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Abstract 
The road transport sector is a fundamental prerequisite and infrastructure for 

economic development. The New Economic Geography (NEG) literature 

suggests that transportation cost is a major driving factor for a country's 

emergence of core-periphery patterns. The aim of this research is the impact 

of road transport infrastructure on the spatio-temporal development of the 

cities of Khuzestan province. The research data for the period of 2010-2019 

for 27 cities of Khuzestan province is in the form of panel data, which was 

used to investigate the temporal and spatial effects of the generalized method 

of moments (GMM). The variables used in this study are the Hubness index, 

market potential, road transport infrastructure variables such as the length of 

the sly and subway roads, and the displacement of goods and passengers. 

The estimation results show the positive effects of the Hubness index and 

Market potential index on the size of the cities of Khuzestan province. So 

that the Market potential variable shows more effects than the Hubness index 

on the development of the cities of Khuzestan province, this survey confirms 

that the transportation infrastructure in the period of 2011-2020 has been 

able to improve the spatial-temporal development in the cities of Khuzestan 

province. Also, side roads and the movement of goods as control variables 

have shown a positive effect on the development of the cities of Khuzestan 

province. 
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Introduction  

As a prerequisite and infrastructure of economic development, the road 

transport sector has an essential and efficient role in the fertility of the 

facilities and potential talents of societies, which provides the link between 

economic development factors through the movement of cargo and 

passengers. The New Economic Geography (NEG) literature suggests that 

transportation cost is a major driving factor for a country's emergence of 

core-periphery patterns. Khuzestan is located in a very strategic and transit 

position, so after Tehran province, it has the highest gross production among 

the provinces of Iran. Khuzestan province has 29 cities, 70 districts, 146 

villages, and 88 cities. Considering its climatic and economic conditions, 

Khuzestan has witnessed significant changes in its various cities. For 

example, according to the statistics published by the Khuzestan Highway 

and Road Transport Department, the length of the main roads in Dezful city 

increased from 163.31 in 1990 to 231.6 in 1999, that is 40%, but in Shushtar 

city from 227.9 in 1990 to 2. 282/ reached in 2019, which means 24% 

growth (Alavi & Esfandiari, 2019). This evidence for two cities close to each 

other, which have cultural characteristics and geographical locations but 

show a different degree of development, raises the question of whether the 

key factor in this difference is the amount of transportation infrastructure. In 

these two cities? For this purpose, the Hubness index, access index, and 

market potential have been used to investigate the impact of transportation 

infrastructure on the spatial-temporal development of the cities of Khuzestan 

province.  

Methodology 

The research data for the period of 2010-2019 for 27 cities of Khuzestan 

province is in the form of panel data, which was used to investigate the 

temporal and spatial effects of the generalized method of moments (GMM). 

Results and Discussion 

In this research, the purpose of investigating road transport infrastructure in 

the development of cities in Khuzestan province was carried out with an 

emphasis on transport costs based on the new economic theory. Two 

indicators of pole and market potential were evaluated for this purpose. In 

model 1, the purpose of estimation is to investigate the influence of the 

Hubness index on the size of the cities of Khuzestan province. The 

estimation results show the high significance of the selected variables in the 
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model, and the J statistic and the Arellano-Bond autocorrelation test confirm 

the validity of the obtained results. Based on these results, 96 percent of the 

changes in the size of the cities of Khuzestan province are caused by the 

selected variables of the model, namely the Hubness index, side roads, and 

the movement of goods. Based on the estimation results, if there is a 100% 

change in the city of Khuzestan province, 8% will be added to the size of the 

cities of Khuzestan province. In model 2, the purpose of estimation is to 

investigate the effect of the Market potential index on the size of the cities of 

Khuzestan province. The estimation results show the high significance of the 

selected variables of the model, and the J statistic and the Arellano-Bond 

autocorrelation test confirm the validity of the obtained results. Based on 

these results, 95% of the changes in the size of the cities of Khuzestan 

province are caused by the selected variables of the model, i.e., the Market 

potential index, side roads, and movement of goods. Based on the estimation 

results, if there is a 100% change in the size of the Market potential index of 

the cities of Khuzestan province, 52% will be added to the size of the cities 

of Khuzestan province. From the secondary results of this estimation, we can 

mention the positive relationship between the secondary roads and the 

movement of goods with the size of the cities of Khuzestan province. These 

results align with the theory of new economic geography, which evaluates 

the role of transportation in the development of cities as significant.  

The estimation results show the positive effects of the Hubness index and 

market potential on the size of the cities of Khuzestan province. So, the 

Market potential variable shows more colorful effects than the Hubness 

index on the development of the cities of Khuzestan province. This survey 

confirms that the transportation infrastructure in the period of 2010-2019 has 

been able to improve the spatial-temporal development in the cities of 

Khuzestan province. Also, side roads and the movement of goods as control 

variables have shown a positive effect on the development of the cities of 

Khuzestan province. 
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 چکیده 

جاده ونقل  حمل  پیشبخش  عنوان  به  زیربنای  ای  و  نقشی    توسعهنیاز  دارای  اقتصادی، 
می نشان  اقتصادی جدید  ادبیات جغرافیای  است.  نقل یک  اساسی  و  هزینه حمل  که  دهد 

پیرامون در یک کشور است. در این تحقیق  -عامل محرک اصلی برای ظهور الگوهای هسته
نقل جاده و  زیر ساخت حمل  تاثیر  توسعه فضاییهدف  بر  استان  زمانی شهرستان-ای  های 

شهرستان استان    27برای    1390-1399های تحقیق برای دوره زمانی  خوزستان است. داده
های تابلویی است که به منظور بررسی اثرات زمانی و فضایی از روش  خوزستان در قالب داده

( یافته  تعمیم  این  GMMگشتاورهای  در  استفاده  مورد  متغیرهای  است.  شده  استفاده   )
ای مانند طول  تحقیق شاخص قطب، پتانسیل بازار، متغیرهای زیر ساخت حمل و نقل جاده

جابهراه فرعی،  و  اصلی  از  های  نشان  تخمین  نتایج  است.  استفاده شده  مسافر  و  کالا  جایی 
اثرات مثبت شاخص قطب و پتانسیل بازار بر اندازه شهرستان های استان خوزستان دارد. به  

پررنگ اثرات  بازار  پتانسیل  متغیر  توسعه طوریکه  بر  قطب  شاخص  به  نسبت    تری 
کند که زیرساخت حمل  دهد. این بررسی تایید میهای استان خوزستان نشان میشهرستان

دوره   در  نقل  فضایی  1390-1399و  توسعه  بهبود  موجب  است،  در  -توانسته  زمانی 
راهشهرستان همچنین  شود.  خوزستان  استان  جابههای  و  فرعی  به  های  نیز  کالاها  جایی 

 اند.  های استان خوزستان نشان دادهعنوان متغیرهای کنترلی اثر مثبتی بر توسعه شهرستان
  .NEGای،  جغرافیای اقتصادی جدید، توسعه، فضا، حمل و نقل جاده های کلیدی:واژه

 . JEL: R11  ،C23  ،J61بندی طبقه

 
 است. ی نویسنده اول در دانشگاه شهید چمران اهواز این مقاله مستخرج از رساله دکترا 1

 نویسنده مسئول مکاتبات  ∗

 1-34صفحات    /1403  پاییز  /3شماره    /دهمیازهای کاربردی اقتصاد/ سال  فصلنامه نظریه

 21/07/1403تاریخ پذیرش:         11/04/1403تاریخ دریافت:  
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 مقدمه -1

و    یاسی ، س یاجتماع  یطشرا  یق جامعه از طر  یکتوان به عنوان بهبود رفاه  یتوسعه را م

  ی انسان  یه در سرما  یفی و ک  یمورد انتظار بهبود کم   یج کرد. نتا  یفمناسب تعر  ی اقتصاد

ها  یرساختمانند ز   یزیکی ف  یه سرما  ین ( و همچنیلات)به عنوان مثال درآمد و سطح تحص

مخاب نقل،  و  حمل  استرات)خدمات،  از    .(2020،  1)رودریگو  (  بهینه  استفاده  به  توجه 

سیاستظرفیت تعیین  و  بخش  این  اهمیت  های  از  آن  کارایی  افزایش  جهت  در  هایی 

زیرساخت گستردگی  و  میزان  است.  برخوردار  بالایی  ونقل  بسیار  حمل  و  ارتباطی  های 

توسعه  جاده به  دستیابی  جهت  منطقه  آن  بالقوه  امکانات  مبین  منطقه،  یک  در  ای 

گذاری و تولیدو  اقتصادی ناشی از این بخش )اشتغال و بیکاری، رشد اقتصادی و سرمایه

ها و شبکه حمل  شود و بدیهی است که ایجاد و استفاده بهینه از راهتجارت( محسوب می

 ونقل در گرو یک شناخت صحیح است.  

