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Sustainable development in recent years has been recognized as one of the important 

approaches to urban and regional planning in the world. The issue of transportation is 

one of the main pillars of sustainable development in the country and on the other hand, 

increasing urbanization and the need for relocation introduces optimal transportation as 

a major factor in increasing the level of citizen satisfaction. As a result, governments 

often spend most of their budgets on repairing and building transportation 

infrastructure. Now, if a precise and expert decision is not made to prioritize investment 

in transportation infrastructure, it will cause budget waste, negative impact on the 

economy and environmental and social damage. Due to the limited budget of Gilan 

province and the economic conditions prevailing in the whole country, the purpose of 

this article is to determine the investment priorities in the transportation infrastructure 

of Gilan province. This research is applied in terms of purpose and analytical-

descriptive in terms of method. Document collection was done by referring to articles, 

documents and books and field collection was done using a questionnaire. In the present 

study, the multi-criteria method of infrastructure prioritization framework or IPF was 

used to prioritize investment in transportation infrastructure, which is a quantitative 

multi-criteria prioritization method and measures socio-environmental and financial-

economic indicators. In addition to budget constraints are considered. In this method, 

using the opinion of experts in the form of a questionnaire and collecting the required 

data, calculations were performed, which finally showed the results on a visible graph. 

The analysis of the findings and results shows that the railway infrastructure in Gilan 

province has the first priority of investment, followed by road infrastructure in the 

second place and maritime transport infrastructure in the third place, and finally the 

transport infrastructure. Air is a priority. 
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Extended Abstract 
Introduction 

 

In today's complex world, transportation infrastructure is a vital social and economic asset that structures space, 

determines mobility, and influences the flow of trade as well as industrial and residential locations. Infrastructure 

construction and maintenance requires significant financial resources, and its very obvious and general nature, 

especially in terms of environmental impact, is of concern to policymakers (Short & Kopp, 2005, pp: 360). Governments 

often do not have sufficient financial resources to carry out a set of transportation infrastructure projects. Economic and 

strategic assessments and feasibility studies are a good basis for prioritizing infrastructure projects. But the reality is 

that for many countries that do not have the capacity and resources to provide a comprehensive economic analysis of 

the entire project set, they are forced to make decisions based on incomplete information (Marcelo et al. 2016, pp: 2). 

Therefore, in order to decide on the transportation infrastructure of Gilan province based on the existing potentials, 

challenges and threats ahead, it is necessary to research with successful and modern scientific methods. In this regard, 

this dissertation aims to determine Prioritization of investment in regional transportation infrastructure of Gilan province 

has been formulated and prepared.  

 

Data and Method 

 

 This research is an applied research in terms of purpose and the method of this research is analytical-descriptive. Data 

collection in this study is of library and survey type and documents were collected by referring to articles, documents 

and books and field collection was done using a questionnaire. The questionnaire was sent online to regional and urban 

planning specialists and university professors in the related field, and 60 completed questionnaires were reviewed. The 

analysis tool of this research is the use of "Infrastructure Prioritization Framework" or IPF technique, which is a 

quantitative multi-criteria prioritization method and considers socio-environmental and financial-economic indicators 

along with budget constraints.  

IPF implementation is relatively simple and follows five steps:  

1. Selection of decision criteria (based on completed questionnaires)  

2. Collecting index data of the relevant project  

3. Calculation of social-environmental and financial-economic indicators  

4. Project plans and budget constraints in the chart  

5. Comparison of projects (Marcelo, et al. 2018).  

 

Results and Discussion 

 

Comparing the results of domestic and foreign research with the present study, we have come to the conclusion that the 

first priority of investment in most countries and regions is given to railway infrastructure and In second place is the 

road infrastructure. For example, a report from 2007 to 2013 in Hungary examined and evaluated transport investment 

prioritization. The results of this report show that the first priority of investment in the transport network between 

Europe is allocated to railway infrastructure, and the second priority is investment, motor vehicles, followed by air 

infrastructure, and finally maritime infrastructure. In another example in Iran, according to a study conducted by a 

Yazidi citizen in 2014, the results stated that given that the expansion of rail and road infrastructure have the greatest 

impact on Iran's economic performance, respectively, the priority of investing in these two infrastructures have been 

introduced. 

 

Conclusion 

In the infrastructure prioritization framework method, information related to those indicators was collected using criteria 

and indicators extracted by experts through a questionnaire. The environmental dimension scored higher than other 

dimensions, and this highlights the importance of the environment among planning experts.  

Using statistics and calculations, the number of road accidents and deaths of these accidents is more than other types of 

transportation and the most unsafe mode of transportation in Gilan province has been estimated. The amount of fuel 

consumption in rail transportation mode is lower than other modes and therefore, the amount of pollutant emissions and 

fuel consumption costs have been the lowest in rail transportation. From this statistic, it was concluded that rail 

transportation is one of the cleanest types of transportation in Gilan province, which is effective in sustainable 

development and has a higher score of environmental protection than other types of transportation. The amount of fuel 



consumption in maritime transport is the highest and after that the fuel consumption of air transport has gained a high 

score. The production of harmful gases and the cost of fuel consumption have been the highest in maritime transport. 

Road and rail transport in Gilan province have the most access to international corridors and are important in terms of 

economic competition and financial indicators. According to the information obtained by experts, it was found that the 

total cost of rail infrastructure consumption is the lowest, and then road transport has a lower total cost of consumption 

compared to other modes of transport. It was also concluded that the total cost of air infrastructure consumption was 

the highest.  

After calculating the indices with their own weight for each mode of transportation and standardizing them, the results 

were simplified in one page and displayed and rail transportation is the first priority in the investment of Guilan province 

in infrastructure. It achieved transportation, followed by road transport, second priority, then sea transport, third priority, 

and thus air transport, the last priority. 

 

Keywords: Infrastructure Prioritization Framework, Regional Transportation, Transportation Infrastructure, 

Investment, Gilan. 
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. مبحث  شناخته شده است ای در جهانریزی شهری و منطقهبرنامه  عنوان یکی از رویکردهای مهمهای اخیر بهدر سال  توسعه پایدار

ونقل مطلوب را  حمل  جابجایی،  به نیاز وفزایش شهرنشینی  ونقل از ارکان اصلی توسعه پایدار در کشور بوده و از طرف دیگر احمل

ها اغلب بخش اعظمی از بودجه  کند. به همین رو دولتمندی شهروندان معرفی میعنوان یک عامل اصلی در افزایش سطح رضایتبه

زیرساخت ساخت  و  تعمیر  صرف  را  حملخود  میهای  تصمیمونقلی  چنانچه  حال،  کارشناسانهکنند.  و  دقیق  جهت  گیری  ای 

زیرساختبندی سرمایهاولویت اقتصاد و صدمات  های حملگذاری در  تأثیر منفی در  بودجه،  باعث هدر رفت  نشود،  ونقلی گرفته 

ونقلی  های حملگذاری در زیرساختهای سرمایهمحیطی و اجتماعی خواهد شد. بر این اساس هدف از این مقاله تعیین اولویتزیست

و ش  استان گیلان  بودجه  به محدودیت  توجه  با  ازنظر هدف،  استان گیلان  پژوهش  این  بر کل کشور است.  اقتصادی حاکم  رایط 

ها و گردآوری میدانی با  توصیفی است. گردآوری اسنادی با مراجعه به مقالات و اسناد و کتاب  –کاربردی و از منظر روش، تحلیلی  

دهندگان طیفی از متخصصان رشته شهرسازی در دانشگاه گیلان و  نامه صورت گرفته است. جامعه آماری پاسخاستفاده از پرسش

پرسشنامه است. در پژوهش حاضر   45شده بر اساس فرمول کوکراین ونقلی بوده است و نمونه آماری تهیهتهران و متخصصان حمل

اولویت  1IPFها یا  بندی زیرساختونقلی از روش چند معیاری چارچوب اولویتهای حملگذاری در زیرساختبندی سرمایهبرای 

اقتصادی را در    -محیطی و مالی زیست  -های اجتماعیبندی چند معیاری ی کمی است و شاخصاستفاده شد که یک روش اولویت

های موردنیاز،  آوری دادهگیرد. در این روش با استفاده ازنظر متخصصین به شیوه پرسشنامه و جمعکنار محدودیت بودجه در نظر می

ها و نتایج حاکی از آن است که زیرساخت ریلی  رؤیت شد. تحلیل یافتهمحاسباتی صورت گرفت که درنهایت نتایج بر نموداری قابل

گذاری  محیطی دارای اولویت اول سرمایهزیست_ مالی و شاخص اجتماعی _ ( در شاخص اقتصادی 0.0در استان گیلان با کسب نمره )

مالی  _ خص اقتصادیدر شا  44محیطی و نمره  زیست_ در شاخص اجتماعی  50.9ای با کسب نمره  ازآن زیرساخت جادهاست و پس

حمل زیرساخت  و  دوم  رتبه  نمره  در  کسب  با  دریایی  اجتماعی  89ونقل  شاخص  نمره  زیست_ در  و  شاخص    72محیطی  در 

مالی و شاخص  _ ( در شاخص اقتصادی100.100ونقل هوایی با کسب نمره ) مالی در رتبه سوم قرار دارند و زیرساخت حمل_ اقتصادی

گذاری در  که سرمایه  شودیمگذاران و برنامه ریزان پیشنهاد  محیطی اولویت آخر را دارد. از همین رو به سیاستزیست_ اجتماعی

