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 رتبه‌بندي استان‌هاي كشور 
براساس شاخص‌هاي حمل‌و‌نقل جاده‌اي
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سيستم‌هاي  از  هدف  مي‌شوند.  محسوب  امروزي  جوامع  اصلي  مؤلفه  از  اطلاعات،  و  كالا  مسافر،  حركت 
با  مسافر  و  كالا  و  انجاميده  سفر  توليد  به  كه  است  جغرافيايي  مكان‌هاي  بين  فاصله  پركردن  حمل‌و‌نقل 
توليد  ايران كشور گسترده‌اي است كه مراكز شهري و روستايي،  از مقصدها جذب مي‌‌شوند.  مجموعه‌اي 
و مصرف به‌صورت ناهمگوني در سطح آن پراكنده شده‌اند و با سيستم‌هاي حمل‌و‌نقل جاده‌اي اين مراكز 
قرار دارد و پل  بين‌المللي  بزرگراه‌هاي  به‌عنوان كريدور در مسير  ايران كه  از‌سويي  برقرار مي‌كنند.  ارتباط 
ارتباطي بين شرق و غرب جهان محسوب مي‌شود، از نظر شاخص‌هاي حمل‌و‌نقل و عملكردي استان‌هاي آن 

در يك سطح قرار ندارند.
از‌اين‌رو هدف اين مقاله تعيين رتبه و جايگاه استان‌هاي كشور براساس شاخص‌هاي حمل‌و‌نقل جاده‌اي است 
كه از روش الكتره III براي رتبه‌بندي استفاده شده است. براي رتبه‌بندي‌ استا‌ن‌ها از پنج معيار )امور ايمني و 
ترافيك، برنامه‌ريزي حمل‌ونقل هوشمند، امور فني و زيربنايي، حمل مسافر و حمل كالا( استفاده شده است. 
بالاترين  فعاليت‌ها در  به‌دليل سيستم متمركز جاده‌اي، تراكم جمعيت و  استان تهران  نتايج تحقيق،  براساس 
رتبه قرار دارد، پس از آن استان قزوين كه در كنار شاهراه‎هاي اصلي كشور واقع شده رتبه دوم و استان‌هاي 
كرمانشاه، البرز و مركزي به‌صورت مشترك در رتبه سوم و استان‌هاي كرمان و سيستان و بلوچستان به‌دليل 

دوري از مركز و تراكم پايين مسيرهاي حمل‌و‌نقل در انتهاي ليست واقع شده‌اند.
كليدواژه‌ها: الكتره III؛ حمل‌و‌نقل جاده‌اي؛ جغرافياي حمل‌و‌نقل؛ سيستم‌هاي حمل‌و‌نقل؛ رتبه‌بندي
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مقدمه
به‌طوري‌كه  است.  امروزي  جوامع  در  اصلي  مؤلفه‌هاي  از  اطلاعات  و  مردم  كالا،  حركت 
فرايندهاي اقتصادي موجود با افزايش در جابه‌جايي و بهبود دسترسي همراه بوده است. گرچه 
در  فرايندي  به‌عنوان  بيستم  سده  دوم  نيمه  در  اما  مي‌گردد،  باز  صنعتي  انقلاب  به  روند  اين 
راستاي اقتصاد آزاد، ظهور بلوك‌هاي اقتصادي، پيشرفت‌هاي صورت گرفته در سيستم كار 
جهاني و استفاده مؤثرتر از منابع، به‌سرعت تشديد شده است. در‌حالي‌كه اين شرايط وابستگي 
متقابلي به ظرفيت‌سازي براي مديريت، پشتيباني و بسط حركت‌هاي مسافران، بار و همين‌طور 
از  پشتيباني  براي  حمل‌ونقل  سيستم‌هاي  به  روز‌به‌روز  جوامع  دارد.  اطلاعات  آزاد  جريان 
انرژي گرفته تا بخش توزيع در بين  طيف وسيعي از فعاليت‌ها، ارتباطات و همچنين عرضه 
كارخانجات وابسته‌تر مي‌شوند. ازاين‌رو توسعه سيستم‌هاي حمل‌ونقل مورد بحث‌و‌جدل براي 
پاسخ به نيازهاي تحرك و جابه‌جايي بوده تا از توسعه اقتصادي و مشاركت در اقتصادي جهاني 
مراكز  و  است  نيز سرزمين گسترده‌اي  ايران   .)Rodrigue and etal., 2009( كند  پشتيباني 
جمعيتي، مراكز توليد و مصرف به‌صورت ناهمگوني در سطح آن پراكنده شده‌اند. معمولاً 
به يمن سيستم‌هاي  توليد و مصرف فاصله جغرافيايي وجود دارد كه  اوليه، مراكز  منابع  بين 
بلكه جابه‌جايي‌هاي  نمي‌شوند  به حمل كالا محدود  پر شوند. جابه‌جايي‌ها  بايد  حمل‌ونقلي 

گسترده جمعيت و مسافر بين مراكز جمعيتي در سطح ايران در حال وقوع است. 
دريايي،  هوايي،  حمل‌ونقل  مختلف  سيستم‌هاي  مسافر  و  كالا  حمل  براي  ازاين‌رو 
ريلي و جاده‌اي وجود دارد كه در اين ميان حمل‌و‌نقل جاده‌اي از اهميت و جايگاه خاصي 
برخوردار است. از‌سويي، ايران در مسير شاهراه‌هاي بين‌المللي قرار گرفته است كه شرق و 
غرب جهان را مي‌تواند به ‌هم پيوند دهد و ترانزيت بين‌المللي كالا و مسافر شناخته شود. همه 
اينها حكايت از اهميت سيستم‌هاي حمل‌و‌نقلي و به‌ويژه حمل‌ونقل جاده‌اي در اقتصاد ملي 
و رونق‌بخشي به بخش بزرگي از اقتصاد ملي ايران را نشان مي‌دهد. در اين ميان فرصت‌ها، 
ظرفيت‌ها و عملكرد نظام حمل‌و‌نقلي در استان‌هاي كشور با هم فرق مي‌كند. درك جايگاه و 
مقايسه استان‌ها از نظر شاخص‌هاي حمل‌ونقلي مي‌تواند در شناخت، ارزيابي و بهبود وضعيت 
شبكه حمل‌و‌نقل در سطح ملي كمك كند. بنابراين در اين تحقيق با استفاده از شاخص‌هاي 
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مرتبط به سيستم حمل‌و‌نقل كشور به ارزيابي و مقايسه و رتبه‌بندي استان‌هاي كشور براساس 
شاخص‌هاي حمل‌ونقلي مي‌پردازيم.

