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ای زایی منطقه ای مرتبط با اشتغالونقل جاده های عملکردی حمل بندی شاخصشناسایی و اولویت 

 ایبا استفاده از روش سوارای فازی شهودی دایره 

 ۳حسن ایزدی،  *۲پور، خلیل حاجی۱عاطفه پرندآور

 ، ایران شیراز،  شیراز، دانشگاه  هنر و معماری، دانشکده  ایریزی منطقه کارشناسی ارشد برنامه .  ۱

:  پست الکترونیکیپور؛  نویسنده مسئول: خلیل حاجی )  ، ایرانشیراز ،  شیراز، دانشگاه  هنر و معماری، دانشکده  دانشیار.  ۲

hajipoor@shirazu.ac.ir ) 

 ، ایران شیراز ،  شیراز، دانشگاه  هنر و معماری، دانشکده  دانشیار.  ۳

 مقاله پژوهشی 

 ۱۲-04-۱405 دریافت:  ختاری

  1405-07-02تاریخ بازنگری: 

 ۱۱-07-۱405 تاریخ پذیرش:

 

 چکیده 

اشتغال منطقه  اولویت توسعه  از  اما نقش شاخص های اصلی سیاست ای  اقتصادی است،  این  ونقل جاده های عملکردی حمل گذاری  ای در 

ای بر اساس  ونقل جاده های عملکردی حمل بندی شاخص فرایند کمتر مورد توجه قرار گرفته است. این پژوهش با هدف شناسایی و اولویت 

ادراک  آن اهمیت  اشتغال شده  برای  منطقهها  علیّ شاخص زایی  اثر  پژوهش  این  انجام شد؛  دیدگاه خبرگان  از  برآورد  ای  را  اشتغال  بر  ها 

  ۱4تحلیلی است. ده شاخص از ادبیات پژوهش استخراج شد و  -کند. مطالعه حاضر از نظر هدف کاربردی و از نظر رویکرد توصیفینمی

ها را  دهی شده بودند، آن ت هدفمند انتخاب و بر اساس تخصص، سابقه و محل فعالیت وزنصورای، که بهونقل و توسعه منطقه خبره حمل 

ها به اعداد فازی شهودی تبدیل  سطحی سنجید و ارزیابی طور مستقل با طیف کلامی نهارزیابی کردند. هر خبره اهمیت هر شاخص را به

ارزیابی  با عملگر میانگین وزنی فازی شهودی تجمیع شد و شعاع عدد فازی شهودی دایره شد.  برای نشان ها  پراکندگی نظرات  ای  دادن 

گردید. سپس شاخص محاسبه  رتبهخبرگان  امتیازدهی،  سوارا  روش  با  وزنها  و  دو بندی  رتبه  داد  نشان  تحلیل حساسیت  دهی شدند. 

رگان بیشترین اولویت را به دسترسی به مراکز  کند. خبترین اولویت با تغییر پارامتر امتیاز تغییر نمیشاخص بالاترین و دو شاخص پایین

های  ونقل دادند و دسترسی به بازارهای اصلی و مراکز لجستیک و وجود راه های حمل جاشده و هزینه مهم اقتصادی، حجم بار و مسافر جابه 

یافته را داشتند.  اولویت  و فرعی کمترین  برای سیاست جایگزین  ادراک خبرگان  بر  مبتنی  برنامه ها چارچوبی  و  زیرساختی  ریزی  گذاری 

 کند. ای ارائه میتوسعه منطقه 

اشتغال هاکلیدواژه  منطقه:  تصمیمزایی  حملای،  فازی،  چندمعیاره  جاده گیری  دایره ونقل  شهودی  فازی  سوارای  شای،  های  اخص ای، 

 ای ونقل جاده عملکرد حمل 
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 قدمه .م۱

ویژه در  ونقل، بههای حمل اند که زیرساخت شدن نشان دادهتحولات ساختاری اقتصاد جهانی از انقلاب صنعتی تا عصر جهانی

درحال  نابرابریکشورهای  کاهش  ابزارهای  مؤثرترین  از  یکی  منطقه توسعه،  توسعه  تسریع  و  فضایی  میهای  شمار  به  روند ای 

(Rodrigue et al., 2020.)  جایی بار  ونقل است و سهم غالب جابهای ستون فقرات شبکه ملی حملونقل جادهدر ایران، حمل

روست. پراکندگی  های ساختاری متعددی روبهدهد. با این حال، این زیرساخت با چالشو مسافر کشور را به خود اختصاص می

های بالای لجستیکی، کارایی اقتصادی این زیرساخت ها، و هزینهها، نابرابری در توزیع امکانات میان استانجغرافیایی شبکه راه

 تری هستند.ای، نیازمند تحلیل دقیقزایی منطقه ویژه در ارتباط با اشتغالها، بهاند. این چالشرا محدود کرده

سرمایه وجود  راه گذاریبا  شبکه  در  گسترده  اولویتهای  درباره  کافی  دانش  همچنان  کشور،  سرمایههای  در های  گذاری 

ای وجود ندارد. سؤال اصلی پژوهش حاضر  زایی منطقهسازی اشتغالمنظور بیشینه ای بهونقل جادههای عملکردی حملشاخص

کدام که  است  شاخصآن  از  حملیک  عملکردی  جادههای  با  ونقل  ارتباط  در  را  اولویت  بالاترین  خبرگان،  دیدگاه  از  ای، 

 ها بر اساس نظر خبرگان چگونه است؟ بندی این شاخصها دارند و اولویتزایی در سطح استاناشتغال

های عملکردی  اند، بدون آنکه شاخص ونقل بر رشد اقتصادی پرداختههای پیشین عمدتاً به اثرات کلی زیرساخت حملپژوهش

به دهند.  قرار  تحلیل  را هدف  زیرساخت(  برابر صرف کمیت  )در  مطالعهمشخص  نمونه،  دادهعنوان  بر  مبتنی  های ساخت  ای 

از طریق کانالونقل میهای ملی چین نشان داد توسعه زیرساخت حمل بزرگراه  را  بنگاه  اشتغال در سطح  نوسانات  های  تواند 

(. همچنین گزارش پارلمان اروپا درباره ارتباط سیاست انسجام Yuan et al., 2024عرضه و تقاضای نیروی کار تعدیل کند )

زیرساخت حمل با  اروپا  پیوند مستقیم سرمایهاتحادیه  بر  اشتغال منطقهگذاری ونقل،  با سطح  زیرساختی  تأکید کرده  های  ای 

کارگیری ترکیب ( با به۲0۲۳و همکاران )  گیری چندمعیاره، بورایماشناسی تصمیم(. در حوزه روش Medeiros, 2024است )

کروی اولویت -فازی  برای  حملسوارا  زیرساخت  راهبردهای  منطقهبندی  است ونقل  قادر  رویکرد  این  دادند  نشان  پایدار،  ای 

طور خاص ای به سازی کند. با این حال، کمتر مطالعهمند مدلطور نظامهای ذهنی خبرگان را در شرایط عدم قطعیت بهقضاوت

ای زایی منطقه گیری چندمعیاره فازی در پیوند مستقیم با اشتغالای را با رویکرد تصمیمونقل جادههای عملکردی حملشاخص

کلان یا  موجود  مطالعات  نیز  ایران  در  است.  کرده  بودهبررسی  شدهنگر  محدود  خاص  منطقه  یک  به  یا  یک  اند  بنابراین  اند؛ 

 ها وجود ندارد.بندی این شاخصملی برای اولویت تعمیم به سطحچارچوب تحلیلی قابل

می دنبال  را  اصلی  هدف  سه  حاضر  پژوهش  اساس،  این  شاخصبر  شناسایی  نخست،  حمل کند:  عملکرد  کلیدی  ونقل  های 

ها با استفاده از روش سوارای فازی شهودی بندی این شاخصدهی و اولویتای؛ دوم، وزنزایی منطقه ای مرتبط با اشتغالجاده

 ای در سطح ملی. ونقل با هدف ارتقاء اشتغال منطقهگذاری حملای؛ و سوم، تدوین چارچوبی تحلیلی برای سیاستدایره
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مرور می را  پژوهش  پیشینه  و  نظری  مبانی  ابتدا  مقاله  این  روشادامه  دایرهکند، سپس  فازی شهودی  سوارای  را  شناسی  ای 

 دهد. گیری پژوهش را ارائه میها، بحث، و نتیجهتشریح کرده و در نهایت یافته

 مبانی نظری . ۲

 ای ای و توسعه منطقهونقل جادهحمل.۱.۲

از منظر عملیاتی، به مجموعه زیرساختونقل جادهحمل  جایی کالا و مسافر را روی  شود که جابهها و خدماتی اطلاق میای، 

 Rodrigueکنند )ای در اتصال بازارها ایفا میهای مبادله، نقش واسطهسازند و با کاهش هزینههای زمینی ممکن میشبکه راه 

et al., 2020 ادبیات نظری توسعه منطقه(. این نقش واسطه نظریه مکان   ای از سه چارچوب اصلی قابل تبیین است.ای در 

( منطقه Christaller, 1933مرکزی  علم  در  بعدی  مطالعات  توسط  که   ،)( تکمیل شده  و  بازخوانی   ,.Mulligan et alای 

ای یک نقطه به مراکز  داند؛ هرچه دسترسی جادهمراتب مراکز اقتصادی میگیری سلسله (، دسترسی را عامل اصلی شکل2012

 های اقتصادی در آن نقطه بیشتر است. بالادست بهتر باشد، احتمال تمرکز فعالیت

( زیرساخت  بر  مبتنی  رشد  بهرهInfrastructure-led Growth Hypothesisفرضیه  سرریزهای  بر  تأکید  با  از  (  ناشی  وری 

میسرمایه نشان  زیرساختی،  جادهگذاری  شبکه  بهبود  میدهد  هزینهای  جذب  تواند  ظرفیت  و  داده  کاهش  را  تولید  های 

ونقل را ابزاری نظریه عدالت فضایی نیز حمل  (.Calderón & Servén, 2014گذاری بخش خصوصی را افزایش دهد )سرمایه

کند؛ از این منظر، توزیع نامتوازن زیرساخت  برای کاهش نابرابری دسترسی میان مناطق برخوردار و کمتر برخوردار معرفی می

نابرابریای میجاده اقتصادی منطقهتواند  ) های  را تشدید کند  این سه چارچوب  جمع  (.Rodríguez-Pose, 2018ای  بندی 

گیری الگوهای کننده مبادلات، بلکه متغیری ساختاری در شکلتنها یک عامل تسهیلای نه ونقل جادهدهد که حملنشان می

 شود. سنجش، بازتعریف میهای عملکردی قابلفضایی فعالیت اقتصادی است؛ موضوعی که در بخش بعد، در قالب شاخص

صراحت بیشتری بیان  توان بهرا می  ۱های پژوهش جدول  پیوند میان این سه چارچوب نظری و چهار مؤلفه مفهومی شاخص 

مراتب دسترسی به مراکز اقتصادی تأکید دارد، مبنای نظری اصلی مؤلفه »دسترسی و کرد. نظریه مکان مرکزی، که بر سلسله 

راستاست که با  ( نیز هم۲0۲۱و همکاران )  های تجربی روکیکی( است؛ این پیوند با یافتهC7و    C2  ،C3های  اتصال« )شاخص

ای را در تولید و اشتغال مناطق لهستان بررسی کردند.  گذاری جادهونقلی و سرمایهمدل تعادل عمومی، نقش دسترسی حمل

بر زیرساخت، که بر کاهش هزینه تولید از طریق گسترش کمیّ و کیفی شبکه راه تمرکز دارد، مبنای نظری  فرضیه رشد مبتنی

  ( است؛ این مکانیسم در سطح کشوری نیز توسط لابوردا و سوتلسک C8و    C1  ،C5های  مؤلفه »فنی و زیرساختی« )شاخص

ای غیرخطی منحنی کوزنتس میان تراکم  ها رابطههای تابلویی چندکشوری تأیید شده، هرچند آن ( با استفاده از داده۲0۱۹)
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اند که به احتیاط در تفسیر خطی این رابطه اشاره دارد. نظریه عدالت فضایی، که بر توزیع متوازن  راه و اشتغال گزارش کرده

،  C4  ،C6های  های »عملیاتی و ترافیکی« و »پشتیبانی« )شاخصتری با مؤلفهدسترسی میان مناطق تأکید دارد، پیوند نزدیک

C9    وC10شاخص این  که  چرا  دارد،  بهره(  واقعی  کیفیت  مختلف  ها  مناطق  در  را  آن  وجود  صرف  نه  زیرساخت  از  مندی 

فقیهیمی پیشنهادی  چارچوب  با  رویکرد  این  )  نژادسنجند؛  همکاران  حمل۲0۲۲و  دسترسی  پیوند  ارزیابی  برای  و  (  ونقل 

ای بر ( درباره اثرات نامتقارن دسترسی جاده۲0۲0پیامدهای اقتصادی در بستر ایران و نیز با شواهد بانرجی، دوفلو و چیان )

 رشد اقتصادی مناطق چین سازگار است.