 ی را در استان گیلان در رتبه دوم اولویت قرار دهند.اجادهونقل ونقلی ریلی را در رتبه اول و حملی حملهارساختیز

 1400/ 09/ 22دریافت شده: 

 1401/ 03/ 22پذیرفته شده: 

 1402/ 06/ 25منتشر شده: 
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 مقدمه 
امروز، پیچیده  دنیای  حمل   در  و    یونقلزیرساخت  اجتماعی  سرمایه  یک 

  کند بخشد و تحرک را تعیین میفضا را ساختار می  که  اقتصادی حیاتی است

(Short & Kopp, 2005).    ،جهانشاه لو و امینی )به نقل از قربانی و اسدی

اوقات فراغت به ( حمل1394 و  از  ونقل را در کنار مسکن، کار  عنوان یکی 

اند که وجود نارسایی اند و بیان کرده چهار عملکرد اساسی شهر قلمداد کرده

حمل  آلودگیدرروند  بالا،  انرژی  مصرف  همچون  را  زیانباری  آثار  ها،  ونقل، 

بر  ونقل هزینهی حمل هارساخت یزخطرات جانی و ... به بار آورده است. توسعه  

افزایش   بازدهی  مطالعه  پس  حمل سرمایهاست،  بخش  در  بر  گذاری  ونقل 

مانند  اقتصادی  و سرمایه رشد متغیرهای کلان  ی  هابخش  گذاریاقتصادی 

به خصوصی نتایج  و  داشته  نشان  دستضرورت  توسعه    دهدی مآمده 

حمل هارساخت یز سرمایهی  و  کشور  تولید  بر  بخش خصوصی ونقل  گذاری 

 وجود(. بااین 1387مثبت فراوانی دارد )موسوی جهرمی و عبادتی فرد،    تأثیر

اجرای مجموعه پروژه دولت  برای  اغلب منابع مالی کافی  های زیرساخت  ها 

ارزیابی حمل  ندارند.  را  مطالعات  ونقلی  و  استراتژیک  و  اقتصادی  های 

اما  ؛  های زیرساختی است بندی پروژه سنجی، مبنای خوبی برای اولویتامکان 

گیری بر اساس  مجبور به تصمیم  دهد، بسیاری از کشورهاواقعیت نشان می

هستند   ناقص  با  .  (Marcelo et al., 2016)اطلاعات  مواجهه  در 

زیرساخت محدودیت  مالی  تأمین  فزاینده  حمل های  از  های  بسیاری  ونقل، 

ای تخصیص دهند که بازده خالص  گونه اند منابع خود را به کشورها مشتاق 

. لذا عدم توجه کامل به تمام تأثیرات گسترده  ها به جامعه به حداکثر برسدآن

زیرساخت سرمایه در  حملگذاری  اولویت های  درک  و  بروز  ونقل  باعث  ها 

  گرددونقلی در کشورها می های حمل های زیرساختتوسعه نامتوازن در گونه 

(Smith et al, 2015.)  ونقلی را حل  روند موجود در کشور مسائل حمل

جاگذاشته   را بر  اجتماعی فراوانی  و  محیطیخسارات اقتصادی، زیست  نکرده و

ونقلی ونقل ارائه خدمات حمل (. بدون زیرساخت حمل 1390 است )احدی،

، هدر رفت  ریتأخو ناکافی بودن زیرساخت باعث شلوغی،    نیستپذیر  امکان 

که این اتفاقات موجب    شودی مزیست و تصادفات  سوخت، آلودگی هوا و محیط

. به نقل از تبعه  2007)بانک جهانی،  گرددیمی اقتصادی  هانهیهزبالا رفتن 

ونقل و  های حمل (. عدم تعادل در توسعه و آمایش زیرساخت 1393ایزدی،  

شود  های تخصیص بودجه در کشور باعث می شرایط اقتصادی خاص و نابرابری 

اولویت  سرمایه تا  حمل بندی  حوزه  در  بیش گذاری  اهمیت  ونقل  از  ازپیش 

  ◌ٴ همه ه بازخورد تصمیمات اتخاذشده در این رابطه  ای برخوردار شود کویژه 
طورکلی آینده کشور را تحت تأثیر  زیست و بههای جامعه، اقتصاد، محیطگروه 

 قرار خواهد داد. 

 دارای است و از این حیث  ای برخوردار جاده  و آبی مرز  دو از  گیلان  استان 

است و همچنین نظام سکونتگاهی استان ازنظر جمعیت متمرکز   ویژه  موقعیت

استان گیلان   ونقلحمل  ◌ٴ شبکه اما وضع موجود  ؛  ( 1396نیست )عالی خواه،  

زیرساخت  بوده منفصل ساختاری دارای  عامل  عنوانبه فنّاورانه هایو 

یوسفی،   هنوز  ونقلحمل  شبکه پشتیبان )شمس  هستند  ابتدایی  حد  در 

ونقلی های حمل خصوص زیرساخت گیری در  برای تصمیمبنابراین  ؛  (1393

 
1 An Autregressive Distributed Lag 

پتانسیل  پایه  بر  گیلان  به  استان  نیاز  فعلی  وضعیت  اصلاح  و  موجود  های 

بندی اختصاص  های علمی موفق و نوین است که به اولویت تحقیق با روش 

ونقلی بپردازد، در این راستا  های حمل گذاری در زیرساخت بودجه و سرمایه

اولویت  از روش چارچوب  استفاده  با  و    IPFها یا  بندی زیرساخت این مقاله 

اولویت   باهدف سرمایه تعیین  زیرساخت بندی  در  حمل گذاری  ونقل  های 

شده است و پرسش اصلی این پژوهش  ای استان گیلان تدوین و تهیهمنطقه 

 به شرح زیر طراحی گردید: 

ای در استان  ونقل منطقه های حمل گذاری در زیرساختهای سرمایهاولویت 

 گیلان چگونه باید باشد؟

 گردد:مرور پیشینه موضوع و پژوهش پرداخته می در این راستا به 

 
 (. جدول پیشینه پژوهش 1جدول )

 نتیجه تحقیق موضوع پژوهش  نام محقق

دایی کریم زاده، 

عمادزاده، 

کامکار دلاکه 

(1390 ) 

 گذاریسرمایه اثر

 بخش در دولت

 رشد بر ونقلحمل

 در ایران  اقتصادی

گسترده  هایوقفه با توضیح خود الگوی از

(1ARDL استفاده ) از حاکی کردند و نتایج 

 گذاریسرمایه  مدتکوتاه  در آن بود که

 تولید بر مثبت اثر ونقلحمل  بخش در دولت

 نیز بلندمدت در دارد و داخلی ناخالص

 به نسبت ناخالص داخلی تولید کشش

 ونقلحمل  بخش در دولت گذاریسرمایه

 افزایش بنابراین؛ است 0.08 و برابر مثبت

 پیشنهاد بخش این در دولت گذاریسرمایه

 گردیده است.

تبعه ایزدی 

(1393 ) 

طراحی یک الگوی  

تعادل عمومی 

محاسبه جهت  قابل

های تعیین اولویت

گذاری در سرمایه

های زیرساخت

 ونقل ایرانحمل

پژوهش نشان داده است که گسترش  نتایج 

تواند  ونقل ریلی در ایران میزیرساخت حمل 

ونقل رشد های حملنسبت به سایر گونه

اقتصادی و اشتغال بیشتری را ایجاد کند و  

ای  ونقل جاده گسترش زیرساخت حمل

بیشترین افزایش در رفاه خانوارهای ایرانی را 

ونقل ایجاد های حملنسبت به سایر شیوه 

 کند.می

گزارش شرکت  
ECORYS 

Nederland 

BV. 

مطالعه و ارزیابی 

استراتژیک 

بندی اولویت

گذاری در سرمایه

ونقل در حمل

کشور مجارستان 

زمانی   ◌ٴ دوره در 

 2013تا  2007

ی اصلی برای هانهیزماین گزارش قصد دارد 

ونقل را که شایسته  گذاری در حمل سرمایه

  2013-2007بودجه اتحادیه اروپا در دوره 

ی  هادستورالعملاست را بر اساس 

استراتژیک جامعه شناسایی کند. نتایج نشان 

گذاری در شبکه داد که اولویت سرمایه

(، با  T-TEN) 2ونقل بین اروپا حمل

تا  1ونقل ریلی )از رتبه ی حمل ها رساختیز

ازآن رتبه هفتم به مسیرهای . پساست( 6

یافته، رتبه هشتم به  وسیله موتوری اختصاص

ونقلی، رتبه نهم  مسیرهای چند مد حمل 

بازهم به مسیرهای ریلی و رتبه دهم به 

یافته است و  زیرساخت هوایی اختصاص 

به   30تا رتبه  ابدییمطور ادامه همین

 یافته است.زیرساخت دریایی اختصاص 

2 Trans-European Transport Network 
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شاته و بریتس  

(2012 ) 

بندی اولویت

های  پروژه 

زیرساخت 

ونقل:  حمل

وتحلیل چند تجزیه

 معیاری 

دهند که هایی را موردبررسی قرار میجنبه

در توسعه یک چارچوب سامانمند برای  

ونقل از  های زیرساخت حمل ارزیابی پروژه 

های چرخه بودجه با تأثیرات  نوع »پروژه 

شهر تشوان موردتوجه  اقتصادی محل« در 

کنند که آنالیز ها بیان میآن .گیردقرار می

( برای این هدف 1CBAفایده ) –هزینه 

مناسب نیست و تحلیل چند معیاری  

(2MCA) هاست اما بندی پروژه قادر به رتبه

تر باید بر اساس منطقه  برای انعکاس دقیق

ها در این موردنظر سفارشی شوند. آن

گیرند که با ترکیب دو  پژوهش نتیجه می

یک رویکرد ( MCA( و )CBAتحلیل )

وری اقتصادی چند معیاری کلی با بهره 

های )جنبه عدالت)تخصیص بهینه منابع(، 

(، پایداری )ملاحظات  اثرات توزیع

محیطی( و سازگاری )همسویی با  زیست

جامعه اهداف و سایر اقدامات استراتژیک( 

 باید اتخاذ کنند.