1. مباني نظري
هدف از حمل‌ونقل، چيرگي بر فضاست كه به‌وسيله انواع محدوديت‌هاي طبيعي و انساني 
اين  كل،  به‌طور  مي‌شوند.  مشخص  توپوگرافي  و  مديريتي  بخش‌هاي  زمان،  فاصله،  مانند 
اصطكاك  و  قيود  اين وجود،  با  مي‌شوند.  شناخته  فاصله  اصطكاك  به‌عنوان  محدوديت‌ها 
مي‌توانند تاحدي محدود‌كننده باشند. با در نظر گرفتن اين محدوديت‌ها هزينه‌ها كه برحسب 
عواملي مانند فاصله تغيير مي‌يابند به‌عنوان ماهيت حمل‌ونقل شناخته مي‌شوند. با اين رويكرد 
بدون جغرافيا، حمل‌ونقل معنايي نمي‌يابد و جغرافيا نيز بدون حمل‌و‌نقل وجود نخواهد داشت. 
بنابراين هدف حمل‌و‌نقل انتقال خصوصيات جغرافيايي بار، مسافر يا اطلاعات از يك مبدأ به 

.)Ibid.( مقصد است كه به‌عنوان ارزش افزوده اين فرايند شناخته مي‌شود
فعاليت‌هاي اقتصادي به‌صورت تصادفي در سطح فضا و مناطق توزيع نشده‌اند. مكان فعاليت‌هاي 
اقتصادي با عواملي مانند وجود منابع، كاركردهاي توليد، هزينه‌هاي انتقال، تقاضا براي محصول 
نهايي تعيين مي‌شود. تركيب اين عوامل در يك منطقه نسبت به ساير عوامل بر گستره وسيعي 
هم‌جهت بر رشد و توسعه در منطقه اثر دارد. براي مثال در بخش كشاورزي به‌علت ويژگي‌هاي 
خاص مانند فسادپذيري، فصلي بودن، حجم- توسعه و رشد بخش كشاورزي به‌شدت به يك 
سيستم حمل‌و‌نقل منعطف وابسته است. اهميت هزينه‌هاي حمل‌ونقل در كشاورزي نشان مي‌دهد 
كه بيش از 8 درصد ارزش كل فروش مربوط به هزينه‌هاي جابه‌جايي محصول است. هزينه‌هاي 
حمل‌ونقل ارزش كل فروش محصولات كشاورزي نسبت به معدن و منابع اوليه كمتر است. در 
كشاورزي يك تفاوت مشخص در سهم فروش وجود دارد كه براي خدمات حمل‌ونقلي هزينه 
مي‌شود و اين هزينه به درجه فسادپذيري محصولات مربوط است كه براي محصولات با نسبت 
فسادپذيري بالا هزينه نسبتاً بيشتري در مقايسه با محصولات فسادپذيري متوسط و پايين صورت 
مي‌پذيرد. براي مثال محصول هندوانه را در نظر بگيريد تحقيقات نشان مي‌دهد كه حدود 15 درصد 
قيمت تمام شده محصول در بازار مربوط به هزينه حمل‌ونقل آن از محل توليد به محل مصرف 
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است. افزايش يا كاهش هزينه‌هاي حمل درنتيجه اثر بالقوه‌اي بر زراعت در بيشتر مناطق توليدي 
خواهد داشت براي مثال مناطقي كه دور يا صعب‌العبور هستند معمولاً توليد برخي محصولات 
توجيه‌پذير نيست زيرا مستلزم صرف هزينه حمل‌و‌نقل زيادي خواهد بود كه قيمت محصول را از 

مناطق رقيب گران‌تر خواهد كرد و در بازار مصرف نمي‌تواند جايگاهي بيابد.
تغييرات در هزينه‌هاي جابه‌جايي و خدمات نقش مهمي در فراوري براي مؤسسه‌ها دارد. 
تك‌تك مؤسسه‌ها زماني كه به ارزيابي اقتصادي گزينه‌هاي مختلف سايت‌هاي كارخانجات 
مي‌پردازند، هميشه به هزينه حمل‌و‌نقل مواد اوليه و نيز عرضه محصولات توجه مي‌كنند. اثر 
 )Nichols, 1969( مكاني صنايع در‌نهايت ساختار فضايي صنايع را در منطقه مشخص مي‌كند
كه خود نشان‌دهنده اهميت مكان، فاصله و ويژگي‌هاي محصول است كه به محور مطالعات 

جغرافياي حمل‌و‌نقل مربوط مي‌شود كه سنت طولاني در جغرافيا دارد.

شكل 1. حوزه‌هاي جغرافياي حمل‌و‌نقل

Source: Haggett, 2001.

در تحليل‌هاي مكاني حمل و نقل، 12 مفهوم كليدي به جغرافياي حمل‌و‌نقل مربوط مي‌شود، 
در بين آنها سه موضوع شبكه، گره‌ها و تقاضاي حمل‌و‌نقل در مركز مطالعات جغرافياي حمل‌و‌نقل 
واقع مي‌شوند )شكل 1(. با توجه به ويژگي‌هاي حمل‌و‌نقل و جابه‌جايي كالا و مسافر، يك پيوند 
تنگاتنگ بين شاخه‌هاي مختلف جغرافيا از جمله جغرافياي جمعيت، تاريخي، ناحيه‌اي، سياسي و 
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اقتصادي وجود دارد. البته ساير مفاهيم همانند برنامه‌ريزي ناحيه‌اي، سيستم‌هاي اطلاعاتي، تحقيق 
در عمليات و تئوري‌هاي مكاني به‌طور عمده در جغرافياي حمل‌و‌نقل از ابزارها و روش‌هايي براي 
تحليل فضايي حمل‌و‌نقل محسوب مي‌شوند كه در سطح گسترده‌تر، پيوندهايي با حوزه‌هاي متعدد 

علوم از جمله علوم ‌طبيعي، رياضيات و اقتصاد وجود دارد.
حمل‌و‌نقل، سيستمي است كه از عناصر محوري شبكه، گرهك و تقاضا تشكيل شده كه بين 
اين عناصر يك رابطه متقابل وجود دارد. تقاضا براي جابه‌جايي افراد، بار و اطلاعات از فعاليت‌هاي 
اقتصادي و اجتماعي ناشي مي‌شود. گرهك‌ها مكان‌هايي هستند كه حركت از آنها شروع شده و به 
آنها ختم يا انتقال1 مي‌يابد. مفهوم گرهك برحسب مقياس‌هاي جغرافيايي معنا مي‌يابد و از مقياس 
محلي شروع شده و تا مقياس جهاني گسترش مي‌يابد. شبكه‌ها از مجموعه‌اي يال ساخته مي‌شوند كه از 
زيرساخت‌هاي حمل‌و‌نقلي به‌دست مي‌آيند. سه رابطه متقابل و امپدانس )مقاومت( شبكه عبارت است:

شكل 2. مؤلفه‌هاي سيستم حمل‌و‌نقل

Source: Rodrigue and etal., 2009.

- مكان‌ها: سطحي از تجمع فعاليت‌هاي اقتصادي و اجتماعي كه تقاضا را تعريف مي‌كنند و 

مكاني است كه تقاضا در آن رخ مي‌دهد. امپدانس آن به‌طور تقريب تابعي از دسترسي‌پذيري 

1. Transferred
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به گرهك‌هايي است كه در گرهك‌هاي تقاضا بايد خدماتي ارائه شوند.
- جريان‌ها: مقدار ترافيك شبكه است كه تابعي از تقاضا و ظرفيت يال‌هاست كه آنها را پشتيباني مي‌كند. 

جريان‌ها موضوع اصلي اصطكاك فضا با فاصله است كه مهم‌ترين عامل امپدانس محسوب مي‌شود.
- زيرساخت‌‌ها )پايانه‌ها(: تسهيلات مي‌توانند از طريق پايانه‌ها به شبكه دسترسي پيدا كنند. 

گرهك‌ها و يال‌ها از آنها شروع مي‌شوند. ظرفيت پايانه‌هاي حمل‌ونقلي براي انتقال جريان 
عامل امپدانس عمده محسوب مي‌شوند.