 ای ونقل جادههای عملکردی حملشاخص .۲.۲

ارزیابی حمل ادبیات   Output( و »شاخص خروجی« )Performance Indicatorونقل، تمایز میان »شاخص عملکرد« )در 

Indicator که  گیرد، در حالیشناختی دارد. شاخص خروجی صرفاً کمیت زیرساخت )مانند طول راه( را اندازه می( اهمیت روش

شاخص عملکرد کیفیت کارکرد آن زیرساخت در تحقق اهداف اقتصادی، نظیر کاهش زمان سفر یا افزایش ایمنی، را منعکس  

 (. ITF-OECD, 2001کند )می

اساس، شاخص این  عملکردی حملبر  جادههای  دستهونقل  مؤلفه  چهار  در  پژوهش  این  در  میای  و  بندی  فنی  مؤلفه  شوند: 

همراه مؤلفه و  بندی را بهاین دسته  ۱زیرساختی، مؤلفه دسترسی و اتصال، مؤلفه عملیاتی و ترافیکی، و مؤلفه پشتیبانی. جدول  

 دهد. منبع هر شاخص نشان می

 های مفهومی ای بر اساس مؤلفهونقل جادههای عملکردی حمل بندی شاخص . دسته۱جدول 

 منبع  مؤلفه شاخص کد ردیف 

۱ C1  فنی و زیرساختی هاتراکم راه Bouraima & Qiu, 2017 

۲ C2 
دسترسی به بازارهای اصلی و مراکز  

 لجستیک
 دسترسی و اتصال 

Wan et al., 2024; Polyzos & 

Tsiotas, 2020; Rokicki et al., 

2021; Duranton & Turner, 

2011 

۳ C3 
ها و کریدورهای  دسترسی به بزرگراه 

 ترانزیتی 
 دسترسی و اتصال 

Wan et al., 2024; Polyzos & 

Tsiotas, 2020;    صالحیان و

 ۱۳۹۶همکاران،  

4 C4  ۱۳۹۶صالحیان و همکاران،   پشتیبانی ای ونقل جاده های حمل تعداد پایانه 

5 C5  فنی و زیرساختی های جایگزین و فرعیوجود راه 
Zhang & Cheng, 2023; Asher 

& Novosad, 2020 
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 منبع  مؤلفه شاخص کد ردیف 

۶ C6  عملیاتی و ترافیکی جاشده حجم بار و مسافر جابه 

Rodrigue et al., 2020; 

Petrović et al., 2023; Yang et 

al., 2022;    ،صالحیان و همکاران

۱۳۹۶ 

7 C7  دسترسی و اتصال  دسترسی به مراکز مهم اقتصادی 

Wan et al., 2024; Rosik & 

Wójcik, 2023; Yang et al., 

2022 

۸ C8 فنی و زیرساختی هاکیفیت و ایمنی راه 
Rosik & Wójcik, 2023; Asher 

& Novosad, 2020 

۹ C9  عملیاتی و ترافیکی زمان سفر Wan et al., 2024 

۱0 C10 عملیاتی و ترافیکی ونقل های حمل هزینه 
Baranidharan & Mahapatra, 

2024; Montoya et al., 2021 

 

 ونقل ای و پیوند آن با حملزایی منطقهاشتغال.۳.۲

های شغلی و کاهش مهاجرت ناشی از عدم تعادل  ای، برخلاف اشتغال در سطح ملی، بر توزیع فضایی فرصتزایی منطقه اشتغال

از شاخص یکی  تأکید دارد و  مناطق  ادبیات توسعه منطقه اقتصادی میان  عدالت فضایی در  شود ای محسوب میهای کلیدی 

(Rodríguez-Pose, 2018.)  گذارد. کانال مستقیم به اشتغال  ای اثر میزایی منطقهای از دو کانال بر اشتغالونقل جادهحمل

ها مربوط است. کانال غیرمستقیم، که در ادبیات پژوهشی اهمیت بیشتری برداری از راه های ساخت، نگهداری و بهرهدر فعالیت

هزینه کاهش  اولیه،  مواد  و  مصرف  بازارهای  به  دسترسی  افزایش  شامل  سرمایهدارد،  جذب  لجستیکی،  بخش  های  گذاری 

 (.Ghani et al., 2016وری نیروی کار است )های صنعتی و خدماتی، و افزایش بهرهگیری خوشه خصوصی، شکل

بافت را در  پیوند  این  تأیید میشواهد تجربی  بر دادهکنند. مطالعههای مختلف  بزرگراهای مبتنی  های ملی چین  های ساخت 

های عرضه و تقاضای نیروی  تواند نوسانات اشتغال در سطح بنگاه را از طریق کانالونقل مینشان داد توسعه زیرساخت حمل 

ونقل با  گذاری زیرساخت حمل تر، گزارش پارلمان اروپا ارتباط سرمایه(. در مقیاس کلانYuan et al., 2024کار تعدیل کند )

های روستایی،  (. در زمینه راهMedeiros, 2024ای را در کشورهای عضو اتحادیه اروپا تأیید کرده است )سطح اشتغال منطقه

عصبی مطالعه استنتاج  ترکیب سیستم  با  راه-ای  احداث  داد  نشان  فازی  دلفی  تکنیک  و  تطبیقی  موجب  فازی  روستایی  های 

 (.Makrand & Singh, 2019افزایش درآمد و بهبود دسترسی به خدمات شده است )

 های پیشین و شکاف نظری مرور پژوهش.4.۲

 دهد. ها را ارائه میمطالعه کلیدی اعم از مطالعات داخلی و خارجی در این زمینه داشته و نتایج آن ۱0مروری بر  ۲جدول 
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 ایزایی منطقه ای و اشتغالونقل جادههای پیشین مرتبط با حمل . مرور پژوهش ۲جدول 

 نتیجه کلیدی  شدههای بررسی شاخص روش نویسندگان )سال( 

صالحیان و همکاران  

(۱۳۹۶ ) 
 ANPدیمتل فازی +  

ای  ونقل جاده عملکرد حمل 

 استانی 

ها  ها؛ عملکرد اکثر استانبندی استان رتبه

 ضعیف ارزیابی شد 

مقدم و همکاران  شهرکی 

(۱۳۹۹ ) 
 ای منطقه سیستان ترانزیت جاده  کیفی -تحلیل کمی

ای موجب رشد اقتصاد  ترانزیت جاده 

 روستایی منطقه شد 

 سوارا -فازی کروی ( ۲0۲۳بورایما و همکاران )
ونقل  راهبردهای زیرساخت حمل 

 ای پایدار منطقه 

پژوهش و توسعه، چارچوب نهادی  

 عنوان اولویت شناسایی شدند به

 ای تفاضل چندنقطه-در-تفاضل ( ۲0۲4یوآن و همکاران )
ساخت بزرگراه و نوسانات اشتغال  

 بنگاه 

ساخت بزرگراه نوسانات اشتغال بنگاه را  

 کاهش داد   ٪0.۹در حدود  

 های روستایی اثرات راه  + دلفی فازی  ANFIS ( ۲0۱۹ماکراند و سینگ )
احداث راه روستایی موجب افزایش درآمد  

 و دسترسی به خدمات شد 

 ( ۲0۲۱روکیکی و همکاران )

مدل تعادل عمومی  

ای  محاسبه پویای منطقه قابل

(CGE) 

ونقلی و  دسترسی حمل 

های  گذاری در شبکه راه سرمایه

 پرسرعت مناطق لهستان 

در مناطقی که بخش خصوصی سهم  

ای داشت،  گذاری جاده بزرگی در سرمایه 

توجه  گذاری کاهش قابل حذف سرمایه

تولید ناخالص و اشتغال را به همراه  

داشت؛ در مناطق با تأمین مالی صرفاً  

 دولتی اثر تقریباً ناچیز بود 

 ( ۲0۱۹لابوردا و سوتلسک )
رگرسیون تابلویی پویا  

(GMM ) 

های  تراکم راه و درصد راه 

 آسفالته در سطح کشوری 

ای غیرخطی ) منحنی کوزنتس(  رابطه 

میان تراکم راه و بیکاری در کشورهای با  

 درآمد پایین و متوسط یافت شد 

نژاد و همکاران  فقیهی

(۲0۲۲ ) 
 چارچوب تحلیل همبستگی 

ونقل و  دسترسی به شبکه حمل 

 های اقتصادی در ایران شاخص 

ونقل با رشد  دسترسی بهتر به شبکه حمل 

اقتصادی و کاهش نرخ بیکاری در سطح  

 شهرهای ایران همبسته بود 

بانرجی، دوفلو و چیان  

(۲0۲0 ) 

های  تفاضل با داده-در-تفاضل

 تابلویی

دسترسی به شبکه بزرگراهی و  

 آهن در چینراه 

ونقل، رشد  دسترسی به شبکه حمل 

اقتصادی نامتقارنی میان مناطق ایجاد  

کرد؛ مناطق نزدیک به مراکز اقتصادی  

 سود بیشتری بردند 

 

پژوهشجمع  میبندی  نشان  پیشین  حملهای  زیرساخت  کلی  تأثیر  به  مطالعات  بیشتر  که  اقتصادی  دهد  رشد  بر  ونقل 

شاخصپرداخته  آنکه  بدون  بهاند،  دهند.  قرار  تحلیل  موضوع  را  مشخص  عملکردی  مشخصهای  بینطور  مطالعات  المللی  تر، 

همکاران،    ۲جدول   و  روکیکی  جمله  سوتلسک،  ۲0۲۱)از  و  لابوردا  چیان۲0۱۹؛  و  دوفلو  بانرجی،  بر  ۲0۲0،  ؛  یا  عمدتاً   )
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یا سرمایهشاخص تراکم  به  گذاری کل( متمرکز شدههای کلی زیرساخت )مانند  را غیرخطی، وابسته  اشتغال  با  رابطه  یا  اند و 

ها، ضرورت رویکردی چندمعیاره  ای خطی و قطعی؛ این ناهمگونی یافتهاند، نه رابطهبستر یا نامتقارن میان مناطق گزارش کرده

مبتنی   شاخصو  تفکیکبر  بههای  میشده  تقویت  را  زیرساخت  کلی  شاخص  یک  مطالعه جای  نیز،  ایران  بستر  در  کند. 