مارسلو، ماندری 

پروت، هوس،  

 ( 2015شورتز )

بندی اولویت

های  پروژه 

زیرساخت: 

چارچوب پشتیبانی 

 تصمیم 

های زیرساختی از بندی پروژه به اولویت

یک ابزار پردازند و طریق تحلیل سامانمند می

پشتیبانی تصمیم چند معیاری، چارچوب  

، برای ارزیابی  (IPF)بندی زیرساختاولویت

های ها بر اساس شاخصاهمیت نسبی پروژه 

  -محیطی و مالی زیست  -اجتماعی 

  کنند.ها معرفی میاقتصادی، برای دولت

این است که ممکن   IPF نقطه قوت اصلی

و در برابر   پذیر باشداست انعطاف

.  شده استهای مالی در نظر گرفتهمحدودیت

IPF های  تواند عناصری از سایر روش می

وتحلیل  رایج مانند قضاوت متخصص و تجزیه

 هزینه و سود را در برگیرد.

مرگان، پلامر،  

ویگناراژا  

(2015 ) 

زیرساخت 

ونقل حمل

ای برای  منطقه

آسیای جنوب و 

 جنوب شرقی 

های این مناطق به بررسی زیرساخت

کنند که پیوند دادن پردازند و بیان میمی

از عناصر اصلی  ونقل یکی تجارت و حمل 

از   و ونقل است ی حمل کریدورهاطراحی 

بهبودیافته،  کریدورهایاولین تأثیرات 

  .افزایش حرکت مسافران و گردشگران است

های دارای اولویت سهم در رابطه با پروژه 

ای بسیار بالایی از بودجه به زیرساخت جاده 

و بعدازآن به زیرساخت ریلی و سپس بندرها 

 اختصاص داده شده است.

مارسلو، هوس،  

 (2018راینا )

بندی اولویت

گذاری در سرمایه

ها،  زیرساخت

ای بررسی مقایسه

 ها در شیلیبرنامه

دهد که چارچوب  نتایج نشان می

تواند می( IPF)بندی زیرساخت اولویت

با توجه  را فایده سنتی -وتحلیل هزینهتجزیه

محیطی به اهداف سیاست اجتماعی و زیست

 کامل کند.

عطایی،  

محمودی، فیلی 

رویکرد اولویت 

 OPA)3( ترتیبی

در این پژوهش نویسندگان، روش 

این روش را ارائه دادند.  OPAجدید 

 
1 Cost Benefit Analysis 

2 Mult Criteria Analysis 

زاده، دنگ فنگ 

 ( 2020لی )

گیری در تصمیم 

 چندگانه

های فردی یا  گیریدر تصمیم  تواندیم

مورداستفاده قرار گیرد. در  گروهی

، ابتدا گیری گروهیتصمیم  مورد

ها تعیین  های آن متخصصان و اولویت

درنهایت، با حل مدل  و  شودمی

شده از این روش،  ریزی خطی ارائهبرنامه

، متخصصان و هانهیوزن صفات، گز

زمان به طور همفرعی به  یهایژگیو

توجه . یک مزیت قابلدیآیدست م

روش پیشنهادی این است که  

و  های ژگیکارشناسان فقط در مورد و

ها دانش و تجربه که از آن  ییهانهیگز

 کافی دارند اظهارنظر کنند.

 

که مطالعات داخلی خیلی   میافتیدست با بررسی پیشینه تحقیق به این نتیجه  

سرمایه  اولویت  موضوع  به  حمل کم  زیرساخت  در  منطقه گذاری  ای  ونقل 

ای  استان گیلان تاکنون در هیچ مقاله   خصوص این موضوع دراند و به پرداخته 

های پیشین در روش  و تفاوت اصلی این پژوهش با پژوهش کار نشده است  

این روش نسبت به دیگر   گیری مزایایی ی تصمیم هاروش تحقیق است که 

ایناین   اولدارد،   پایداری    روش  که  ملی، ملاحظات  اهداف سیاست  شامل 

مالی   یهامحیطی و اهداف توسعه بلندمدت در کنار شاخص اجتماعی و زیست 

گرا بودن است.  صرفه و عملبهی مقرون های ژگیودارای  دوم،    و اقتصادی است.

آن  سوم، به  توجه  دوبعدی    کهبا  ماتریس  یک  در  پروژه  گرافیکی نمرات  و 

م دارد   شوندیترسیم  اشاره  نیز  موجود  مالی  منابع  به  مقایسه  که  امکان   ،

و چهارم، فضا  گیرندگان وجود دارد  گذاری توسط تصمیمی سرمایهوها یسنار

بحث  برای  انتخاب    یسیاس  یهارا  در  تأثیرگذاری  برای  قدرت  تأثیر  بدون 

م  یهاپروژه  باز  بر  کندیزیرساختی  علاوه  اصلی،  هان یا.  قوت   IPF نقطه 

گیری در زیرساخت  عنوان ورودی برای تصمیم به  بودن است و پذیر  انعطاف 

عناصری    تواندیمروش  این    .شودیبندی قطعی، استفاده مجای یک رتبهبه

روش  سایر  و    یهااز  متخصص  قضاوت  مانند  برگیرد   CBAرایج  در    و   را 

داشته باشد  گیری چند معیاره را  نقاط قوت رویکردهای تصمیمحال  درعین 

(Marcelo, et al. 2015)  به همین علت این مقاله سعی در پرداختن به .

 . این موضوع مهم دارد

 مبانی نظری 

ها و بناهایی که به یک شهر یا کشور  عبارت است از امکانات، سامانه  زیرساخت

واژه    .های آموزشیها، مدارس و زیرساخت کنند، مانند راه می رسانی  خدمت 

ها، شبکه  ها، پلزیرساخت بیشتر جهت اشاره به زیرساخت شهری مانند جاده 

های گوناگون معمولاً زیرساخت عمومی نامیده  آب و فاضلاب دارد. این سازه 

یا تشکیلات اقتصادی   بخش خصوصی  عنوان شوند، اگرچه ممکن است به می

گسترش شوند دولتی  اداره  و  زیرساخت    .(Piryonesi, 2019)  یافته 

جابجاییاست    یساختارونقلی  حمل  با  و  که  فعالیت   انسان  از  های  کالا 

می پشتیبانی  تحویل  اقتصادی  ازجمله  مکان ها  ورودی کند  تولید،  به  های 

3 Ordinal Priority Approach 

https://tspace.library.utoronto.ca/browse?type=author&value=Piryonesi%2C+Sayed+Madeh
https://ordinalpriorityapproach.com/
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و  تحویل   مشتریان  به  خدمات  و  بازارهتحویل  کالاها  به  ا  مشتریان 

(Trimbath, 2011).  به ادامه  زیرساخت در  معرفی  به  خلاصه  های  طور 

 گردد:ای پرداخته می ونقل منطقه حمل 

 
 ای ونقل منطقههای حمل(. جدول معرفی زیرساخت2جدول ) 

 معرفی خصوصیات ونقلی گونه حمل

زیرساخت 

ونقل حمل

 ای جاده 

 

ای است. پس از  ونقل جاده ونقلی، حملترین شیوه حملقدیمی 

ای  ونقل جاده های این شیوه، حملاختراع ماشین و افزایش توانایی

خصوص در ایران درصد  که امروزه بهطوریفراگیرتر شده است، به

ای صورت ونقل جاده جابجایی مسافر و کالا توسط حملبالایی از 

ونقلی است.  های حملترین شیوه رفع نیازمندیگیرد و اصلیمی

ونقلی است.  پذیری بالا، ممتازترین ویژگی این مد حملانعطاف 

ای نسبت به وسایل ونقل جاده وسایل نقلیه مورداستفاده در حمل

تر است. لذا تمامی اقشار ونقلی ارزانونقل دیگر مدهای حمل حمل

 باشند.جامعه قادر به استفاده از این زیرساخت می

زیرساخت 

 ونقل ریلیحمل
سرعت فراگیر شده و هزینه کم حمل بار در ونقل ریلی بهمد حمل

خشکی، راحتی مسافران در سفرهای طولانی و تأثیرپذیری کم از 

شیوه  تغییر شرایط جوی منجر به جذاب دیده شدن این 

ونقل ریلی در کشورهای پهناور  ونقلی گردیده است. حملحمل

شود اما  جهان تاروپود اصلی نقاط مختلف سرزمین، محسوب می

ونقلی منجر به  گونه حملپایین اینمتأسفانه در ایران، سرعت

ونقل  افزایش هزینه استفاده از این شیوه و رقیب شدن جدی حمل 

 ای برای حمل مسافر شده است.جاده 

زیرساخت 

 ونقل هواییحمل
ترین زیرساخت،  ونقل هوایی عمده در بخش زیرساخت حمل 

فرودگاه است. فرودگاه آن مکانی است که وسایل نقلیه پرنده  

که  شوند و یا آنازجمله انواع هواپیما، بالگرد و بالن، از آن بلند می

 .آینددر آن فرود می

زیرساخت 

 ونقل دریایی حمل
ونقلی است که  های حملترین گونهونقل دریایی از قدیمی حمل

ها ها و رودخانه ونقل مرتبط با دریاها، دریاچهشامل انواع حمل

ونقلی سهم بسیاری در جابجایی گونه حملاست و امروزه این

ترین زیرساخت  (. بندرها عمده 1391:18کالاها دارد )بیضایی، 

ها،  هایی برای تردد و پهلوگیری کشتیباشند که محلدریایی می 

 باشند.تخلیه، بارگیری و نگهداری کالاها می

 1393منبع: تبعه ایزدی، 

 

تواند به  گذاری می اصطلاح سرمایه و    1اولویت به معنای برتری داشتن است 

پس    .شود، اشاره کندهر مکانیزمی که برای تولید درآمد در آینده استفاده می

زیرساخت  شناخت  حمل از  بههای  اثرات  ونقل،  موضوع  در  ادبیات  مرور 

حمل سرمایه زیرساخت  در  و  گذاری  توسعه  حمل   ◌ٴ رابطه ونقلی  و  ونقل 

منطقه  و  میاقتصادی  پرداخته  که ای  بود  آن  بر  عقیده  درگذشته  شود. 

