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 چکیده
 وریبهره به دستیابی و بوده ضروری کالاها و مردم جاییجابه برای که است شهری توسعه ارکان ترینمهم از یکی نقل و حمل

 ارتأثیرگذ عوامل ترینیکی از مهم پایدار ونقل حمل. شد خواهد برآورده جاییجابه نیازهای تأمین با فقط شهری مناطق در سازنده

 و اقتصادی اجتماعی، مختلف ابعاد در را عدالت توانمی پایدار ونقل حمل یک داشتن با زیرا است؛ منطقه در توسعه به رسیدن در

هدف از پژوهش  .است ایمنطقه توسعه به دستیابی راستای در درست راه پیمودن نمایانگر خود که کرد ایجاد زیستی محیط

گیری می باشد که در این راستا از تکنیک تصمیم ایران هایاستان در ایجاده نقل و یافتگی حمل توسعه بندیحاضر سطح

WASPAS  گیری چندشاخصه برای حل مـسائل تـصمیم و جبرانی گسسته های جدیدیکی از انواع مدلاستفاده شده است که

 پژوهش این روش پژوهش، کاربردی ماهیت و سیبرر مورد هایمؤلفه به توجهبا. باشدمیانتخاب بهترین گزینه  هدف آن بوده و

 نشان نتایج .است شده گردآوری میدانی و ای کتابخانه شیوه دو به پژوهش نیاز مورد اطلاعات و ها داده. است تحلیلی-توصیفی

 شیراز، نهمچو کلانشهرهایی وجود بطوریکه دارد، وجود زیادی نابرابری ای جاده نقل و حمل توسعه نظر از ها استان بین داد

 به را بالایی های رتبه و موثر بوده استان نقل و حمل توسعه بر( کرج کلانشهر استثنای به) اهواز تبریز، تهران، مشهد، اصفهان،

شبکه  توسعه در مناسبی وضعیت از پایتخت، به نزدیکی رغم علی البرز و قم های از سوی دیگر استان .اند داده اختصاص خود

 .اند نبوده رخوردارب ای جاده نقل و حمل
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 مقدمه
 هایصورت به خدمات این. گردداطلاق می اقتصاد در کالا و انسان جایی جابه هایفعالیت از ایمجموعه به نقل و حمل
 مرزی برون حتی و شهریبرون شهری،درون شکل به که است خدمات پشتیبانی و ایلوله ایی،دری هوایی، ای،جاده ریلی،
 مورد فرآیند تولید در دیگر بخشی و نهایی صورت به نقل و حمل خدمات از ایملاحظه قابل شود. بخشمی انجام

ید و ارتباطات، همگام با رشد پایدار عنوان زیرساخت اصلی تول(. حمل و نقل به210: 1390گیرد )شریفی، می قرار استفاده
های مختلف جامعه عنوان حلقه اتصال بخشتوجهی یافته است. حمل و نقل بهتولید و تجارت جهانی، ضرورت قابل

شود، بر بسیاری از های مهم و زیربنایی محسوب میکه خود یکی از بخشهمواره مورد توجه بوده است و علاوه بر آن
ز تأثیر گذاشته و امکان بهره وری مناسب از منابع و استعدادهای اقتصادی را فراهم می آورد. نقش های دیگر نیفعالیت

های اجتماعی، اقتصادی و فیزیکی، و گسترش حیطه حمل و نقل در توسعه اقتصادی و اجتماعی، از میان برداشتن فاصله
 (.99: 1392امکان پذیری هاست )سرور و امینی، 

های مختلف اراضی موجب توسعه بیش از شهرهای پیشرفته و جهان سوم و عدم تمرکز کاربری گسترش حومه نشینی در
، تغییر شگرفی در زندگی مردم 1887(. ظهور اتومبیل در سال 44: 1390پیش حمل و نقل گردید )امینی نژاد و افتخاری، 

کیت اتومبیل شکل شهرها تغییر چشمگیری با افزایش میزان مال 1900طوری که از سال وجود آورد. بهدر قرن بیستم  به
 (. 21: 1389ها را افزایش داد و منجر به گسترش فضایی بیشتر نواحی شهری شد )جودکی، پیدا کرد. اتومبیل ارتباط

 ترین بیش و می شود تلقی مسافر و کالا اصلی ترانزیت محورهای از یکی جهان کشورهای میان در ایجاده حمل ونقل
 توزیع، تولید، شده تمام هزینه کاهش سبب اقتصادی لحاظ به و گیردصورت می بخش این در کالا و رمساف جابه جایی

می  دسترس بودن در و ایمنی ارزانی، واسطه به مسافر جابه جایی برای مناسبی بستر و می شود و خدمات کالا مصرف
ایران مورد تحلیل  های استان در ایادهج نقل و حمل (. در پژوهش حاضر توسعه75: 1394باشد )احمدی و همکاران، 

 بدست آمده است. WASPASقرار گرفته و سطح توسعه یافتگی استان ها با بهره گیری از تکنیک تصمیم گیری 

 بیان مسأله
ناپذیر اقتصاد است دهد. این، بخش اجتنابهای انسانی را در سرتاسر جهان ارائه میترین فعالیتحمل و نقل یکی از مهم

کند. حمل و نقل ارتباط های باارزش بین مناطق و های فضایی و مکانی ایفاء میقش برجسته ای در بین ارتباطکه ن
ترین آن نماید. حمل و نقل یک فعالیت چند بعدی است که مهمهای اقتصادی بین مردم و آسایش جهان ایجاد میفعالیت

حیطی. شواهد تجربی نشان می دهد که اهمیت حمل و نقل عبارتست از ابعاد تاریخی، اجتماعی، سیاسی، اقتصادی و م
 (. Rodrigue et al, 2016: 5-6در حال رشد است )

در  ونقل حمل نقش شود.می دیده وضوح به مناطق میان ارتباطات افزایش به نیاز ای منطقه توسعه افزایش منظوربه
نقاط  به دسترسی و تحرک و توسعه زیرا است مهم ادهالعفوق اقتصادی توسعه زیربنایی عامل عنوان به ای منطقه توسعه

دارای  نقاط میان ارتباط ای منطقه توسعه های راه از یکی شود. می حاصل ارتباطی تسهیلات ایجاد با تنها مختلف
 اجتماعی سازمان نظام یک در که است بدیهی است. منطقه در رشد نواحی این اثرات بازخورد و یکدیگر با توسعه پتانسیل

 نیازمند دستیابی شود می تلاش زیستی محیط و اقتصادی و اجتماعی مختلف هایزمینه کردن هماهنگ برای که یافته

 شبکه دسترسی وجود عدم و همگانی و متناسب دسترسی نبود زیرا است، کارا و پایدار ونقلی حمل سیستم یک به

(. تجربه کشورهای 4: 1395شود )اسد،  می ییفضا پیوند نگرفتن شکل و تعادل عدم آوردن وجود به سبب یکپارچه
صنعتی نشان داده است که توسعه زیربناهای حمل و نقل، از یک طرف به کاهش هزینه تمام شده تولید منجر شده و 
موجبات توسعه اقتصادی را فراهم آورده است و از طرف دیگر، جریان توسعه اقتصادی را به مناطق حاشیه ای و منزوی و 

محلی محروم نیز تسری داده و عدالت اجتماعی و فضایی را گسترش داده است. به بیان دیگر، توسعه حمل  اجتماع های
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اجتماعی، عدالت بیشتر و افزوده شدن بازدهی سرمایه گذاری  -و نقل، پیوسته در سطح کلان باعث تحولات اقتصادی
  (.100: 1392شده است )سرور و امینی، 

ارآمد از جایگاه ویژه ای در توسعه اقتصادی و اجتماعی کشور برخوردار است، زیرا که ایجاد یک سیستم حمل و نقل ک
حمل و نقل بر آنکه یکی از بخشهای مهم زیربنائی محسوب می شود، بر بسیاری از فعالیتهای دیگر جامعه نیز تاثیر 

ز طرحهای کارساز کشور را فراهم گذاشته و امکان بهره وری مناسب از منابع و استعدادهای جامعه و پیشرفت بسیاری ا
در این میان حمل و نقل ترانزیت جاده ای به سبب ویژگیهای خاص خود، از اهمیتی بمراتب بالاتر نسبت به  می سازد.