ونقل، کشورهای در حال توسعه برای  گذاری حملسابقه سرمایهدر مواجهه با تقاضای بی

چالش با  مختلف  مناطق  بین  خود  محدود  منابع  عادلانه  و  مناسب  جدی  توزیع  های 

زیرساختسرمایه.  مواجه هستند برای کاهش  گذاری  ابزاری  عنوان  به  نقل  و  های حمل 

شکاف اقتصادی بین مرکز و حاشیه یک کشور با فراهم کردن دسترسی به مناطق عقب  

ادبیات جغرافیای اقتصادی  (.  1998،  2مانده در نظر گرفته می شود )بروینسما و ریتولد 

دهد که هزینه حمل و نقل یک عامل محرک اصلی برای ظهور ( نشان میNEG)  3جدید 

به    Core-Peripheryپیرامون یا  -مدل هستهپیرامون در یک کشور است.  -الگوهای هسته

توضیح اینکه چرا برخی از مناطق درون شهری از رفاه قابل توجهی برخوردار هستند، در  

فقر شهری را نشان میحالی که برخی دیگر همه نشانه کمک  ،  دهندهای محرومیت و 

ارائه    کند.می فضایی  اقتصاد  به  را  و خرد  یکپارچه  رویکردی  اقتصادی جدید  جغرافیای 

اقتصادی و درآمد  بر نقش نیروهای خوشه.  دهدمی فعالیت  نابرابر  ایجاد توزیع  بندی در 

تأکید می فضا  نابرابری .  کنددر  اقتصاد شهرها، ظهور  برای  و  های منطقهاین رویکرد  ای 

. با این حال، مطالعات بسیار کمی  المللی به کار گرفته شده استهای بینمنشأ نابرابری 

 
1 Rodrigue 
2 Bruinsma & Rietveld 
3 New Economic Geography 
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های زیرساخت حمل و نقل در کشورهای در حال  این توضیح نظری را در زمینه شبکه

 (. 2010، 1توسعه آزمایش کرده اند )ونابلز

است که    «2در فضا   دیتول  ت یموقع»  ی جدید اقتصاد  یای محدودتر از جغراف  یار بس  یفتعر

تجمع    یژگیو  ینتربرجسته است.    یاآن  آن  کروگمن    یژگیوتمرکز  روشن    دلیل"که 

می  "بازده  یشافزا  ینوع ید،  جد  یاقتصاد  یای جغراف   (.1991  ،3)کروگمن کند  بیان 

نیروهای   مقابل  در  را   ... و  تراکم  کار،  نیروی  مانند  حرکت  قابل  و  مرکزی  نیروهای 

دهد   می  قرار  مردم  فرهنگ  و  طبیعی  منابع  زمین،  مانند  حرکت  )کروگمن،  غیرقابل 

1998 .) 

و   ارائه  را  خوزستان  در  جدید،  اقتصادی  نظریه  از  ملاحظه  قابل  رویکردی  تحقیق  این 

کند. خوزستان در جایگاه بسیار استراتژیک و ترانزیتی واقع شده به طوری  مدلسازی می

بین استان ناخالص در  تولید  از استان تهران، بیشترین  دارا است که پس  را  ایران    .های 
دارای   خوزستان  و    146بخش،    70شهرستان،    29استان  است  88دهستان    .شهر 

در   توجهی  قابل  تغییرات  شاهد  خود،  اقتصادی  و  اقلیمی  شرایط  به  توجه  با  خوزستان 

های مختلف خود بوده است. به عنوان مثال بر طبق آمار منتشر شده از اداره  شهرستان

حمل و  جادهراهداری  راهونقل  طول  خوزستان  از  ای  دزفول  شهرستان  اصلی  های 

از    40یعنی    99درسال    6/231به    90در سال    31/163 درصد ولی شهرستان شوشتر 

دهد  درصد رشد را نشان می  24رسیده یعنی    99در سال    2/282به    90در سال    9/227

اسفندیاری  و  به هم که دارای  1400،  4)علوی  نزدیک  برای دو شهرستان  این شواهد   .)

یافتگی  خصوصیت توسعه  درجه  اما  دارند،  نزدیکی  جغرافیایی  موقعیت  و  فرهنگی  های 

سازد که آیا عامل کلیدی در  دهد، این سوال را در ذهن متبادر میمتفاوتی را نشان می

 این تفاوت، میزان زیرساخت حمل ونقل در این دو شهرستان است؟ 

 

 

 
1 Venables 
2 The Location of Production in Space 
3 Krugman 
4 Alavi & Esfandiari (2019) 
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از پیشینه تحقیق با استفاده  این منظور  انجام شده سه شاخص مهم شاخص  برای  های 

برای بررسی تاثیر زیرساخت حمل و نقل بر    3و پتانسیل بازار   2، شاخص دسترسی 1قطب 

های استان خوزستان استفاده شده است. این سه شاخص  زمانی شهرستان-توسعه فضایی

دهد  های مهم اقتصادی شهرستان ها و دلایل فضایی توسعه شهرها را توضیح میویژگی

های  و می تواند دلیل چرایی توسعه شهرها و مناطق را تا حد خوبی توضیح دهد. داده

زمانی   دوره  برای  قالب    27برای    1390-1399تحقیق  در  خوزستان  استان  شهرستان 

از روش گشتاورهای  داده اثرات زمانی و فضایی  به منظور بررسی  تابلویی است که  های 

( استفاده شده است. برای این منظور ساختار مقاله در چند بخش  GMMتعمیم یافته )

پرداخ مطالعات  پیشینه  و  نظری  مبانی  بررسی  به  دوم  بخش  در  است،  شده  ته  تنظیم 

شود و در بخش چهارم  شده و در بخش سوم معرفی داده ها و متغیرهای تحقیق ارائه می

می ارائه  مدلسازی  و  تحقیق  ارائه  روش  و  بررسی  تحقیق  نتایج  پنجم  بخش  در  و  شود 

 شود.   گیری و توصیه سیاستی ارائه میشود و در نهایت در بخش ششم نتیجهمی

 ادبیات تحقیق  -2

 های نظری جغرافیای شهری  مدل-2-1

( یک  1964چندین نظریه در مورد انگیزه توسعه درون شهری ارائه شده است. آلونسو )

شرکت و  افراد  مهاجرت  توضیح  برای  را  شهرنشینی  از  محوری  تک  منطقه  مدل  از  ها 

( مرکزی یک شهر  توسعه جادهCBDتجاری  او،  نظریه  ایجاد کرد. طبق  و  (  های خوب 

هزینه انبوه  نقل  و  به  حمل  آمد  و  رفت  خود   CBDهای  نوبه  به  این  و  داد  کاهش  را 

از   ارزان  CBDمهاجرت  زمین  »کشش«  کرد.  تشویق  تراکم  را  جدیدتر،  مسکن  تر، 

تر در حومه شهر همچنان به مهاجرت به بیرون دامن  های همگنجمعیت کمتر و محله

 (.1964، 4زند )آلنسومی

یا   پیرامون  هسته  درون    Core-Peripheryمدل  مناطق  از  برخی  چرا  اینکه  توضیح  به 

برخوردار هستند، کمک می توجهی  قابل  رفاه  از  دیگر  شهری  برخی  کند، در حالی که 

نشانه میهمه  نشان  را  شهری  فقر  و  محرومیت  سرمایههای  خدمات،  و  دهند.  گذاری 

 
1 Hubness Index 
2 Accessibility Index 
3 Market Potential Index 
4 Alonso 
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اند، اما مناطق داخلی شهر  متمرکز شده  (CBD)مشاغل در مرکز تجاری منطقه مرکزی  

هسته همچنین کار  .  در دسترس ممکن است از کاهش ثروت از هسته اصلی بهره ببرند

می فراهم  شهر  داخل  ساکنان  برای  صنعت  .  کندرا  یک  معرفی  پیرامون  و  هسته  مدل 

های صنعتی را نیز  جدید یا گسترش صنعت موجود در یک منطقه، رشد در سایر بخش

ترین شکل آن  شود که در سادهین به عنوان اثر چند برابری شناخته می. اکندتشویق می

پولی که در  .  کنداین است که چند بار پول خرج شده در اقتصاد یک کشور گردش می

کند، اما  شود به ایجاد شغل مستقیم در صنعت کمک میگذاری مییک صنعت سرمایه

میبه ایجاد  شغل  نیز  اقتصاد  نقاط  سایر  در  غیرمستقیم  توسعه  .  کندطور  مثال،  برای 

و   دارند  نیاز  مسکن  به  خودشان  که  دارد  نیاز  ساختمانی  کارگران  به  جدید  صنعتی 

افزایش تقاضا برای غذا به نفع کشاورزان محلی خواهد  .  هاخدماتی مانند مدارس و مغازه

کارگرانی که مستقیماً در  .  های خود را برای کود افزایش دهندبود که ممکن است هزینه

می استخدام  جدید  میصنعت  افزایش  را  ماهر  کار  نیروی  محلی  عرضه  و  شوند،  دهند 

میشرکت جذب  را  دیگری  سود  های  کار  نیروی  مجموعه  این  اشتراک  از  که  کنند 

شرکت.  برندمی میسایر  تامین  را  قطعات  که  محصولات صهایی  از  یا  نعت جدید  کنند 

های حمل و نقل بهره  شوند تا از کاهش هزینهکنند، به این منطقه جذب میاستفاده می

نوآوری یا  اختراعات  شامل  جانبی  اثرات  به  ببرند.  است  ممکن  که  است  جدیدی  های 

از طریق این اثر چند برابری، یک  .  توسعه صنعتی بیشتر و پیوندهای جدید منجر شود

زیر نشان داده شده   به عنوان یک قطب رشد، همانطور که در نمودار  تواند  منطقه می 

  (.2001، 1است، توسعه یابد )بلدوین 

 
1 Baldwin 
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 پیرامون  -مدل هسته(:  1شکل )

 2003،  1منبع: راگما 

و کروگمن،  در مجموعه فوجیتا  ویژه  )به  از مقالات  و موری،  1995ای  فوجیتا  ؛  1997؛ 

پیرامون به  -یعنی در مدل هسته  ( یک رویکرد واقعی دنبال شد  2009فوجیتا و تیزه،  

جای دو منطقه، فضای مکان را با خط واقعی که زمین در امتداد آن به طور یکنواخت  

؛ 1997،  3؛ فوجیتا و موری 1995،  2شود )فوجیتا و کروگمن توزیع شده است، توصیف می

ای از مرکز دور  (. نواحی بیرونی مناطق داخلی در نهایت به اندازه2009،  4فوجیتا و دیس 