زيرساخت‌هاي حمل‌و‌نقل نقش مؤثري در توسعه اقتصادي و ارتقاي سطح رشد و كاهش 
تفاوت‌هاي درون و بين‌ناحيه‌اي مي‌شوند )Button, 1998(. پروژه‌هاي حمل‌ونقلي بدون شك اثر 
مستقيم فضايي دارند، بنابراين بر پتانسيل توسعه نواحي كشور اثر مستقيم دارند. ازاين‌رو در تنظيم 
خط‌مشي‌ها و سياستگذاري حمل‌و‌نقل در گام نخست به آثار توسعه‌اي سيستم حمل‌و‌نقل در سطح 
مناطق توجه مي‌شود، به عبارتي سيستم حمل‌و‌نقل مستقيماً بر سازمان فضايي و سياست‌هاي توسعه‌ 
ناحيه‌اي‌، از طريق ترويج و ارتقاي مراكز پويا و محورهاي توسعه مانند بهبود دسترسي به ساير مناطق 
براي بازارهاي بزرگ‌مقياس اثر خواهد داشت. تحقيقات گسترده‌اي در زمينه اثر توسعه حمل‌ونقل 
در رشد مناطق و كاهش نابرابري‌هاي فضايي صورت گرفته و نتايج اين تحقيقات حكايت از نقش 
مؤثر حمل‌و‌نقل بر توسعه منطقه و به دنبال آن توسعه كل كشور دارند. بنابراين پايش وضعيت 
حمل‌ونقل و بهبود وضعيت آنها مي‌تواند آثار فرابخشي داشته ‌باشد و كل نظام توسعه‌اي كشور 
 Gauthier, 1973; Kreibich, 1978; Haynes, 1997; Papadaskalopoulos( از آن بهره ببرند
 and Christofakis, 2008; Chang, 2013; Jiang and etal., 2016; Carlucci and etal.,

.)2017; Šťastná and Vaishar, 2017; Tsekeris, 2017; Tveter, 2017

1-1. عوامل مؤثر بر انتخاب نوع وسيله حمل‌و‌نقل
با سيستم‌هاي مختلف حمل‌و‌نقلي صورت مي‌پذيرد كه  جابه‌جايي كالا، مسافر و اطلاعات1 
تنوع زيادي دارند، عوامل متعددي در انتخاب نوع وسيله حمل‌و‌نقل مؤثر است كه بنا‌به ماهيت 

1. در اين مقاله با توجه به موضوع تأكيد بر حمل مسافر و بار از طريق سيستم حمل‌و‌نقل جاده‌اي است.
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تقاضاي حمل‌و‌نقل )كالا و مسافر( با هم فرق مي‌كند در ادامه به بررسي اين عوامل مي‌پردازيم.
- مسافر: عوامل مهم مؤثر بر انتخاب نوع سيستم حمل‌ونقلي عبارتند از: الف( شرايط اقتصادي ـ اجتماعي 

مسافران از جمله جنسيت، درآمد و ساير عوامل، ب( ويژگي‌هاي سفر مسافر از جمله هدف از سفر، 
فاصله سفر، زمان سفر و محيط جغرافيايي، ج( ويژگي‌هاي فني و اقتصادي نوع حمل‌و‌نقل شامل زمان 
حركت، طول زمان، زمان انتظار، زمان انتقال وسايل، راحتي، امنيت و.... مسافران هميشه تلاش مي‌كنند تا 
 Gronau, 1970; Liberatore( نوع حمل‌و‌نقلي را انتخاب كنند كه بتواند خواسته‌هاي آنها را ارضا كند

.)and Miller, 1995; Arnold and etal., 2004; De-jun and etal., 2012; Chang, 2013

- بار: در اينجا مجموعه‌اي از موضوع‌ها وجود دارد كه هنگام انتخاب وسيله حمل مناسب براي 

جابه‌جايي كالاها بايد مورد توجه قرار گيرد. استفاده مؤثر از تجهيزات حمل‌و‌نقلي مي‌تواند 
بنابه مقصد، نوع  اين وجود  با  هزينه‌هاي حمل‌و‌نقل‌، جابه‌جايي و لجستيك را كاهش دهد. 
كالاها، انتخاب سيستم حمل از جمله راه آهن، جاده، هوايي و كانال‌هاي آبي متفاوت خواهد 
بود. زماني كه تصميم به انتخاب نوع وسيله حمل‌و‌نقل براي جابه‌جايي كالا مطرح مي‌شود، 
بايد مورد توجه قرار گيرند، مهم‌ترين آنها عبارتند  از عوامل دخالت دارند كه  مجموعه‌اي 
امنيت، ويژگي‌هاي كالا و زمان حمل  بودن خدمت،  اطمينان و منظم  از: هزينه حمل‌ونقل، 

.)McGinnis, 1989; Brooks, 1990; Matear and Gray, 1993; Tongzon, 2009(

2. مروري بر وضعيت شبكه حمل‌و‌نقل كشور
سيستم حمل‌و‌نقل كشور از طريق شبكه‌اي از راه‌هاي آبي، هوايي، ريلي، جاده‌اي به جابه‌جايي 
مسافر و كالا مي‌پردازد و در اين ميان گستردگي و اهميت حمل‌و‌نقل جاده‌اي بارز است، سيستم 
حمل‌و‌نقل جاده‌اي از طريق مجموعه‌اي از شبكه‌هاي ارتباطي )بزرگراه، آزادراه، جاده اصلي و 
فرعي( گسترده كل كشور را تحت پوشش قرار داده و باعث اتصال مناطق مختلف شده و آنها 
را از انزوا در آورده و در اقتصاد ملي وارد كرده است. براساس آمار منتشر شده از‌سوي سازمان 
راهداري و حمل‌و‌نقل جاده‌اي كشور، كل شبكه جاده‌اي كشور بالغ بر 87 هزار كيلومتر1 است 

1. اين مقدار بدون در نظر گرفتن راه‌هاي روستايي است.
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كه 2/75 درصد آن آزادراه، 19/07 درصد بزرگراه، 29/30 درصد راه اصلي و 48/87 درصد 
بزرگراه‌ها‌،  را  )58/13 درصد(  كيلومتر  راه‌هاي كشور 34633  از مجموع  است.  فرعي  راه 
آزاد‌راه‌ها يا ساير راه‌هايي هستند كه مراكز استاني را به هم وصل مي‌كنند و تردد آنها بيش 
از 1200 معادل سواري نقليه و ترانزيتي است كه به‌عنوان راه‌هاي شرياني1 شناخته مي‌شوند 
قرار  ترانزيت  راه‌هاي  گروه  در  كشور  راه‌هاي  درصد(   41/86( كيلومتر   24942 حدود  و 
جاده‌هاي  به‌عنوان  و  شده‌اند  گرفته  نظر  در  خارجي  نقليه  وسايل  تردد  براي  كه  مي‌گيرند 
ترانزيت2 شناخته مي‌شوند. از طريق جاده‌هاي كشور در سال 1395 بالغ بر 15 ميليون سفر 
براي حمل كالا صورت پذيرفته است كه  ميليون سفر  بر 27  بالغ  براي جابه‌جايي مسافر و 
در‌مجموع حدود 388 ميليون تن كالا و بيش از 167 ميليون نفر مسافر جابه‌جا شده است كه 
خود حجم بالايي از فعاليت را منعكس مي‌‌كند، براي مشخص شدن حجم جابه‌جايي مسافر، 
اگر كل جمعيت كشور را حدود 80 ميليون نفر در نظر بگيريم، به‌طور متوسط هر ايراني )اعم 
از مرد، زن، بچه و كودك( دو سفر برون‌شهري را در سال انجام داده است و سرانه جابه‌جايي 
كالا حدود 5 ميليون تن به‌ازاي هر ايراني است و اين وظيفه از طريق 120 هزار نفر راننده 
شب زنده‌دار مسافربري و 47 هزار نفر راننده سخت‌كوش باري صورت مي‌پذيرد. براساس 
استان‌هاي  به  مربوط  سفرها  چهارم  يك  تقريباً  شده،  جابه‌جا  مسافران  مجموعه  از   3 شكل 
تهران و استان خراسان رضوي است و حدود نيمي از سفرها به وسيله 6 استان تهران، خراسان 
رضوي، اصفهان، فارس، خوزستان و آذربايجان غربي انجام شده ‌است. همچنين نيمي از بار 
حمل شده در 6 استان توليد مي‌شود و استان‌هاي اصفهان، خوزستان، تهران، خراسان رضوي، 
باري حمل‌و‌نقل  ناوگان  تعداد   .)4 )شكل  دارند  را  بيشترين سهم  به‌ترتيب  و كرمان  فارس 
جاده‌اي كشور شامل 16 هزار اتوبوس و 21 هزار ميني‌بوس است كه كار جابه‌جايي مسافر را 
انجام مي‌دهند و 359 هزار وسيله نقليه ‌باري در جاده‌هاي كشور مشغول فعاليتند. جدول 1، 