 و اقلیمی شرایط به توجه با ما نیز کشور (. در1379)متولی حبیبی،  سایر زیر بخشهای حمل و نقل برخوردار می باشد
 همین به و بوده برخوردار بیشتری اهمیت از نقل و حمل بخشهای دیگر به نسبت ایجاده نقل و لحم موجود، اقتصادی

 را صنعت این اندرکاراندست ذهن همواره که است ایمسئله ایجاده نقل و حمل برای موجود ظرفیت ریزیبرنامه جهت
 حمل ونقل در موجود گرفتن محدودیتهای حاضر نیز با در نظر (. پژوهش1376است )محمودآبادی،  کرده مشغول خود به

حمل  معیارهای واقعیت، از به نزدیک نتایج به دستیابی و سطح بندی بهتر برای کشور هایاستان برخی در هوایی و ریلی
 نموده است. جاده ای بر اساس روش های تصمیم گیری چندمعیاره استفاده و نقل

 مبانی نظری
در اقتصادهای توسعه یافته در حوزه حمل و نقل و بهبود فناوری منجر به کاهش مداوم ها گذاریهای اخیر سرمایهدر سال

شود. در کشورهای مشابه های حمل و نقل شده است که به نوبه خود سبب افزایش رشد و توسعه اقتصادی میدر هزینه
ار و رشد فراگیر به میزان های حمل و نقل به منظور تقویت پایدبا درآمدهای کم و متوسط، اختلاف سطح در سیاست

توجهی از سرمایه گذاری در بخش زیرساخت حمل و نقل، هم در ویژه این وضعیت پشتیبانی قابلشود. بهزیادی آشکار می
های مناطق شهری و هم در نواحی روستایی، حکمروایی ضعیف و نظارت های ناکافی در بخش حمل و نقل و رشد هزینه

دهد ودگی هوا و تصادفات، به خصوص در شهرهای بزرگ در حال تکوین را نشان میاجتماعی به صورت تراکم، آل
(Berg et al, 2017: 465 .)  بهبود شبکه های حمل و نقل ممکن است به دگرگونی ساختاری منجر گردد و از وضعیت

تأثیر مستقیم در  امرار معاش به کشاورزی تجاری تغییر یابد. همچنین، سرمایه گذاری در زیرساخت های حمل و نقل
شکل گیری و تکوین شهرها دارد. شواهد گسترده ای در جهان توسعه یافته وجود دارد که زیرساخت حمل و نقل موجب 

 (.Berg et al, 2017: 472تمرکززدایی جمعیت در سطح شهر می گردد )
های زیادی مواجه با چالشهای حمل و نقل در کشورهای در حال توسعه ( معتقدند سیاست2017« )و همکاران 1بِرگ»

هستند. کسب بودجه برای سرمایه گذاری در بخش زیرساخت حمل و نقل با وجود منابع کمیاب و ظرفیت مالی محدود، 
مورد بحث قرار گرفته  1987(. گرچه تأثیر اجتماعی حمل و نقل قبل از سال Collier et al, 2015: 1-2دشوار است. )

لند، منجر به شکل گیری تفکر ی است که با رشد تفکر پایداری تحت گزارش برانتاست، این مسأله نویدبخش وضعیت
، چهار بخش تحول به منظور پویایی پایداری 2جدیدی درباره سیاست حمل و نقل شده است. بر اساس نظر بانیستِر

 & Boussauwضروری است: شیوه انتخاب سفر، برنامه ریزی شهری و منطقه ای، فناوری و جانشینی مسافرت )

Vanoutrive, 2017: 11 .) 
 :Braun & Pericحمل و نقل به طور فزاینده در تحرک و پویایی پایدار کالاها و نیز مردم اطراف جهان مؤثر است  )

(. توسعه حمل و نقل و یکپارچگی فضایی چالشی سخت را مورد توجه قرار داده است. این امر، به ویژه زمانی 291 :2017
ار است که محدوده سرزمینی مرتبط با چنین توسعه ای از جمله مفاهیم مختلف )سیاسی، اجتماعی و با واقعیت سازگ

                                                           
1 Berg et al. 
2 Banister. 
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را مورد توجه قرار گیرد، به عنوان مثال « کارها چگونه انجام می شوند»اقتصادی(، و سرانجام شیوه های متنوع 
 (. Braun & Peric: 2017: 293های برنامه ریزی )فرهنگ

 :Li et al, 2016ای است )افی و قابل اطمینان ستون اصلی توسعه اقتصاد در سطوح ملی و منطقهسیستم حمل و نقل ک

(. در واقع حمل و نقل یک ابزار سرمایه گذاری است که شهرها جهت دستیابی به اهداف بزرگترشان بکار می برند. به 66
ت پربازده افراد و کالاها و تحت تأثیر قرار های برنامه ریزها و مهندس های حمل و نقل بر حرکهر جهت، بیشتر تلاش

 (: Tumlin, 2011: 3-4گرفتن همه جنبه های زندگی در یک شهر توسط حمل و نقل، تمرکز می کند )
(. حرکت Schiller et al, 2010: 5حمل و نقل دارای اثرات محیطی، اجتماعی، اقتصادی، فرهنگی و غیره می باشد )

ه از بخش های اساسی زندگی اجتماعی و اقتصادی جوامع بوده است. فرآیندهای اقتصادی افراد، کالا و اطلاعات هموار
معاصر با افزایش قابل ملاحظه در حرکت و پویایی و سطوح بالاتری از دسترسی هماهنگ می باشد. از سوی دیگر مکان 

به ویژگی های جغرافیایی یک  و موقعیت از مفاهیم بنیادی برای جغرافیا و حمل و نقل می باشند. در حالی که مکان
فضای خاص اشاره دارد. موقعیت، به پیوندهای مربوط به دیگر مکان ها وابسته است. بنابراین، مکان ها به یکدیگر 
وابسته می باشند. توسعه یک مکان، پیوندهای متراکم بین زیرساخت حمل و نقل، فعالیت های اقتصادی و محیط ساخت 

 :Rodrigue et al, 2016ویژه در شکل گیری ساختار فضایی مهم می باشند )های زیر بهرا منعکس می نماید. شاخص

13:) 

 پراکنش فضایی فعالیت های مربوط به شاخص عامل های فاصله، و به طور عمده اصطکاک آن است؛ها: هزینه .1

ل دسترس تر از تمام مکان ها یک سطح از قابلیت دسترسی را دارا می باشند، اما برخی قابدسترسی پذیری:  .2

 دیگری هستند؛ 

 ها، جهت انباشت مزیت ارزش در مکان های خاص وجود دارد. یک گرایش برای فعالیتانباشتگی:  .3

(. Rodrigue et al, 2016: 42حمل و نقل تأثیر قوی بر ساختار فضایی در سطوح محلی، منطقه ای و جهانی دارد )
ست، که به وسیله یک نوع از الزام های فیزیکی و انسانی مانند هدف منحصر به فرد حمل و نقل مسلط شدن بر فضا ا