)  نژادفقیهی همکاران  حمل ۲0۲۲و  دسترسی  رابطه  تاکنون (  اما  کرده،  بررسی  کلان  سطح  در  را  شهری  اقتصاد  و  ونقلی 

شاخصمطالعه که  حملای  متعدد  عملکردی  جادههای  بهونقل  را  همای  تصمیمطور  روش  با  و  فازی زمان  چندمعیاره  گیری 

ونقل  های حملدهی شاخصگیری چندمعیاره فازی برای وزنهای تصمیمروشبندی کرده باشد، یافت نشد. در ایران نیز اولویت 

بهجاده کمتر  شدهای  گرفته  دایرهکار  شهودی  فازی  سوارای  روش  از  استفاده  با  حاضر  پژوهش  در  اند.  بالایی  قابلیت  که  ای، 

گذاری تعمیم برای سیاست کند و چارچوبی قابلهای ذهنی خبرگان دارد، این شکاف را پر میقطعیت و قضاوتمدیریت عدم

 دهد. ونقل و اشتغال ارائه میملی در حوزه حمل

 شناسی روش . ۳

گیری تحلیلی انجام شده است. رویکرد کلی پژوهش بر پایه تصمیم-پژوهش حاضر از نوع کاربردی است و با رویکرد توصیفی

بهرهMulti-Criteria Decision-Makingچندمعیاره ) با  از منطق فازی شهودی دایره(  این رویکرد  گیری  استوار است.  ای 

 سازد. ها، را فراهم میقطعیت، یعنی تردید در قضاوت خبرگان و دامنه نوسان این قضاوتزمان دو نوع عدمسازی همامکان مدل

ای، اقتصاد شهری و توسعه زیرساخت در  ریزی منطقه ای، برنامهونقل جادههای حملجامعه آماری پژوهش شامل خبرگان حوزه 

گیری از نوع هدفمند )قضاوتی( بوده و بر اساس معیارهای مشخصی صورت سطوح و سازمانهای مختلف بوده است. روش نمونه

حرفه  فعالیت  سابقه  سال  ده  حداقل  است:  شاخصگرفته  با  کافی  آشنایی  مرتبط،  حوزه  در  پژوهشی  یا  عملکردی ای  های 

 دهی فازی. ای، و تمایل به مشارکت در فرآیند وزنونقل جادهحمل 

های کیفی که معمولاً بر قاعده  تعداد نمونه برابر با چهارده نفر تعیین شد. کفایت حجم نمونه در این پژوهش، بر خلاف پژوهش

گیری چندمعیاره ارزیابی شده است.  های تصمیماند، بر اساس ادبیات مربوط به اندازه پانل خبرگی در روشاشباع نظری متکی

دهد دامنه رایج تعداد خبرگان در این نوع مطالعات  های مشابه چندمعیاره نشان میمرور مطالعات کاربردی روش سوارا و روش

نفر متغیر است و نگرانی اصلی، تناسب تخصص خبرگان با موضوع پژوهش است، نه صرفاً بزرگی حجم نمونه؛    ۲0تا حدود    ۳از  

نفره    ۱5تا    ۱0های  ی تخصصی و نسبتاً همگن، پانلهادهند در حوزه مطالعات مربوط به گردآوری قضاوت خبرگی نیز نشان می

شوند. با  ای با تنوع دیدگاه بیشتر توصیه میرشته تر عمدتاً برای موضوعات میانهای بزرگکه پانلکفایت لازم را دارند، در حالی

پانل این پژوهش )حمل  ای، اقتصاد شهری(،  ریزی منطقه ای، برنامهونقل جادهتوجه به تخصص نسبتاً همگن و مرتبط اعضای 
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ها بر  کننده و امتیازات آن خبره مشارکت  ۱4مشخصات    ۳گیرد. جدول  خبره در محدوده کفایت این ادبیات قرار می   ۱4تعداد  

شده  ( و وزن نهایی نرمالPt)محل فعالیت(، جمع امتیازات )  P3)سابقه فعالیت(،    P2)حوزه تخصصی(،    P1اساس معیارهای  

(Weرا نشان می ) .دهد 

 خبره(  ۱4کننده در پژوهش ) . مشخصات خبرگان مشارکت ۳جدول 

 Pt We )محل(  P3 )سابقه(  P2 )تخصص(  P1 کد خبره 

E1 10 20 10 40 0.065 

E2 10 10 15 35 0.057 

E3 20 8 18 46 0.074 

E4 20 11 20 51 0.083 

E5 10 20 20 50 0.081 

E6 15 5 5 25 0.040 

E7 20 15 20 55 0.089 

E8 20 14 15 49 0.079 

E9 10 13 15 38 0.061 

E10 10 8 10 28 0.045 

E11 15 12 20 47 0.076 

E12 20 18 20 58 0.094 

E13 15 16 15 46 0.074 

E14 10 20 20 50 0.081 

 1.000 جمع 

 

ارائه  نظری  ادبیات  مرور  اساس  حمل بر  عملکردی  شاخص  ده  پیشین،  بخش  در  جادهشده  بهونقل  معیارهای ای  عنوان 

ها در چهار مؤلفه مفهومی )فنی و زیرساختی، دسترسی و اتصال، عملیاتی  گیری این پژوهش انتخاب شدند. این شاخصتصمیم

 دهد. همراه مؤلفه و منبع آن ارائه میتعریف عملیاتی هر شاخص را به  4شوند. جدول بندی میو ترافیکی، و پشتیبانی( دسته

 های جامع پژوهش با تعریف عملیاتی . شاخص4جدول 

 منبع  مؤلفه تعریف عملیاتی  نام شاخص  کد

C1  هاتراکم راه 
ای به مساحت یا  های جاده نسبت طول شبکه راه 

 جمعیت منطقه 
 فنی و زیرساختی

Bouraima & Qiu, 

2017 
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 منبع  مؤلفه تعریف عملیاتی  نام شاخص  کد

C2 
دسترسی به بازارهای اصلی  

 و مراکز لجستیک 

میزان سهولت و زمان دسترسی به مراکز عمده  

 تجاری و انبارش 
 دسترسی و اتصال 

Wan et al., 2024; 

Polyzos & 

Tsiotas, 2020; 

Rokicki et al., 

2021; Duranton 

& Turner, 2011 

C3 
ها و  دسترسی به بزرگراه 

 کریدورهای ترانزیتی

فاصله و زمان دسترسی به محورهای اصلی ترانزیتی  

 کشور 
 دسترسی و اتصال 

Wan et al., 2024; 

Polyzos & 

Tsiotas, 2020;  
صالحیان و همکاران،  

۱۳۹۶ 

C4 
ونقل  های حمل تعداد پایانه 

 ای جاده 
 پشتیبانی های بار و مسافر فعال در منطقه تعداد پایانه 

صالحیان و همکاران،  

۱۳۹۶ 

C5 
های جایگزین و  وجود راه 

 فرعی

تعداد و کیفیت مسیرهای جایگزین در صورت اختلال  

 در مسیر اصلی
 فنی و زیرساختی

Zhang & Cheng, 

2023; Asher & 

Novosad, 2020 

C6 
حجم بار و مسافر  

 جاشده جابه 

جاشده در بازه  میزان تناژ بار و تعداد مسافر جابه 

 زمانی مشخص 
 عملیاتی و ترافیکی

Rodrigue et al., 

2020; Petrović et 

al., 2023; Yang 

et al., 2022;  
صالحیان و همکاران،  

۱۳۹۶ 

C7 
دسترسی به مراکز مهم  

 اقتصادی 

سهولت دسترسی به مراکز صنعتی، معدنی، کشاورزی  

 و گردشگری 
 دسترسی و اتصال 

Wan et al., 2024; 

Rosik & Wójcik, 

2023; Yang et 

al., 2022 

C8 فنی و زیرساختی ای وضعیت روسازی، علائم، و نرخ تصادفات جاده  هاکیفیت و ایمنی راه 

Rosik & Wójcik, 

2023; Asher & 

Novosad, 2020 

C9  زمان سفر 
میانگین زمان لازم برای طی مسیرهای کلیدی  

 منطقه 
 Wan et al., 2024 عملیاتی و ترافیکی

C10 عملیاتی و ترافیکی جایی بار و مسافر در منطقههزینه متوسط جابه  ونقل های حمل هزینه 

Baranidharan & 

Mahapatra, 

2024; Montoya 

et al., 2021 

 

صراحت مشخص شود. دسترسی به  ها به، لازم است مرز مفهومی آن4های جدول  با توجه به شباهت ظاهری برخی شاخص

فروشی اشاره دارد؛  ( صرفاً به فاصله و زمان دسترسی به مراکز تجاری و انبارهای عمدهC2بازارهای اصلی و مراکز لجستیک )



 

 

juep.net 

 

juep.net 

 

بزرگراه  به  )دسترسی  ترانزیتی  کریدورهای  و  بینC3ها  و  ملی  شبکه  به  منطقه  اتصال  به  مراکز  ای حمل منطقه(  به  )نه  ونقل 

( اقتصادی  مهم  مراکز  به  دسترسی  و  است؛  مربوط  مشخص(  کانونC7اقتصادی  به  دسترسی  معدنی،  (  )صنعتی،  تولید  های 

بر    C7ای، و  منطقهبر زیرساخت اتصال بین  C3بر مقصد تجاری،    C2گیرد. به بیان دیگر،  کشاورزی و گردشگری( را در برمی

( و در طراحی پرسشنامه ۱اند )جدول  مقصد تولیدی تمرکز دارد؛ این سه شاخص از پیشینه پژوهشی متفاوتی استخراج شده

 صورت مجزا برای خبرگان تعریف شدند. نیز به

داده گردآوری  اصلی  شاخصابزار  مستقل  ارزیابی  پرسشنامه  از ها،  پرسشنامه،  این  در  بود.  فازی  کلامی  طیف  بر  مبتنی  ها 

سطحی ای را با استفاده از عبارات کلامی نهزایی منطقه خبرگان خواسته شد میزان اهمیت یا شدت تأثیر هر شاخص بر اشتغال

شامل »کاملاً زیاد«، »خیلی زیاد«، »زیاد«، »نسبتاً زیاد«، »متوسط«، »نسبتاً کم«، »کم«، »خیلی کم«، و »کاملاً کم« )جدول  

 ( بیان کنند. 5

تصمیم ماتریس  اساس  بر  پرسشنامه  نخستین طراحی  که  گرفت  صورت  شهودی  فازی  چندمعیاره  آتاناسوف  گیری  توسط  بار 

ای آن بسط داده شد. در این چارچوب، هر عبارت ( در قالب نسخه دایره۲0۲۳( معرفی و سپس توسط چاکر و تاش )۱۹۸۶)

شود که در آن مؤلفه نخست درجه عضویت، مؤلفه ای تبدیل میمؤلفهای با ساختار سهکلامی به یک عدد فازی شهودی دایره

دهد. مجموع دو مؤلفه نخست قطعیت در قضاوت خبره را نشان میعضویت، و مؤلفه سوم میزان تردید یا عدمدوم درجه عدم

نمی بیشتر  از یک  باقیهرگز  دایرهشود؛ بخش  اصلی نسخه  است. مزیت  تردید  مؤلفه  استاندارد  مانده همان  فرم  به  نسبت  ای 

اطراف هر عدد فازی است که میزان قطعیت یا یکنواختی قضاوت خبرگان را به افزودن یک شعاع  طور صریح شهودی فازی، 