میمی ایجاد  شهر جدید  یک  و  ایجاد  شوند  باعث  بیشتر جمعیت  رشد  ادامه  در  و  شود 

شود. راه حل این رویکرد تشخیص این است که جذابیت و مزیت هر  شهرهای بیشتر می

می را  تولید  برای  مشخص  اقتصاد  مکان  از  که  بازار«  »پتانسیل  بنام  شاخصی  با  توان 

 (. 2000زیربنای مشتق شده است نشان داد )کروگمن، 

توان به عنوان  گردد و این کار جدید را میاما ایده پتانسیل بازار به نظریه هریس برمی

از آن می برای آن رویکرد در نظر گرفت. پس  اقتصاد را  توجیهی  فرآیند تغییر در  توان 

تعیین می بازار  پتانسیل  آن  در  گرفت که  نظر  در  تکامل مشترک  نوعی  کند که  شامل 

 
1 Raagmaa 
2 Fujita & Krugman 
3 Fujita & Mori 
4 Fujita & Thisse 
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فعالیت اقتصادی در کجا قرار داشته باشد، و تغییر مکان آن فعالیت به نوبه خود نقشه  

کند. مانند رویکرد تورینگ، این رویکرد تکامل شهر به  پتانسیل بازار را دوباره ترسیم می

از تعادلاین موضوع ختم می از  شود که علیرغم وجود بسیاری  باید برخی  های ممکن، 

بینی در ساختار فضایی وجود داشته باشد و هنگامی که تعداد شهرها به  نقاط قابل پیش

یابد و  اندازه کافی زیاد شد، اندازه و فاصله بین شهرها تقریباً به طور تقریبی کاهش می

از مرکز و مرکزگرا تعیین می شود   نیروهای گریز  نسبی  پایدار توسط قدرت  یک شکل 

 (.1954، 1)هریس

های مرکزی الزاماً سلسله مراتبی نیست بلکه آنچه اتفاق  طبق نظریه لوش توسعه مکان

ترتیب ساختار می این  به  است  فضایی  تعادل  نوعی  ایجاد  توسط    افتد  ارایه شده  مکانی 

لوش با الگوی کوچک و ساده آغاز شده و رفته رفته به الگوهای بزرگتر و پیچیده تکامل  

 (.   1954، 2یابد )لوش و همکاران می

 
 (: مدل توسعه شهری لوش  2شکل )

 2009،  3منبع: نیکولاس 

 
1 Harris 
2 Lösch et al. 
3 Nicolas 
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 جغرافیای اقتصادی جدید  -2-2

گیری  توان شکلکننده جغرافیای اقتصادی جدید این است که چگونه میموضوع تعیین

فضای   در  را  اقتصادی  تمرکز  یا  تراکم  از  زیادی  یا  انواع  تراکم  داد.  توضیح  جغرافیایی 

دهد که دارای  های اقتصادی در بسیاری از سطوح جغرافیایی رخ میبندی فعالیتخوشه

می وجود  به  زمانی  تراکم  از  نوع  یک  مثال،  عنوان  به  است.  متنوعی  که  ترکیبات  آید 

توان در  های کوچک در یک محله جمع شوند. انواع دیگر تراکم را میها و رستورانمغازه

طیف،  شکل این  دیگر  جنبه  دارند.  متفاوتی  های  اندازه  همگی  که  یافت  شهرها  گیری 

( الگوی کاربری زمین به  1826پیرامون شهر قرار دارد. دیدگاه وان تانن )-ساختار هسته  

دهد. وجود منطقه تجاری را  صورت حاشیه شهر و مرکز را به صورت شفاف توضیح می

می انگیزهمرکزفرض  نظر  از  را  مرکزگرا  نیروهای  است  ممکن  که  آنجا  تا  و  های  کند 

میاساسی توضیح  مدلتر  با  فضایی،  دهدیعنی  تمرکز  به  بازده  افزایش  و  منابع  سازی 

ها پی ببریم و سپس بررسی  توانیم چیزی در مورد چگونگی و زمان تغییر این بازدهمی

می تغییر  آنها  با  اقتصاد  چگونه  که  )کروگمن،  کنیم  )1998کند  کروگمن   .)1995  )

تواند در تصمیم  ونقل میاستدلال کرد که تنها سطح بسیار بالا یا بسیار کم هزینه حمل

شود،  ونقل بسیار بالا منجر به عدم تمرکز میهزینه حمل.  گیری محل بنگاه تأثیر بگذارد

 .کندونقل بسیار پایین تمرکز را تسهیل میدر حالی که هزینه حمل

برحسب   صنعتی  یا  و  تجاری  مراکز  انباشتگی  و  تمرکز  است  ممکن  اوقات  گاهی 

که   است  معنی  این  به  خود  نوبه  به  این  شوند؛  داده  توضیح  خرد  اقتصاد  تصمیمات 

توان برای بازار رقابت کامل فرض کرد و فرضیه رقابت ناقص در تعادل عمومی بسیار  نمی

ونقل نیز مهم است. به عبارتی اگر کسی بخواهد  های حملسخت است. از طرفی هزینه

تصویری یکپارچه از اقتصاد داشته باشد و همه منابع را در نظر بگیرد؛ درآمد حاصل از  

این زمینه  صنعت حمل باشد. برخی اصطلاحات کلیدی در  از واقعیت  باید بخشی  ونقل 

مدلمی مورد،  اولین  باشد.  زیر  موارد  شامل  اقتصاد  تواند  عمومی  تعادل  فضایی  سازی 

کند. دوم  است که رویکرد ما را از نظریه مکان سنتی و جغرافیای اقتصادی را متمایز می

سومین   است.  انحصاری  بنگاه  یا  تولیدکننده  در سطح  ناپذیری  تقسیم  یا  بازده  افزایش 

هزینه حملمورد  میهای  نشان  را  بنگاه  مکان  اهمیت  که  است  و  ونقل  )انتس  دهد 
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مدل2012،  1تراتوین  رویکرد  یک  ابداع  اقتصادی جدید،  جغرافیای  هدف  است  (.  سازی 

می اجازه  فرد  به  کل  که  چارچوب  در  منطقه  اقتصادیک  مانند  مسائلی  مورد  در  دهد 

اقتصاد بحث کند. یعنی در تعادل عمومی، باید این امکان وجود داشته باشد که به طور  

می متصل  هم  به  را  اقتصادی  فعالیت  که  مرکزگرا  نیروهای  مورد  در  و  همزمان  کنند 

از هم جدا می را  آنها  که  مرکز  از  در  نیروهای گریز  واقع،  در  یعنی  کنند صحبت شود. 

این  مورد چگونگی شکل بین  العمل  اقتصاد توسط عکس  گیری ساختار جغرافیایی یک 

)انتس و    تر توضیح دهد نیروها بحث شود و این نیروها را در قالب تصمیمات خرد اساسی

 (. 2012تراتوین، 

 پیشینه پژوهش -2-3

تحق2003)  2م ی ک  و   الحق   عمران  در  تخم  ی قی(  روش  دو  از  استفاده    رهای یمتغ  ن یبا 

  در   یدولت   گذاری ه یسرما انیم  ی عل  هرابط ، ییتابلو یثابت و تصادف ب یو ضرا  2SLSابزاری 

کشور    15  های و رشد اقتصادی را با استفاده از داده  (T&C)  ارتباطات   و   ونقل حمل  بخش

ط توسعه  حال    ق، یتحق   نیا  جی نتا  براساس.  اندکردهآزمون  1970  -8770ه  دور  یدر 

  و   یمنف  ارتباطات،  و  ونقلحمل  بخش   در  ی عموم  گذاریه یسرما  تفاضل   اول  ه وقف   بیضر

  قیتحق  ج ی نتا.  است  بوده  معنا  یب   آماری  لحاظ   از   و   مثبت  آن   دوم   ه وقف   ب یضر  و   معنادار 

  گرنجری   علت  ارتباطات  و  ونقلحمل  بخش  در  یدولت   گذاریه یسرما  که  دهد  یم  نشان

  ه یسرما   اییپو  اثر  از   یحاک  جی نتا  ن یهمچن.  است  شده  داده  صیتشخ  رشداقتصادی

  ن یا  ج ینتا  اساس  بر  تیدرنها.  است  بوده  اقتصادی  رشد  بر  ونقلحمل  در   یدولت   گذاری

  رشد   بر  ا یپو  ری یتأث  ارتباطات  و   ونقلحمل  بخش  در   ی دولت  گذاری   هیسرما  ق، یتحق 

 .است شده داده  ص یتشخ اقتصادی رشد  گرنجری  علت  و داشته اقتصادی 

  در   کشورهای  در   را   اقتصادی  رشد  و  اطمینانی   نا  متقابل  تاثیر (  2005)  3پرایس   و  استیریو

  صنایع   بین  از   صنعت  59  انتخاب   و  ترکیبی  های  ه داد  روش  از  استفاده   با   توسعه  حال

   .کردند  بررسی1966-1992های سال  برای توسعه حال  در   کشورهای

 

 
1 Ehnts & Trautwein 
2 Haque & Kim 
3 Asteriou & Price 
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  یی از مدل تعادل فضا  یدانه روغن  ی بازار جهان  ی( برای بررس2007)  1همکاران   و   کوستا

  در   ونقلحمل  ستم یس  به  دن ی بخش  بهبود   آنها  یاصل   هدف  کهایگونه  به.  استفاده کردند