های جغرافیایی فاصله، زمان، تقسیم های اداری و توپوگرافی شکل گرفته است. هدف دیگر حمل و نقل انتقال ویژگی
 (. Rodrigue et al, 2016: 1کالا، افراد و اطلاعات از مبدأ به مقصد است )

توانند به عنوان ابزارهای تولید و بازتولید نابرابری ا، زیرساخت های ارتباطی و رفاهی میتوجه به رشد شتابان شهرهبا
های اجتماعی و فضایی در نظر گرفته شوند. در نواحی شهری، رشد و توسعه و سرمایه در جستجوی وضعیت سودمند 

ل و نقل موجب ذخیره هزینه و (. بهبود حمHernandez & Davila, 2016: 180بیشتری جهت بازتولید آن می باشند )
باشند زمان برای کاربرهای شبکه حمل و نقل می گردد. کاربرها، افراد و خانوارهای مشغول فعالیت کاری و تفریحی می

 (.  Laird & Venables, 2017: 2که این امر مستلزم حرکت کارکنان، کالاها، خدمات است )
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لقن و لمح یراذگ هیامرس

 رفس یاه هنیزه
هتفای میمعت

اهرفس رد ینوگرگد

ربراک یایازم

:یکیدزن رد ینوگرگد

 :ناکم رد اه ینوگرگد
 اهراوناخ#≠
 یداصتقا یاهدحاو#≠
تلود#≠

 :یرو هرهب
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مکارت#≠

 یصوصخ یراذگ هیامرس
 :نیمز یربراک رییغت و
 ینوکسم#≠
یراجت#≠

 :راک رازاب
 تکراشم#≠
لاغتشا#≠

                                      

 
 توسعه حمل و نقل اثرات بهبود و -1شکل 

 Laird & Venables, 2017: 3مأخذ: 

 ریزی حمل و نقل منطقه ایبرنامه

 ای منطقه نقل و حمل ای، گزارش مربوط به طرحریزی حمل و نقل منطقهترین سند موجود در ارتباط با برنامهمهم
(RTP( )جنوبی کالیفرنیای) های می باشد. سیاست RTP سراسر در. اندیافته توسعه کلیدی ذینفعان اهداف اساس بر 

 هستند که عبارتند از: برجسته پایداری اصول ها،سیاست و اهداف

 های بخش تمامی برای را عادلانه خدمات سطح تا شود طراحی باید طوری نقل و حمل سیستم :اجتماعی عدالت

 .کند فراهم هر شرایطی در جمعیت

 حداقل به را منفی اثرات تا شود اجرا و طراحی زیست ارتباط با محیط در باید قلن و حمل سیستم :زیست محیط

از سوی دیگر سیستم . سازد بهینه را شغل و مسکن سفر، هایگزینه و بخشیده ارتقا را کارا الگوهای طوریکهبه برساند
  .ایی جلوگیری کندروست مناطق در رشد کند و از پشتیبانی را شده ریزی برنامه توسعه حمل و نقل باید

مشتریان ارائه  به خدمت برای را فرصت حداکثر کارها و کسب که کند حاصل اطمینان باید نقل و حمل سیستم :اقتصاد

 زندگی کیفیت سطح بردن بالا در مهمی نقش باید سیستم این. کالا بدرستی انجام می پذیرد می دهد و صادرات
 .باشد داشته ایمنطقه

 گردد:ها اشاره میها مطرح شده است که به آنسیاست هدایت برای اهداف ای ازمجموعه طرح این در

 از ها پارک و هامغازه مدارس، موقعیت شغلی، با مرتبط های مکان ایجاد: های زیست پذیر به هم پیوستهمحله ایجاد .1
 افزایش باعث و کندمی حمایت کامل توسعه الگوهای از که منظوره چند نقل و حمل سیستم پشتیبانی از یک طریق
 عمومی می شود. نقل و حمل و سواری روی، دوچرخهپیاده قابلیت

 سازد با می قادر را مردم که نقل و حمل سیستم یک حفظ اجرا و طراحی،: امنیت و ایمنی عمومی، سلامت بهبود .2
یفیت هوا را بهبود می ک کاربری اراضی پشتیبان، الگوهای با بهره گیری از و کنند مسافرت راحت خاطری آسوده و

 .بخشد

 را به مشاغل مردم دسترسی که نقل و حمل سیستم یک حفظ و اجرا: ای منطقه اقتصاد بهبود و فردی رفاه از مایتح .3
 .سازد می پذیر امکان مناطق دیگر از و داخل یک منطقه در را خدمات و کالا مبادله و کند می فراهم
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 هر برای نقل و حمل خدمات و امکانات عادلانه سطح ارائه: نقل و حمل تمسیس کاربران عدالت و برابری برای بهبود .4
 .درآمد او یا و قومیت، نژاد، سن، گرفتن نظر در بدون فردی

 به نقل و حمل از سیستم نگهداری و برداری بهره ساخت، طراحی،: نقل و حمل سیستم محیطی زیست اثرات کاهش .5
 .حفاظت می کند را فرهنگی و یتاریخ منابع و طبیعی محیط که است ایگونه

 با نقل و حمل کارایی سیستم حفظ ساخت و طراحی،: هاسیستم تمامی در یکپارچگی و اطمینان قابلیت ارایی،ک .6
 .کند می فراهم منتظره را غیر تاخیر جابجایی، حداقل حداکثر که دارای پشتیبان کاربری اراضی الگوهای

 سرمایه موجود، نقل و حمل سیستم برای خوب وضعیت یک به دستیابی: نقل و حمل سیستم مالی در پایداری ایجاد .7
آینده می  و فعلی نیازهای ساختن برآورده برای و مناسب مالی منابع تامین و موثر ای هزینه با های پروژه در گذاری
 .(MATPB RTP, 2017باشد )

 گیری چند معیارهتصمیم

ای از مواقع در تعارض با یکدیگر می باشند، می و کیفی بوده که در پارهبسیاری از تصمیم ها دارای معیارهای گوناگون ک
(. در این تصمیم گیری بجای 232: 1385این نوع تصمیم گیری را تصمیم گیری چند معیاره می نامند )مومنی و همکار، 

سیم می شوند: مدل استفاده از یک معیار سنجش از چندین معیار ممکن استفاده می شود. این مدل ها به دو دسته تق
 های چند هدفه و مدل های چند شاخصه.

های چند هدفه به منظور طراحی و جستجو بکار رفته و اصولاً مدل های فرآیند مدار هستند. در این مدل ها معیارها مدل
ی توسط اهداف تعریف و تعداد گزینه های ممکن نامحدود می باشد. از جمله بهترین روش تصمیم گیری چند هدفه م

مدل های چند شاخصه به منظور ارزیابی و انتخاب به کار  (.43: 1383توان به برنامه ریزی آرمانی اشاره کرد )اصغرپور، 
رفته و اصولاً مدل های نتیجه مدار هستند. در این مدل معیارها توسط صفات تعریف و تعداد گزینه های ممکن محدود 

ترین ارزش مطلوبیت از هر معیار گزینه فرضی خواهد بود که ارجحیک  MCDMمی باشد. بهترین گزینه در یک مدلِ 
های مختلفی برای پشتیبانی از فرایند تصمیم گیری چند معیاره ارائه شده که (. روش43نماید )همان، موجود را تأمین می

عام، روش  ( و غیر جبرانی )روش رضایت بخشVIKOR ،SAW ،WPها را به دو دسته جبرانی )روش های توان آنمی
هایی است های جبرانی در برگیرنده روشرضایت بخش خاص، روش تسلط و روش ترتیبی اولویتی( تفکیک کرد. مدل

طور مثال تغییر )احتمالاً کوچک( در یک شاخص می تواند ها در آن ها مجاز می باشد. یعنی بهکه مبادله در بین شاخص
هایی است که در آن ها مبادله در بین مدل غیر جبرانی شامل روش توسط تغییری مخالف در شاخصی دیگر جبران شود.