 کند. گیری میاندازه

( است. این روش Circular Intuitionistic Fuzzy SWARAای )ها، سوارای فازی شهودی دایرهروش اصلی تحلیل داده

 شود.ترتیب تشریح میای دارد که در ادامه بهمرحلهفرآیندی شش

تصمیم روش  با  تحلیل  فرآیند  از  گام  نخستین  در  اول:  دایرهگام  شهودی  فازی  سوارای  چندمعیاره  باید  گیری  ابتدا  ای، 

گیری اولیه شکل گیرد. در این پژوهش، با  ای از معیارهای مرتبط با مسئله پژوهش شناسایی شده و ماتریس تصمیممجموعه 

ای، زایی منطقهای مرتبط با اشتغالونقل جادههای عملکردی حمل بندی شاخصیعنی شناسایی و اولویتتوجه به هدف اصلی  

از  مجموعه  حمل   ۱0ای  حوزه  در  کلیدی  جادهشاخص  نظامونقل  مرور  اساس  بر  پیشینه ای  و  نظری  ادبیات  پژوهشی  مند  ی 

{(. در ادامه، برای C  { =C1, C2, …, C10گیری تعیین شدند ) عنوان معیارهای تصمیمبه  4معتبر به شرح جدول شماره  

نظرات   از  معیارها،  این  اهمیت  حمل  ۱4ارزیابی  حوزه  متخصصان  دانشگاه،  اساتید  شامل  خبرگان  از  برنامهنفر  ریزان  ونقل، 

{(. E  { =E1, E2, …, E14گیری هدفمند انتخاب گردیدند )ای و کارشناسان اقتصادی استفاده شد که با روش نمونهمنطقه 
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منظور لحاظ کردن تأثیر سطوح مختلف تخصص و تجربه در فرآیند تجمیع نظرات، به هر خبره بر اساس سه معیار تخصص،  به

با   برابر  خبرگان  تمامی  امتیازات  مجموع  داده شد.  اختصاص  وزن  یک  فعالیت،  و محل  فعالیت  طریق   ۶۱۸سابقه  از  که  بود 

  ۱4شاخص و    ۱0)  ۱4×۱0گیری اولیه با ابعاد  سازی، وزن نهایی هر خبره محاسبه گردید. بدین ترتیب، ماتریس تصمیمنرمال

باشد. این  تایی میخبره( تشکیل شد که در آن هر سلول بیانگر ارزیابی زبانی یک خبره از اهمیت هر شاخص بر اساس طیف نه

 آورد.راهم میها و تبدیل به طیف فازی شهودی( فآوری دادهساختار، بستر مناسبی برای گام بعدی )جمع

آن  وزن  تعیین  و  خبرگان  به  امتیازدهی  دوم:  ماتریس  گام  تشکیل  و  معیارها  شناسایی  از  پس  پژوهش،  از  مرحله  این  در  ها. 

وزنتصمیم برای  خبرگان،  توسط  امتیازدهی  و  مشارکتگیری  خبرگان  به  تصمیمدهی  فرآیند  در  با  کننده  چندمعیاره  گیری 

دایره شهودی  فازی  سوارای  )روش  اول  معیار  است.  شده  گرفته  نظر  در  اصلی  معیار  سه  تخصصی  P1ای،  حوزه  به  مربوط   )

ونقل و راهداری، اقتصاد و توسعه ها با موضوع پژوهش )مانند حملخبرگان است که بر اساس تناسب رشته و زمینه فعالیت آن 

( به  P2کند. معیار دوم )دریافت می  ۲0تا    ۱0های مرتبط( امتیازی بین  ای و سایر حوزهریزی شهری و منطقه ای، برنامهمنطقه 

  5های مرتبط، امتیازی بین  های تجربه عملی یا پژوهشی در حوزهسابقه فعالیت مرتبط اختصاص دارد که بر اساس تعداد سال

به    ۲0تا    5دهنده است که امتیازی بین  ( مربوط به محل فعالیت )شهر/سازمان( فرد پاسخP3گیرد. معیار سوم ) تعلق می  ۲0تا  

می اختصاص  به آن  خبره  هر  برای  امتیاز  سه  این  مجموع  )یابد.  کل  امتیاز  میPtعنوان  محاسبه  طریق  (  از  سپس  شود. 

)نرمال نهایی  تمامی خبرگان، وزن  امتیاز  به مجموع کل  نسبت  امتیازها  این  به Weسازی  برای هر خبره  این  دست می(  آید؛ 

تعیین میگونهها بهوزن  برای ترکیب قضاوتشوند که مجموع آن ای  با یک باشد و در مراحل بعدی تحلیل،  برابر  ها  ها دقیقاً 

میبه قرار  استفاده  مورد  وزنی  میصورت  باعث  رویکرد  این  سطح  گیرند.  با  متناسب  نهایی،  تحلیل  در  خبره  هر  سهم  شود 

 دهد. مقادیر کامل را نشان می ۳تخصص، تجربه و آشنایی او با موضوع پژوهش در نظر گرفته شود. جدول 

جمع از  پس  سوم:  پرسشنامهگام  تکمیلآوری  توسط  های  داده  ۱4شده  بهخبره،  بهدستهای  فرآیند آمده  در  استفاده  منظور 

تایی  های کیفی و زبانی خبرگان که بر اساس طیف نهتحلیل چندمعیاره، وارد ماتریس تصمیم شدند. در این مرحله، قضاوت

تایی، دقت تمایز  جای طیف پنجتایی بهای تبدیل گردید. استفاده از طیف نهمند به مقادیر فازی شهودی دایرهصورت نظامبه

 Çakırسازد )ها فراهم میتری بین سطوح مختلف اهمیت شاخص های خبرگان را افزایش داده و امکان تفکیک ظریف قضاوت

& Taş, 2023 .) 

شود، بلکه ( توصیف نمیμدر منطق فازی شهودی، برخلاف منطق فازی کلاسیک، هر مقدار فازی تنها با یک درجه عضویت )

 شامل سه مؤلفه است:

 دهنده میزان پذیرش یا تعلق یک عنصر به یک مفهوم است؛(: نشانμدرجه عضویت )
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 دهنده میزان رد یا عدم تعلق آن عنصر است (: نشانνدرجه عدم عضویت )

 اطمینانی در قضاوت است. آید، بیانگر میزان ابهام، نادانسته یا بیدست میبه  π=1−μ−ν(: که از رابطه πدرجه تردید )

گیری فازی  های کلامی )زبانی(، برای استفاده در مدل تصمیمآوری نظرات خبرگان در قالب طیفدر این پژوهش، پس از جمع

ارزیابی این  است  ضروری  قضاوتشهودی،  تبدیل  برای  شوند.  تبدیل  شهودی  فازی  عددی  مقادیر  به  زبانی  زبانی  های  های 

(  ۲0۲۳تبدیل استاندارد زیر استفاده شده است که بر اساس رویکرد چاکر و تاش )  5خبرگان به اعداد فازی شهودی، از جدول  

 تدوین گردیده است:

 (Çakır & Taş, 2023) ، . تبدیل طیف کلامی به طیف فازی ۵جدول 

Code Definition μ ν π 

9 Absolutely High  (AH ) 0.90 0.10 0.00 

8 Very High  (VH ) 0.80 0.15 0.05 

7 High  (H ) 0.70 0.25 0.05 

6 Medium High  (MH ) 0.60 0.35 0.05 

5 Fair  (F ) 0.50 0.45 0.05 

4 Medium Low  (ML ) 0.40 0.55 0.05 

3 Low  (L) 0.30 0.65 0.05 

2 Very Low  (VL ) 0.20 0.75 0.05 

1 Absolutely Low  (AL ) 0.10 0.90 0.00 

  

فازی، داده از جدول طیف کلامی  استفاده  با  ادامه  بر  در  تبدیل  این  تبدیل شدند.  متناظر  فازی شهودی  اعداد  به  های کیفی 

 ( انجام شد. به عنوان نمونه: μ, νهای )تاییمبنای یک نگاشت از مقیاس زبانی به سه

( μ = 0.70, ν = 0.25ای اهمیت شاخصی را »زیاد« ارزیابی کرده باشد، مقدار فازی شهودی معادل آن برابر با: )اگر خبره 

خواهد بود. بدین ترتیب، برای هر خبره و هر شاخص، مقدار زبانی به مقدار فازی شهودی تبدیل و ماتریس جدیدی ایجاد شد  

 قابل استفاده است.  CIF-SWARAکه مقادیر آن عددی بوده و برای ادامه مراحل محاسبه در روش 

داده تبدیل  از  تصمیمپس  تحلیل  برای  شهودی،  فازی  مقادیر  به  خبرگان  زبانی  دادههای  چندمعیاره،  یک  گیری  قالب  در  ها 

شوند. در این ماتریس، هر سلول بیانگر ارزیابی یک خبره از یک شاخص بوده و  ماتریس تصمیم فازی شهودی سازماندهی می

 طور خاص، هر سلول شامل دو مقدار است:شود. بهصورت یک زوج مرتب از مقادیر فازی شهودی نمایش داده میبه
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m( درجه عضویت :Membership Degreeکه میزان تمایل یا پذیرش نسبت به اهمیت شاخص را بیان می ،) کند؛ 

n( درجه عدم عضویت :Non-membership Degree.که بیانگر میزان رد یا مخالفت با اهمیت آن شاخص است ،) 

های کلامی خبرگان به مقادیر شهودی هستند. شوند، حاصل نگاشت مستقیم طیف این مقادیر که در نرم افزار اکسل وارد می

که شرط اصلی شهودی  طوریاست، به   nو یک مقدار    mبنابراین، هر سلول در ماتریس تصمیم فازی شهودی شامل یک مقدار  

 m+n≤1≥0بودن برقرار باشد، یعنی: 

شود. از این طریق، ماتریس  ( یا عدم قطعیت شناخته میhesitationعنوان درجه تردید )به π = 1 − m − nمانده مقدار باقی

ارزیابی نهایی شامل  تمامی شاخصتصمیم  فازی شهودی  پایههای  و  منظر خبرگان تشکیل شده  از  بعدی ها  برای مراحل  ای 

 گردد. فازی، فراهم می SWARAها با روش تحلیل، از جمله تجمیع نظرات و محاسبه وزن شاخص 

؛ Intuitionistic Fuzzy Weighted Averagingگام چهارم: تجمیع نظرات خبرگان با عملگر میانگین وزنی فازی شهودی )

(. این عملگر طبق رابطه شماره یک نظرات همه خبرگان را در قالب یک ارزیابی گروهی واحد برای هر  IFWAبا نام اختصاری  

 کند. شاخص ترکیب می

(1) 

𝐶𝑖 = IFWA𝑊𝑖
(⟨𝑚𝑖,1,𝑛𝑖,1⟩,… ,⟨𝑚𝑖,𝑛,𝑛𝑖,𝑛⟩)

= ⟨1 −∏(1 −𝑚𝑖,𝑗)
𝑤𝑖,𝑗

𝑛

𝑗=1

,∏𝑛𝑖,𝑗
𝑤𝑖,𝑗

𝑛

𝑗=1

⟩ 
 

 

 𝑊𝑖 = {𝑤𝑖,1,… ,𝑤𝑖,𝑛},  𝑤𝑖,𝑗 ∈ [0,1],  ∑𝑤𝑖,𝑗

𝑛

𝑗=1

= 1  

 

(،  ۳در جدول    Weام، یعنی  jهمان وزن نهایی خبره    i,jwام است )iهای خبرگان برای شاخص  مجموعه وزن   iWدر این رابطه،  

 & Çakır؛ Xu, 2007ها برابر با یک است )برگرفته از ای که هر وزن عددی بین صفر و یک بوده و مجموع تمامی وزن گونه به

Taş, 2023 .) 