گردد.  شود، بلکه سبب زوال شهرها نیز می تنها باعث توسعه نمیونقل نهحمل 

رسان به شهر  عنوان آسیب آهن را به تر، لوئیس مامفورد، راه شاید از همه مهم 

پردازانی وجود  اما در همان دوره نیز، نظریه(؛  1934)مامفورد،کند  میتلقی  

ونقلی را دلیلی برای توسعه  های حمل آهن و دیگر زیرساخت داشتند که راه 

یک اقتصاد با مشکل روبرو    کرده کهمیردال بیان  کردند.  مناطق قلمداد می

 
 فرهنگ فارسی معین 1

برای ترغیب شرکت های شایسته خواهد شد، مگر اینکه زیرساخت  ها به  ای 

هرچه    .(1957ایجاد شود )میردال،    ،توسعهمهاجرت به یک منطقه درحال 

و زمان جلوتر میپژوهش  رفت، موافقان نظریه  های بیشتری صورت گرفت 

حمل سرمایه زیرساخت  در  بهگذاری  و  و  ونقل  اقتصادی  توسعه  آن  تبع 

می منطقه  بیشتر  می شدند.  ای،  اظهار  همکاران  و  که  مارسلو  خدمات  دارند 

مهمی    ساختیزیر و  عوامل  هستند  اجتماعی  و  اقتصادی  توسعه  در 

 Marceloهستند ) های توسعه ملی  طورمعمول از اجزای برجسته برنامه به

et al., 2018).  ونقل تأثیر مستقیمی در  در زیرساخت حمل  گذاریسرمایه

تواند سبب دگرگونی ساختاری  پیدایش شهرها دارد و بهبود این زیرساخت می 

هم  توسعه شود.  کشورهای  در  شواهد  میچنین  نشان  که یافته  دهد 

اما  ؛  گرددونقلی باعث تمرکززدایی جمعیتی از شهر میهای حمل زیرساخت 

های  توسعه با چالش ونقلی در کشورهای درحال های حمل وجود سیاست بااین 

کنند زیرا ظرفیت مالی و بودجه محدود است  وپنجه نرم می بسیاری دست 

(berg et al., 2017:472  کاهش باعث  قوی  و  خوب  زیرساخت   .)

حمل هزینه میهای  زیرساخت ونقلی  درواقع  حمل شود  باعث  های  ونقلی 

دهند که خود  ید را کاهش می های تولشوند و هزینهها میکاهش قیمت نهاده 

دهد و تنوع ها، امکان دسترسی به بازار را افزایش میاین کاهش در هزینه

انگیزه برای شرکت ستاده ها را فراهم می  ای و  های منطقه سازد و سرانجام 

کند  گذاران خارجی را به کشور جذب میچندملیتی ایجاد کرده که سرمایه

همکاران،  )رجب  و  سیاست 1390زاده  نیز  روستایی  مناطق  در  های  (. 

ونقل  های حمل ها  دارد و زیرساخت ونقلی نقش اساسی در توسعه آنحمل 

ونقل در  بیشترین نقش را در تبیین ابعاد توسعه اقتصادی دارد. اهمیت حمل 

صاحب  که  است  حدی  به  روستا  اقتصادی  اقتصادی  توسعه  جهش  نظران، 

ونقل  گذاری مناسب در بخش حمل هیافته را ناشی از سرمایکشورهای توسعه 

دولت می تا  شده  باعث  اهمیت  این  و  و  دانند  احداث  در  را  اصلی  نقش  ها 

 (. 1400ونقلی بر عهده بگیرند )خدا پناه،  های حمل زیرساخت   ◌ٴ توسعه

 شناخت محدوده موردمطالعه 

( و به شرح  1ونقلی استان گیلان در شکل )های حمل وضع موجود زیرساخت 

 زیر آمده است: 

کیلومتر راه تحت حوزه استحفاظی اداره    8908.7ای:  ونقل جاده گونه حمل 

اداره کل راه و شهرسازی استان  ای استان )ونقل جاده کل راهداری و حمل 

 (.1398،  گیلان

ریلی:  گونه حمل  قزوین  178.6ونقل  آهن  )  -کیلومتر خط  اداره کل  رشت 

 . (1398،  2آهن شمال  راه 

حمل  انزلی  گونه  آستارا،  کیاشهر،  بنادر  وجود  دریایی:   بندرانزلی کهونقل 

را   سوم  رتبه و خزر است دریای جنوبی حاشیه بندر نیترفعال  و بزرگترین

 داراست.  و بارگیری تخلیه تناژ لحاظ از کشور بندرها  بین

 73 از ونقل هوایی: وجود یک فرودگاه سردار جنگل رشت با بیشگونه حمل

 ثابت در هفته بدون ترانزیت کالا به خارج از کشور.  پرواز
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 ونقلی استان گیلان های حمل(. نقشه وضع موجود زیرساخت1شکل )

دانشگاه   GISاداره کل راه و ترابری استان گیلان، واحد   یزیر منبع: معاونت برنامه

 1396بهشتی، 

 

 روش  
تحقیق   این  روش  و  است  کاربردی  پژوهش  یک  هدف  ازنظر  پژوهش  این 

جمع   –تحلیلی   است.  نوع توصیفی  از  پژوهش  این  در  اطلاعات  آوری 

ای و پیمایشی بوده و گردآوری اسنادی با مراجعه به مقالات و اسناد  کتابخانه 

نامه صورت گرفته است.  ها و گردآوری میدانی با استفاده از پرسش و کتاب

توصیفی به این صورت بود که    ◌ٴ پرسشنامهروش نمونه آماری برای پر کردن  

کوکراین   فرمول  رشته  45براساس  در  اساتید  و  متخصصین  از  های  نفر 

ونقلی ریزی حملهای تهران و گیلان و متخصصین برنامه شهرسازی دانشگاه 

پرسشنامه  و  شدند  بهشناسایی  آنها  برای  آنلاین  و  صورت  شد  ارسال  ها 

ها  صصین مربوطه نیز نقطه نظرات کارشناسانه خود را در آن پرسشنامه متخ

 اعلام و ارسال نمودند. 

تکنیک   از  استفاده  تحقیق،  این  تحلیل  اولویت »ابزار  بندی  چارچوب 

بندی چند معیاری کمی است  است که یک روش اولویت   IPFیا    «هازیرساخت 

برای دولت  بانک جهانی  ها  که   -های اجتماعی شد و شاخص معرفی  توسط 

 گیرد. اقتصادی را در کنار محدودیت بودجه در نظر می   -محیطی و مالیزیست

 
1 https://porsline.ir 

( روشی نو بوده که  IPFبندی زیرساخت )روش چند معیاری چارچوب اولویت 

به  این روش  است.  نگرفته  پژوهشی صورت  این روش،  با  تاکنون  ایران  در 

های موجود  برای استفاده از داده   پردازد ومی ها  ارزیابی اهمیت نسبی پروژه 

نمایش نتایج که برای    شده استمتناسب با معیارها و اهداف مختلف ساخته 

و دستیابی به نتایج با  وتحلیل تجزیه کند.استفاده می یک پلت فرم بصری از 

گرفتن   نظر  حاصل  محدودیت   وبودجه  در  ملی  مالی  برنامه  شود.  می های 

بندی باید شامل اصلاح مداوم ابزار پشتیبانی تصمیم، بر اساس مشورت  اولویت 

تص پیش  هرگونه  و  معیارها  انتخاب  مورد  در  ماهیت  میمآگاهانه  با  گیری 

 (. Marcelo, et al. 2015)  سیاست باشد

 فرایند و مراحل 

 کند:نسبتاً ساده است و پنج مرحله را دنبال می  IPF اجرای

 های پر شده  بر اساس پرسشنامه   گیریانتخاب معیارهای تصمیم -۱

 های شاخص پروژه مربوطه آوری داده جمع  -۲

 اقتصادی   -محیطی و مالی  زیست  -های اجتماعی  محاسبه شاخص  -۳

 در نمودار   های بودجه ها و محدودیت طرح پروژه  -۴

 (. Marcelo, et al. 2018)ها  مقایسه پروژه  -۵

 ها در جهت پاسخ به سؤال؛ وتحلیل داده تجزیه

با اطلاعات حاصل از مطالعات مبانی نظری مرتبط با موضوع و با توجه به  

تجزیه  انجام  بخش  به  مقاله،  سؤالات  هدف  پاسخ  به  رسیدن  برای  وتحلیل 

رسیم و طبق فرایند مدل پیشنهادی برای مقاله  گیری می پژوهش و نتیجه

 کنیم:تر ذکر شد، عمل میکه پیش  IPFیعنی مدل  

 . معیارها را انتخاب کنید1مرحله  

برای انتخاب معیارها از نظرات کارشناسان حیطه شهرسازی استفاده شد که  

این عمل با استفاده از انتشار پرسشنامه صورت پذیرفت. پرسشنامه مذکور به  

شده که در  زیستی تقسیمسه بخش معیارهای اقتصادی، اجتماعی و محیط

ادامه نتایج پرسشنامه آورده شده است. معیارهای انتخابی با نظر کارشناسان  

ی پیشین بوده و سعی بر آن شده تا معیارهایی انتخاب  هاپژوهش و بررسی  

 باشند.   ترجامع گردد که  

 رقابت اقتصادی   -3هزینه کل مصرفی    -2اشتغال    -1معیارهای اقتصادی:  