ها مجاز نمی باشند. از این رو ضعف در یک شاخص توسط شاخص های دیگر جبران نمی شود )فتحعلی و شاخص
ها هر شاخص مستقل از شاخص های دیگر در تصمیم گیری مؤثر است. با توجه (. بنابراین در این روش5: 1388همکار، 

 استفاده گردیده است. WASPASه نوع معیارهای اولویت بندی استان ها در این پژوهش از مدل ب
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 یارهچندمع گیری یمتصم های مدل -2شکل 

 1387منبع: فرقانی و همکاران، 

 پیشینه تحقیق

(، بر 2000های ساتو ) توان به پژوهش طور مستقیم در ارتباط با موضوع تحقیق صورت گرفته میاز تحقیقاتی که به
ای  ( اشاره کرد. ساتو در پژوهشی به بررسی نقش تأسیسات و تجهیزات حمل ونقل جاده2008( و ویکرمن )1994چمن )

ی اقتصادی کشور ژاپن پرداخته و به این نتیجه رسیده که میزان سطح برخورداری از  برون شهری بر میزان توسعه
 .(Sato, 2000:113-107ت )سطح مناطق اثر بسزایی داشته اس تأسیسات و تجهیزات حمل و نقل بر میزان توسعه در

من نیز اثرات سرمایه گذاری در شبکه حمل و نقل غرب انگلستان را بر میزان توسعه اقتصادی این ناحیه مورد تجزیه کبر
 جادههای حمل ونقل  ویکرمن نیز اثرات سرمایه گذاری در زیر ساخت. (Berechman, 1994) و تحلیل قرار داده است

در ارتباط همچنین  .(Vickerman, 2008) ای بر توسعه اقتصادی در دوازده ایالت آمریکا را مورد بررسی قرار داده است
( در 1394احمدی و همکاران ) ای حمل و نقل پژوهش داخلی چندانی صورت نگرفته است.با اولویت بندی منطقه

 با ای جاده نقل و حمل های شاخص مبنای بر کشور های اناست یافتگی توسعه میزان بندی سطح"عنوان پژوهشی با
 و اصفهان تهران، چون هایی به این نتیجه می رسند که استان "TOPSIS و AHP های تکنیک تلفیق از استفاده

 در شمالی خراسان و البرز بویراحمد، و کهکیلویه ایلام، بختیاری، و چهارمحال قم، های استان و بالا سطوح در خوزستان
. اند گرفته قرار ای، جاده نقل و حمل های شاخص مبنای بر ها استان توسعه میزان بندی سطح جایگاه ترین پایین

 توازن و تعادل عدم از نشان ها استان بین در پایین و میانی سطوح نسبت به بالا سطوح زیاد امتیازی فاصله همچنین
 .دارد کشور در را ای جاده نقل و لحم تسهیلات و تاسیسات از برخورداری لحاظ از ای منطقه
 ای منطقه توسعه به دستیابی راستای در پایدار نقل و حمل ریزی برنامه "( در پایان نامه ای تحت عنوان 1395اسد )

 منابع حفظ به توجه با دسترسی میزان بردن بالا با هدف راهبردهایی را "(ایران کشور شمال: پژوهش مورد نمونه)
 از بری بهره و حفظ المللی، بین دید با استان دو میان هماهنگ و یکپارچه مدیریت است، بطوریکه مطرح کرده طبیعی،
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 مجاور کریدورهای وری بهره راستای در صحیح ریزی برنامه و گردشگری قابلیت افزایش راستای در موجود منابع
 . باشد می راهبردها این جنوب از جمله -شمال کریدور و تراسیکا همچون

 شانون آنتروپی از استفاده با نقل و حمل صنعت در کشور هایاستان بندیرتبه"( در پژوهشی تحت عنوان 1395ی )موسو
. است پرداخته مسافربری و باربری آبی، هوایی، نقل و حمل بخش چهار در نقل و به ارزیابی حمل "تاگوچی زیان تابع و

 اساس بر. گردیدند بندیرتبه حوزه چهار از یک هر در عملکرد به نایتع با هااستان تاگوچی، زیان تابع از استفاده با سپس
 استان. است کرده کسب را آخر رتبه یزد استان و نخست رتبه سمنان استان مسافربری بخش در آمده، دست به نتایج

 به بخش، دو این در. است داده اختصاص خود به را اول رتبه هوایی، نقل و حمل همچنین و باربری بخش در تهران
 و نخست رتبه در هرمزگان استان آبی نقل و حمل در. اندگرفته قرار آخر رتبه در اصفهان و گلستان هایاستان ترتیب
 .است گرفته قرار رتبه آخرین در خوزستان استان

 
 مدل مفهومی پژوهش -3 شکل

 روش پژوهش
 .است استفاده شده ایکتابخانه و اسنادی منابع از اطلاعات گردآوری برای. است تحلیلی -توصیفی نوع از حاضر پژوهش 

 و شناسایی (1395ای )سالنامه آماری سازمان راهداری و حمل و نقل جاده حمل و نقل در با مرتبط هایشاخص ابتدا در
 مدل طریق از ها، شاخص اهمیت نبودن یکسان به توجه با. گردید استخراج کشور هایاستان از یک هر سهم سپس

 تعیین شاخص ها
 

 WASPASرتبه بندی استان ها با مدل 

 

 مرور ادبیات نظری

 

 وزن دهی به شاخص ها با مدل آنتروپی

 

 

 انتخاب موضوع

 ینتیجه گیر

تأسیسات و امداد جاده 
 ای

 

 شبکه راهها

 
 رفاهی-مجتمع های خدماتی

 
 جابجایی مسافر

 

 ترکیب ناوگان

 
 حمل کالا

 تصادفات و تخلفات 

 

 ایمن سازی راهها

 ITS 
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 WASPAS تکنیک کشور، هایاستان بندی رتبه جهت بعد مرحله در. گردید تعیین هاشاخص این وزن شانون آنتروپی

 .شد گرفته کار به
 (WASPAS) 1تکنیک ارزیابی تولید وزنی تجمعی

 است رفتهگ قرار بحث موردپارامترهای مختلف در تحقیقات مختلفی  اساس بر MCDMهای انتخاب روش

(Simanaviciene and Ustinovicius, 2012یکی از پارامترهایی که می .)گیری تواند در انتخاب روش تصمیم
کنند ترکیب دو مدل . همچنین این محققان پیشنهاد میاستها چندمعیاره مورد توجه قرار گیرد میزان دقت این مدل

 چندگیری های تصمیم(. میزان دقت نتایج مدلZavadskas et al, 2012: 3) ببردتواند میزان دقت آن را بالا می
است. همچنین میزان دقت  شدهشناختهی خوببه)مدل تولید وزنی( نسبتاً  WPS)مدل جمع وزنی( و مدل  WSM شاخصه

ت میزان دقت های محققان تأیید کرده اساست. نتایج بررسی قرارگرفتههای ترکیبی نیز توسط محققان مورد تحلیل مدل
های ها قبل از ترکیب شدن خیلی بالاتر است. یکی از این مدلهای ترکیبی در مقایسه با میزان دقت این مدلمدل