ای نمایش  صورت یک عدد فازی شهودی دایره ، هر شاخص بهIFWAهای خبرگان با عملگر  گام پنجم: پس از تجمیع ارزیابی

درجه عضویت تجمیعی،    jmتایی،  گردد. در این سه( تعریف میjm  ,jn  ,jr= )  jAتایی  صورت سه شود که ساختار آن بهداده می

jn  عضویت تجمیعی و  درجه عدمjr    شعاع دایره فازی شهودی شاخصjها، ابتدا از بندی شاخصام است. برای مقایسه و اولویت

گردد.  تعریف می  IFS(m, n  = )m − nصورت  شود که به( استفاده میScore Functionتابع امتیاز فازی شهودی کلاسیک )
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ی گرایش خالص نسبت به شاخص مورد نظر است؛ به این معنا که اگر مقدار آن مثبت باشد، ارزیابی به  دهندهاین مقدار نشان

اهمیت بودن آن شاخص است. هرچه این مقدار به  ی تمایل به کمدهندهنفع اهمیت بالای شاخص است و اگر منفی باشد، نشان

 تری وجود دارد.تر و مثبتتر باشد، ترجیح قطعینزدیک ۱

( در منطق فازی شهودی  Radiusتر میزان قطعیت یا اطمینان در ارزیابی خبرگان، از شعاع )در کنار آن، برای تحلیل دقیق

گردد. شعاع با استفاده از رابطه  های خبرگان از نقطه تجمیعی محاسبه میشود که بر اساس فاصله ارزیابیای استفاده میدایره

 : (Çakır & Taş, 2023; Wang, 2025)آیددست میشماره دو به

(2) 𝑅𝑖 = max
1≤𝑗≤𝑘𝑖

√(𝑢𝐶(𝐶𝑖) − 𝑚𝑖,𝑗)
2
+ (𝑣𝐶(𝐶𝑖) − 𝑛𝑖,𝑗)

2
  

 

 که در آن:

• Cu(iC مقدار درجه عضویت تجمیعی شاخص :)iC   مثلاً از روش میانگین حسابی یا وزنی(؛( 

• Cv(iCمقدار درجه عدم :) عضویت تجمیعی شاخصiC ؛ 

• i,jm مقدار عضویت خبره :j ام برای شاخصiC ؛ 

• i,jnعضویت خبره : مقدار عدمj ام برای همان شاخص؛ 

• ik نفر(.  ۱4: تعداد کل خبرگان )در این پژوهش 

ی قاطعیت بیشتر در ارزیابی شاخص است )چه در جهت تأیید و چه در جهت رد اهمیت  دهندهبزرگ باشد، نشان  jrاگر مقدار  

شود.  به صفر نزدیک باشد، به معنای وجود تردید یا نوسان شدید در نظرات خبرگان تلقی می  jrکه اگر  آن شاخص(؛ در حالی

 کند. قطعیت بالاست، اهمیت بیشتری پیدا میگیری که سطح عدمهای تصمیمویژه در محیطاین ویژگی شعاع، به

از رابطه شماره سه استفاده شده استScoreسازی و محاسبه امتیاز نهایی )برای دیفازی   )(Çakır & Taş, 2023; Wang, 

2025) : 

(3) 𝑆CIF(𝐶𝑖) = 𝜆𝑆IF (𝑢𝐶 +
𝑟

√2
,𝑣𝐶 −

𝑟

√2
) + (1 − 𝜆)𝑆IF (𝑢𝐶 −

𝑟

√2
,𝑣𝐶 +

𝑟

√2
)  

 

 = (𝑢𝐶 − 𝑣𝐶) + √2𝑟(2𝜆 − 1)  
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انعطاف[ قرار دارد. این فرمول نسبت به روش 1 ,1-شده در بازه ]مقدار دیفازی طور پذیری بیشتری دارد و به های کلاسیک، 

نظر میهم نیز در  را  ابهام  میزان  ویژگیزمان  تحلیل گیرد؛  برای  را  آن  تصمیمای که  بسیار گیری در شرایط عدمهای  قطعیت 

 سازد. مناسب می

دهی  عضویت حفظ گردد و وزندر نظر گرفته شده است تا تعادل میان تأثیر عضویت و عدم  0.5برابر با    λدر این رابطه، پارامتر  

های متداول در ادبیات تحقیق در زمینه منطق  مطابق با رویه  λصورت متعادل صورت پذیرد. این انتخاب از  به اجزای فازی به 

اثر عدمفازی شهودی دایره به معنای کاهش  از لحاظ مفهومی  بوده و  با ریسکای  به میزان متناسب  پذیری سیستم  عضویت 

 گیری است. تصمیم

شده در  گزارش   νو    μها با استفاده از مقادیر تجمیعی  ، امتیاز نهایی شاخصλمنظور بررسی پایداری نتایج نسبت به انتخاب  به

)در کنار مقدار مبنای    0.7و    0.۶،  0.4،  0.۳برابر با    λ، برای مقادیر جایگزین  7شده در جدول  و مقادیر شعاع گزارش  ۶جدول  

می0.5 نشان  نتایج  شد.  بازمحاسبه  برتر  (  شاخص  دو  رتبه  کم  C6و    C7دهد  شاخص  دو  تمامی    C5و    C2تراهمیتو  در 

  C3شاخص    0.5کمتر از    λهای میانی محدود است: در  شده به رتبه جایی مشاهدهماند. تنها جابهبدون تغییر باقی می  λمقادیر

نیز مشاهده    C4و    C1شود؛ الگوی مشابهی میان  این ترتیب معکوس می  0.5تر از  بزرگ  λگیرد و در  پیشی می  C10اندکی بر  

پایدار    λ(نسبت به انتخاب    C5و    C2اهمیتی  ، و کمC6و    C7دهد نتیجه اصلی پژوهش)برتری  شود. این یافته نشان میمی

شاخص دقیق  ترتیب  هرچند  تابع  است،  بازسازی  با  حساسیت  تحلیل  این  است.  حساس  پارامتر  این  به  حدی  تا  میانی  های 

 همین پژوهش انجام شده و نیازمند داده یا محاسبه اضافی نبوده است.  7و  ۶های  های منتشرشده در جدولامتیازدهی از داده

رتبه نهایی شاخصبندی و وزنگام ششم:  این گام، شاخصدهی  در  نهایی بهها.  امتیاز  اساس مقدار  بر  نزولی مرتب ها  صورت 

رود. سپس برای هر شاخص، میزان کار میعنوان معیار تفکیک ثانویه بهشوند و در صورت برابری نسبی امتیازها، شعاع بهمی

شده اهمیت  (، ضریب تعدیل1S    =0، برابر با تفاوت امتیاز نهایی دو شاخص متوالی؛  jSتفاوت اهمیت نسبت به شاخص پیشین )

(jK( و وزن اولیه )jQطبق رابطه شماره چهار محاسبه می )( شود و در نهایت وزن نهایی هر شاخصjw  از رابطه شماره پنج )

 .(Stević et al., 2022)  آیددست میبه

(4) 𝐾𝑗 = 𝑆𝑗 + 1,   𝑄𝑗 =
𝑄𝑗−1

𝐾𝑗
,   𝐾1 = 𝑄1 = 1  

 

 

(5) 𝑤𝑗 =
𝑄𝑗

∑ 𝑄𝑗
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 انجام شده است. Microsoft Excelافزار ها در تمامی مراحل فوق با استفاده از نرمتحلیل داده

های پژوهش از پیشینه نظری غنی و معتبر در  اعتبار محتوایی پژوهش از دو طریق تأمین شده است: نخست، استخراج شاخص

اقتصاد منطقهحوزه حمل  از آغاز فرآیند  ها توسط خبرگان مشارکتای؛ دوم، تأیید نهایی فهرست شاخصونقل و  کننده پیش 

 دهی. وزن 

تأمین می روش  تکرارپذیری کامل  قابلیت  از طریق  پژوهش  و گامپایایی  ریاضی  روابط  تمامی  بهشود؛  صورت  های محاسباتی 

ارائه شده )اند. درباره همگرایی نسبی وزنشفاف  نهایی  توضیح روش0.۱4تا    0.07های  ارائه می(، سه  شود: نخست،  شناختی 

کند؛  هم نزدیک میها را به( ذاتاً وزنj−1Q_j = Q/K_jو   K_j = S_j + 1) SWARAمکانیزم تقسیم تدریجی در الگوریتم 

است و فاصله از این میانگین شاخص تمایز است نه   0.۱0شاخص و مجموع وزن یک، میانگین ذاتی هر شاخص    ۱0دوم، با  

یکپارچه مقادیر مطلق؛ سوم، همه شاخص به موضوع  )اشتغال منطقه ها  لحاظ معرفت ای  از  و همگرایی  مرتبطند  شناختی  ای( 

 (.Stević et al., 2022قابل دفاع است )

 شناسی فرایند روش  .۱.۳

دایرهخلاصه   ۱شکل   شهودی  فازی  سوارای  روش  گام  شش  از  تصویری  اولویتای  تا  معیارها  شناسایی  از  نهایی  ای،  بندی 

 دهد. ها، ارائه میشاخص
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 ای . فرایند روش پژوهش: سوارای فازی شهودی دایره ۱شکل 

 هایافته. 4

یافته بخش  میاین  ارائه  متوالی  گام  چهار  در  را  پژوهش  عملگر  های  با  خبرگان  نظرات  تجمیع  نخست،  دوم،  IFWAدهد:  ؛ 

دهی نهایی و تحلیل اهمیت ها؛ و چهارم، وزنبندی شاخصقطعیت و امتیاز نهایی هر شاخص؛ سوم، رتبهمحاسبه شعاع، عدم

 ها. نسبی شاخص

 IFWAتجمیع نظرات خبرگان با عملگر  .۱.4

تجمیعی فازی شهودی شاخص  ۶جدول   اشتغالونقل جادههای حملمقادیر  با  از  زایی منطقه ای مرتبط  استفاده  با  را، که  ای 

درجه عضویت )میزان موافقت خبرگان   μدهد. در این جدول، اند، نشان میطبق رابطه شماره یک محاسبه شده IFWAعملگر 

 دهد. عضویت )میزان مخالفت( را نمایش میدرجه عدم νبا اهمیت شاخص( و 
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 ایزایی منطقه ای مرتبط با اشتغال ونقل جادههای حمل. مقادیر تجمیعی فازی شهودی شاخص ۶جدول 

 μ ν شاخص

C1 0.56 0.39 

C2 0.48 0.47 

C3 0.66 0.29 

C4 0.56 0.39 

C5 0.45 0.50 

C6 0.76 0.20 

C7 0.84 0.14 

C8 0.65 0.30 

C9 0.55 0.40 

C10 0.66 0.29 

 

اقتصادی )نتایج نشان می بالاترین درجه عضویت به شاخص دسترسی به مراکز مهم  تعلق دارد، که   0.84( با مقدار  C7دهد 

عدمهم درجه  کمترین  )زمان  شاخص0.14عضویت  میان  در  نیز  را  با  (  خبرگان  که  است  آن  بیانگر  ترکیب  این  داراست.  ها 

اند. در مقابل، شاخص  ای ارزیابی کردهزایی منطقهبالاترین درجه توافق این شاخص را با بالاترین اولویت در ارتباط با اشتغال