 هزینه سفر  -3ایمنی    -2عدالت اجتماعی    -1معیارهای اجتماعی:  

میزان مصرف انرژی    -2  ستیزطیمححفاظت از    -1ی:  طیمحست یزمعیارهای  

 یطیمحست یزی  هایآلودگ  -3

 محاسبه شده است.   1نتایج و ارجحیت معیارها توسط سایت پرسلاین 



                     صابر محمدپور و سبا نعیما                             )مطالعه موردی: استان گیلان(ای  ونقل منطقه های حملگذاری در زیرساخت بندی سرمایه اولویت  
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گذاری در  بندی ابعاد تأثیرگذار در سرمایه (. نمودار اولویت2شکل )

 ونقلی های حملزیرساخت
 

بااهمیت   ایمنی  معیار  اجتماعی  معیار  درصدی در    60در بخش  با  مقایسه 

هزینه سفر و معیار عدالت اجتماعی رتبه اول را به خود اختصاص داد و به  

که بعد اجتماعی دارای کمترین اهمیت بود پس تنها  همین اساس ازآنجایی 

های مختلف  ونقلی در گونهشدگان در سوانح حمل از تک شاخص تعداد کشته

 استفاده گردید. 

محیطی میان میزان ارجحیت معیارها فاصله زیادی نبود و بیش  در بعد زیست 

کرده بودند.  دهندگان به اهمیت یکسان میان معیارها اشاره درصد پاسخ   40از  

با این تفاسیر و با توجه به اهمیت بالای این بعُد در میان ابعاد دیگر، از هر  

محیط  از  و حفاظت  انرژی  مصرف  و  آلودگی  معیار  استفاده سه  شده  زیست 

 است. 

ترین معیار تلقی درصد مهم   57در بعد اقتصادی معیار هزینه مصرفی کل با  

های تقریباً برابری گرفتند و  شد. معیارهای اشتغال و رقابت اقتصادی نمره 

های هزینه مصرفی کل و  دارای اهمیت یکسانی بودند. در ادامه از شاخص 

بین  کریدورهای  با  ارتباط  و  سوخت  مصرف  بخش  هزینه  این  برای  المللی 

که اهداف و اولویت کشور دارای اهمیت بالایی استفاده گردیده است. ازآنجایی

شده  مالی در نظر گرفته  -باشند، این شاخص نیز در شاخص کلی اقتصادیمی

 است. 

شده  های در نظر گرفتهپس از استخراج اطلاعات بالا از پرسشنامه، شاخص 

 ( آمده است: 3در جدول )
 

های انتخابی برای قرار دادن در مدل چارچوب  شاخص(. 3جدول )

 بندی زیرساختاولویت
 هاشاخص بعد 

 ونقلی شدگان در سوانح حمل تعداد فوت اجتماعی

 میزان مصرف انرژی  محیطی زیست

 میزان انتشار گازهای آلاینده

 زیستمیزان حفاظت از محیط

 هزینه مصرفی کل  اقتصادی و مالی

 اهداف و اولویت کشور

 هزینه مصرف سوخت 

 المللی اتصال به کریدورهای بین 

 
1 Financial and Economic Index 

شاخص  ادامه  اقتصادی  در  ترکیبی  شاخص  دو  به  را  )  –ها  و  1FEIمالی   )

 کنیم.( جداسازی می2SEIمحیطی )زیست  –اجتماعی  

 هاسازی داده . آماده2مرحله  

های استاندارد  به داده های خام  آوری و تبدیل دادهجمع  IPF دومین مرحله

پروژه طوری به   ،است شده   امتیازات  محاسبه  برای   FEI و  SEI هایکه 

واحد  قابل است  ممکن  انتخاب  معیار  متغیرهای  ازآنجاکه  باشند.  استفاده 

.  شوند می   استانداردهای افزودنی  در مدل   ،گیری متفاوتی داشته باشند اندازه 

 : دو نوع تغییر داده موردنیاز است  برای این استانداردسازی

استفاده  قابل  عددیهای  به داده  ترتیبی های کمی  های کیفی و دادهاول، داده 

 .دشوتبدیل  

داده دوم،   عددیاستانداردسازی  مشترک    های  مقیاس  همه    .استدر 

شوند، در  [ تبدیل می +3[ و ]-3شده بین ]ها به یک مقدار تبدیل گیری اندازه 

 نمره استاندارد.  مجموعه دارای میانگین صفر و واریانس واحد است   این حال

z   یک نمره خاماز x جایی که،  است μ میانگین نمونه است و  𝜎    انحراف

در اینجا هر پروژه به معنای یک گونه   .است  iبرای پروژه   j استاندارد متغیر

 ونقلی است. حمل 

                                                                                                                          

 

𝑧𝑖𝑗 =
𝑥𝑖𝑗 − 𝜇𝑗

𝜎𝑗
 

 ( SEIمحیطی )زیست  –بعد اجتماعی   ➢

 شهری ونقلی برون شدگان سوانح حملفوت شاخص تعداد   •

•  
شهری منجر به فوت و ای برون(. جدول تعداد تصادفات جاده4جدول ) 

 شدگان در استان گیلان تعداد فوت

                            

 سال سوانح  

 کل  98 97 96 95 94 93

کل تصادفات  

 منجر به فوت

479 483 454 472 466 372 2726 

تعداد  

شدگان فوت

 )نفر( 

518 529 504 536 523 420 3030 

 مآخذ: فرماندهی نیروی انتظامی استان گیلان؛ اداره کل پزشکی قانونی 

 

نفر    3030،  98تا    93ای استان گیلان از سال  شدگان سوانح جاده تعداد فوت 

ونقل ریلی و هوایی و دریایی در استان گیلان  بوده است. طی این مدت حمل

 اند. گونه فوتی ثبت نکرده هیچ

فوت  تعداد  مورد  در  بالا  عددی  خام  اطلاعات  دریافت  سوانح با  شدگان 

 رسیم:( می 5( به جدول )1ونقلی و جاگذاری در رابطه )حمل 

 

2 Social and Environmental Index 

64%
11%

25%

يطي زيست مح اجتماعی اقتصادی

 (. 1رابطه )
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ونقلی شدگان سوانح حمل(. استاندارد عددی شاخص تعداد فوت5جدول )

 استان گیلان 

گونه 

 ونقلی حمل

انحراف  

معیار  

(𝝈𝒋) 

میانگین  

(𝝁𝒋) 

تعداد  

شدگان فوت

(𝒙𝒊𝒋) 

استاندارد  

(𝒛𝒊𝒋) 

 1.732 3030 757.5 1312 ای جاده 

 - 0.577 0 757.5 1312 ریلی 

 - 0.577 0 757.5 1312 دریایی 

 - 0.577 0 757.5 1312 هوایی 

4 N: - - 3030  :0میانگین 

 1400منبع: محاسبات نگارندگان، 

اند و  ای دارای بیشترین تلفات انسانی بوده جاده (، سوانح  5مطابق جدول )

 گردد. ونقلی محسوب میترین گونه حملناامن 

شاخص میزان مصرف سوخت برحسب لیتر در هر کیلومتر به   •

 ازای هر مسافر 
 

(. میزان مصرف سوخت برحسب لیتر در هر کیلومتر به ازای هر  6جدول )

 مسافر در وسایل نقلیه مختلف
میزان مصرف سوخت   نقلیه نوع وسیله 

 در هر کیلومتر )لیتر(

میزان مصرف سوخت در هر  

کیلومتر به ازای هر مسافر 

 )لیتر(

 0.025 0.075 میانگین خودرو

 0.018 0.45 اتوبوس

مجموع خودرو و 

 اتوبوس

0.25 0.022 

شهری قطار بین

 مسافری

4.3   0.014   

   0.044 - هواپیما 

   0.048 12 میانگین کشتی 

(؛ گمرک جمهوری اسلامی ایران؛ 1390ونقل و انرژی کشور )منبع: اطلاعات حمل

 (  1395رسانی انجمن خودروسازان ایران؛ سعادت و همکاران )پایگاه اطلاع

 
و   سوخت  مصرف  میزان  خصوص  در  بالا  عددی  خام  اطلاعات  دریافت  با 

 رسیم:( می7( به جدول )1جاگذاری در رابطه )

 
 (. جدول استاندارد عددی شاخص میزان مصرف سوخت  7جدول )

گونه 

 ونقلی حمل

انحراف  

معیار  

(𝝈𝒋) 

میانگین  

(𝝁𝒋) 

میزان مصرف  

سوخت در هر 

کیلومتر برحسب 

لیتر به ازای هر  

 ( 𝒙𝒊𝒋مسافر ) 

استاندارد  

(𝒛𝒊𝒋) 

 - 0.71 0.022 0.032 0.014 ای جاده 

 - 1.28 0.014 0.032 0.014 ریلی 

 1.14 0.048 0.032 0.014 دریایی 

 0.85 0.044 0.032 0.014 هوایی 

4 N: - - -  :0میانگین 

 1400منبع: محاسبات نگارندگان، 

( گونه حمل 7طبق جدول  در  میزان مصرف سوخت  دیگر  (  از  ریلی  ونقلی 

تر است  زیست مناسب ها کمتر بوده و درواقع از این منظر برای محیط گونه

ونقلی دریایی و هوایی دارای بیشترین میزان مصرف سوخت  حمل گرچه گونه  

 هستند.