  مقدار   و  درآمد  یآب  هایراه  توسعه  صورت  در  که  داد  نشان  آنها  مطالعه  جینتا.  بود  لیبرز

  اثرگذار   یجهان  رقابت  بر  ل یبرز  در  ونقلحمل  ساختار  و  افتی  خواهد  شیافزا  صادرات

 .است

مطالعه2012)  2همکاران   و  آدام در    کاربردی   یعموم   تعادل   مدل  از  استفاده  با  ای ( 

  اقتصادی  هایتیفعال  یی فضا  عیتوز  بر  را   ی داخل  ی نق  و  حمل   بالای  هاینهیهز  اثرهای

  مقدار   به  حمل   هاینهیهز  اثر  دهند ی م  نشان   آنها  جی نتا.  دادند  قرار  ی بررس  مورد  ایتانزان

  موجب   ونقلحمل  هاینهیهز   کاهش  کل   در  یول  است،  وابسته  کشاورزی  بخش  ین یجانش

 .  شودیم ی اجتماع رفاه شیافزا

  بر   را   ونقل حمل  یهارساختیز  به   ی دسترس  ریتأث  ( 2020)  3همکاران   و   یبنرج

  از   فرض  با آنها    .کردند  برآورد  ساله  ستی ب  دوره  ک ی   یط  نی چ  در  یامنطقه  یرشداقتصاد

  مشکل   کنند،  متصل   هم   به  را   ی خ یتار  ی شهرها  دارند   لیتما   هاشبکه  ن یا  که   تیواقع   نیا

  به  ی ک ینزد  که  داد   نشان   ج ی نتا.  قراردادند  یبررس   مورد  را   هاشبکه  یزادرون  ی ریقرارگ

 هابخش  سراسر  در  سرانه  ی داخل   ناخالص  دیتول  سطوح  بر  ی مثبت   اثر  ونقلحمل  یهاشبکه

  در   ی مهم  نقش  که  عوامل  تحرک  با  آمده   بدست   جی نتا  که  که  بود  نیا  آنها   استدلال  دارد، 

 .است سازگار  کند،  یم  فا یا رساختی ز توسعه ی اقتصاد منافع  نییتع

درمطالعه2024)  4همکاران   و  نیل عنوان  یا(  د  ییفضا  ریتأث»  تحت  بر    تالی جیاقتصاد 

  ی شهرها  ی هماهنگ  بر  را  تال یج ید  اقتصاد   یی فضا  اثر  «یبندر   ی توسعه هماهنگ شهرها

  شهر   اتصال   ی هماهنگ   درجات   ابتدا   در   آنها   مقاله .  کردند  ی بررس  گوانگدونگ   در   ی بندر

  ریتأث  سپس   کند، یم   یریگ اندازه  را   تال ی جید  اقتصاد   جانبه  همه   توسعه   سطوح  و  ی بندر

  ا یپو  یی فضا  ن یدورب  مدل   ساخت   با   را   ی بندر  شهر   یهماهنگ  بر   تال ی جید  اقتصاد  یی فضا

(SDM  )متعاقباً   ، ییفضا  اثر   یمحل  ی الگوها  شتر یب  شدن   روشن  یبرا.  زندیم  ن یتخم  

  نشان   ج ینتا.  کندیم  لیتحل  را  گوانگدونگ   در   یفرع   منطقه  سه  نیب  و  درون   یی فضا  اثرات

 
1 Costa et al. 
2 Adam et al. 
3 Banerjee 
4 Lin et al. 
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  دوم، .  است  سکونت  و  ی زندگ  سبک  تداوم   ی دارا  ی بندر  شهر   ی هماهنگ  اولاً،   که   دهد یم

  اقتصاد   سوم،.  باشد  یمحل  است یس  ل یدل  به  عمدتا  است  ممکن  تالیج ید  اقتصاد   توسعه

  ش یافزا  زمان  طول   در   آن  اثر  و   دارد  مثبت   اثر  ی بندر  شهر   زیسرر  بر  یی فضا  تال یجید

  ، یشرق  و   یغرب  ینواح  در  و  رودخانه  ی دلتا  در   ییفضا  اثرات   چهارم،.  افتی  خواهد

 .دهندیم  ارائه را ی متفاوت یالگوها

ای با عنوان»رابطه ریاضی بین توسعه  (، در مطالعه1387)  1رضایی ارجرودی و تسبیحی 

های سری زمانی طی دوره،  ونقل و رشد اقتصادی در کشور« با توجه به ماهیت دادهحمل

تغییرات متغیر ارزش افزوده بخش حمل ونقـل را  دهندگی  میزان توضیح  1350-1383

و تجزیه خطای    VARاند. برای آزمـون از الگوی  بر رشد اقتصادی مورد بررسی قرار داده

انباشتگی  دهد در این مدل، یک بردار همبینی استفاده شده است. نتایج نشان میپیش

نشان بردار  این  که  داشته  بخش  وجود  توسعه  بین  بلندمدت  و  مثبت  رابطه  دهنده 

ونقل و رشد اقتصادی بوده است. نتایج حاصل از تجزیه واریانس نشان داده که در  حمل

دهندگی را رشد اقتصادی و سپس لگاریتم ارزش افزوده  دوره اول، بیشترین سهم توضیح

در   است.  داشته  عهده  بر  ونقل  بخش حمل  ةافزود  ارزش  آخرلگاریتم  در  و  نفت  بخش 

ثر مثبتی بر رشد اقتصادی داشته، اما این اثرمثبت ضعیف بوده  ونقل اضمن، بخش حمل

توسعه بیانگر  که  حملاست  بخش  سرمایهنیافتگی  رو؛  این  از  بـوده  در  ونقل  گذاری 

   .های اشتغال پیشنهاد شده استونقل برای پیدایش زمینههای حملزمینه

زاده و همکاران دائی با عنوان»اثر سرمایه1390)  2کریم  گذاری دولت در  (، در پژوهشی 

گذاری دولت در بخش  ونقل بر رشد اقتصادی در ایران« به بررسی اثر سرمایهبخش حمل

پرداختند و با استفاده از    1352-1387ونقل بر رشد اقتصادی در ایران طی دوره  حمل

وقفه با  توضیح  )االگوی خود  نتیجه رسیدند که در کوتاه  ARDLهای گسترده  این  به   )

داری بر تولید ناخالص  ونقل اثر مثبت و معنیگذاری دولت در بخش حملمدت سرمایه

سرمایه به  نسبت  داخلی  ناخالص  تولید  کشش  نیز  مدت  بلند  در  دارد.  گذاری  داخلی 

 باشد.ونقل مثبت و معنی دارمیدولت در بخش حمل

 
1 Rezaei Arjarodi & Tasbihi (2008) 
2 Daei Karimzadeh et al. (2009) 
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،اثر 1379-1390های تابلویی طی دوره  ( با استفاده از داده1392)  1پهلوانی و همکاران 

زیرساخت حملتوسعه  استانهای  اقتصادی  رشد  بر  را  مورد  ونقل  ایران  منتخب  های 

ونقل منجر به  های حملبررسی قرار دادند. نتایج مطالعه آنها نشان داد بهبود زیرساخت

استان اقتصادی  رشد  می افزایش  بهها  استانایگونهگردد  در  اثر  بیشترین  یزد،  که  های 

 اصفهان و خراسان مشاهده شده است.

اکبری  و  بر رشد  1394)  2دهقانی شبانی  اقتصادی  فاصله  تأثیر متغیر  با هدف تحلیل   )

استان    28اند. در این مطالعه، با استفاده از آمار  ای انجام دادهای در ایران مطالعهمنطقه

و با استفاده از تکنیک داده های تابلویی پویا، سه تأثیر    1388تا    1379ایران طی دوره  

ای در ایران مورد آزمون قرار گرفته است. نتایج حاصل از این  متغیر فاصله بر رشد منطقه

ای در ایران بوده است. آنان  تحقیق، بیان کننده اثر منفی فاصله اقتصادی بر رشد منطقه

اند که فاصله اقتصادی مرتبط با فاصله اقلیدسی است اما دسترسی و کیفیت زیر  دریافته

حملساخت بیانهای  اقتصادی  فاصله  است.  اثرگذار  آن  بر  نیز  ارتباطات  و  کننده  ونقل 

مباد  برای  بازار  به  هزینه  دسترسی  یا  زمان  صورت  به  که  است  ایده  و  خدمات  کالا،  له 

ونقل کالا  پولی در نظر گرفته میشود. در نتیجه، با افزایش فاصله اقتصادی هزینه حمل

انتقال ایده )بین استانندرون و بین استا ها، رشد اقتصادی کاهش  ها و افزایش هزینه 

 یابد.  می

ونقل دریایی  (، به مقایسه ضریب فزاینده تولید بخش حمل1398)  3اندایش و جاودانیان 

بخش سایر  دادهبا  روش  با  اقتصادی  ضرایب    -های  پژوهش،  این  در  پرداختند.  ستانده 

شود.  ونقل دریایی، در ارتباط پسین و پیشین در ایران محاسبه میفزاینده بخش حمل

می نشان  بخش حملنتایج  پسین،  ارتباط  در  تولید  فزایندة  ضریب  لحاظ  به  ونقل  دهد 

بین   در  فزایند،    71دریایی  ضریب  داشتن  با  اقتصادی،  رتبه  97/1بخش  دارد.    58،  را 

ونقل دریایی در  همچنین به لحاظ ضریب فزایندة تولید در ارتباط پیشین، بخش حمل

فزاینده    71بین   ضریب  داشتن  با  اقتصادی،  رتبة  70/1بخش  بخش    47،  دارد.  را 