ترین سطح توافق خبرگان را به  ، پایین0.50عضویت  و درجه عدم  0.45( با درجه عضویت  C5های جایگزین و فرعی ) وجود راه

طور مستقیم هایی که بهشده در بخش پیشین همخوانی دارد: شاخصخود اختصاص داده است. این الگو با مبانی نظری ارائه 

می تسهیل  را  اقتصادی  فعالیت  به  )مانند  دسترسی  شاخصC7کنند  به  نسبت  )مانند  (،  شبکه  پشتیبان  صرفاً  از  C5های   ،)

طور مستقیم به پاسخ  (. این یافته بهMulligan et al., 2012زایی دارند )دیدگاه خبرگان، اولویت بالاتری در ارتباط با اشتغال

پژوهش کمک می اصلی  نشان میسؤال  با کیفیت دسترسی  کند، چرا که  بلکه  زیرساخت،  با کمیت  نه  خبرگان  اولویت  دهد 

 گیرد. اقتصادی شکل می

 قطعیت و امتیاز نهایی محاسبه شعاع، عدم.۲.4

پارامتر عدمRمقادیر شعاع )  7جدول   ( هر شاخص را، که طبق روابط شماره دو و سه  Score( و امتیاز نهایی )πقطعیت )(، 

گیرد و امتیاز نهایی، تفاضل درجه عضویت آل را اندازه میدهد. شعاع فاصله هر شاخص از نقطه ایدهاند، نشان میمحاسبه شده

 سازد.عضویت، درجه اهمیت نسبی هر شاخص را مشخص میو عدم

 زاییای مرتبط با اشتغالونقل جادههای حملقطعیت و امتیاز نهایی شاخص . مقادیر شعاع، عدم ۷جدول 

 R π Score شاخص
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 R π Score شاخص

C1 0.36 0.05 +0.16 

C2 0.26 0.05 +0.01 

C3 0.22 0.05 +0.37 

C4 0.22 0.05 +0.16 

C5 0.21 0.05 -0.06 

C6 0.22 0.04 +0.57 

C7 0.18 0.02 +0.70 

C8 0.21 0.05 +0.35 

C9 0.21 0.05 +0.15 

C10 0.23 0.05 +0.37 

 

برای شاخص تراکم   0.36( تا  C7برای شاخص دسترسی به مراکز مهم اقتصادی )  0.18دهد مقدار شعاع بین  ها نشان مییافته

)راه ارائه C1ها  تعریف  اساس  بر  است.  نوسان  در  بزرگ(  شعاع  دو،  رابطه شماره  در  قضاوت شده  در  بیشتر  قاطعیت  بیانگر  تر 

دهنده تردید یا نوسان  تر نشانکه شعاع کوچکخبرگان است )چه در جهت تأیید و چه در جهت رد اهمیت شاخص(، در حالی

کوچک   نسبتاً  مبنا، شعاع  بر همین  است.  آنان  نظرات  این C7  (0.18بیشتر در  درباره  است که قضاوت خبرگان  آن  بیانگر   )

  C7(، از قاطعیت کمتری برخوردار بوده؛ با این حال، چون امتیاز نهایی  0.36)  C1هایی مانند  شاخص، در مقایسه با شاخص

دهد. شعاع  هاست، این تفاوت در قاطعیت قضاوت، رتبه اول آن را تحت تأثیر قرار نمیوضوح بالاتر از سایر شاخص( به0.70)+

عنوان معیار تفکیک ثانویه ( به۸؛ جدول  C4و    C1، یا  C3و    C10تنها در مواردی که امتیاز نهایی دو شاخص برابر است )مانند  

تر )یعنی قاطعیت بیشتر( داشته، رتبه  کار رفته و در این موارد، مطابق با تعریف رابطه شماره دو، شاخصی که شعاع بزرگبه

دهند دسترسی به مراکز اقتصادی، نسبت به افزونگی  بالاتر را کسب کرده است. این نتایج همسو با شواهدی است که نشان می

 (.Yuan et al., 2024گذاری و تقاضای نیروی کار دارد )تری با جذب سرمایهها، ارتباط مستقیمشبکه راه 

 ها بندی شاخصرتبه .۳.4

اند و  ترتیب نزولی امتیاز مرتب شدهها بهدهد. شاخصها را بر اساس مقادیر امتیاز نشان میبندی نهایی شاخصرتبه   ۸جدول  

 کار رفته است.عنوان معیار تفکیک ثانویه بهدر صورت برابری نسبی امتیازها، شعاع به
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 ایزایی منطقه ای مرتبط با اشتغالونقل جادههای حمل بندی شاخص. تحلیل اولویت۸جدول 

 Rank Sⱼ Kⱼ Qⱼ ( Sortشاخص )

C7 1 0.00 1.00 1.00 

C6 2 0.13 1.13 0.88 

C10 3 0.19 1.19 0.74 

C3 4 0.01 1.01 0.74 

C8 5 0.02 1.02 0.72 

C1 6 0.18 1.18 0.61 

C4 7 0.00 1.00 0.61 

C9 8 0.02 1.02 0.60 

C2 9 0.13 1.13 0.53 

C5 10 0.07 1.07 0.50 

 

رتبه مینتایج  نشان  )بندی  اقتصادی  مهم  مراکز  به  دسترسی  شاخص  مسافر  C7دهد  و  بار  حجم  شاخص  یک،  رتبه  با   )

)جابه هزینه C6جاشده  شاخص  و  دو،  رتبه  با  )های حمل(  اولویت C10ونقل  در  را  جایگاه  بالاترین  سه،  رتبه  با  نهایی  (  بندی 

ترین جایگاه را داراست. این الگوی  ( با رتبه ده، پایینC5های جایگزین و فرعی )اند. در مقابل، شاخص وجود راهکسب کرده

جایی واقعی  هایی که بر دسترسی اقتصادی و جابهسازد: شاخصروشنی پاسخ سؤال اصلی پژوهش را مشخص میبندی بهرتبه 

 بندی خبرگان جایگاه بالاتری دارند.های صرفاً ساختاری، در اولویتبار و مسافر متمرکزند، نسبت به شاخص

 ها دهی نهایی و تحلیل اهمیت شاخصوزن .4.4

دهد: نخست بر اساس ترتیب  وزن نهایی هر شاخص را، که از رابطه شماره پنج محاسبه شده، در دو قالب ارائه می  ۹جدول  

چینش   نحوه  در  تنها  و  بوده  یکسان  وزن  مقدار  نظر  از  قالب  دو  این  شاخص؛  کد  ترتیب  اساس  بر  دوم  و  )نزولی(،  اهمیت 

 اند. متفاوت

 ایزایی منطقه ای مرتبط با اشتغالونقل جادههای حمل دهی نهایی شاخص. وزن ۹جدول 

 Wⱼ شاخص )ترتیب کد(  Wⱼ شاخص )ترتیب اهمیت( 

C7 0.14 C1 0.09 

C6 0.13 C2 0.08 

C10 0.11 C3 0.11 

C3 0.11 C4 0.09 

C8 0.10 C5 0.07 
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 Wⱼ شاخص )ترتیب کد(  Wⱼ شاخص )ترتیب اهمیت( 

C1 0.09 C6 0.13 

C4 0.09 C7 0.14 

C9 0.09 C8 0.10 

C2 0.08 C9 0.09 

C5 0.07 C10 0.11 

 1.00 مجموع  1.00 مجموع 

 

مییافته نشان  )وزن  ها  اقتصادی  مهم  مراکز  به  دسترسی  شاخص  جابه0.14دهد  مسافر  و  بار  حجم  شاخص  )وزن (،  جاشده 

(، از دیدگاه خبرگان، به دلیل ارتباط مستقیم با اشتغال و تجارت، بالاترین  0.10ها )وزن  (، و شاخص کیفیت و ایمنی راه0.13

( و شاخص دسترسی به بازارهای اصلی  0.07های جایگزین و فرعی )وزن که شاخص وجود راهاولویت را در مدل دارند، در حالی

(، به دلیل نقش مکمل و وابستگی بیشتر به شرایط خاص هر منطقه، وزن نسبتاً کمتری کسب  0.08و مراکز لجستیک )وزن  

گذاری  تواند مبنایی برای سیاستهای اقتصادی متنوع، میهای دارای ظرفیتدهی، با تمرکز بر شاخصاند. این الگوی وزنکرده

 هدفمند در سطح ملی فراهم سازد.

 دارهای اولویتتحلیل شاخص.5.4

اساس جدول   عبارت۹بر  نهایی  نظر وزن  از  پنج شاخص نخست   ،( اقتصادی  مراکز مهم  به  از دسترسی  و  C7اند  بار  (، حجم 

(، و کیفیت و ایمنی  C3ها و کریدورهای ترانزیتی )(، دسترسی به بزرگراهC10ونقل )های حمل (، هزینهC6جاشده )مسافر جابه

 شود.ای تشریح میزایی منطقهها در اشتغال(. در ادامه، نقش هر یک از این شاخصC8ها )راه

(: این شاخص بالاترین وزن را در مدل کسب کرده است. مکانیسم اثرگذاری آن از طریق C7دسترسی به مراکز مهم اقتصادی ) 

کند؛ دسترسی بهتر، جذب  ها به مراکز صنعتی، معدنی، کشاورزی و گردشگری عمل میکاهش هزینه و زمان دسترسی بنگاه

دهد. در  های تولیدی و خدماتی افزایش میگذاری بخش خصوصی را تسهیل کرده و تقاضای نیروی کار را در فعالیتسرمایه

های صنعتی، کشاورزی، گردشگری یا ترانزیتی، این شاخص از اهمیت بالاتری برخوردار است، چرا که های دارای ظرفیتاستان 

 (.Ghani et al., 2016های اقتصادی در این مناطق وابستگی بیشتری به دسترسی پایدار به بازارها و مواد اولیه دارند ) بنگاه

ای است، نه صرفاً ظرفیت دهنده میزان واقعی استفاده از زیرساخت جاده(: این شاخص نشانC6جاشده )حجم بار و مسافر جابه

سویه ای از پویایی اقتصادی منطقه است. با این حال، لازم است از استنباط علیّ یکجایی بار، نشانهبالقوه آن. حجم بالای جابه

جابه حجم  شود:  پرهیز  شاخص  این  میدرباره  آنکه  بر  علاوه  مسافر،  و  بار  بخشجایی  در  اشتغال  با  حملتواند  ونقل،  های 

تواند پیامد پویایی اقتصادی منطقه باشد. بر همین اساس، این رابطه در پژوهش  انبارداری و توزیع مرتبط باشد، خود نیز می
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شود، نه  ای تفسیر می زایی منطقه شده این شاخص از دیدگاه خبرگان و ارتباط آن با اشتغال حاضر در چارچوب اهمیت ادراک 

دهند توسعه زیرساخت متناسب با حجم واقعی تردد، نوسانات اشتغال در سطح یک رابطه علیّ قطعی. شواهد تجربی نشان می

 (.Yuan et al., 2024کند )بنگاه را تعدیل می

حملهزینه )های  تمامC10ونقل  نهایی  هزینه  شاخص  این  جابه(:  میشده  اندازه  را  کار  نیروی  و  کالا  بهجایی  و  طور گیرد 

رقابت بر  بنگاهمستقیم  اثر میهای منطقه پذیری  بنگاهای  این هزینه، حاشیه سود  و ظرفیت گذارد. کاهش  داده  افزایش  را  ها 

میآن  تقویت  را  اشتغال جدید  ایجاد  و  فعالیت  برای گسترش  بخش  ها  که  یا کشاورزی،  صنعتی  پتانسیل  با  مناطق  در  کند. 