خصوصيات سيستم حمل‌و‌نقل جاده‌اي كشور را نشان داده است.

1. Aterial Roads

.Transport International par la Route (TIR( 2. مخفف كلمه فرانسوي
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شكل 3. مقايسه تعداد مسافر برحسب استان‌هاي كشور

)كدها مستخرج از جدول 1(

مأخذ: سازمان راهداري و حمل‌و‌نقل جاده‌اي، 1395.

شكل 4. مقايسه بار حمل شده برحسب استان‌هاي كشور

)كدها مستخرج از جدول 1(

مأخذ: همان.
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جدول 1. خصوصيات سيستم حمل‌و‌نقل كشور به تفيكك استان سال 1395

استانرديف

تعداد وسيله نقليهرانندهحجم جابه‌جاييتعداد سفر )هزار سفر(طول شبكه راه‌ها )يكلومتر(

كالامسافربريراه فرعيراه ‌اصليبزرگراهآزادراه
حمل كالا 

)هزار تن(

حمل مسافر 

)هزار نفر(
باريميني‌بوساتوبوسمسافربريباري

240116626/625537/842601/0615159271943875151669904712901196231602827707359701جمع كل

A01234352/59931900/066181276159256793305865977804146424608آذربايجان شرقي

A023299664200869975999416475242084506707110515417آذربايجان غربي

A030137716702271269354820461107326564232677513اردبيل

A043991695210012511131270844042156014809394612014253936730اصفهان

A0568108157771296427107208089272584602107514042البرز

A0608756485323816526102261431720391372322442ايلام

A070638/560884819639956383498464117041687043243بوشهر

A08197453198921461316030462206641573862762888110031641تهران

A0902267852915142953492521214652518426010697804چهارمحال و بختياري

A1004041049391818827940722185825416882551403657خراسان جنوبي

A111111150126439601208199427068198553966385141622287729731خراسان رضوي

A12016946774527722632152657722016511612563636خراسان شمالي

A1313510532672/811989252089376067404187516646620176813945خوزستان

A14200113/234297422642563071624686120401823355146زنجان

A153068734656420658388441783464913861672603183سمنان

A1602432344365235631850503683847930515135044936سيستان و بلوچستان

A17015902159519596620322470011918530976759948160136526فارس

A18217361230564230595767328281194525882427859372قزوين

A19229191/417615113843547912134490518022933113571قم

A20022630810935043575316396410764417316111055745كردستان

A2156172819332688638120223056528516872539650967113501كرمان

A220379516191641350275054725174583564226126912931كرمانشاه

A2301105809252584754812421875170186148965كهگيلويه و بويراحمد

A240247701250422467546846451133533082448927812گلستان

A2556419322107072162589995708819340382108545149گيلان

A26104385742645388395503140161553832192597709474لرستان

A2736782/2555992742967123554765161898805241111911495مازندران

A2820753842366223411301671928061105326083366878603مركزي

A29346716491681174111719895140842631811794784785هرمزگان

A3085497/8317751589670100016243190013037322105013390همدان

A3106866579859910662053114821269014513492728708يزد

مأخذ: سازمان راهداري و حمل‌و‌نقل جاده‌اي، 1395.
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3. روش‌شناسي
روش‌هاي تصميم‌گيري چندمعياره را به سه دسته اصلي رتبه‌بندي1، خوشه‌بندي2، و درجه‌بندي3 
مي‌توان تقسيم كرد )Faraji Sabokbar and etal., 2016( در روش‌هاي رتبه‌بندي گزينه‌ها 
براساس مجموعه‌اي از معيارها مقايسه و مرتب مي‌شوند. گزينه داراي رتبه 1 برترين گزينه 
و ساير گزينه‌ها به‌‌ترتيب پس از آن قرار مي‌گيرند. در روش‌هاي خوشه‌بندي، گزينه‌ها در 
گروه‌هاي همگن قرار مي‌گيرند در روش خوشه‌بندي هيچ خوشه‌اي بر خوشه ديگر ارجحيت 
ندارد. در روش‌هاي درجه‌بندي، گزينه‌ها در گروه‌هاي از پيش تعريف شده قرار مي‌گيرند 
در اين روش‌ها برعكس روش‌هاي خوشه‌بندي، گروه‌ها نسبت به هم رجحان دارند. در اين 
تحقيق از روش رتبه‌بندي براي ارزيابي استان‌هاي كشور استفاده مي‌كنيم. براي رتبه‌بندي، 
معمولاً گزينه‌ها براساس معيارها با هم مقايسه مي‌شوند. روش‌هاي مقايسه گزينه‌ها را به‌طور 
كل به دو دسته مي‌توان تقسيم كرد: روش‌هاي مقايسه با راه‌حل ايدئال و روش‌هاي تسلط4. 
در روش‌هاي مقايسه با راه‌حل ايدئال براي هر معيار بهترين و بدترين گزينه تعريف مي‌شود 
و ساير گزينه‌ها براساس ارزش‌شان بين اين دو قرار مي‌گيرند )شكل 5(. در روش‌هاي تسلط 
گزينه‌ها بر‌اساس معيارها باهم به‌صورت زوجي مقايسه مي‌شوند و برتري و تسلط يك گزينه 

بر گزينه‌هاي ديگر تعيين مي‌شود.

شكل 5. فاصله گزينه‌هاي نسبت به راه‌حل ايدئال مثبت و منفي

 

Source: Faraji Sabokbar and etal., 2016.

1. Ranking
2. Clustering
3. Sorting
4. Outranking Methods
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در اين تحقيق از روش الكتره 1III استفاده مي‌شود كه در گروه روش‌هاي تسلط قرار 
مي‌گيرد.