های حاصل  های ساخت کک، فراوردهونقل دریایی بالاترین پیوند پسین را با بخشحمل

فروشی، تعمیر وسایل نقلیه و کالاها، ساخت  ای، عمدههای هستهاز تصفیه نفت و سوخت

 
1 Pahlavani et al. (2013) 
2 Dehghan shabani & Akbari (2015) 
3 Andayesh & Javdanian (2019) 
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و گاز   نفت خام  و  انبارداری  و  پشتیبانی  مواد شیمیایی و محصولات شیمیایی، خدمات 

های حاصل از  های ساخت کک، فراوردهطبیعی دارد و بیشترین پیوند پیشین را با بخش

سوخت و  نفت  هستهتصفیه  عمدههای  خردهای،  و  فروشی،  نقلیه  وسایل  تعمیر  فروشی، 

آشامیدنی انواع  و  غذایی  محصولات  ساخت  اساسی،  فلزات  ساخت  ساخت  کالاها،  و  ها 

 تریلر دارد. وسایل نقلیه موتوری، تریلر و نیم

( احمدی  و  حمل1400افراسیابی  توسعه  بر  مؤثر  عوامل  بررسی  به  جاده(  در  ونقل  ای 

عوامل مؤثر را شناسایی کردند که هرکدام در سه    28استان بوشهر پرداختند. از این رو،  

های مستقیم کاربران، ایمنی جاده و عوامل کلان طبقه بندی شدند. سپس  بخش هزینه

های آمار استنباطی به معناداری و رتبه بندی عوامل مورد بررسی قرار  با استفاده از روش

دادند و با استفاده از مدل لگاریتم خطی نحوه رابطه هرکدام از عوامل با زیر بخش خود  

را بررسی کردند. نتایج حاصل شده توسط آنها گویای آن است که همه عوامل مربوط به  

توسعه  بخش بر  مؤثر  عوامل  میان  از  و  هستند  معنادار  تأثیر  دارای  شده  ذکر  های 

اولویت دوم و  ونقل جادهحمل اول و عوامل کلان در  اولویت  ایمنی جاده در  ای، عوامل 

هزینه به  مربوط  میان  عوامل  از  همچنین  دارد.  قرار  سوم  اولویت  در  مستقیم  های 

به عوامل هزینهزیربخش ناوگان در  های مربوط  های مستقیم کاربران، میزان فرسودگی 

اولویت اول، از میان عوامل ایمنی جاده، حدوداً همه عوامل دارای اولویتی یکسان بوده و  

 از میان عوامل کلان، موانع گمرکی در اولویت اول قرار دارد.  

همکاران نوروزی و  اقتصادی  1401)  1نژاد  پایداری  فضایی  تحلیل  بررسی  به   )

اقتصادی  سکونتگاه پایداری  با هدف شناخت سطح  لنگرود  روستایی در شهرستان  های 

روستاهای شهرستان و شناسایی الگوی فضایی آن پرداختند. نتایج به دست آمده نشان  

های آن در سطح روستاهای شهرستان  داد الگوی توزیع فضایی پایداری اقتصادی و مولفه

لنگرود به صورت تصادفی است که یکی از مهمترین دلایل آن نیز، تصادفی بودن الگوی  

می شهرستان  سطح  در  روستاها  اقتصادی  توزیع  پایداری  سطح  مقایسه  نتایج  باشد. 

ای( نشان داد که روستاهای پایدار  ای و کوهپایهروستاها و موقعیت جغرافیایی آنها )جلگه

و ارتفاعی روستاها  اند و هرچه موقعیت طبیعی  ای شهرستان واقع شدهدر مناطق جلگه

شود که به  ای پیش میرود، از میزان پایداری اقتصادی آنها کاسته میبه سمت کوهپایه

 
1 Noroozinezhad et al. (2022) 
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ای و کوهستانی و دوری از شهر، پراکنده  های ارتباطی روستاهای کوهپایهدلیل موقعیت

به علت شرایط شیب زمین   بودن سرانه زمین کشاورزی  پایین  پایین،  بودن و جمعیت 

 این مناطق است.  

و همکاران  مؤلفه1402)  1قادرمرزی  تحلیل  به  دیدگاه جامعه  (  از  روستایی  توسعه  های 

منظور   به  و  پرداختند  دهگلان  شهرستان  مطلوب  زندگی  کیفیت  بر  تأکید  با  محلی 

از شاخص پژوهش  این  )ارزیابی کیفیت زندگی در  بعد عینی  مقوله    4گویه در  44های 

سیاست و  زیربنایی  اجتماعی،  بعد  اقتصادی،  و  روستایی(  عمران  و  )کشاورزی  گذاری 

قلمرو آموزش، سلامت و امنیت، اجتماعی، اوقات فراغت، محیط    6گویه، در    23ذهنی )

های تحقیق در دو بعد مورد  مسکونی، شغل و درآمد( بهره گرفته شد. هر یک از شاخص

وزن حسابی  میانگین  تقریبی  روش  از  استفاده  با  نهایی  وزن  اعمال  از  پس  دار  بررسی 

ی کیفیت  شدند و با استفاده از روش ویکورتلفیق شدند. نتایج نشان داد که در بعد عین 

دیدگاه جامعه محلی، شاخص از  مؤلفهزندگی  به  مربوط  و سیاست های  زیربنایی  -های 

برنامه ـ  شاخصگذاری  بررسی  همچنین  برخوردارند.  بالاتری  اهمیت  از  بعد  ریزی  های 

شاخص که  داد  نشان  نیز  محلی  مردم  دیدگاه  از  توسعه  مؤلفه  ذهنی  به  مربوط  های 

 سلامت، امنیت، درآمد و شغل از اهمیت بیشتری برخوردارند.

و همکاران  بهره  1402)  2محیسنی  بر  فضایی  و سرریزهای  اثر شهرنشینی  بررسی  به   ،)

اند.   پرداخته  کار  نیروی  غیرمستقیم    وجود   بیانگر  نتایج وری  اثر  و  مثبت  مستقیم  اثر 

 . وری نیروی کار استانی استمنفی بر بهره

و  1402)  3مدیان مح و حجم حمل  اقتصادی  رشد  بین  رابطه  بررسی  به  تحقیقی  در   ،)

نقل پرداخته است. نتایج تحقیق از وجود رابطه ی قوی بین حمل و نقل و رشد آلودگی  

انرژی همراه   بهبود کارایی  با  انرژی  یارانه  توصیه شده است که اصلاح  لذا  داشته است. 

 باشد.  

(، به بررسی تاثیر زیرساخت حمل و نقل جاده ای بر رشد  1403)  4منصوری و همکاران 

که  دهد    ی نشان م   قیتحق   جی نتااقتصادی شهرستان های استان خوزستان پرداخته اند.  

 
1 Ghadermarzi et al. (2023) 
2 (Moheiseni, Arman, & Mansouri, 2023) 
3 (Mohamadian, 2023) 
4 (Mansouri, Afghah, Mohammadi, & Ebrahimi, 2024) 
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شهرستان قطب  خوزستان،    ی هاشاخص  اندازه  7استان  به    نیبزرگتر  یدرصد 

م   ی هاشهرستان اضافه  خوزستان  همچنکندیاستان  نتا  ن ی.  اساس  در    ن یتخم  ج یبر 

اندازه  ده   رییصورت تغ درصد    بیستشهراستان خوزستان، حدود    نیبزرگتر  یدرصد در 

تول م  ی هاشهرستان  ی داخل  دناخالص یبه  اضافه  خوزستان  اشودیاستان  شواهد    ن ی. 

م  ق یتحق  فضا   ی نشان  توسعه  بر    یزمان   یی دهد  منطبق  خوزستان  استان  شهرستان 

قطب بودن در    تیکه ظرف   ییرسد شهرستان ها  یشاخص قطب نبوده است و به نظر م

 قرار گرفته اند.   هیاست در حاش شتریآن ها ب

 شناسی تحقیق روش -3

 آمار و متغیرهای تحقیق -3-1
شهرستان    27( ارائه شده است. این متغیرها برای  1)جدول  آمار و متغیرهای تحقیق در  

های آبادان، آغاجاری، امیدیه، اندیکا، اندیمشک، اهواز،  استان خوزستان شامل شهرستان

ایذه، باغملک، باوی، بهبهان، بندر ماهشهر، حمیدیه، خرمشهر، دزفول، رامشیر، رامهرمز،  

هفتگل،   مسجدسلیمان،  لالی،  گتوند،  کارون،  شوشتر،  شوش،  شادگان،  آزادگان،  دشت 

زمانی   دوره  برای  هویزه  و  در    1390-1399هندیجان  آماری  شده  مشخص  مراکز  از 

آوری و برای متغیرهای شاخص قطب، شاخص دسترسی و پتانسیل بازار  ( جمع1)جدول 

 بر اساس مطالعات و به صورت زیر محاسبه شده است: 

 متغیرهای پژوهش (: 1جدول )

 ها   داده  منبع نماد  ریمتغ
  واحد

 سنجش 

 itPOP شهر   تیجمع
 آمار   مرکز  یسرشمار 

 
 نفر 

 GM کالا  ییجابجا
  نقل  و  حمل  و  یراهدار  یآمار  سالنامه

 خوزستان   یا جاده 
 تن

 PM مسافر   ییجابجا
  نقل  و  حمل  و  یراهدار  یآمار  سالنامه

 خوزستان   یا جاده 
 نفر 

 MAJR ی اصل  یهاراه   طول
  نقل  و  حمل  و  یراهدار  یآمار  سالنامه

 خوزستان   یا جاده 
 لومتر یک

 SUB ( یی)روستایفرع  یهاراه   طول
  نقل  و  حمل  و  یراهدار  یآمار  سالنامه

 خوزستان   یا جاده 
 لومتر یک
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  و  ساخت  یها   پروانه  تعداد

 ساز 
House عدد  خوزستان   یآمار  سالنامه 

 - حاضر   پژوهش  محاسبات itHUB قطب    شاخص

 - حاضر   پژوهش  محاسبات MP بازار   لیپتانس

  نقل  و  حمل  متیق  شاخص

 ی عموم
PT درصد ران یا  آمار  مرکز 

 های تحقیق منبع: یافته

 شاخص قطب -3-2

کمی منظور  زیرساختبه  بهبود  استفاده  سازی  قطب  شاخص  از  نقل،  و  حمل  های 

شاخص قطب یک مکان به عنوان هزینه سفر یا حمل و نقل کالا از آن مکان به  .  شودمی

یک مکان هنگامی که کمترین  (  1993. از نظر کروگمن )شودسایر مکان ها تعریف می

شود.  های دیگر دارا باشد، به عنوان مرکز شناخته میونقل را نسبت به مکانهزینه حمل

ونقل تابعی از مسافت و قیمت حمل و نقل است که بر میزان دسترسی، از  هزینه حمل

تأثیر می اقتصادی  هزینه  زمان سفر،  نظر طول،  از  وقتی شهری  نظر جغرافیایی،  گذارد. 