 یابد. ای میونقل اختصاص دارد، این شاخص اهمیت ویژهبزرگی از هزینه نهایی محصول به حمل 

راه ایمنی  و  )کیفیت  میC8ها  اثر  اشتغال  بر  کانال  دو  طریق  از  شاخص  این  هزینه(:  کاهش  نخست،  از  گذارد:  ناشی  های 

ها برای کنند؛ و دوم، افزایش اطمینان بنگاهتوجهی بر اقتصاد منطقه تحمیل میهای جانی که بار مالی قابلتصادفات و آسیب

ای  تر. بر اساس برآوردهای بانک جهانی، هزینه اقتصادی تصادفات جادهگذاری بلندمدت در مناطقی با زیرساخت ایمنسرمایه

دهنده اهمیت این شاخص  در کشورهای با درآمد پایین و متوسط معادل دو تا شش درصد تولید ناخالص داخلی است که نشان

 (. World Bank, 2024فراتر از حوزه ایمنی صرف است )

بزرگراه به  )دسترسی  ترانزیتی  کریدورهای  و  بنگاهC3ها  شاخص  این  منطقه(:  بینهای  و  ملی  شبکه  به  را  ای منطقهای 

سازد. مکانیسم اثرگذاری آن از طریق تر را فراهم میهای تأمین گسترده کند و امکان مشارکت در زنجیرهونقل متصل میحمل 

ترانزیت عمل می به  وابسته  استقرار صنایع  برای  منطقه  افزایش جذابیت  و  بازارهای دوردست  به  زمان سفر کالا  کند  کاهش 

(Bouraima et al., 2023 .) 

 اولویت های کمتحلیل شاخص.۶.4

های جایگزین و فرعی  ( و وجود راهC2در مقابل پنج شاخص برتر، دو شاخص دسترسی به بازارهای اصلی و مراکز لجستیک )

(C5کمترین وزن را در مدل کسب کرده )توان به دو دلیل  تر این دو شاخص از دیدگاه خبرگان را میاند. اهمیت نسبتاً پایین

زایی عمدتاً غیرمستقیم و وابسته به شرایط خاص هر منطقه است، نه یک  ها بر اشتغالاصلی نسبت داد: نخست، اثرگذاری آن

این شاخص نقش  دوم،  ملی؛  در سطح  یکنواخت  و  عمومی  مکمل شاخصاثر  بیشتر  مراکز ها  به  )مانند دسترسی  اصلی  های 

های فرعی گسترده یا  اقتصادی( است تا یک محرک مستقل اشتغال. با این حال، در شرایط خاص، نظیر مناطقی با شبکه راه

اقتصادی آن بر مراکز لجستیکی متمرکز است، این دو شاخص میمناطقی که بخش عمده فعالیت  بیشتری  ها  توانند اهمیت 

به سیاست یافته  این  بر تر کمک میگذاری هوشمندانه بیابند.  باید در مرحله نخست  زیرساختی  منابع محدود  کند: تخصیص 
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  C2های مکمل مانند  گذاری در شاخص( متمرکز شود، و سرمایهC8و    C7  ،C6تر )مانند  های با اثر مستقیم و گستردهشاخص

 ریزی گردد.های اقتصادی هر منطقه برنامهصورت هدفمند و متناسب با ویژگیتواند بهمی C5و 

،  0.۱4( با وزن C7توان در سه جمله خلاصه کرد: نخست، شاخص دسترسی به مراکز مهم اقتصادی )های این بخش را مییافته

،  0.۱۱( با وزن  C3ها )( و دسترسی به بزرگراهC10ونقل )های حمل، و هزینه0.۱۳( با وزن  C6جاشده ) حجم بار و مسافر جابه

اشتغال با  ارتباط  در  را  اولویت  بالاترین  خبرگان،  دیدگاه  منطقهاز  بهزایی  نتایج  دوم،  دارند.  میای  نشان  که  روشنی  دهد 

جابهشاخص و  دسترسی  شاخصهای  با  مقایسه  در  واقعی،  پایانهجایی  تعداد  مانند  صرف  زیرساختی  راههای  وجود  و  های  ها 

اولویت  الگوی  این  سوم،  برخوردارند.  خبرگان  نظر  در  بالاتری  اولویت  از  میجایگزین،  ورودیبندی  از  یکی  های  تواند 

برای تخصیص منابع  تصمیم بهزیرساختی در سطح ملی و منطقه گیری  باشد،  آتی، در کنار  گذاری ای که سرمایهگونهای  های 

شاخص بر  شاخص،  هر  بهبود  هزینه  و  عملکردی  شکاف  موجود،  ادراکوضعیت  اولویت  بالاترین  با  با  های  ارتباط  در  شده 

 ای متمرکز شوند. زایی منطقه اشتغال

 گیری نتیجه. ۵

نشان می پژوهش  این  میان شاخصنتایج  در  که  عملکردی حملدهد  جادههای  بهای، شاخصونقل  که  با  هایی  مستقیم  طور 

جابه و  اقتصادی  مرتبطدسترسی  کار  نیروی  و  کالا  واقعی  شاخصجایی  به  نسبت  بهاند،  اهمیت  ساختاری،  صرفاً  مراتب  های 

اشتغال در  منطقهبیشتری  جابهزایی  مسافر  و  بار  حجم  اقتصادی،  مهم  مراکز  به  دسترسی  دارند.  هزینهای  های  جاشده، 

بزرگراهحمل  به  دسترسی  راه ونقل،  ایمنی  و  کیفیت  و  ترانزیتی،  کریدورهای  و  از  ها  روشن  تصویری  یکدیگر،  کنار  در  ها، 

ارتباط حملهای ادراکاولویت  از دیدگاه خبرگان  می  ای ترسیمزایی منطقهای و اشتغالونقل جادهشده خبرگان درباره  کنند: 

مهممشارکت زیرساخت،  وجود  صرف  نه  اقتصادی،  فعالیت  به  دسترسی  زمان  و  هزینه  کاهش  برای کننده،  اولویت  ترین 

 شود. زایی تلقی میاشتغال

اولویت این  اقتصادی  بنگاهمکانیسم  اطمینان  و  منطقه  اقتصاد  واقعی  پویایی  مبادله،  هزینه  کاهش  یعنی  برای  ها،  ها 

 تفصیل تحلیل شد. ها بهگذاری بلندمدت، در بخش یافتهسرمایه

رتبه  از  فراتر  پژوهش،  این  اصلی  دستاورد  پژوهش:  علمی  سهم  و  اصلی  شاخصدستاورد  عددی  قابل  بندی  سطح  دو  در  ها، 

روش نظر  از  نخست،  است.  دایره شناسایی  شهودی  فازی  سوارای  روش  بار  نخستین  برای  پژوهش  این  با  شناختی،  که  را  ای 

اندازه امکان  شعاع  مؤلفه  عدمافزودن  صریح  میگیری  فراهم  را  خبرگان  قضاوت  شاخصقطعیت  ارزیابی  حوزه  در  های  کند 

بندی کلی پیشین )نظیر دیمتل های رتبهکار گرفته است؛ این رویکرد، بر خلاف روشای در ایران به ونقل و اشتغال منطقهحمل 
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یا   اولویتANPفازی  ناهمگنی  کشف  امکان  شاخص(،  میان  اصلی  ها  سهم  محتوایی،  نظر  از  دوم،  کرد.  فراهم  را  مجزا  های 

یک معمولاً  داخلی  ادبیات  در  که  است  شاخص  دسته  دو  میان  صریح  تفکیک  میپژوهش  دیده  شاخصکاسه  های  شوند: 

زیرساختی«؛ این تفکیک، که در بخش یافتهجایی واقعی« در برابر شاخص »دسترسی و جابه  ها و بحث با شواهد  های »صرفاً 

بین ادبیات  با  مقایسه  و  پژوهشتجربی  برای  مفهومی  چارچوبی  پشتیبانی شد،  فراهم  المللی  ایران  مناطق  سایر  در  آتی  های 

 آورد. می

بهمحدودیت باید  دستاوردها،  این  کنار  در  استنباط:  اندازه میهای  پژوهش  این  آنچه  که  کرد  یادآوری  اولویت  صراحت  گیرد، 

اندازهادراک  علیّ  اثر  نه  است،  خبرگان  دادهگیریشده  بر  بهشده  باید  نتایج  بنابراین  اشتغال؛  واقعی  برای های  ورودی  عنوان 

بهتصمیم تکمیلی  کمیّ  شواهد  کنار  در  سیاستی  آنگیری  جایگزین  نه  روند،  جزئیات محدودیتکار  روشها.  و  های  شناختی 

 های پژوهش« ارائه شده است. پذیری نتایج در بخش »محدودیتدامنه تعمیم

ترین  های صرفاً زیرساختی از سوی دیگر، مهمجایی از یک سو، و شاخصهای دسترسی و جابهطور کلی، تمایز میان شاخصبه

های آتی دارد: گسترش کمی شبکه  گذاریبندی سرمایهپیام تحلیلی این پژوهش است. این تمایز پیامد مستقیمی برای اولویت

کند، بهبود کیفیت  زایی را بیشتر تقویت میکننده رشد اشتغال نیست؛ آنچه از دیدگاه خبرگان اشتغالتنهایی، تضمینها، بهراه

 های اقتصادی موجود است. دسترسی به فرصت

ای، از دیدگاه خبرگان، بالاترین اولویت  ونقل جادههای عملکردی حمل یک از شاخص سؤال اصلی این پژوهش آن بود که کدام

های  ها بر اساس نظر خبرگان چگونه است. یافتهبندی این شاخصها دارند و اولویتزایی در سطح استانرا در ارتباط با اشتغال

، شاخص حجم بار 0.۱4( با وزن  C7دهند: شاخص دسترسی به مراکز مهم اقتصادی )پژوهش به این پرسش پاسخ روشنی می

با وزن  C6جاشده )و مسافر جابه بزرگراهC10ونقل )های حمل های هزینه، و شاخص0.۱۳(  به  با وزن  C3ها )( و دسترسی   )

های صرفاً  که شاخصای دارند، در حالیزایی منطقهترتیب بالاترین اولویت را از دیدگاه خبرگان در ارتباط با اشتغال، به0.۱۱

 گیرند. تری قرار می، در اولویت پایین0.07( با وزن C5های جایگزین )زیرساختی نظیر وجود راه 

آن ترجیحی  ساختارهای  و  خبرگان  ذهنی  ادراکات  اینکه  بر  مبنی  پژوهش،  فازی شهودی  فرضیه  سوارای  روش  طریق  از  ها، 

اولویتدایره پژوهش  ای را دارند، توسط یافتهونقل جادههای عملکردی حملاتکای شاخصبندی دقیق و قابلای، قابلیت  های 

تفسیری از  بندی منسجم و قابلهای انسانی، اولویتقطعیت ذاتی قضاوتکاررفته توانست، با وجود عدمشود. روش بهتأیید می

 خوانی دارد. ها ارائه دهد که با مبانی نظری پژوهش همشاخص
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همیافته پیشین  مطالعات  با  جهاتی  از  پژوهش  این  همهای  است.  متمایز  جهاتی  از  و  دیده  راستا  مطالعاتی  با  اصلی  راستایی 

دانند؛  ای میکننده توسعه منطقه شود که نقش دسترسی به مراکز اقتصادی را، فراتر از کمیت صرف زیرساخت، عامل تعیینمی

کنند که اثرات ( هر دو تأکید می۲0۲۳( و مرور ادبیات روسیک و وویچیک )۲0۲4های وان و همکاران )عنوان نمونه، یافتهبه