III 1-3. روش الكتره
روش الكتره را اولين بار روي2 )1968( ارائه كرد و سپس توسعه يافت و به‌سرعت در حوزه‌هاي 
مختلف مورد استفاده قرار گرفت. نقطه شروع براي روش‌هاي تسلط تشكيل ماتريس تصميم 
است كه ميزان كارايي گزينه‌ها را با توجه به معيارهاي تعيين شده نشان مي‌دهد. خروجي تحليل 
آن رابطه بين مجموعه‌اي از گزينه‌هاست. گزينه a بر گزينه b مسلط خواهد بود اگر a حداقل به 
خوبي b باشد و استدلال ديگري در برابر آن وجود نداشته باشد )Pena and etal., 2007(. به 

رابطه بين گزينه a و b توجه كنيد، چهار وضعيت محتمل است:
• اگر رابط aSb وجود داشته باشد و bSa وجود نداشته باشد، يعني a) aPb كاملًا بر 

b رجحان دارد(،
• اگر رابطه bSa صادق باشد و aSb صادق نباشد، يعني )b كاملًا بر a رجحان دارد(،
• اگر رابطه bSa و aSb صادق باشد، يعني aIb صادق باشد )a نسبت به b بدون تفاوت است(،
• اگر هيچ‌كدام از روابط bSa و aSb صادق نباشد )a نسبت به b غيرقابل مقايسه است(.
براي ارزيابي‌ها براساس روش الكتره III لازم است تا دو نماگر )هماهنگي و ناهماهنگي( 

را براي زوجي از گزينه‌ها تعريف كنيم.

III 1-1-3. مفاهيم پايه مدل الكتره

ساير  با   i معيار  براساس  را  گزينه  يك  تصميم‌گيرنده  كه  زماني   :]Pi[ ترجيح  آستانه   -

اگر  مي‌داند،  ارجح  گزينه‌ها  ساير  بر  باشد،  بيشتر   Pi از  اگر  مي‌كند،  مقايسه  گزينه‌ها 
، براساس معيار i گزينه b كاملًا بر گزينه a رجحان دارد. ( ) ( ) ( ( ))i i ig b g a p g a〉 +

- آستانه بي‌تفاوتي ] qi[: براساس معيار i اختلافي كه اگر از آن كمتر باشد تصميم‌گيرنده 

1. Elimination and Choice Translating to Reality 
2. Roy 
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  iبراساس معيار ( ) ( ) ( ( ))i i ig b g a q g a〉 + بين اين دو گزينه تفاوتي قائل نمي‌شود. اگر 
گزينه b خيلي ضعيف بر گزينه a رجحان دارد.

-آستانه وتو ] vi[: رابطه بين گزينه را براساس معيار مسدود مي‌كند.
 b بر گزينه  نمي‌تواند   a باشد گزينه   i معيار  ) براساس  ) ( ) ( ( ))i i i ig b g a v g a〉 + اگر 
باشد  بيشتر  از آستانه وتو  اضافه‌تري  به‌علاوه مقدار   a مقدار  از   b اگر باشد  رجحان داشته 

كارايي بيشتري خواهد داشت.

 III2-1-3. مراحل رتبه‌بندي براساس الكتره

به  توجه  با  كاربر  را   vi و   qi ، pi پارامترهاي  تصميم.  ماتريس  ايجاد  شروع  نقطه  الف( 

شناختي كه از مسئله تصميم دارد تعيين مي‌كند.
ب( محاسبه نماگر هماهنگي براي هر معيار 
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د( محاسبه نماگر ناهماهنگي براي هر معيار

 

 اریمع هر یبرا یناهماهنگ نماگر محاسبه (د
𝐷𝐷𝑖𝑖(𝑎𝑎،𝑏𝑏)

=

{ 
 
  

0 𝑖𝑖𝑖𝑖 𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑏𝑏) ≤ 𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑎𝑎) + 𝑝𝑝𝑖𝑖(𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑎𝑎))
1 𝑖𝑖𝑖𝑖 𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑏𝑏) ≥ 𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑎𝑎) + 𝑣𝑣𝑖𝑖(𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑎𝑎))

𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑏𝑏) − 𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑎𝑎) − 𝑝𝑝𝑖𝑖(𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑎𝑎)) −
𝑣𝑣𝑖𝑖(𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑎𝑎)) − 𝑝𝑝𝑖𝑖(𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑎𝑎))

   در غير اين صورت

𝐷𝐷𝑖𝑖(𝑎𝑎، 𝑏𝑏) ها برای همه زوج گزينه ،تعيين نشده باشد(𝑣𝑣𝑖𝑖)اگر آستانه وتو  = در نظر گرفته 0
 شود.می

 اعتبار نماگر محاسبه (ه

 

𝑆𝑆(𝑎𝑎،𝑏𝑏) = {
𝐶𝐶(𝑎𝑎،𝑏𝑏)، if 𝐷𝐷𝑖𝑖(𝑎𝑎،𝑏𝑏) ≤ C(a،𝑏𝑏) ∀𝑖𝑖

𝐶𝐶(𝑎𝑎،𝑏𝑏) ∏ 1 − 𝐷𝐷𝑖𝑖(𝑎𝑎،𝑏𝑏)
1 − 𝐶𝐶𝑖𝑖(𝑎𝑎،𝑏𝑏)

𝐷𝐷𝑖𝑖(𝑎𝑎،𝑏𝑏)>C(a،𝑏𝑏)
 در غير اين صورت

 

اگر آستانه وتو ) vi( تعيين نشده باشد، براي همه زوج گزينه‌ها Di(a,b)=0 در نظر گرفته 
مي‌شود.
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‌ـ( محاسبه نماگر اعتبار ه

 

 اریمع هر یبرا یناهماهنگ نماگر محاسبه (د
𝐷𝐷𝑖𝑖(𝑎𝑎،𝑏𝑏)

=

{ 
 
  

0 𝑖𝑖𝑖𝑖 𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑏𝑏) ≤ 𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑎𝑎) + 𝑝𝑝𝑖𝑖(𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑎𝑎))
1 𝑖𝑖𝑖𝑖 𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑏𝑏) ≥ 𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑎𝑎) + 𝑣𝑣𝑖𝑖(𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑎𝑎))

𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑏𝑏) − 𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑎𝑎) − 𝑝𝑝𝑖𝑖(𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑎𝑎)) −
𝑣𝑣𝑖𝑖(𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑎𝑎)) − 𝑝𝑝𝑖𝑖(𝑔𝑔𝑖𝑖(𝑎𝑎))

   در غير اين صورت

𝐷𝐷𝑖𝑖(𝑎𝑎، 𝑏𝑏) ها برای همه زوج گزينه ،تعيين نشده باشد(𝑣𝑣𝑖𝑖)اگر آستانه وتو  = در نظر گرفته 0
 شود.می

 اعتبار نماگر محاسبه (ه

 

𝑆𝑆(𝑎𝑎،𝑏𝑏) = {
𝐶𝐶(𝑎𝑎،𝑏𝑏)، if 𝐷𝐷𝑖𝑖(𝑎𝑎،𝑏𝑏) ≤ C(a،𝑏𝑏) ∀𝑖𝑖

𝐶𝐶(𝑎𝑎،𝑏𝑏) ∏ 1 − 𝐷𝐷𝑖𝑖(𝑎𝑎،𝑏𝑏)
1 − 𝐶𝐶𝑖𝑖(𝑎𝑎،𝑏𝑏)

𝐷𝐷𝑖𝑖(𝑎𝑎،𝑏𝑏)>C(a،𝑏𝑏)
 در غير اين صورت

 

اگر آستانه وتو )vi( تعيين نشده باشد، براي همه زوج گزينه‌هاي )s(a,b)=c(a,b در نظر 
گرفته مي‌شود.