حمل هزینه  دارد،  بیشتری  بودن  قطب  ونبلزدرجه  و  )لیامو  است  کمتر  کل  ،  1ونقل 

2001 .) 

بودن آمار زیرساخت اینجا در دسترس  ونقل مسافر( مهم  ونقل کالا و حملها )حملدر 

اند  .  است کرده  استفاده  قطب  شاخص  عنوان  به  زیر  فرمول  از  محققان  از  بسیاری 

  (.2006، 4؛ اسپایکرمن و وگنر 2002، 3؛ اسپایکرمن و نیوبیور1998، 2)بوریسما و رتولد 

𝐻𝑈𝐵𝑖 = ∑(𝑗=1,𝑖≠𝑗)
𝐽 (

1

𝑡𝑖−𝑗∗𝑝𝑡𝑖
), 𝑗 = 1,2,3, . . . , 𝐽                                               (1)  

 jو    iزمان سفر بین شهر    𝑡𝑖−𝑗است،    iمخفف شاخص قطب شهر    HUBدر این فرمول،  

 .  شاخص قیمت حمل و نقل عمومی است  ptتعداد کل شهرها و  Jاست، 

 
1 Limao & Venables 
2 Bruinsma & Rietveld 
3 Spiekermann & Neubauer 
4 piekermann & Wegener 



 

 

 

 

 

 

 

 

         ...هایزمانی شهرستان-فضاییای بر توسعه ونقل جادهبررسی تأثیر زیرساخت حمل          20  

  

 

 (: شاخص قطب و مسیرهای اصلی در شهرستان های استان خوزستان 3شکل )
 منبع: بررسی های محققان، راهداری و حمل و نقل جاده ای استان خوزستان 

های اهواز، کارون، حمیدیه، شوشتر  بر اساس نتایج محاسبه شده این شاخص شهرستان

 ها برخودار هستند.  پذیری بالاتری نسبت به سایر شهرستانو اندیمشک شاخص قطب

 شاخص پتانسیل بازار -3-3

این فرمول، هم  .  برای تخمین تأثیر پتانسیل بازار داخلی، از فرمول زیر استفاده می شود

از فرمول زیر می توان  .  اثرات بازار داخلی و هم بهبود حمل و نقل را در نظر می گیرد

 برای ارزیابی تأثیر شبکه جاده ای با محاسبه پتانسیل بازار استفاده شود )هول 1،  2012(:

𝑀𝑃𝑖 = 𝐴𝐶𝐶𝑖+∑(𝑗=1,𝑖≠𝑗)
𝐽 (

𝑃𝑗

𝑡𝑖𝑗
), 𝑗 = 1,2,3, . . . , 𝐽                                                      

(2 )                      

جمعیت شهر    i  ،𝑃𝑖شاخص دسترسی شهر    i  ،𝐴𝐶𝐶𝑖  پتانسیل بازار شهر   𝑀𝑃𝑖که در آن  

  J.  است   jو    iزمان سفر بین شهرهای    𝑡𝑖−𝑗است؛    jجمعیت شهر مقصد    𝑃𝑗.  است  iمبدا  

پژهشگران زیادی در مطالعات خود از شاخص دسترسی به طور  .  شهرها استتعداد کل  

بردهگسترده بهره  فرصتای  قابلیت دسترسی  این شاخص  و  اند،  افراد  دسترس  در  های 

هزینه حملبنگاه تأثیر  تحت  مکان  را در یک  نشان میها  دهد. شاخص دسترسی  ونقل 

 (: 2009، 2)وندربالک و همکاران شود یک شهر توسط رابطه زیرمحاسبه می

 
1 Holl 
2 Vandenbulcke et al. 
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𝐴𝐶𝐶𝑖 = ∑(𝑗=1,𝑖≠𝑗)
𝐽 (

𝑝𝑖

𝑡𝑖𝑗
), 𝑗 = 1,2,3, . . . , 𝐽                                                              (3)  

 
های استان خوزستان در سال های شاخص پتانسیل بازار در شهرستان (:  4)  شکل

  1390و    1399
 های تحقیق منبع: یافته

های اهواز، دشت آزادگان، حمیدیه و  براساس نتایج محاسبه شده این شاخص شهرستان

 آبادان از شاخص پتانسیل بازاری بالاتری نسبت به سایر شهرستان ها برخودار هستند.  

 شاخص اندازه شهر -3-4

از تحقیق اندازهدر بسیاری  اندازه شهر توسط جمعیت  ، 1برون و کنی شود )گیری میها 

شود؛  های جمعیت پنج سال یکبار ارائه می(. در این تحقیق با توجه به اینکه داده1986

 از شاخص ترکیبی زیر استفاده شده است:

𝑃𝐻𝑖 = (𝑝𝑜𝑝 ∗ ℎ𝑜𝑢𝑠𝑒), 𝑖 = 1,2,3, . . . , 𝐽                                                                     (4 )  

های ساخت و ساز مسکن در  تعداد پروانه  houseو    iجمعیت شهرستان    popکه در آن  

 .  است iشهرستان 

 
1 Baron & Kenny 
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 1390و   1399های های استان خوزستان در سال(: رتبه جمعیت شهرستان5شکل )

 های تحقیق یافتهمنبع: 

 شوند:های تحقیق به صورت زیر تصریح میبر این اساس مدل

 : تاثیر شاخص قطب بر اندازه شهر 1مدل 

برای درک تأثیر بهبود حمل و نقل بر رشد شهر، شاخص قطب بودن و اندازه شهرها را  

می زده  تخمین  اقتصادسنجی  مدل  یک  سپس  و  کرده  رشد  .  شودمقایسه  مدل  این 

قطبجمعیت   میزان  به  توجه  با  را  میشهرها  توضیح  تحلیل  .  دهدپذیری  و  تجزیه  این 

درجه   با  نقل  و  مراکز حمل  تجهیزات شهری جهت شناسایی  و  امکانات  از کنترل  پس 

مدل  .  کندقطب آنها، اهمیت رابطه بین میزان قطب بودن و اندازه شهرها را بررسی می

 به صورت زیر است:

 𝑙𝑜𝑔 𝑃 𝐻𝑖𝑡 = 𝛼 + 𝛽 𝑙𝑜𝑔𝐻𝑈𝐵𝑖𝑡 + 𝛿 𝑙𝑜𝑔𝑋𝑖𝑡 + 𝜑𝑖 + 𝜀𝑖𝑡                                        (5)                                      

 i قطب شهر  شاخص  itHUBاست،    tزمان    در i  شهر  ی  اندازه  شاخص   itPHکه   ییجا  در

شهر    ریز  یرهایمتغ  بردار  itX  است؛  tزمان    در از    است  iساخت  دسته  آن  )منظور 

ا  که  یی هارساختیز بهمود    و   هاراه  ه یحاش  مدارس   یساز منی ا  مثلجاده    ی منیسبب 

  ی ها مجتمع  یبرداربهره  و   احداث   ن یهمچن  و   ی هوشمندساز  جهت   لازم   زاتیتجه

تحقیق  (شودیم   ی رفاه  خدمات  این  در  جابجایی کالا   ییجابجامانند  .  طولمسافر  ،   ،  

طول اصل   یهاراه و  است.    (یی )روستا  یفرع  ی هاراه  ی  شده    با   ثابت   اثر  کی  iϑاستفاده 

جملات    ite.  کشدیم  ریتصو  به  هاسال  طول  در  را  زمان  ثابت   یهاتفاوت  که  است  زمان

   خطای تحقیق است. 
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 : تاثیر پتانسیل بازار بر اندازه شهر 2مدل  

ارزیابی   کند که آیا رابطه بین پتانسیل بازار و اندازه  میتجزیه و تحلیل این رگرسیون 

   شود:مدل ارائه شده به صورت زیر تصریح می.  شهرها قابل توجه است یا خیر

𝑙𝑜𝑔 𝑃𝐻𝑖𝑡 = 𝛼 + 𝛽 𝑙𝑜𝑔𝑀𝑃𝑖𝑡 + 𝛿 𝑙𝑜𝑔𝑋𝑖𝑡 + 𝜗𝑖 + 𝜀𝑖𝑡                                        (6)                         

لگاریتم شاخص پتانسیل بازار    𝑀𝑃𝑖𝑡است؛    tدر زمان    iاندازه ی شهر    PHدر این مدل،  

زمان    iشهر   از    itXاست؛    tدر  دسته  آن  )منظور  است  ساخت  زیر  متغیرهای  بردار 

ایمنزیرساخت مثل  جاده  ایمنی  بهمود  سبب  که  راههایی  حاشیه  مدارس  و  سازی  ها 

بهره و  احداث  همچنین  و  هوشمندسازی  جهت  لازم  مجتمعتجهیزات  های  برداری 

های ثابت زمان را در  یک اثر ثابت با زمان است که تفاوت  iϑ.  شود(خدمات رفاهی می

خطایی است که تأثیر همه متغیرهای مشاهده نشده    ite.  کشدها به تصویر میطول سال

 .  کنددیگر را که در شهرها و با گذشت زمان متفاوت است، ثبت می

 مدل  برآورد-4

 های وابستگی بین مقاطع بررسی آزمون-1-4

آزمون از  استفاده  با  ابتدا  در  مرحله  وجود  دراین  مقاطع  بین  وابستگی  بررسی  های 

 وابستگی بین مقاطع مورد بررسی قرار گرفته است.  