های اقتصادی، به کیفیت دسترسی وابسته است، گیری خوشه گذاری و شکلونقل، نظیر جذب سرمایهتر حملگستردهاقتصادی  

 کند. های پژوهش حاضر را تقویت میراستایی، اعتبار بیرونی یافتهنه صرفاً به وجود زیرساخت. این هم

حمل  زیرساخت  عملکرد  کلی  ارزیابی  به  عمدتاً  که  مطالعاتی  از  حاضر  پژوهش  مقابل،  شاخصدر  تفکیک  بدون  های  ونقل 

پرداخته  )عملکردی  همکاران  و  صالحیان  مطالعه  نظیر  شبکه۲0۱5اند،  تحلیل  فرآیند  و  فازی  دیمتل  روش  با  که  به  (  ای 

حملرتبه  عملکرد  کلی  استان بندی  اشتغالونقل  پیامد  مستقیم  تحلیل  بدون  پرداخته  نشان  ها  تمایز  این  است.  متمایز  زایی، 

شاخصمی میان  مستقیم  ارتباط  و  برداشته  زیرساخت  عمومی  ارزیابی  از  فراتر  گامی  حاضر  پژوهش  و  دهد  مشخص  های 

 ای را هدف قرار داده است. زایی منطقه اشتغال

روش منظر  دایرهاز  شهودی  فازی  سوارای  از  استفاده  نیز،  روششناختی  به  نسبت  سنتیای  تحلیل  های  فرآیند  مانند  تر 

مراتبی یا دیمتل فازی مزیت مشخصی دارد: این روش، با افزودن مؤلفه شعاع به ساختار فازی شهودی استاندارد، امکان  سلسله 

دهی،  های مرسوم وزن ای که در روشسازد؛ ویژگیگیری صریح میزان قطعیت یا پراکندگی قضاوت خبرگان را فراهم میاندازه

 شود. کار رفته، معمولاً پوشش داده نمینظیر آنچه در مطالعات داخلی پیشین به

از ثبت این هم الگوها رخ میراستایی و تمایز، پرسش مهمفراتر  این  با واندهند. همتر آن است که چرا  و همکاران   راستایی 

کاهش    -توان به این واقعیت نسبت داد که مکانیسم اقتصادی زیربنایی این یافته  ( را می۲0۲۳( و روسیک و وویچیک )۲0۲4)

مکانیسمی عام و مستقل از بستر نهادی خاص است؛ به همین    -هزینه مبادله از طریق دسترسی، نه صرف وجود فیزیکی راه  

راستایی  شود. با این حال، جهت این همطور مشابه ظاهر میدلیل در اقتصادهای بسیار متفاوت )اروپای شرقی، چین، ایران( به

و همکاران   که روکیکی شده قوی و صریح از سوی خبرگان است، در حالییکسان نیست: یافته پژوهش حاضر یک اولویت ادراک

ای بر تولید و  گذاری جادهگذاری، نشان دادند اثر سرمایههای واقعی سرمایه( در لهستان، با مدل تعادل عمومی و داده۲0۲۱)

ای به بستر تأمین مالی وابسته است و در مناطق با تأمین مالی صرفاً دولتی تقریباً ناچیز بود. این شکاف میان  اشتغال منطقه 

تواند از چند منبع سرچشمه بگیرد: نخست، ادراک  دهند« میهای کلان نشان میدانند« و »آنچه داده»آنچه خبرگان مهم می

گیرد یابی بنگاه( را نیز در بر میگذار یا سهولت تصمیم مکان های کیفی و نهادی )نظیر اطمینان سرمایهخبرگان معمولاً کانال

مبتنیکه در مدل اقتصادسنجی  دادههای  بههای  بر  قابل سنجشرسمی  با محدودیتسختی  ایران  نهادی  بافت  های  اند؛ دوم، 

استان سرمایه میان  زیرساخت  نامتوازن  توزیع  و  عمومی  اتحادیه  ها میگذاری  بافت  به  نسبت  را  نسبی دسترسی  اهمیت  تواند 
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( نیز تنها  ۲0۱5تر کند. تمایز پژوهش حاضر از مطالعه صالحیان و همکاران )گذاری همگرایی هدفمند( برجسته اروپا )با سرمایه

در سطح   ریشه  بلکه  نیست،  رتبهروشی  رویکردهای  دارد:  و  تحلیل  فازی  دیمتل  مانند  کلی  یک    ANPبندی  در  را  عملکرد 

سازند؛ در مقابل، تجزیه  گیری محو میهای مجزا را در میانگینکنند و ناگزیر اثرات ناهمگن شاخصشاخص ترکیبی خلاصه می

های  زایی( امکان کشف این ناهمگنی که در پژوهشعملکرد به ده شاخص مجزا و اتصال هر یک به یک پیامد واحد )اشتغال

(  ۲0۱۹) ماند را فراهم کرده است. به همین ترتیب، رابطه غیرخطی )منحنی کوزنتس( که لابوردا و سوتلسکترکیبی پنهان می

با یافته پژوهش حاضر مبنیمیان تراکم راه و بیکاری در سطح بین پایین شاخصکشوری یافتند،  های صرفاً  بر اهمیت نسبتاً 

کند: اگر ایران در بخش نزولی این منحنی )پس از  ای مکمل تأیید می( ناسازگار نیست، بلکه آن را از زاویهC1  ،C5زیرساختی )

انتظار می باشد،  داشته  قرار  زیرساخت(  آستانه حداقلی  از  این  عبور  و  باشد  داشته  نزولی  بازده  راه،  رود گسترش صرف کمیّ 

 اند. های زیرساختی صرف بیان کردهتر شاخصدقیقاً همان چیزی است که خبرگان در قالب اولویت پایین

 های پژوهش محدودیت.۱.5

محدودیت با  پژوهش  شفافاین  که  بوده  آن هایی همراه  نتایج کمک میسازی  تفسیر صحیح  به  نمونه ها  نخست، حجم  کند. 

های  خبرگان، که برابر با چهارده نفر بود، در محدوده استاندارد مطالعات مشابه قرار دارد؛ با این حال، وابستگی نتایج به قضاوت

دایره شهودی  فازی  سوارای  روش  که  دارد  وجود  همچنان  مدلذهنی  با  عدمای،  صریح  را سازی  آن  زیادی  حد  تا  قطعیت، 

 مدیریت کرده است.

باشد، تعمیمای طراحی شده که در سطح ملی قابلگونهدوم، اگرچه رویکرد پژوهش به پذیری مطلق نتایج به تمامی  استفاده 

استان استان  زیرساختی  و  اقتصادی  تنوع  گیرد؛  صورت  باید  احتیاط  با  کشور  میهای  مختلف  برخی های  نسبی  وزن  تواند 

های کمی ثانویه )نظیر آمار رسمی اشتغال پذیری محدود به دادهها را در شرایط محلی خاص تغییر دهد. سوم، دسترسشاخص

جابه واقعی  بار  حجم  یا  کاملبخشی  اعتبارسنجی  امکان  یافتهجاشده(  چنین تر  از  استفاده  است؛  کرده  محدود  را  فازی  های 

 شود. های آینده پیشنهاد میهایی در پژوهشداده

سازد. ممکن است اهمیت ها در طول زمان را فراهم نمیدر نهایت، ماهیت مقطعی این پژوهش امکان بررسی پویایی شاخص

های زیرساختی کشور در طول زمان تغییر کند؛ بنابراین مطالعات  ها با تغییر شرایط اقتصادی کلان یا سیاستنسبی شاخص

 توانند به فهم بهتر این پویایی کمک کنند. آتی با طراحی طولی می
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 بندی نهایی و توصیه سیاستی کلانجمع.۲.5

ای، با استفاده از روش سوارای فازی شهودی ونقل جادههای عملکردی حملبندی شاخصپژوهش حاضر نشان داد که اولویت

میدایره قابلای،  و  معتبر  ابزاری  سیاست تواند  برای  حملاتکا  شاخصگذاری  آورد.  فراهم  ملی  سطح  در  اشتغال  و  های  ونقل 

کننده، بالاترین  جایی واقعی، نه صرف گسترش کمی زیرساخت، از دیدگاه خبرگان مشارکتمرتبط با دسترسی اقتصادی و جابه

میان شاخص در  را  عملکردی حمل اولویت  جادههای  اشتغالونقل  با  مرتبط  منطقه ای  کردهزایی  اساس،  ای کسب  این  بر  اند. 

خست، به بهبود کیفیت دسترسی به  گذاران منابع محدود زیرساختی را، در گام نتوصیه کلان این پژوهش آن است که سیاست

راه  شبکه  گسترش  و  دهند،  اختصاص  موجود  اقتصادی  ظرفیتمراکز  با  متناسب  و  بعدی  مرحله  در  را  هر  ها  اقتصادی  های 

 منطقه دنبال کنند. 

 ها بر اساس نوع فعالیت اقتصادیچارچوب عملیاتی تفکیک استان.۳.5

نهایی جدول  وزن  محاسبه شده  ۹های  ملی  بهدر سطح  و  استاناند  تمامی  به  را  یکسان  اولویت  یک  دلیل  پیشنهاد  همین  ها 

آنمی اقتصادی  ساختار  تفاوت  به  توجه  بدون  اولویتدهند،  این  تبدیل  برای  قابلها.  ابزاری  به  ملی  سطح  بندی  در  استفاده 

شان )طبق آمار مرکز آمار ایران( در سه ها بر اساس سهم غالب فعالیت اقتصادیشود: استاناستانی، چارچوب زیر پیشنهاد می

های دسترسی  رود شاخصها انتظار میهای با غلبه فعالیت صنعتی و معدنی، که در آنشوند: )الف( استانبندی میگروه دسته

( اهمیت نسبی بالاتری نسبت C10ونقل )های حمل( و هزینه C6جاشده )(، حجم بار و مسافر جابهC7به مراکز مهم اقتصادی )

استان )ب(  باشند؛  داشته  ملی  میانگین  آنبه  در  که  کشاورزی،  فعالیت  غلبه  با  مراکز های  و  اصلی  بازارهای  به  دسترسی  ها 

اند ـ  بندی ملی کمترین وزن را کسب کرده هایی که در رتبه ( ـ شاخصC5های جایگزین و فرعی )( و وجود راه C2لجستیک )

های با  توانند اهمیت نسبی بیشتری از میانگین کشوری بیابند؛ )ج( استانبه دلیل ماهیت پراکنده و فصلی تولید کشاورزی می

( در مقایسه با میانگین ملی اهمیت C9( و زمان سفر )C8ها ) ها کیفیت و ایمنی راهغلبه فعالیت خدمات گردشگری، که در آن 

عنوان نقطه آغاز حفظ شوند و صرفاً از طریق به  ۹های ملی جدول  شود وزنکنند. برای هر گروه، پیشنهاد میبیشتری پیدا می

افزایش   )مثلاً  با هر گروه و کاهش متناسب وزن سایر  درصدی وزن شاخص  ۳0تا    ۲0یک ضریب تعدیل نسبی  مرتبط  های 

گیری های اقتصادی هر استان تطبیق داده شوند. این چارچوب صرفاً جهتها برای حفظ مجموع برابر با یک( با اولویتشاخص

ابزار سیاست  به  ملی  نتایج  تبدیل  برای  ارائه میمفهومی  استانی  پژوهشگذاری  باید در  آن  و ضرایب دقیق  با  دهد  آتی،  های 

 سنجی شوند.های سطح استانی، برآورد و اعتبارگردآوری داده
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