گیری کارایی تواند در مسائل پیچیده تصمیم. این مدل میاست( WASPASترکیبی مدل ارزیابی تولید وزنی تجمعی )
 ل از این مدل از دقت بالایی برخوردار باشند.بالایی داشته باشد و همچنین نتایج حاص

گیری در حل مسائل چند های تصمیمترین مدلشدهلازم به یادآوری است مدل جمع وزنی یکی از بهترین و شناخته

jwشود. گیری تعریف میمعیار تصمیم nگزینه و  mگیری چندمعیاره با های تصمیممعیاره است. یک مسأله در مدل
 

ijxدهنده اهمیت نسبی معیار و نشان
، iبنابراین اهمیت نسبی نهایی گزینه  است؛ jبرحسب معیار  iارزش عملکرد گزینه  

 شدهفیتعر iام از گزینه  j اریمعمقدار نرمالیزه شده  عنوانبه ijxاست که در آن  شدهدادهنشان  iQ عنوانبهدر تابع زیر 
 .(Fishbum, 1967; Triantaphyllou, 2000) است
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iQ تابع زیر  صورتبهشود که نشان داده می
 (:Bridgman,1992; Miller and Starr,1969) شودتعریف می
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رکیبی سهم تلاش شده است یک معیار ترکیبی برای تعیین اهمیت نهایی هر گزینه بکار برده شود که در این معیار ت
 (:Saparauskas et al, 2011: 200) شودها داده ( برای ارزیابی نهایی گزینهWPM( و )WSMبرابری از )
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 تواند با گسترش تابع زیر محاسبه شود:می οمقادیر بهینه 
2 (2)

2 (1) 2 (2)

(Q )

(Q ) (Q )

i

i i

ϖο
ϖ ϖ

≅
.

 

های واریانس
2 (1)(Q )iQ  و

2 (2)(Q )iQ :از طریق توابع زیر بایستی محاسبه شود 

                                                           
1 Weighted Aggregated Sum Product Assessment (WASPAS) 
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 شود:ی نرمایزه شده اولیه از طریق فرمول زیر محاسبه میمقادیر معیارها انسیواربرآورد 
2 2( ) (0.05 )ij ijx xϖ ≅ 

 مدل آنتروپی شانون

 این که گسسته احتمال توزیع یک شده توسطبیان اطمینان عدم میزان برای است معیاری اطلاعات، در تئوری آنتروپی

 (.Sudhira et al, 2003) شودیم تشریح صورت زیربه اطمینان عدم

 
 برای ارزیابی معیاری عنوانبه تواندیم آنتروپی که اطلاعاتی است حاوی شاخصه چند هایمدل از گیریتصمیم ماتریس

 شود.یمدر ذیل محاسبه  ijpصورت به ابتدا ماتریس این از موجود اطلاعاتی محتوای کار رود.به آن

 
 ها به ازای هر معیار خواهیم داشت: Ejو برای 

 

 
چه میزان اطلاعات  ام jمعیار  کندیم یانب که شودیماز اطلاعات محاسبه  (jdه انحراف )در ادامه عدم اطمینان یا درج

 دهد. یم قرار گیرندهتصمیم یاراخت در گیریمفید برای تصمیم

 
 از معیارهای موجود، خواهیم داشت:   (jwو سرانجام برای اوزان )

 
 ی پژوهشهاافتهی

 استفاده موردهای شاخص

. شاخص مورد استفاده قرار گرفته است 24های کشور توسعه حمل و نقل استان شناسایی رایب پژوهش این در
 است: 1 جدول شماره شرح به منتخب یهاشاخص
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 ایران های استان در ای جاده نقل و حمل توسعه -1جدول 

 زیر شاخص )سهم استانی( شاخص
کد 

 شاخص
نوع 

 شاخص

 میانگین شاخص
 در سطح استان ها

 ارمأخذ آم

 شبکه راهها

 -آزادراه، بزرگراه، راه اصلی و فرعی() تراکم راه ها

 کیلومتر
C1 + 2812 ها راه کل نگهداری اداره کیلومتر 

راههای روستایی تحت حوزه استحفاظی وزارت راه و 
 کیلومتر -شهرسازی )آسفالت و شوسه(

C2 + 4141 کیلومتر 

دفتر نگهداری راه روستایی 
مل و سازمان راهداری و ح
 نقل جاده ای

راههای شریانی تحت حوزه استحفاظی وزارت راه و 
 کیلومتر -شهرسازی

C3 + 1117 دفتر  -دفتر برنامه و بودجه  کیلومتر
ترانزیت و پایانه های 

 مرزی
راههای ترانزیتی تحت حوزه استحفاظی وزارت راه و 

 کیلومتر -شهرسازی
C4 + 804 کیلومتر 

 -الت در جاده های کشورسهم استان از پخش آسف
 هزارتن

C5 + 326 دفتر نگهداری راه کیلومتر 

 دستگاه C6 + 212 پل های موجود
دفتر نگهداری ابنیه فنی 

 راه

مجتمع های 
 رفاهی-خدماتی

 مجتمع C7 + 21 رفاهی بین راهی-مجتمع های خدماتی
دفتر سرمایه گذاری و 
 نظارت بر بهره برداری

تأسیسات و 
 امداد جاده ای

 دفتر ایمنی و ترافیک پاسگاه C8 + 7 پاسگاه های پلیس راه فعال

 راهدارخانه C9 + 22 راهدارخانه های فعال
دفتر نگهداری ابنیه فنی 

 راهها

 + C10 ماشین آلات و تجهیزات راهداری
ماشین آلات  454

 و تجهیزات

دفتر تجهیز ماشین آلات و 
 راهدارخانه ها

تصادفات و 
 تخلفات

 نفر C11 - 336 ناشی از تصادفات رانندگیمتوفیات 

 دفتر ایمنی و ترافیک
 نفر C12 - 10744 مصدومین ناشی از تصادفات رانندگی

 - - C13 تعداد تخلفات و میزان اضافه بار

ایمن سازی 
 راهها

 مدرسه C14 + 16 ایمن سازی فیزیکی مدارس حاشیه راه های کشور

 نقطه C15 + 7 نقاط پرحادثه رفع شده
دفتر نگهداری ابنیه فنی 

 راهها

 حمل کالا

کالای حمل شده برحسب درون و برون استانی )با 
 بارنامه(

C16 + 12500 هزار تن 

دفتر فناوری اطلاعات و 
 ارتباطات

تعداد سفر کامیون حمل کالا برحسب درون و برون 
 هزار نفر -استانی

C17 + 877 هزار سفر 

 جابجایی مسافر

 -نقل عمومی و جا شده با وسایل حمل بهمسافرین جا
 هزار نفر

C18 + 5387 هزار نفر 

 هزار سفر C19 + 489 هزار سفر -سفر مسافری برحسب درون و برون استانی

 ناوگان ترکیب
 - + C20 دستگاه -مسافری عمومی نقلیه وسایل

 - + C21 دستگاه -باری عمومی نقلیه وسایل

 مرکز مدیریت راهها - + C22محورهای مجهز به دستگاههای ترد دشمار برخط، سامانه حمل و 
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  -نقل هوشمند
(ITS) 

 توزین در حال حرکت و پیام نما

 - + C23 دوربین های نظارت تصویری

 - + C24 دوربین های کنترل سرعت

 1395ای کشور، جاده ونقلحمل و راهداری سازمان مأخذ:

 

 WASPASبا استفاده از مدل  نقل و حمل ریزی برنامه ظراز ن ایران های استان بندی سطح

 هایسعی شده است تا رتبه هر یک از استان WASPASگیری در این بخش از پژوهش حاضر با استفاده از مدل تصمیم
می باشد.  تشکیل ماتریس مکانی WASPASنقل سنجیده شود. گام نخست در مدل  و حمل ریزی برنامه نظر از ایران