و( رتبه‌بندي گزينه‌ها

ـ چكانه نزولي

،λmax=maxS(a,b( :1. حداكثر مقدار نماگر اعتبار را تعيين كنيد
2. مقدار لاندا را محاسبه كنيد: )λ=λmax-(0.3-0.15λmax كه در آن 0/15- و 0/3 مقادير 

از پيش تعيين شده ضرايب چكانهa و b هستند.
 b لاندا- قدرتمند را تعيين كنيد، يعني تعداد گزينه‌هايي كه مقدار a 3. براي هر گزينه

آنها S(a,b)>λ باشد.
 b لاندا- ضعيف را تعيين كنيد، يعني تعداد گزينه‌هايي كه مقدار a 4. براي هر گزينه

1) باشد. (0.3 0.15 )) ( , ) ( , )s a b s b aλ− − ∗ 〉 آنها 
5. براي هر گزينه وضعيت آن را تعيين مي‌كنيد يعني اختلاف بين لاندا ـ قدرتمند و 

لاندا ‌ ضعيف را تعيين كنيد.
6. گزينه‌ها با بزرگ‌ترين وضعيت چكانه اول d1 گفته مي‌شود.

7. اگر d1 بيش از يك گزينه بود مراحل را روي مجموعه d1 تكرار مي‌كنيم، تا همه گزينه‌ها 
با  سپس  است.  ارجح‌ترين  گزينه  آن  داشت،  وجود  گزينه  يك  اينجا  در  اگر  شوند.  طبقه‌بندي 

مجموعه گزينه‌هاي اصلي منهاي مجموعه d1 ادامه مي‌دهيم، تا همه گزينه‌ها طبقه‌بندي شوند.
ـ چكانه صعودي

از  اما در مرحله 6 مجموعه‌اي  انجام مي‌دهيم  نزولي را  به‌دست آوردن چكانه  همان روش 
گزينه‌ها كه كمترين مقدار را دارند چكانه اول را مي‌سازند.
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ـ رتبه‌بندي نهايي

در اينجا چندين روش وجود دارد كه به كمك آن مي‌توان هر دو ترتيب را با هم تركيب 
كرد. مرسوم‌ترين روش اشتراك دو رابطه تسلط است. aRb )برحسب R آيا a بر b برتري 
دارد( اگر و تنها اگر a برتري داشته باشد يا طبقه‌اي مشابه b بر‌حسب ترتيب مربوط به هر دو 

رابطه وجود داشته باشد در اين صورت a رتبه‌اي بالاتر از b دريافت مي‌كند.
شكل 6 مؤلفه‌‌هاي مدل و تركيب ورودي‌ها، توابع تحليلي و خروجي‌ها را نشان مي‌دهد. 

اين مدل براساس نرم‌افزار DIVIZ طراحي و اجرا شده است.

شكل 6. مدل طراحي شده الكتره III براي رتبه‌بندي استان‌هاي كشور

.DIVIZ مأخذ: طراحي مدل در

2-3. وزن‌دهي به شاخص‌ها
درجه  يا  ضريب  تعيين  چند‌معياره،  تصميم‌گيري  مدل  هر  در  اصلي  مراحل  از  يكي 
به دو روش عيني  به‌طور كلي  به شاخص‌ها  اهميت شاخص‌هاست‌. روش‌هاي وزن‌دهي 
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و ذهني تقسيم مي‌شود. روش عيني براساس ساختار و نحوه توزيع داده‌ها وزن و درجه 
و  رتبه‌بندي  براي  را  اطلاعات  بيشترين  كه  شاخصي  مي‌شود.  تعيين  شاخص  اهميت 
مبتني‌بر  بيشتري مي‌يابد. روش ذهني،  اهميت  و درجه  ارائه دهد وزن  تفكيك گزينه‌ها 
مقايسه  و  خود  تجربه‌هاي  به  توجه  با  كه  است  صاحب‌نظران  و  متخصصان  نظريات 
از روش مقايسه زوجي  اين تحقيق  تعيين مي‌كنند. در  معيارها درجه اهميت شاخص را 
متخصص  پنج  از  منظور  اين  براي  شده ‌است  استفاده  شاخص‌ها  وزن  استخراج  براي 
و  بپردازند  شاخص‌ها  زوجي  مقايسه  به  تا  است  شده  نظر‌سنجي  حمل‌و‌نقل  حوزه  در 
ميزان رجحان يك شاخص بر شاخص ديگر را تعيين كنند. پس از جمع‌آوري نظرهاي 
شاخص‌ها  وزن  و  تلفيق  هم  با  را  آنها  هندسي  ميانگين  روش  از  استفاده  با  متخصصان 

شد. استخراج 

3-3. شاخص‌هاي تحقيق
آن  محور  در  كه  مي‌شود  تشكيل  اصلي  مؤلفه  چند  از  جاده‌اي  حمل‌و‌نقل  سيستم 
باربري(  )مسافربري،  نقليه  وسيله‌  كمك  به  مسافر  و  كالا  دارد.  قرار  مسافر  و  كالا 
در  همكاران1  و  رودريگه  را  حمل‌و‌نقل  )مدل  مي‌شود  جابه‌جا  جاده  طريق  از  و 
در  مي‌تواند  تسهيلات  و  جاده  ايمني  زيرساخت‌ها،  است(  كرده  ارائه   2009 سال 
حجم  و  فراواني  ازسويي  و  باشند  داشته  مهمي  نقش  سفر  امنيت  و  رضايت  ايجاد 
بسياري  رونق  و  اصلي شده  كريدورهاي  و  مسيرها  بيشتر  اقتصادي  توجيه  باعث  سفر 
ساخت  براي  داشت.  خواهند  به‌‌دنبال  را  جاده‌اي  حمل‌و‌نقل  با  مرتبط  فعاليت‌هاي  از 
ازسوي  شده  ارائه  داده‌هاي  قالب  در  حمل‌و‌نقل  سيستم  اصلي  مؤلفه‌هاي  شاخص‌ها 
سازمان راهداري و حمل‌و‌نقل جاده‌اي كشور شاخص‌سازي شد كه فهرست آنها در 

جدول 2 آمده است.

1. Rodrigue and etal. 
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جدول 2. شاخص‌هاي تحقيق

امور ايمني و 
ترافيك

تعداد راهدارخانه در هر 1000 كيلومتر
تعداد پاسگاه در برابر هر 1000 كيلومتر

تعداد ماشين‌آلات و تجهيزات راهداري در هر 100 كيلومتر
تعداد متوفيات ناشي از تصادفات رانندگي برون‌شهري به‌ازاي هر 100 كيلومتر راه برون‌شهري
تعداد مصدومان ناشي از تصادفات رانندگي به‌ازاي هر 100 كيلومتر راه برون‌شهري

برنامه‌ريزي 
حمل‌ونقل هوشمند

تردد شمار در هر 100 كيلومتر
توزين در حال حركت در هر 100 كيلومتر

پيام‌نما )VMS( در هر 100 كيلومتر
نظارت تصويري در هر 100 كيلومتر
كنترل سرعت در هر 100 كيلومتر

امور فني و زيربنايي

طول راه همسنگ
تراكم راه همسنگ شده

تراكم راه
تعداد مجتمع‌هاي خدماتي-رفاهي به‌ازاي هر 1000 كيلومتر راه برون‌شهري

روكش تقويتي به‌ازاي هر 1000 كيلومتر برون‌شهري

حمل مسافر

متوسط سفر
متوسط سفر برون استاني
متوسط سفر درون استاني

نسبت وارد شده به استان به برون استاني
متوسط نفر-كيلومتر مسافر جابه‌جا شده در هر سفر وسيله نقليه اتوبوس