 های وابستگی بین مقاطع آزمون  (:2)جدول  

پسران   تعریف متغیر
CD 

بیس  

 LMاسکالد

پسران  

 LMاسکالد

بروش پاگان  
LM 

 نتیجه

PH 
اندازه ی  

 بازار 

82/11 

(00/0 ) 

85/17 

(00/0 ) 

35/19 

(00/0 ) 

73/863 

(00/0 ) 

دارای  

وابستگی  

 مقطعی 

HUB 
شاخص  

 قطب 

98/56  

(00/0 ) 

9/107 

00/0) 

4/109 

00/0) 

5/3249 

(00/0 ) 

دارای  

وابستگی  

 مقطعی 

MP 
پتانسیل  

 بازار 

6/4 

(00/0 ) 

7/117 

00/0) 

2/119 

00/0) 

3510 

(00/0 ) 

دارای  

وابستگی  

 مقطعی 

SUB 
راه های  

 فرعی

9/12 

(00/0 ) 

9/60 

00/0) 

2/62 

00/0) 

2004 

(00/0 ) 

دارای  

وابستگی  
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 مقطعی 

GM 
جا به جایی  

 کالا

4/9 

(00/0 ) 

8/9 

00/0) 

1/11 

00/0) 

644 

(00/0 ) 

دارای  

وابستگی  

 مقطعی 

GDP 

تولید  

ناخالص  

 داخلی 

9/56 

(00/0 ) 

8/107 

00/0) 

3/109 

00/0) 

4/3246 

(00/0 ) 

دارای  

وابستگی  

 مقطعی 
 های تحقیق منبع: یافته

می تایید  مقاطع  بین  همبستگی  وجود  تحقیق  نتایج  به  توجه  از  با  استفاده  و  شود 

 باشد.  های رایج در بررسی مانایی متغیرها، دارای اشکال میآزمون

 های ماناییآزمون-4-2

های تحقیق همبستگی بین مقاطع مورد تایید قرار گرفته است،  با توجه به اینکه در داده

واحد همبستگی بین مقاطع را    هایی که همزمان با بررسی ریشهبر این اساس از آزمون

  PANICشود. آزمون  استفاده می  CADFو    CIPSدهند مانند  نیز مورد بررسی قرار می 

تابلویی و در    ADFهای بررسی مانایی است که در آن با استفاده از آماره  از جمله آزمون

است.   شده  تعریف  مقطعی  وابستگی  گرفتن  آزمون  نظر  از  تحقیق  این    PANICدر 

و آماره آکائیک با طول وقفه دو سال، برای رابطه با عرض از    1منتسب به بی و ان جی 

 ارائه شده است: 3مبدأ و روند در جدول 

 مانایی   آزمون  (:3)جدول  

 رابطه همجمعی نتیجه آزمون مانایی  تعریف متغیر

GM  جا به جایی کالا 
9/2- 

(00/0 ) 
 تایید صفر*** مانا از درجه  

HUB  شاخص قطب 
3/2- 

(02/0 ) 
 تایید مانا از درجه صفر** 

MP  پتانسیل بازار 
8/1- 

(05/0 ) 
 تایید مانا از درجه صفر** 

 
1 Bai & Ng 
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PH  اندازه ی شهرستان 
9/2- 

(00/0 ) 
 تایید مانا از درجه صفر*** 

SUB  راه های فرعی 
98/3- 

(00/0 ) 
 تایید مانا از درجه صفر*** 

 معناداری بر اساس ده درصد *، پنج درصد **، و یک درصد *** تعریف شده است. نکته: سطح 

 های تحقیق منبع: یافته

بر اساس این آزمون چنانچه مانایی متغیر تأیید نشود ولی رابطه همجمعی بین مقاطع  

 گیرد.  مورد تایید قرار بگیرد، نتایج تخمین مورد تایید قرار می

 تخمین مدل -3-4

مدل بین  انتخاب  و  مدل  تعیین  برای  ابتدا  بخش  این  مدل  در  هر  برای  تابلویی  های 

و  آزمون تصادفی  اثر  با  مدل  بین  انتخاب  برای  منظور  این  برای  است.  شده  انجام  های 

و    LRپوگان، برای انتخاب بین مدل اثرات ثابت و تلفیقی آزمون  -تلفیقی آزمون بروش

می انجام  هاسمن  آزمون  تصادفی،  و  ثابت  اثرات  مدل  بین  انتخاب  همچنین  برای  شود. 

برای    LRآزمون   وولدریج  آزمون  مقطعی،  و  زمانی  واریانس  ناهمسانی  بررسی  برای 

برای بررسی خودهمبستگی مقطعی    CDبررسی خودهمبستگی زمانی و آزمون   پسران 

 استفاده شده است. نتایج این آزمون ها در جداول زیر ارائه شده است:

 : تاثیر شاخص قطب بر اندازه شهر 1مدل 

به منظور ارزیابی شاخص قطب بر اندازه شهر، نتایج خروجی آزمون های تشخیصی مدل  

 نشان داده شده است.  4در جدول 

 ( : تاثیر شاخص قطب بر اندازه شهر1مدل  های تشخیصی  نتایج آزمون(:  4)جدول  

 نوع آزمون
عرض از  

 مبدأ 
 نتیجه ی نهایی نوع مدل منتخب  روند 

روش  

منتخب  

 تخمین

آزمون بروش  

 پاگان 

2/766 

(00/0 ) 

00/0 

(9/0 ) 
تابلویی با اثرات مقطعی  

 تصادفی
مدل اثرات ثابت  

 -مقطعی

وجود ناهمسانی  

 -واریانس مقطعی

وجود خودهمسبتگی  

روش  

GMM    با

 وزن مقطعی 
 LRآزمون  

3/54 

(00/0 ) 
تابلویی با اثرات مقطعی   -----

 ثابت 

تابلویی با اثرات مقطعی   ----- 5/7آزمون  
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وجود    -زمانی ثابت  ( 05/0) هاسمن 

خودهمبستگی  

   LRآزمون   مقطعی 

برای بررسی  

 ناهمسانی 

2/219 

(00/0 ) 

1/9 

(9/0 ) 

وجود ناهمسانی  

واریانس مقطعی و عدم  

وجود ناهمسانی  

 واریانس زمانی

آزمون  

 وولدریج

8/8 

(00/0 ) 
وجود خودهمستگی   -----

 زمانی 

  CDآزمون  

 پسران 

5 

(00/0 ) 
وجود خودهمستگی   -----

 مقطعی 
 های تحقیق منبع: یافته

آزمون  به  توجه  با  انتخاب مدل  نهایی  نتیجه  آمده  به دست  نتایج  به  توجه    LMهای  با 
وجود    LRپوگان،  -بروش بررسی  نتیجه  است.  مقطعی  ثابت  اثرات  مدل  هاسمن  و 

از   ناهمسانی واریانس مقطعی و بررسی خودهمبستگی نشان  ناهمسانی واریانس، وجود 
از   واریانس  ناهمسانی  رفع  برای  منظور  این  برای  دارد.  مقطعی  و  زمانی  خودهمسبتگی 

میروش استفاده  مقطعی  موزون  روش  های  زمانی  خودهمبستگی  رفع  برای  و  شود 
GMM  پانل  پیشنهاد می منتخب روش  مرحله روش  بنابراین در  استفاده    GMMشود. 