شاخص میزان انتشار گازهای آلاینده برحسب گرم در هر کیلومتر   •

 به ازای هر مسافر 

اکسید  برای بررسی شاخص میزان انتشار گازهای آلاینده، انتشار گاز کربن دی 

اکسید آزاد  کیلوگرم کربن دی   2.3موردبررسی قرارگرفته است. هر لیتر بنزین  

کند. محاسبه  اکسید آزاد می کیلوگرم کربن دی   2.6کند. هر لیتر گازوئیل  می

 ( صورت گرفته است. 6های جدول )های زیرین با استفاده از داده داده 

 
اکسید برحسب گرم در هر کیلومتر (. میزان انتشار گاز کربن دی8جدول ) 

 به ازای هر مسافر در وسایل نقلیه مختلف 

نوع وسیله  

 نقلیه 

میزان مصرف سوخت  

در هر کیلومتر به ازای 

 هر مسافر )لیتر(

میزان تولید گاز کربن  

اکسید در هر کیلومتر به دی 

 ازای هر مسافر )گرم(

 57.5 0.025 خودرو

 41.4 0.018 اتوبوس

متوسط خودرو و  

 اتوبوس

0.22 50.6 

   33 0.014 قطار ملی

   101.2 0.044 هواپیما 

   124 0.048 کشتی

 UK government's methodology paper for greenhouseمنبع: 

gas reporting (2018؛ پژوهشکده حمل)( 1387ونقل ) 

 

بالا در خصوص میزان تولید گاز آلاینده و   با دریافت اطلاعات خام عددی 

 رسیم:( می9( به جدول )1جاگذاری در رابطه )

 
 استاندارد عددی شاخص میزان تولید گاز آلاینده (. جدول 9جدول ) 

گونه 

 ونقلی حمل

انحراف  

 ( 𝝈𝒋معیار ) 

میانگین  

(𝝁𝒋) 

میزان تولید گاز 

آلاینده در هر  

کیلومتر برحسب 

گرم به ازای هر  

 ( 𝒙𝒊𝒋مسافر ) 

استاندارد  

(𝒛𝒊𝒋) 

 - 0.72 50.6 77.2 36.8 ای جاده 

 - 1.2 33 77.2 36.8 ریلی 

 1.27 124 77.2 36.8 دریایی 

 0.65 101.2 77.2 36.8 هوایی 

4 N: - - -  :0میانگین 

 1400منبع: محاسبات نگارندگان، 

ونقل ریلی اکسید در گونه حمل(، میزان انتشار گاز کربن دی9طبق جدول )

زیست  سو برای محیطونقلی کمتر بوده و درواقع از این های حمل از دیگر گونه

 تر است. پاک 

 زیستشاخص میزان حفاظت از محیط •
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پرسشنامه   و اطلاعات موجود در  ازنظر متخصصین  استفاده  با  این شاخص 

شده در هر ستون اولویت، مربوط به تعداد  شده است. تعداد نوشته محاسبه 

گذاری  عنوان اولویت سرمایهونقلی را بهگونه حمل متخصصینی است که آن 

 اند. در نظر گرفته

 
ونقلی با توجه به  های حملبندی زیرساخت(. جدول اولویت10جدول )

 زیستافزایش حفاظت از محیط

گونه 

 ونقلی حمل

اولویت  

 اول

اولویت  

 دوم 

اولویت  

 سوم 

اولویت  

 چهارم

میانگین   جمع

رتبه در 

 اولویت 

 1.62 45 0 6 16 23 ریلی 

 2.6 45 12 12 12 9 ای جاده 

 2.78 45 19 7 9 10 هوایی 

 3 45 14 20 8 3 دریایی 

 های پژوهش منبع: یافته

زیست  با دریافت اطلاعات خام عددی بالا در خصوص میزان حفاظت از محیط 

 رسیم:( می11( به جدول ) 1و جاگذاری در رابطه )
 

 زیست(. جدول استاندارد عددی شاخص میزان حفاظت از محیط11جدول )

گونه 

 ونقلی حمل

انحراف  

معیار  

(𝝈𝒋) 

میانگین  

(𝝁𝒋) 

میزان حفاظت از 

 (𝒙𝒊𝒋زیست )محیط

استاندارد  

(𝒛𝒊𝒋) 

 0.19 2.6 2.5 0.527 ای جاده 

 -1.66 1.62 2.5 0.527 ریلی 

 0.95 3 2.5 0.527 دریایی 

 0.53 2.78 2.5 0.527 هوایی 

4 N: - - -  :0میانگین 

 1400منبع: محاسبات نگارندگان، 

( نیز  11مطابق جدول  متخصصین  نظر  و  (،  است  بوده  موجود  آمار  مطابق 

محیطحمل  ازنظر  ریلی  پاک ونقل  حمل زیستی  گونه  و  ترین  بوده  ونقلی 

 ونقلی قلمداد شده است. ونقل دریایی مضرترین گونه حملحمل 

 ( FEIمالی )  –بعد اقتصادی  ➢

 شاخص هزینه مصرفی کل •

و اطلاعات موجود در   ازنظر متخصصین  استفاده  با  پرسشنامه  این شاخص 

شده در هر ستون اولویت، مربوط به تعداد  شده است. تعداد نوشته محاسبه 

گذاری  عنوان اولویت سرمایهونقلی را بهگونه حمل متخصصینی است که آن 

 اند. در نظر گرفته

 
ونقلی با توجه به های حملبندی زیرساخت(. جدول اولویت12جدول )

 کاهش هزینه مصرفی کل 

گونه 

 ونقلی حمل

اولویت  

 اول

اولویت  

 دوم 

اولویت  

 سوم 

اولویت  

 چهارم

میانگین   جمع

رتبه در 

 اولویت 

 1.76 46 1 5 22 18 ریلی 

 2.13 46 6 12 10 18 ای جاده 

 3.22 46 29 4 7 6 هوایی 

 2.89 46 10 25 7 4 دریایی 

 های پژوهش منبع: یافته

مصرفی کل و  با دریافت اطلاعات خام عددی بالا در خصوص کاهش هزینه  

 رسیم:( می13( به جدول )1جاگذاری در رابطه )

 
 (. جدول استاندارد عددی شاخص هزینه مصرفی کل 13جدول )

گونه 

 ونقلی حمل

انحراف  

 ( 𝝈𝒋معیار ) 

میانگین  

(𝝁𝒋) 

هزینه مصرفی  

 ( 𝒙𝒊𝒋کل ) 

استاندارد  

(𝒛𝒊𝒋) 

 -0.63 2.13 2.5 0.58 ای جاده 

 - 1.27 1.76 2.5 0.58 ریلی 

 0.67 2.89 2.5 0.58 دریایی 

 1.23 3.22 2.5 0.58 هوایی 
N: 4 - - -  :0میانگین 

 1400منبع: محاسبات نگارندگان، 

ونقلی ریلی از همه کمتر بوده و بیشترین میزان  هزینه مصرفی کل در حمل

 هزینه مصرفی کل متعلق به زیرساخت هوایی بوده است. 

دلار در هر کیلومتر به ازای هر  شاخص هزینه مصرف سوخت به   •

 مسافر 

دلار به ازای هر بارل است. هر بابل    74،  1400مهر    3قیمت نفت خام در  

دلار است. میزان مصرف سوخت    0.465صورت هر لیتر  لیتر است. بدین   159

( به دست آمد و برای به دست  6در هر کیلومتر به ازای هر مسافر در جدول )

دلار ضربدر میزان سوخت    0.465آوردن هزینه مصرف سوخت کافی است  

 مصرفی هر نوع وسیله نقلیه گردد.  