متوسط نفر-كيلومتر مسافر جابه‌جا شده در هر سفر وسيله نقليه ميني‌بوس
متوسط نفر-كيلومتر مسافر جابه‌جا شده در هر سفر وسيله نقليه سواري

ظرفيت اتوبوس متوسط تعداد مسافر در هر سفر برحسب استان مبدأ و نوع وسيله
متوسط تعداد مسافر در هر سفر برحسب استان مبدأ و نوع وسيله ميني‌بوس
متوسط تعداد مسافر در هر سفر برحسب استان مبدأ و نوع وسيله اتوبوس

متوسط تعداد مسافر در هر سفر برحسب استان مبدأ و نوع وسيله ميني‌بوس

حمل كالا

متوسط بار حمل شده توسط وسيله نقليه باري
نسبت بار وارد شده به برون استاني

متوسط بار حمل شده توسط وسيله نقليه باري
سابقه راننده
سواد راننده

متوسط تن-كيلومتر كالاي حمل شده در هر سفر برحسب استان مبدأ و انواع بارگير

مأخذ: يافته‌هاي تحقيق.



ــ                 / سال 26، شماره 97         398Ý£#{Õ       Sـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ
KA

ùê#"F
     B&     #

يافته‌هاي تحقيق براي بررسي وضعيت حمل‌و‌نقل كشور در سطح استان‌ها از پنج معيار 
اصلي استفاده شده است. فهرست و خصوصيات شاخص‌هاي تحقيق در جدول 3 آمده است. 
براساس نظرسنجي از متخصصان و كاربرد مدل مقايسه زوجي براي استخراج وزن شاخص‌ها 
مهم‌ترين عامل در رتبه استان‌ها حمل كالاست كه ضريب 0/445 را دريافت مي‌كند پس از 
آن معيارهاي حمل مسافر با 0/205، امور ايمني با 0/165، امور فني و زيربنايي با 0/115 و 
در‌نهايت برنامه‌ريزي حمل‌و‌نقل هوشمند 0/070 قرار مي‌گيرد. براي اجراي مدل شاخص‌ها 

با استفاده از رابطه زير بي‌مقياس شده‌اند:

𝑟𝑟 = 𝑥𝑥 −min(𝑥𝑥)
max(𝑥𝑥) −min⁡(𝑥𝑥) 

𝑟𝑟 = 𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚(𝑥𝑥) − 𝑥𝑥
max(𝑥𝑥) −min⁡(𝑥𝑥) 

 

براي شاخص‌هاي مثبت
براي شاخص‌هاي منفي	

جدول 3. خصوصيات شاخص‌هاي تحقيق

شاخص

امور ايمني و 
ترافيك

G1

برنامه‌ريزي 
حمل‌ونقل 

هوشمند
G2

امور فني و 
زيربنايي

G3

حمل كالا

G4

حمل 
مسافر

G5

0/1650/0700/1150/4450/205وزن

0/10/10/10/10/1آستانه بي‌تفاوتي

0/20/20/20/20/1آستانه ترجيح

MaxMaxMaxMaxMaxجهت شاخص

مأخذ: همان.

جدول 4 ورودي‌هاي بي‌مقياس شده شاخص‌هاي تحقيق G1 تا G5 را نشان مي‌دهد. 
داده‌ها در بازه صفر تا يك بي‌مقياس شده‌اند. براساس نتايج تحليل در زمينه معيار حمل بار 
استان تهران بالاترين امتياز و استان خراسان شمالي كمترين امتياز را دريافت كرده است، پس 
از استان تهران، استان‌هاي هرمزگان و البرز كه در رتبه‌هاي بعدي قرار دارند تفاوت نسبتاً زياد 
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است ولي بين ساير استان‌ها اين اختلاف كمتر است. در حوزه حمل مسافر بهترين شرايط 
مربوط به استان ايلام و سپس قم است و در پايين‌ترين رده استان زنجان واقع شده است. در 
زمينه امور ايمني و ترافيك، بهترين شرايط مربوط به زنجان و ضعيف‌ترين شرايط مربوط به 

استان‌هاي خراسان جنوبي و استان خوزستان است.
از نظر معيارهاي امور فني و زيربنايي بهترين شرايط مربوط به استان اصفهان و پايين‌ترين 

رده نيز مربوط به استان يزد است كه ساير استان‌ها نيز بين اين دو واقع شده‌اند.
براساس نتايج حاصل از مدل الكتره III )جدول 5(، استان تهران بالاترين رتبه را در بين 
استان‌هاي ايران از نظر شاخص‌هاي حمل‌و‌نقل به خود اختصاص داده است، پس از تهران 
به‌طور مشترك  البرز، كرمانشاه و مركزي  استان  قزوين در جايگاه دوم و سپس سه  استان 
در جايگاه سوم واقع شده‌اند. استان‌هاي كرمان و سيستان و بلوچستان در اين فهرست رتبه 
پانزدهم را به خود اختصاص داده‌اند. براي آنكه ارزيابي بهتري از نتايج مدل حاصل شود، 
مقايسه بين ارزش هر شاخص و مقدار ميانگين همان شاخص است.   G5 تا   G1 ستون‌هاي 
همان‌طور كه مشاهده مي‌شود، استان تهران در هر پنج شاخص از ميانگين، بالاتر است و با 
توجه به وزن و اهميت شاخص‌ها بالاترين اثرگذاري را شاخص حمل بار به خود اختصاص 
داده ‌است. در ادامه، براي تحليل وضعيت رتبه استان‌ها از نمودار هاسه استفاده شده است كه 

ساختار و جايگاه استان‌ها را نسبت به هم نشان مي‌دهد )نمودار 1(.
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جدول 4. معيارهاي بي‌مقياس شده، رتبه‌بندي سيستم حمل‌و‌نقل جاده‌اي استان‌هاي كشور 1395

كداستان
امور ايمني و 

ترافيك
برنامه‌ريزي و 

حمل‌و‌نقل هوشمند
امور فني و 

زيربنايي
حمل مسافرحمل كالا

A01 0/756 0/197 0/144 0/478 0/159آذربايجان شرقي
A02 0/590 0/231 0/153 0/183 0/076آذربايجان غربي

A03 0/588 0/332 0/184 0/313 0/219اردبيل
A04 0/359 0/427 1/000 0/556 0/296اصفهان
A05 0/666 0/731 0/237 0/612 0/172البرز
A06 0/624 0/139 0/123 0/192 1/000ايلام
A07 0/413 0/425 0/154 0/249 0/526بوشهر
A08 0/612 0/546 0/343 1/000 0/533تهران

A09 0/974 0/219 0/092 0/124 0/260چهارمحال و بختياري
A10 0/000 0/022 0/102 0/136 0/550خراسان جنوبي
A110/369 0/177 0/110 0/411 0/587خراسان رضوي
A12 0/852 0/261 0/064 0/000 0/242خراسان شمالي
A13 0/000 0/133 0/159 0/451 0/269خوزستان
A14 1/000 0/367 0/182 0/187 0/000زنجان
A15 0/788 0/228 0/035 0/091 0/262سمنان

A16 0/170 0/000 0/082 0/269 0/106سيستان و بلوچستان
A17 0/137 0/120 0/215 0/355 0/262فارس
A18 0/877 0/299 0/286 0/404 0/186قزوين
A19 0/633 1/000 0/250 0/272 0/666قم

A20 0/723 0/072 0/090 0/177 0/176كردستان
A21 0/041 0/161 0/151 0/239 0/110كرمان
A22 0/734 0/240 0/272 0/369 0/414كرمانشاه

A23 0/573 0/229 0/137 0/240 0/130كهگيلويه و بويراحمد
A24 0/749 0/448 0/074 0/237 0/245گلستان
A25 0/625 0/340 0/231 0/447 0/188گيلان
A26 0/870 0/134 0/169 0/230 0/273لرستان
A27 0/539 0/271 0/292 0/598 0/222مازندران
A28 0/866 0/613 0/147 0/268 0/273مركزي
A29 0/107 0/152 0/164 0/652 0/308هرمزگان
A30 0/829 0/566 0/177 0/210 0/253همدان
A31 0/460 0/218 0/000 0/196 0/104يزد

مأخذ: همان.