های کشور و شاخص ها ها استانینهگز( است. هاستونها )سطرها( و شاخص ها )ینهگزگیری متشکل از صمیمماتریس ت
 از استان به معنی سهم 4cمثال عنوان(، به15cتا  1cاشاره شد و کدگذاری گردیدند ) هاآنمعیاری هستند که به  24
 (.2می باشد )جدول شماره  شهرسازی و راه وزارت استحفاظی حوزه تحت ترانزیتی هایراه

 

 ماتریس مکانی زیرشاخص های توسعه حمل و نقل جاده ای در استان های ایران -2 جدول

C12 C11 C10 C9 C8 C7 C6 C5 C4 C3 C2 C1 استان/ شاخص 

 آذربایجان ش 0,04 4,8 4 4,5 2,9 5,1 3,8 5,1 5 6,1 4,2 4,6

 ذربایجان غآ 0,034 4 3 3,1 2,1 3,1 2,6 3 4,3 4,5 3,5 3,4

 اردبیل 0,018 2,9 2,2 2,5 3,2 1,6 1,7 2,1 1,9 1,9 1,2 1,2

 اصفهان 0,062 3,5 5,8 5,8 5,4 4,4 6,6 5,5 4,6 5,6 6,4 7,4

 البرز 0,005 0,7 0,7 0,5 1 0,3 1,2 1,7 1,9 0,8 1,7 2,5

 ایلام 0,017 1,1 1,9 2 1,8 1,9 1,5 2,1 1,4 2,2 0,8 1

 بوشهر 0,024 1,5 3 2,4 2,2 2,6 1,8 2,1 2,9 1,9 2,1 1,5

 تهران 0,011 1,2 1,7 2,2 2,9 0,7 5,4 4,2 3,7 2,6 7,3 12,4

 چ. و بختیاری 0,015 1,3 1,6 1,3 1,7 1,8 0,8 2,1 3,6 2,2 1,4 1,1

 خراسان جنوبی 0,062 5,2 5,5 3,7 4,2 2,9 3,5 2,1 2,3 3,6 1,3 1

 خراسان رضوی 0,074 5,5 6,7 8,3 4,3 6,5 4,9 6,8 4,7 7,1 7,1 8,3

 خراسان شمالی 0,016 1,8 1,8 1,5 2,1 1,8 1,4 1,7 3 2,5 1,4 1,3

 خوزستان 0,058 6,6 4,8 6,6 4,7 1,8 5,2 4,2 1,3 3,2 5,7 5,7

 زنجان 0,019 2,8 1,7 1,2 4,1 2 2,9 3,4 4,2 2,6 1,6 1,6

 نسمنا 0,019 1,1 3,1 2,2 1,3 2,6 4,1 3,4 2,2 2,5 1,6 1,3

 س.و بلوچستان 0,072 5,8 7,4 8,7 4,8 4,3 3,7 4,7 4,2 4,7 4,8 1,9

 فارس 0,103 6,6 7,6 5,6 7,7 9,8 5,4 6,8 8 5,8 9,2 7,5

 قزوین 0,016 2,5 2 2,5 2,9 2,2 4,6 2,5 3,3 2,3 2,2 1,8

 قم 0,009 0,5 1,6 1,4 0,9 0,5 3,8 1,7 1,3 1,1 1,9 2,6

 کردستان 0,019 3,3 2,5 4 1,2 2,2 1,8 1,7 4,4 2,5 2,3 1,7

 کرمان 0,073 5,1 7,1 5,8 3,2 4,7 5,2 3,8 3,9 4 5,8 4,1

 کرمانشاه 0,032 3,4 2,3 1,8 3,7 3,7 4,1 3,8 3,7 5,1 2,7 3,2

 ک.و بویراحمد 0,019 2,2 1,5 0,5 1 1,6 1,1 1,7 2,9 1,8 1,1 1,3

 ستانگل 0,014 2,4 1,5 2,2 1,3 1,7 2,2 1,7 2,4 2 2 2,8

 گیلان 0,021 5 2,3 2,5 3,4 4,7 1,8 3,4 2,3 3,4 3,9 3,7



 83 مولائی قلیچی و همکاران                                               –نقل جاده ای در استان ...  اولویت بندی فضایی توسعه حمل و

 لرستان 0,022 4 2,7 2,5 5,2 4,1 2 3,8 4 3 2,9 2,6

 مازندران 0,027 3,7 3 1,9 4,9 7,5 5,4 4,2 2,2 3,2 4,1 4,6

 مرکزی 0,021 2,8 2,1 2,3 1,6 4,1 2,8 3,4 3,6 3,8 3,2 2,2

 هرمزگان 0,035 4,2 4,1 4,7 8 4,4 4,6 2,1 1,3 2,3 2,4 0,9

 همدان 0,019 2,3 1,7 1,9 1,9 3,3 3,2 2,5 3,6 3,1 2,8 2,2

 یزد 0,027 2 3,4 3,7 4,2 1,8 0,6 2,5 2 2,7 1,3 2,3

 1395ای،  جاده نقل و حمل و راهداری مأخذ: سازمان

 
 های ایرانماتریس مکانی زیرشاخص های توسعه حمل و نقل جاده ای در استان  - 2ادامه جدول 