شود. نتایج تخمین  برای تخمین استفاده می  1ایمرحله  nشده و از میانیگن موزون وایت  
 نشان داده شده است: 5در جدول   1مدل 

 ( : تاثیر شاخص قطب بر اندازه شهر1مدل نتایج تخمین  (:  5)جدول  
 روش برآورد: 

Panel Generalized Method of Moments   
 ( PHوابسته: اندازه شهرستان )متغیر  

 احتمال  tی  آماره  ضریب های مستقل متغیر

Ph(-1) 21/0 2/15 00/0 

HUB 08/0 8/32 00/0 

SUB 04/0 3/10 00/0 

GM 8/2 8/10 00/0 

 R2 96/0)ضریب تعیین( 

 
1 White Period AB N-Step 
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 سارگان   jی  آماره 
 )احتمال( 

24 
(5/0 ) 

 باند -آزمون خودهمبستگی آرلانو

1/3- 
(00/0 ) 

1/1- 
(1/0 ) 

 های تحقیق منبع: یافته

 : تاثیر پتانسیل بازار بر اندازه شهر 2مدل  
آزمون نتایج خروجی  اندازه ی شهر،  بر  قطب  ارزیابی شاخص  منظور  تشخیصی  به  های 

 نشان داده شده است.   6مدل در جدول 

 ( شهر : تاثیر پتانسیل بازار بر اندازه2مدل  های تشخیصی  نتایج آزمون(:  6)جدول  

 نوع آزمون
عرض از  

 مبدأ 
 نتیجه ی نهایی نوع مدل منتخب  روند 

روش  
منتخب  
 تخمین

آزمون بروش  
 پاگان 

01/649 
(00/0 ) 

04/0 
(8/0 ) 

تابلویی با اثرات مقطعی  
 تصادفی

مدل اثرات ثابت  
 -مقطعی

وجود ناهمسانی  
 -واریانس مقطعی

وجود خودهمسبتگی  
وجود    -زمانی

خودهمبستگی  
 مقطعی 

روش  
GMM    با
وزن  
 مقطعی 

 LRآزمون  
6/30 

(00/0 ) 
تابلویی با اثرات مقطعی   -----

 ثابت 

آزمون  
 هاسمن 

65/1 
(0.64 ) 

تابلویی با اثرات مقطعی   -----
 ثابت 

   LRآزمون  
برای بررسی  

 ناهمسانی 

9/218 
(00/0 ) 

4/12 
(9/0 ) 

وجود ناهمسانی  
واریانس مقطعی و عدم  

ناهمسانی  وجود  
 واریانس زمانی

آزمون  
 وولدریج

7/11 
(00/0 ) 

وجود خودهمستگی   -----
 زمانی 

  CDآزمون  
 پسران 

8/10 

(00/0 ) 
وجود خودهمستگی   -----

 مقطعی 
 های تحقیق منبع: یافته
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به آزمون های   با توجه  انتخاب مدل  نهایی  به دست آمده نتیجه  نتایج  به    LMبا توجه 

وجود    LRپوگان،  -بروش بررسی  نتیجه  است.  مقطعی  ثابت  اثرات  مدل  هاسمن  و 

از   ناهمسانی واریانس مقطعی و بررسی خودهمبستگی نشان  ناهمسانی واریانس، وجود 

از   واریانس  ناهمسانی  رفع  برای  منظور  این  برای  دارد.  مقطعی  و  زمانی  خودهمسبتگی 

می استفاده  مقطعی  موزون  های  روش  روش  زمانی  خودهمبستگی  رفع  برای  و  شود 

GMM    پیشنهاد می شود. بنابراین در مرحله روش منتخب روش پانلGMM    استفاده

وایت   موزون  میانگین  از  و  میمرحله  nشده  استفاده  مدلای  تخمین  نتایج  در    2شود. 

 نشان داده شده است:  7جدول 

 (شهر : تاثیر پتانسیل بازار بر اندازه 2مدل نتایج تخمین (:  7)جدول  

 روش برآورد: 
Panel Generalized Method of Moments   

 ( PHاندازه شهرستان )متغیر وابسته:  

 احتمال  tی  آماره  ضریب های مستقل متغیر

Ph(-1) 34/0 8/30 00/0 

MP 52/0 14/12 00/0 

SUB 06/0 8/9 00/0 

GM 8/0 4/9 00/0 

 R2 95/0)ضریب تعیین( 

 jی  آماره 

 )احتمال( 

24 

(4/0 ) 

 باند -آزمون خودهمبستگی آرلانو
9/2- 

(00/0 ) 

 تحقیق های منبع: یافته

 های تحقیق  یافته -5
  یستم س  یک همراه هستند.    یکدیگربه شدت با    یحمل و نقل و توسعه اقتصاد   یستمس

خوب   نقل  و  شده    و حمل  شهری  هماهنگ  ساختار  پابا  رشد  کمک    یدار به  کشور  هر 

میم ایکند.  که  گفت  شر  یرهای مس  ینتوان  که  است  نقل  و    ی اساس  یهایانحمل 

و مصرف    یدتول  ینارتباط ب  ینابه عبارتی  کند.  یکشور را اداره م  یک   یاقتصاد  یستمس

تواند  یحمل و نقل م   یستمس   یک   ینبنابرا  شود.که از طریق حمل و نقل انجام می  است
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اقتصاد مل در حال    را   کشور  توان یکمیدر نظر گرفته شود.    ی به عنوان کنترل کننده 

در این بین  .  سیال و کارا باشداگر حمل و نقل به داخل و خارج از    تلقی کرد   یشرفت پ

سیستم حمل و نقل جاده ای به دلیل ماهیت آن در اقتصاد شهر تاثیر بیشتری برای این  

به توسعه شهری کمک شایانتبادل بین مصرف و تولید دارد و می تری بکند. در  تواند 

جاده نقل  و  حمل  زیرساخت  بررسی  هدف  تحقیق  استان  این  شهرهای  توسعه  بر  ای 

های حمل و نقل مبتنی بر نظریه اقتصادی جدید است. دو  خوزستان با تاکید بر هزینه

ارزیابی   توسعه  شاخص  منظر  از  را  شهرستان  بالقوه  جایگاه  آن  در  که  قطب  شاخص 

ارزیابی  می منظور  این  برای  است،  بازار  توسعه  بالفعل  که شاخص  بازار  پتانسیل  و  کند 

مدل در  شهرستان  1گردید.  اندازه  بر  قطب  شاخص  تأثیر  بررسی  تخمین  از  های  هدف 

استان خوزستان است. نتایج تخمین نشان از معناداری بالای متغیرهای انتخاب شده در  

آماره   و  دارد  آرلانو  Jمدل  خودهمبستگی  آزمون  را  -و  آمده  به دست  نتایج  باند صحت 

می تغییر  تایید  صورت  در  تخمین  نتایج  اساس  بر  شاخص    100کند.  اندازه  در  درصد 

های استان خوزستان  درصد به اندازه شهرستان  8های استان خوزستان،  قطب شهرستان

  هدف از تخمین بررسی تأثیر شاخص پتانسیل بازار بر اندازه   2شود. در مدل  اضافه می

از معناداری بالای متغیرهای  شهرستان نتایج تخمین نشان  های استان خوزستان است. 

به  -و آزمون خودهمبستگی آرلانو  Jی  مدل دارد و آماره  انتخاب شده نتایج  باند صحت 

می تایید  را  آمده  ضریب  دست  نتایج  این  اساس  بر  اندازه  95کند.  تغییرات  از    درصد 

شدهشهرستان انتخاب  متغیرهای  از  ناشی  خوزستان  استان  شاخص    های  یعنی  مدل 

جایی کالاها است. براساس نتایج تخمین در صورت  های فرعی و جابهپتانسیل بازار، راه

اندازه  100تغییر   در  بازار شهرستان  درصد  پتانسیل  استان خوزستان،  شاخص    52های 

شود. از نتایج فرعی این تخمین  های استان خوزستان اضافه میشهرستان درصد به اندازه

رابطهمی به  راه  توان  بین  جابهمثبت  و  فرعی  اندازههای  با  کالا  شهرستانجایی  های  ی 

استان خوزستان اشاره کرد. این نتایج همراستا با نظریه جغرافیای اقتصادی جدید است  

 که در آن نقش حمل و نقل در توسعه شهرها را معنادار ارزیابی می کند.  

 های سیاستی گیری و توصیه نتیجه -6
جاده ونقل  حمل  پیشبخش  عنوان  به  توسعهای  زیربنای  و  نقش    نیاز  دارای  اقتصادی، 

طریق   از  که  بوده  جوامع  بالقوه  استعدادهای  و  امکانات  باروری  در  کارآمد  و  اساسی 
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توسعه عوامل  بین  پیوند  مسافر،  و  بار  میجابجایی  فراهم  را  اقتصادی  ادبیات  ای  آورد. 

( جدید  اقتصادی  میNEGجغرافیای  نشان  عامل  (  یک  نقل  و  حمل  هزینه  که  دهد 

الگوهای هسته  برای ظهور  این منظور -محرک اصلی  برای  پیرامون در یک کشور است. 

جاده نقل  و  حمل  ساخت  زیر  تاثیر  هدف  تحقیق  این  فضایی در  توسعه  بر  زمانی  -ای 

استان خوزستان است. دادهشهرستان برای دوره زمانی  های   1390-1399های تحقیق 

های تابلویی است که به منظور بررسی  شهرستان استان خوزستان در قالب داده  27برای  

( یافته  تعمیم  گشتاورهای  روش  از  فضایی  و  زمانی  است.  GMMاثرات  شده  استفاده   )

های  نتایج تخمین نشان از اثرات مثبت شاخص قطب و پتانسیل بازار بر اندازه شهرستان

پررنگ  اثرات  بازار  پتانسیل  متغیر  طوریکه  به  دارد.  خوزستان  به  استان  نسبت  تری 

دهد. این بررسی تایید  های استان خوزستان نشان میشاخص قطب بر توسعه شهرستان

نقل در دوره  می و  زیرساخت حمل  بهبود    1390-1399کند که  توانسته است، موجب 

های فرعی و  های استان خوزستان شود. همچنین راهزمانی در شهرستان-توسعه فضایی

بر توسعه شهرستان اثر مثبتی  به عنوان متغیرهای کنترلی  نیز  به جایی کالاها  های  جا 

 استان خوزستان نشان داده اند. 

که در انجام  معاونت پژوهشی  دانشگاه شهید چمران اهواز  از    بدین وسیله  :سپاسگزاری

 .  شودیم  یمولف را مساعدت نمودند، قدردان ق یتحق  نیا

 : تضاد منافع وجود ندارد.  منافع تضاد

 شماره گرنتبا  این پژوهش توسط معاونت پژوهشی دانشگاه شهید چمران اهواز  :   منابع مالی

SCU.EE1402.30460  تامین مالی شده است  . 
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