 
 (. جدول هزینه مصرفی سوخت برای هر وسیله نقلیه 14جدول )

نوع وسیله  

 نقلیه 

میزان مصرف سوخت در هر  

کیلومتر به ازای هر مسافر 

 )لیتر(

هزینه مصرف سوخت در  

هر کیلومتر به ازای هر  

 مسافر )دلار(

 0.0116 0.025 متوسط خودرو

 0.0083 0.018 اتوبوس

میانگین  

اتوبوس و  

 خودرو

0.022 0.01 

 0.0065 0.014 ریلی 

 0.02 0.044 هوایی 

 0.022 0.048 دریایی 

 1400منبع: محاسبات نگارندگان، 
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و   سوخت  مصرفی  هزینه  خصوص  در  بالا  عددی  خام  اطلاعات  دریافت  با 

 رسیم:( می15جدول )( به  1جاگذاری در رابطه )
 

 (. جدول استاندارد عددی شاخص هزینه مصرفی سوخت 15جدول )

گونه 

 ونقلی حمل

انحراف  

 ( 𝛔𝐣معیار ) 

میانگین  

(𝛍𝐣) 

هزینه مصرفی  

 ( 𝐱𝐢𝐣سوخت )

استاندارد  

(𝐳𝐢𝐣) 

 -0.61 0.01 0.014 0.0065 ای جاده 

 - 1.15 0.0065 0.014 0.0065 ریلی 

 1.23 0.022 0.014 0.0065 دریایی 

 0.92 0.02 0.014 0.0065 هوایی 

4 N: - - -  :0میانگین 

 1400منبع: محاسبات نگارندگان، 

 

( دارای کمترین هزینه مصرفی سوخت  (، حمل 15طبق جدول  ریلی  ونقل 

 است. 

 المللی شاخص اتصال به کریدورهای بین  •

 در گیلان آهنراه  توسط و  نوستراک  کریدور جنوبی شاخه  گیلان در استان 

 طریق از کریدور دو این اتصال امکان و جاده ابریشم قرارگرفته کریدور مسیر

 (. 1396شود )آمایش استان گیلان،  می  فراهم استان این

 
های المللی به زیرساخت(. جدول اتصال کریدورهای بین16جدول )

 ونقلی استان گیلان حمل

 ریلی ای جاده دریایی هوایی  ونقلی گونه حمل

ارتباط با  

کریدورهای  

 جهانی

 * * * - نوستراک 

 * * - - ابریشم

 ( 1396منبع: آمایش استان گیلان )   
 

( به  1( و جاگذاری در رابطه )16با دریافت اطلاعات خام عددی جدول )

 رسیم:جدول زیر می 
 

(. جدول استاندارد عددی شاخص اتصال به کریدورهای  17جدول )

 المللیبین

گونه 

 ونقلی حمل

انحراف  

 ( 𝝈𝒋معیار ) 

میانگین  

(𝝁𝒋) 

استاندارد   (𝒙𝒊𝒋فراوانی ) 

(𝒛𝒊𝒋)1 

 - 0.91 2 1.25 0.82 ای جاده 

 - 0.91 2 1.25 0.82 ریلی 

 0.3 1 1.25 0.82 دریایی 

 1.5 0 1.25 0.82 هوایی 

4 N: - - -  :0میانگین 

 1400منبع: محاسبات نگارندگان، 

 
به این شاخص هنگام استاندارد سازی به علت مثبت بودن شاخص و برای هماهنگ سازی  1

 با دیگر شاخص ها، یک ضریب منفی تعلق می گیرد.

 ( جدول  حمل 17طبق  جاده (،  و  ریلی  با  ونقل  را  ارتباط  بیشترین  ای 

 المللی عبوری از استان گیلان دارند. کریدورهای بین 

 های کشور شاخص اهداف و اولویت  •

ونقلی استان گیلان،  های حمل گذاری در زیرساخت بندی سرمایه برای اولویت   

ها را  توان آنهای کشور دارای اهمیت است و نمی شاخص اهداف و اولویت 

 نادیده گرفت. 
 

ونقلی در های حملگذاری در زیرساخت(. جدول اولویت سرمایه 18جدول )

 اسناد کشوری 

 ونقلی حمل اولویت  اسناد کشوری

 ریلی و دریایی  1395ر سال ونقل کشوطرح جامع حمل

 ای و ریلی هوایی و جاده  کشور  رنامه پنجم توسعه ب

 ریلی  ررنامه ششم توسعه کشوب

محور  ) گذاری در برنامه ششمهای سرمایه سند اولویت

 )نیلاتوسعه استان گ

 دریایی 

ششم توسعه کشور؛ سند  (؛ برنامه پنجم و 1395ونقل )منبع: طرح جامع حمل

 گذاری در برنامه ششم های سرمایهاولویت
 

( کیفی جدول  اطلاعات خام  دریافت  از  آن 18پس  استانداردسازی  به  ها  (، 

 پردازیم:( می 1طبق رابطه )
 

 ها و اهداف کشوری (. جدول استاندارد عددی شاخص اولویت19جدول )

گونه 

 ونقلی حمل

فراوانی  

(𝒙𝒊𝒋) 

میانگین  

(𝝁𝒋) 

انحراف  

 ( 𝝈𝒋معیار ) 

استاندارد  

(𝒛𝒊𝒋)2 

 -  1.818 0.6875 1.75 3 ریلی 

 1.09 0.6875 1.75 1 ای جاده 

 1.09 0.6875 1.75 1 هوایی 

 -0.363 0.6875 1.75 2 دریایی 

 1400منبع: محاسبات نگارندگان، 

سرمایه  برای  کشور  اولویت  فرادست،  اسناد  زیرساخت در  در  های  گذاری 

ونقل دریایی ازآن حملونقل ریلی بوده و پسونقلی استان گیلان، حملحمل 

 در اولویت قرارگرفته است. 

 

  FEI و   SEIترکیبی  های. ساخت شاخص 3مرحله  

شاخص  ترکیبیاز  متغیر  ،   FEIو  SEI  های  چندین  اطلاعات  ترکیب  برای 

 شود که در آنمیاین کار از طریق یک مدل افزودنی انجام  .  شوداستفاده می

استاندارد   از شاخص نمره  در وزن هر    ونقلیبرای هر گونه حمل  هاهر یک 

های  وزن .گرددتعیین شود تا نمره کلی زیرساخت موردنظر ضرب میمتغیر 

. برای  تنظیم کرد  توان ذهنی یا عینیشده برای ترکیب متغیرها را میاستفاده 

پاسخ به این مسئله، از اطلاعات موجود در پرسشنامه استفاده شد که در آنجا  

ها در نظر گرفته  ها و میزان اهمیت آنمتخصصین نمراتی را برای شاخص 

 بودند.  

به این شاخص هنگام استاندارد سازی به علت مثبت بودن شاخص و برای هماهنگ سازی  2

 تعلق می گیرد.با دیگر شاخص ها، یک ضریب منفی 
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 (FEI) و ( SEIهای )(. وزن شاخص20جدول ) 

شاخ

 ص

تعداد  

شفوت 

 دگان

میزا

ن 

مصر

ف 

انرژ

 ی

میزا

ن 

انت

شار 

گازه

ای 

آلای

 نده

میزان 

حفاظت  

از 

زمحیط

 یست

هزی

نه 

مصر

فی 

 کل

اهداف 

و 

اولویت

های 

 کشور

هزی

نه 

مصر

ف 

سو

 خت

اتصال 

به 

کریدور 

های 

الم بین

 للی 

 3 4 4 4 5 5 5 3 وزن 

 1400ها، منبع: تحلیل یافته

(  2با استفاده از رابطه )  iونقلی  برای گونه حمل  yمحاسبه شاخص ترکیبی  

 باشند. می   xهای  وزن شاخص   wگیرد، جایی که  صورت می
𝑦𝑖 =  𝑤1𝑥1𝑖 + 𝑤2𝑥2𝑖  + ⋯ +  𝑤𝑛𝑥𝑛𝑖   

 

ونقلی با  های ترکیبی برای هر زیرساخت حمل به همین ترتیب شاخص 

 گردد:( محاسبه می 2توجه به رابطه )

 
های ترکیبی برای هر زیرساخت (. جدول مقدار شاخص21جدول ) 

 ونقل حمل

های پروژه 

 ونقلی حمل

 دریایی هوایی  ریلی ای جاده

 SEI 1- 22.43 - 19.67 15.07شاخص 

 FEI 3.33 - 19.68- 17.46 7.05شاخص 

 1400منبع: محاسبات نگارندگان، 

 

، مقادیر حاصل نرمال و مقیاس   FEIو SEI های شاخص   محاسبهپس از  

ونقلی  مد حمل برای هر    100تا    0بین   FEI و  SEI شوند تا نمراتبندی می 

گیرد. شاخص  قرار  مجدد  )  صورتبه  ترکیبیهای  نمره  بیان   (3رابطه 

به می ارزش متغیر    𝑍𝑚𝑖𝑛که  طوری شود،  حداکثر    𝑍𝑚𝑎𝑥  و   zحداقل 

  باشند. می    FEIو SEI  در این رابطه  zاست. متغیر    zارزش متغیر  

𝑧𝑖 =
𝑧𝑖 − 𝑍𝑚𝑖𝑛

𝑍𝑚𝑎𝑥 − 𝑍𝑚𝑖𝑛
 × 100 

( رابطه  از  استفاده  نرمال 3با  به  ترکیبی  سازی شاخص (  برای هر گونه  های 

 قرار بگیرند.   100تا    0کنیم تا اعداد بین  ونقلی اقدام می حمل 

 
 ونقلیهای ترکیبی برای هر گونه حملسازی نتایج شاخص(. نرمال22جدول ) 

اجتماعی   ونقلی گونه حمل   –شاخص 
 زیستی )%(محیط

مالی     –شاخص 
 اقتصادی )%(

 44 50.9 ایونقلی جاده حمل

 0 0 ریلی 

 100 100 هوایی 

 72 89 دریایی 

 

های در زیرساخت   گذاری بندی سرمایه اولویت   نمودار . ایجاد  4مرحله  

 ونقلی حمل

ها ابتدا بر روی صفحه دوبعدی دکارتی، با محورهایی که توسط نمرات  پروژه 

SEI    وFEI   دهنده  (. هر نقطه نشان 3شوند )شکل  اند، ترسیم می شده تعریف

 یک پروژه زیرساختی پیشنهادی است.  
 