C24 C23 C22 C21 C20 C19 C18 C17 C16 C15 C14 C13 استان/ شاخص 

 آذربایجان ش 4,8 3,6 2,4 4,1 4,7 4,1 4,1 3,7 6,8 4,1 3,2 2,7

 آذربایجان غ 3,2 4 2,9 2,6 2,8 3,9 4,6 4,2 4,3 3,3 6,1 0

 اردبیل 3,7 3,2 1,9 0,9 1 1,2 1,8 1,6 2,1 2,7 5,8 1,3

 اصفهان 6,9 4,6 2,9 11,4 10 9,3 7,5 6,6 10,2 5 5,5 10,7

 البرز 2,7 1,2 2,4 1,8 2,4 1,2 0,9 2,8 3,9 2,1 3,3 2,1

 ایلام 0,2 1,6 4,3 0,7 0,6 1,4 1,6 1,7 0,7 1,9 1,5 0,4

 بوشهر 1,1 1,4 1,4 1,5 1,5 2,1 1,3 1,4 0,9 2,7 2,3 4,7

 انتهر 14,9 4 0 7,9 11,6 12,4 9,6 8,4 8,8 4,5 2,3 8

 چ. و بختیاری 0,2 2 1 0,9 1,1 3,1 3,4 2,7 2,2 2,8 2,4 0,4

 خراسان جنوبی 0,3 2 8,6 1,1 1 1,3 1,2 0,8 1 2,6 2,1 4,8

 خراسان رضوی 7,7 6 0 7 7,3 11,9 8 7,7 8,3 5,6 3,6 9

 خراسان شمالی 0,2 2 1,9 0,8 0,8 1,6 1,8 0,8 1 1,9 3,2 1,6

 خوزستان 4,6 3,4 4,3 9,7 7,7 4,4 6,1 5,3 3,9 3,9 1,7 2,2

 زنجان 1,7 2 4,8 1,6 1,6 1 1,5 1,4 1,4 2,9 5,5 2

 سمنان 1,9 1,6 1,9 2,3 2,1 1,1 1,4 1,2 0,9 2,7 3,3 5

 س.و بلوچستان 9,2 6 3,8 1,3 1,2 2,2 2,3 2,9 1,4 3,1 3 2,4

 فارس 1,8 6 7,6 6,4 7,5 7,1 6,4 5,1 10,2 3,9 1,7 13,8

 قزوین 1 1,6 5,2 2 2,2 1,7 1,5 2,2 2,6 2,3 3,2 2,4

 قم 2 0,8 0,5 1,2 1,6 1,3 0,9 1,2 1 3,7 2,9 4

 کردستان 1,2 2,2 1,4 1,4 1,3 2,4 3,3 3 1,6 2,4 2,9 0

 کرمان 1,4 8,8 5,7 5,9 4,4 3,2 4,2 5,7 3,8 3,7 4,2 3,2

 کرمانشاه 2,3 3,6 5,7 1,9 1,8 2,8 2,7 3,2 3,6 3,4 4,4 0

 ک.و بویراحمد 0,2 2 1,4 0,1 0,2 0,7 1,7 1,7 0,3 1,2 1,5 0,4

 گلستان 3,1 2,8 6,2 1,4 1,7 2,8 2,8 2,1 2,2 1,9 2,4 0,4

 گیلان 9,5 5,6 1 2,3 2,3 3,4 4,8 3,7 1,4 3,7 3,2 1,6

 لرستان 0,5 2,6 1,9 1,3 1,5 2,4 2,6 2,3 2,6 3 2,9 4,3

 مازندران 6 5 7,6 3,2 3,6 2,9 4,9 9,3 3,2 5,1 6,8 0,8

 مرکزی 2,1 2 3,3 4,3 4,2 1,7 1,5 1,8 2,4 3,1 3,3 2,6
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 هرمزگان 0,9 4,4 3,3 5,1 4,1 0,8 1,1 1,5 1,3 3,3 1,5 4,1

 همدان 2,3 2,4 1,4 2,6 2,5 3,7 3,9 2,6 3,7 3,3 2,3 1,1

 یزد 2,6 1,6 3,3 5,3 3,9 0,9 0,7 1,1 2,4 3,9 2,1 3,7

 1395ای،  جاده نقل و لحم و راهداری مأخذ: سازمان

 

صورت گرفته  (wدهی معیارها )در گام دوم پس از تشکیل ماتریس مکانی زیرشاخص ها، جهت استاندارد کردن آن، وزن
آنتروپی شانون و ... وجود دارد، که متناسب با نیاز از ، AHP ، ANPی تلفیقی متعددی مانند هاروشاست. بدین منظور 

 و اطلاعات یلتحلمنظور  به شاخص ینا استفاده شده است. از آنتروپیاین تحقیق از روش  شود. دریماستفاده  هاآن
 (.24: 1385ینی، حس ملک) کرد استفاده توانیم یستمس یک یسازمانده درجه

 

 در آنتروپی  آمدهدستبهوزن شاخص های  -3جدول 

 وزن معیار وزن معیار

 0,087 تعداد تخلفات و میزان اضافه بار 0,045 (فرعی و اصلی راه بزرگراه، آزادراه،) ها راه تراکم

راههای روستایی تحت حوزه استحفاظی وزارت راه و 
 شهرسازی )آسفالت و شوسه(

 0,029 ایمن سازی فیزیکی مدارس حاشیه راه های کشور 0,029

راههای شریانی تحت حوزه استحفاظی وزارت راه و 
 شهرسازی

 0,050 نقاط پرحادثه رفع شده 0,031

راههای ترانزیتی تحت حوزه استحفاظی وزارت راه و 
 شهرسازی

0,038 
کالای حمل شده برحسب درون و برون استانی )با 

 بارنامه(
0,064 

 0,03 سهم استان از پخش آسفالت در جاده های کشور
تعداد سفر کامیون حمل کالا برحسب درون و 

 هزار نفر -برون استانی
0,062 

 0,037 پل های موجود
نقل  و جا شده با وسایل حمل مسافرین جابه

 عمومی
0,063 

 0,045 سفر مسافری برحسب درون و برون استانی 0,027 رفاهی بین راهی-مجتمع های خدماتی

 0,043 دستگاه -مسافری عمومی نقلیه وسایل 0,018 پاسگاه های پلیس راه فعال

 0,060 ستگاهد -باری عمومی نقلیه وسایل 0,018 راهدارخانه های فعال

 0,02 ماشین آلات و تجهیزات راهداری
محورهای مجهز به دستگاههای تردد شمار برخط، 

 توزین در حال حرکت و پیام نما
0,009 

 0,017 دوربین های نظارت تصویری 0,038 متوفیات ناشی از تصادفات رانندگی

 0,088 دوربین های کنترل سرعت 0,051 مصدومین ناشی از تصادفات رانندگی

 مأخذ: یافته های پژوهش

 

ها، استاندارد کردن ماتریس وضع موجود با تنوع شاخص ها )مثبت و منفی( از در گام سوم پس از محاسبه وزن شاخص
 روش بی مقیاس سازی نورم استفاده شده است که فرمول آن عبارتست از:

 
 وزن محاسبة از است. پس شده خودداری حاسبهم نحوه و فرمول توضیح از مطلب شدن طولانی از پرهیز جهت در اینجا
 اولیه با استفاده از نرمالیزه شاخص های مقادیر واریانس محاسبه وضع موجود، ماتریس سازی مقیاس بی و هاشاخص

 (:Bagoèius et al,2013:144-145, Zavadskas et al, 2012) است صورت گرفته زیر ی رابطه
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(1)

1

n

I ij j

j

Q x w
≅

≅ ∂ 

های واریانس پنجم ةدر مرحل
2 (1)(Q )iQ  و

2 (2)(Q )iQ دست آمده و تشکیل برای وزن دار کردن جدول نرمالیزه ی به
 :است زیر عمل شده جدولماتریس وزن دار نرمال شده براساس 

 

های محاسبه واریانس -4جدول 
2 (1)(Q )iQ  و

2 (2)(Q )iQ 

2 گزینه (1)(Q )iϖ 
2 (2)(Q )iϖ 2 گزینه (1)(Q )iϖ 

2 (2)(Q )iϖ 2 گزینه (1)(Q )iϖ 
2 (2)(Q )iϖ 

 0,000000 0,000002 ک.و بویراحمد 0,000001 0,000002 خراسان شمالی 0,000002 0,000001 آذربایجان ش

 0,000001 0,000000 گلستان 0,000003 0,000002 خوزستان 0,000003 0,000000 آذربایجان غ

 0,000001 0,000000 گیلان 0,000001 0,000000 زنجان 0,000001 0,000000 اردبیل

 0,000002 0,000000 لرستان 0,000001 0,000000 سمنان 0,000005 0,000005 اصفهان

 0,000002 0,000001 نمازندرا 0,000001 0,000001 س.و بلوچستان 0,000001 0,000000 البرز

 0,000002 0,000000 مرکزی 0,000007 0,000006 فارس 0,000001 0,000002 ایلام

 0,000002 0,000001 هرمزگان 0,000002 0,000000 قزوین 0,000001 0,000000 بوشهر

 0,000001 0,000000 همدان 0,000000 0,000000 قم 0,000003 0,000005 تهران

 0,000001 0,000000 یزد 0,000002 0,000000 کردستان 0,000001 0,000002 چ. و بختیاری

 0,000004 0,000001 کرمان 0,000002 0,000002 خراسان جنوبی
 0,000002 0,000000 کرمانشاه 0,000006 0,000004 خراسان رضوی  

 مأخذ: یافته های پژوهش
 

 ذیل استفاده شده اسـت. در ظور انجام رتبه بندی از فرمولبه منبدست آمده و در نهایت  οبهینه  در مرحلة ششم مقادیر
 رود.کار میبرای رتبه بندی گـزینه ها به ازای معیارها به WASPAS واقـع ، مدل