ــ401 ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــ رتبه‌بندی استان‌های کشور براساس شاخص‌های حمل‌و‌نقل جاده‌ای 

جدول 5. ورودي‌ها و خروجي‌هاي رتبه‌بندي سيستم حمل‌و‌نقل جاده‌اي استان‌هاي كشور 1395

كداستان

خروجي‌هاورودي‌ها

G1G2G3G4G5

رتبه‌بندي 
صعودي

رتبه‌بندي 
نزولي

رتبه‌بندي 
كل

A08111تهران
A18222قزوين
A05343البرز

A22263كرمانشاه
A28723مركزي

A01474آذربايجان شرقي
A19544قم

A27645مازندران
A041146اصفهان

A11956خراسان رضوي
A257126گيلان
A308116همدان

A091387چهارمحال و بختياري
A2610107لرستان
A0712138بوشهر
A2410158گلستان
A291498هرمزگان
A0312189اردبيل
A1415109زنجان

A10211410خراسان جنوبي
A13171710خوزستان
A20161910كردستان

A12231611خراسان شمالي
A15192011سمنان
A17182111فارس

A23192112كهگيلويه‌و‌بويراحمد
A02202213آذربايجان غربي

A31212314يزد
A16232415سيستان‌و‌بلوچستان

A21222515كرمان

مأخذ: همان. 
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نمودار 1. هاسه دياگرام1 رتبه‌بندي استان‌هاي كشور براساس خصوصيات حمل‌و‌نقل برون‌شهري

مأخذ: يافته‌هاي تحقيق.

نقشه ‌1. رتبه استان‌هاي كشور براساس خصوصيات حمل‌و‌نقل برون‌شهري

مأخذ: يافته‌هاي تحقيق.

1. Hasse Diagram



ــ403 ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــ رتبه‌بندی استان‌های کشور براساس شاخص‌های حمل‌و‌نقل جاده‌ای 

4. جمع‌بندي و نتيجه‌گيري
سيستم‌هاي حمل‌و‌نقل براي پركردن فاصله بين فضاهاي جغرافيايي شكل گرفته و توسعه يافته‌اند. 
با پيشرفت‌هاي تكنولوژيك، حركت و جابه‌جايي بين مناطق تسهيل و تسريع شده و به‌نوعي 
فاصله جغرافيايي كاسته شده است. جابه‌جايي مسافر و كالا در سيستم حمل‌و‌نقل جاده‌اي، از 
طريق شبكه حمل‌و‌نقل گسترده و متنوعي كه در سطح كشور توزيع شده است، پل ارتباطي بين 
مناطق به‌وجود آورده و باعث شده امكان تبادل بين مناطق به‌وجود آيد. به‌طور معمول بين محل 
ماده اوليه، محل توليد و محل مصرف فاصله وجود دارد، اين فاصله به كمك سيستم حمل‌و‌نقل 
قابليت  وزن، حجم،  كالا،  ماهيت  جمله  از  مناطق  بين  تبادل  در  متعددي  عوامل  مي‌شود.  پر 
خراب شدن، ارزش و... مؤثرند. سيستم حمل‌و‌نقل كارا با فراهم كردن امكان تبادل بين مناطق، 
باعث توسعه مناطق و كاهش نابرابري‌هاي منطقه‌اي مي‌شود. مناطق دور‌افتاده كه فاصله زيادي 
با مراكز توليد و مصرف دارند به يمن وجود شبكه حمل‌ونقل مناسب مي‌توانند از انزوا خارج 
توسعه  راستاي  در  ابعاد  همه  در  ميزان كارايي شبكه‌هاي حمل‌و‌نقل  بنابراين شناسايي  شوند، 
سرزمين و به‌ويژه توسعه پايدار مؤثر است. نتايج اين تحقيق حكايت از نابرابري‌هاي فضايي در 
سيستم حمل‌و‌نقلي كشور دارد و مناطق توسعه‌يافته‌تر به‌ويژه كلان‌شهرهاي كشور مانند تهران، 
مشهد، كرج، اصفهان، فارس و تبريز كه به‌عنوان مراكز توليد و جذب سفر شناخته مي‌شوند، 
حمل‌ونقل  شبكه  طريق  از  شوند،  محسوب  اصلي  گرهك‌هاي  كشور  حمل‌ونقلي  شبكه  در 

مي‌توانند به ساير مناطق متصل و باعث رونق بخشيدن به كل فضاي ملي شوند. 
نگاهي به الگوي فضايي رتبه استان‌هاي كشور نشان مي‌دهد، استان‌هاي با رتبه بالا، اطراف 
كلان‌شهر تهران قرار دارند كه انعكاسي از الگوي شعاعي و متمركز شبكه حمل‌و‌نقل كشور 
براساس تهران است كه بيشترين سفرها را توليد مي‌كند. از نظر الگوي فضايي حمل‌و‌نقل بار، 
بالاترين رتبه متعلق به استان تهران و سپس هرمزگان است كه دو سويه الگوي ورود كالا به 
كشور از طريق بنادر جنوبي، انتقال كالا به تهران و سپس توزيع آن در سطح كشور است براي 
صادرات غير‌نفتي نيز تقريباً چنين الگويي حاكم است. پس از تهران و هرمزگان استان‌هاي 
البرز و مازندران بالاترين رتبه را دارند. استان مازندران نيز به‌دليل وضعيت كشاورزي و تأمين 

محصولات كشاورزي و دامي در كشور از جايگاه ويژه‌اي برخوردار است.
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چالش اصلي در ضعف شبكه حمل‌و‌نقل از يك‌سو استان‌هاي رده پايين‌تر است كه بايد 
مورد توجه ويژه قرار گيرند و از‌سوي‌ديگر استان‌هاي در رده‌هاي بالاتر نيز بايد ارتقا يابند 
مناطق  به  تأثير رشد در كلان‌شهرها  به‌وجود آورند و  را  تا ظرفيت حركت در همه كشور 
ديگر رخنه كند. با اين نگرش بايد توجه داشت توسعه حمل‌ونقل كشور، فقط محدود به اين 
بخش نمي‌شود بلكه با توجه به جايگاه آن مي‌تواند باعث رونق بخشيدن به ساير بخش‌هاي 
اقتصادي، كاهش فاصله مناطق مختلف كشور و فرصت‌هاي كارآفريني را در مناطق محروم 
امر  اين  ملي محسوب شود كه  توسعه  براي  مقاومتي  اقتصاد  موتور  به‌عنوان  و  فراهم آورد 
و...  ناوگان  كيفي  بهبود  هزينه‌ها،  كاهش  سيستم‌هاي حمل‌و‌نقلي كشور،  در  بهبود  مستلزم 

است.
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