتگی استاندهد که در میزان توسعهکه نتایج تحقیق نشان می همان طور

هایی که به باشیم و عمده استاناي میونقل شاهد عدم توازن و تعادل منطقههاي حملشاخص

باشند با فاصله امتیازي زیاد از سطوح بالا، در هاي محروم در سطح کشور مطرح میعنوان استان

 180شود که در راستاي ماده اند. پیشنهاد میها قرار گرفتهترین سطوح در بین استانپایین

اي را مد نظر قرار داده بخشی مناطق و توازن منطقهقانون برنامه پنجم توسعه که توجه به تعادل

اي بخشی و توازن منطقههاي متمرکز با عنوان تعادلها در ردیفتوان در بودجه استاناست، می

که هایی اي بخصوص براي استانونقل منطقههاي حملاي ویژه به منظور ارتقاي شاخص بودجه

بینی نموده؛ چرا که تجربیات جهانی نشان داده است تر و میانی هستند، پیشدر سطوح پایین

ونقل زیربناي اصلی توسعه و یکی از راهکارهاي اصلی براي تعادل بخشی به مناطق یک که حمل

  باشد.کشور می
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