 

ونقلی های حملگذاری در زیرساختبندی سرمایه(. نمودار اولویت3شکل )

 استان گیلان 

 1400منبع: محاسبات نگارندگان، 

 . 5مرحله 

انتخاب   به  مرحله  این  )پروژه در  شکل  اساس  بر  موردنظر  3ها  بودجه  و   )

نمرات شاخصپرداخته می  پروژه  شود. هرچه  آن  باشد،  ترکیبی کمتر  های 

گیریم که  ( نتیجه می3بنابراین با توجه به شکل )؛  دارای اولویت بالاتری است

سرمایه  حملاولویت  زیرساخت  در  به  گذاری  متعلق  گیلان  استان  ونقل 

ای دارای اولویت  ونقل جاده ازآن حمل ونقلی ریلی است و پس زیرساخت حمل 

 است. 

 

 گیری بحث و نتیجه
نتیجه  این  با تحقیق حاضر به  نتایج تحقیقات داخلی و خارجی  با مقایسه 

ونقل از  عوامل زیادی بر ارتقای توسعه مناطق مؤثرند و حملایم که  رسیده 

زیرا    نیترمهم  است،  عوامل  از    ◌ٴ هیپااین  و  هات یفعالبسیاری  اقتصادی  ی 

( است  منطقه  یک  در  حقیقت  Filip & Popa, 2014اجتماعی  در   .)

ی خدماتی،  های کاربر و    هات یفعالونقل مانند شریانی است که تمامی  حمل 

پیوند   ... را به هم  و منجر به رشد و    دهدی مصنعتی، تجاری، کشاورزی و 

این   مالی هابخش. در کنار  گرددی م  هابخش توسعه  تأثیرات  و  اقتصادی  ی 

ونقل بر مناطق، توجه به اثرات اجتماعی از اهمیت زیادی برخوردار است  حمل 

اقتصادی   دارد. توسعه  عادلانه  توسعه جامعه  و  ایجاد  نقش کلیدی در  زیرا 

ونقل در نزدیک ساختن  بدون عدالت اجتماعی، مسیری پرهزینه است و حمل

هم،   به  بخش  دو  برنامه کا  تواندیماین  )دفتر  باشد  سازمان  رساز  وبودجه 

گذاری در اکثر  اولویت اول سرمایه(. لذا  1394ی،  ا جاده ونقل  راهداری و حمل 

 . ( 2رابطه )

 (. 3رابطه )
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دوم   رتبه  در  و  است  گرفته  تعلق  ریلی  زیرساخت  به  مناطق  و  کشورها 

تا    2007طور مثال در گزارشی که در سال  ای قرار دارد. به زیرساخت جاده 

گذاری  بندی سرمایه در کشور مجارستان به مطالعه و ارزیابی اولویت   2013

پردازد، مراجعه شد. نتایج این گزارش نشان داد که اولویت  ونقل می در حمل

ونقل بین اروپا به زیرساخت ریلی اختصاص  گذاری در شبکه حمل اول سرمایه 

گذاری، وسایل موتوری و بعدازآن زیرساخت هوایی دارد و اولویت دوم سرمایه

و در آخر زیرساخت دریایی است. در مثالی دیگر در ایران، طبق پژوهشی که  

یان کردند که با توجه  صورت گرفت، نتایج ب  1393توسط تبعه ایزدی در سال  

ای به ترتیب بیشترین تأثیر را در  به آنکه گسترش زیرساخت ریلی و جاده 

سرمایه  اولویت  دارند،  ایران  اقتصادی  زیرساخت  عملکرد  دو  این  در  گذاری 

شده  اول  معرفی  اولویت  که  شد  گرفته  نتیجه  حاضر  پژوهش  در  اند. 

ونقلی مربوط به زیرساخت ریلی است  های حملگذاری در زیرساخت سرمایه

با مقایسه  ازآن زیرساخت جاده و پس  اولویت را داراست. پس  ای رتبه دوم 

اول  پژوهش  اولویت  که  درمیابیم  حاضر  شده  کار  مقاله  با  پیشین  های 

آهن و  ونقلی مربوط به زیرساخت راه های حملگذاری در زیرساخت سرمایه

 ریلی است.

 ی  ریگجهینت

زیرساخت حمل  بخش توسعه  ارتقای  به  منجر  گیلان  استان  در  های  ونقلی 

زیست  اجتماعی،  می اقتصادی،   ... و  به  ؛  گرددمحیطی  توجه  با  اما 

بودجه محدودیت  همههای  توسعه  استان،  در  زیرساخت ای  امری  جانبه  ها 

می  نظر  به  برنامه دشوار  با  امر  این  که  اولویت رسد  و  مناسب  بندی  ریزی 

زیرساخت سرمایه برای  ونقلی ممکن میهای حملگذاری در  را  راه  و  گردد 

می  هموار  گیلان  استان  چارچوب  توسعه  روش  از  مقاله  این  در  کند. 

هایی که توسط  با استفاده از معیارها و شاخص   IPFبندی زیرساخت یا  اولویت 

آوری اطلاعات  شده بود به جمع متخصصین و از طریق پرسشنامه استخراج 

ها پرداخته شد. پس از بررسی نظرات کارشناسان، بعد  مربوط به آن شاخص 

ود و این موضوع اهمیت  محیطی از دیگر ابعاد نمره بالاتری را کسب نم زیست

کند. امروزه در  ریزی مشخص می زیست را در بین کارشناسان برنامهمحیط

؛  اند زیستی دارای اهمیتی دوچندان شده جهان مباحث توسعه پایدار و محیط 

انسان  سلامت  بر  مستقیماً  اثرگذار  زیرا  زمین  کره  موجودات  تمامی  و  ها 

ای و  شده، تعداد تصادفات جاده باشند. با استفاده از آمار و محاسبات انجام می

ترین  ونقلی بیشتر بوده و ناایمن های حمل شدگان این سوانح از دیگرگونه فوت

ونقلی در استان گیلان برآورد شد. میزان مصرف سوخت در گونه  گونه حمل

کمتر بوده و به همین رو، میزان تولید گازهای    هاگرگونه ید ونقلی ریلی از  حمل 

ترین مقدار  ونقل ریلی پایینزینه مصرفی سوخت نیز در گونه حمل آلاینده و ه

حمل  گونه  که  شد  حاصل  نتیجه  آمار  این  از  است.  از  بوده  ریلی  ونقل 

های  ونقلی در استان گیلان بوده و نسبت به دیگرگونهترین گونه حملپاکیزه 

زیست بالاتری را کسب نموده است. میزان  ونقلی نمره حفاظت از محیط حمل 

ازآن مصرف  ونقل دریایی بیشترین مقدار بوده و پس مصرف سوخت در حمل 

حمل  تولید  سوخت  میزان  است.  نموده  کسب  را  بالایی  نمره  هوایی  ونقل 

ونقل دریایی گازهای مضر و هزینه مصرفی سوخت به همین نسبت در حمل

استان گیلان  ونقل جاده بیشترین بوده است. همچنین حمل  ای و ریلی در 

بینبیشتر کریدورهای  به  را  دسترسی  رقابت  ین  منظر  از  و  دارند  المللی 

شاخص  و  می اقتصادی  اهمیت  دارای  مالی  اطلاعات  های  طبق  باشند. 

آمده ازنظر متخصصین مشخص شد که هزینه کل مصرفی زیرساخت  دست به

ای دارای هزینه مصرفی ونقل جاده ازآن حملریلی از همه کمتر بوده و پس

ونقلی است. همچنین مشاهده شد  ی حملهاگرگونه یدکل پایین نسبت به  

که هزینه کل مصرفی زیرساخت هوایی بیشترین مقدار را به خود اختصاص  

 داده است. 

شده در قسمت بحث و بررسی و پس از محاسبه  با توجه به مطالب مطرح 

مد حمل   FEIو    SEIهای  شاخص  هر  به  برای  در یک صفحه  نتایج  ونقلی، 

حمل   درآمدنمایش   پتانسیل و  به  توجه  با  ریلی  و  ونقل  گیلان  استان  های 

زیست در آن دارای اهمیت  حفاظت از محیط   استان کهوهوا بودن خوش آب 

اولویت اول را در    FEIو  SEIهای ( در شاخص 0.0ویژه است، با کسب نمره )

ای با کسب  ونقل جاده ازآن زیرساخت حمل گذاری به دست آورد و پس سرمایه

دارای اولویت دوم    FEIدر شاخص    44و نمره    SEIدر شاخص    50.9نمره  

زیرساخت حمل  بعدازآن  و  استان  است  قرارگیری  به  توجه  با  دریایی  ونقل 

جوار دریای  ن در بخش جنوبی دریای خزر و همسایگی با کشورهای همگیلا

با کسب نمره   اولویت سوم  در    72و نمره    SEIدر شاخص    89خزر دارای 

حمل سرمایه  FEIشاخص   زیرساخت  رو  همین  به  و  با  گذاری  هوایی  ونقل 

اولویت آخر را به دست     FEIو   SEIهای  ( در شاخص 100.100کسب نمره )

 آورد. 
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