 

)مقادیر -5جدول  )ο  وiQ هابرای هر یک از گزینه 

ο گزینه  iQ ο گزینه رتبه   iQ ο گزینه رتبه   iQ  رتبه 

 31 0,059 0,145 ک.و بویراحمد 25 0,098 0,334 خراسان شمالی 7 0,156 0,767 آذربایجان ش

 28 0,090 0,763 گلستان 5 0,171 0,609 خوزستان 12 0,132 0,876 غ آذربایجان

 18 0,109 0,784 گیلان 21 0,103 0,814 زنجان 26 0,092 0,737 اردبیل

 13 0,128 0,830 لرستان 20 0,105 0,758 سمنان 3 0,235 0,485 اصفهان

 10 0,144 0,616 مازندران 11 0,134 0,638 س.و بلوچستان 29 0,076 0,795 البرز

 15 0,116 0,849 مرکزی 1 0,267 0,524 فارس 27 0,091 0,254 ایلام

 9 0,150 0,718 هرمزگان 17 0,114 0,855 قزوین 23 0,101 0,808 بوشهر

 19 0,108 0,860 همدان 30 0,071 0,776 قم 6 0,169 0,352 تهران

610,7 یزد 24 0,099 0,904 کردستان 22 0,101 0,329 چ. و بختیاری  0,115 16 

  4 0,187 0,758 کرمان 8 0,151 0,573 خراسان جنوبی
 14 0,125 0,874 کرمانشاه 2 0,241 0,574 خراسان رضوی

 مأخذ: یافته های پژوهش
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تر باشد بیشتر و هرچه به صفر نزدیک توسعه ةدرج ةباشد، نشان دهند تربه دسـت آمده به یک نزدیک Qi مـقدار هـرچه
بر اساس ارزش حاضر، استان ، بالاترین اولویت را دارد. ارزش بیشترین کمتر است؛ یعنی توسعهی درجه ی  نـشان دهنده

های فارس، خراسان رضوی و اصفهان در زمینه توسعه یافتگی حمل و نقل جاده ای رتبه های اول تا سوم و استان های 
رتبه سایر استان ها را از نظر  6ختصاص داده اند. جدول شماره البرز، قم و کهگیلویه و بویراحمد سه رتبه آخر را به خود ا

 توسعه حمل و نقل نشان می دهد.
 

 سطح بندی استان ها بر اساس توسعه یافتگی حمل و نقل جاده ای -6جدول 

 استان وضعیت  ردیف

  اصفهانرضوی،  ، خراسانفارس توسعه یافته 1

 جنوبی، هرمزگان، مازندران شرقی، خراسان ، آذربایجانرانته، خوزستان، کرمان بالا یافته توسعه میان 2

 غربی، لرستان، کرمانشاه، مرکزی، یزد، قزوین بلوچستان، آذربایجان سیستان و پایین یافته توسعه میان 3

 یافته توسعه فرو 4
بختیاری، بوشهر، کردستان،  و ، چهارمحالزنجان، سمنان، همدان، گیلان

 یلام، گلستانشمالی، اردبیل، ا خراسان

 و بویراحمدهگیلویه کالبرز، قم،  محروم 5

 مأخذ: یافته های پژوهش
 

 
 WASPAS مدل از استفاده با نقل و حمل ریزی برنامه نظر از ایران های استان بندی اولویت -4شکل 

 مأخذ: یافته های پژوهش

 گیرینتیجه
مند و معین است. به عبارت دیگر، نیز عملکرد نظامای منسجم از عناصر و روابط مشخص و رویکرد سیستمی، مجموعه

های (. نظام21: 1393ها بستگی دارد )جکسون، ای است که کارکرد آن به اجزاء و تعامل بین آنسیستم، کل پیچیده
ای دارا است. حمل و نقل دهی به روند توسعه منطقهعنوان یک سیستم نقش مهمی را در شکلحمل و نقل نیز به
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دة مجموعة زیادی از متغیرهای سیاست گذاری است و برنامه ریزی و توسعه تسهیلات و امکانات حمل و نقل، دربرگیرن
 (.12: 1390انجامد )خیستی و کنت لال، های اجتماعی میطور کلی به ارتقای سطح استاندارد زندگی و انسجام ارزشبه

ایران بوده است که در این  هایاستان در نقل و ملح ریزی برنامه سیستم فضایی بندیهدف از پژوهش حاضر اولویت
ها از نظر توسعه حمل و نقل بهره گرفته شد. نتایج نشان داد بین استان WASPAS گیریتصمیم مدل نوین راستا از

 طوریکه وجود کلانشهرهایی همچون شیراز، اصفهان، مشهد، تهران، تبریز، اهوازای نابرابری زیادی وجود دارد، بهجاده
های بالایی را به خود اختصاص تأثیر نبوده است و رتبه)به استثنای کلانشهر کرج( بر توسعه حمل و نقل استان بی

 اند.داده
  اند.های قم و البرز علی رغم نزدیکی به پایتخت، از وضعیت مناسبی در توسعه حمل و نقل جاده ای برخوردار نبودهاستان

 ایجاده حمل و نقل امکانات و تأسیسات به دسترسی عدم و جغرافیایی انزوای گفت توانمی تحقیق نتایج به توجهبا

 خود محیطی، هر در پیرامون، به دسترسی و ارتباط واقع در شد. خواهد کشور مناطق و نواحی توسعه عدم موجب

 میان مثبتی و مستقیم همبستگی کشورها، اجتماعی و اقتصادی توسعه فرآیند در گردد.می وریبهره و توسعه ساززمینه

 ناخالص تولید افزایش با همراه دیگر عبارت به دارد، وجود تربیش اقتصادی رشد نرخ به دستیابی و حمل و نقل گسترش

 در اقتصادی رشد و توسعه که است دلیل همین به و می یابد افزایش نیز حمل و نقل بخش افزوده ارزش میزان داخلی،

تواند گامی ها میاستان نقل و حمل توسعه سند می یابد. در این ارتباط تدوین افزایش حمل و نقل بخش توسعه راستای
 برون و شهری روند نقل و حمل یکپارچگی این سند، اجرای مؤثر در بهبود و توسعه حمل و نقل جاده ای کشور باشد. با

 .یافت خواهد ارتقا شهری
 باشد:در پایان ذکر سه نکته ضروری می

ها نبوده و فقط واقع شدن بعضی از استان ها در سطوح بالای برخورداری، نشان دهنده وضعیت ایده آل در آننکتة اول: 
 نماید.جایگاه استان مزبور را در ارتباط با سایر استان ها مشخص می

شاخص  24نقل بر اساس  و حمل ریزی برنامه نظر از ایران های نکتة دوم: در این پژوهش، تعیین سطوح توسعه استان
های متفاوت دیگر، این سطح حمل و نقل جاده ای صورت گرفته است. بدیهی است در صورت در نظر گرفتن شاخص

 بندی تغییر خواهد کرد.
نکتة سوم: ارزش شاخص های در نظر گرفته شده بر اساس وسعت استان ها می باشد. به طور مثال سهم استان قم از 

 فرعی( یک دهم سهم استان فارس بوده است. و اصلی راه بزرگراه، آزادراه،) سازیشهر و راه وزارت حوزه تحت هایراه

 منابع
های گی استان های کشور بر مبنای شاخصسطح بندی میزان توسعه یافت، 1394، سجاد ،ربیعی و محمد ،دادگر؛ بهمن ،احمدی -1
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