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  چکیده

 در جهان، حوزه حایز اهمیتهاي بسیار حیاتی و ها است. یکی از حوزهها در گرو ارزیابی مستمر و هدفمند آنرد سازمانبهبود مستمر عملک

گردد. کشور ایران با دارا بودن آمار سالیانه بندي میاي و هوایی تقسیمحمل و نقل است که این حوزه به سه بخش حمل و نقل ریلی، جاده

درصد جابجایی مسافر و کالا را به  90میلیون تن ترانزیت کالا، بیش از  10میلیون نفر مسافر،  900ون تن کالا، میلی 600جابجایی حدود 

گیرند که این دستگاه کامیون براي جابجایی کالا مورد استفاده قرار می 423000اي تعداد دهد. در بخش حمل و نقل جادهتنهایی انجام می

شرکت/ مؤسسه فعال در زمینه حمل  4299) تعداد 1394شود. همچنین تا کنون (سال راننده هدایت می نفر 464000میزان کامیون توسط 

ي ارایه خدمات، در گرو ارزیابی هاي فعال در این حوزه در نحوهاي مشغول به فعالیت هستند. بهبود عملکرد شرکتو نقل بار در سطح جاده

ي باشد تا با تقویت نقاط ضعف و تحکیم نقاط قوت، عملکرد خود را بهبود دهند. براي ارایهیها و شناسایی نقاط ضعف و قوتشان معملکرد آن

 رو، در این مقاله یکیک رویکرد ارزیابی عملکرد کارا، باید معیارهاي ارزیابی مناسب و مدل ارزیابی کارا و اثربخش انتخاب گردد. از این

ي حمل و نقل کالا در هاي ایران در حوزهاستان کارآییگیري ه و دیمتل فازي جهت اندازهتحلیل شبک فرآیندرویکرد جدید ترکیبی مبتنی بر 

شود و به منظور محاسبه ماتریس دهی به معیارها استفاده میتحلیل شبکه جهت وزن فرآینداي ارایه شده است. از روش ناوگان جاده

هاي در دسترس به ازاي هر استان واهد شد. سپس با استفاده از دادهوابستگی درونی بین معیارها از روش دیمتل فازي بهره گرفته خ

اي هسازي رویکرد پیشنهادي در سازمان حمل و نقل جادگردد. نتایج حاصل از پیادهها با استفاده از رویکرد پیشنهادي تعیین میاستان کارآیی

 گان سازمان قرار گرفت.و اثربخشی رویکرد پیشنهادي است و مورد تأیید خبر کارآییایران مبین 
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  مقدمه .1

حمل و نقل یکی از نیازهاي اساسی بشراست. سرعت تحولات 

جهانی و پیشرفت مداوم جوامع، تنوع محصولات و خدمات در 

د کالاها یهاي اقتصادي، تقسیم کار و تولجهان، رقابتی شدن فعالیت

هاي نسبی مناطق و غیره، موجب اهمیت و خدمات براساس مزیت

روزافزون حمل و نقل براي جابجایی سریع کالا و انسان شده است. 

نیازهاي اصلی توسعه است از سوي دیگر حمل و نقل یکی از پیش

 یافته مرهون توسعه سیستم حملو رشد اقتصادي کشورهاي توسعه

است. برخورداري از یک سیستم سنجش و هو نقل و ارتباطات آن

ي هر چه ارزیابی عملکرد راهبردي و قوي، عاملی جهت توسعه

اي، تنوع اقلیمی، گستردگی شبکه جادهبیشتر این صنعت است. 

هاي آبی قابل پوشش محدود حمل و نقل ریلی و هوایی، فقدان راه

هاي کشتیرانی در داخل کشور و اقتصادي بودن از جمله اهمیت

درصد  90اي در ایران است به طوري که بیش از حمل و نقل جاده

 ايجابجایی کالا و مسافر در این کشور از طریق حمل و نقل جاده

اي ایران سالانه بیش گیرد. در شبکه حمل و نقل جادهصورت می

میلیون سفر با استفاده از  27میلیون تن کالا توسط  400از 

 4299گیرد؛ که این میزان توسط هاي حامل کالا صورت میکامیون

 پذیرد کهشرکت یا مؤسسه فعال باري در سطح کشور انجام می

 اي استتمامی این عوامل حاکی از اهمیت حمل و نقل جاده

)http://www.rmto.ir(.  از این رو در این مقاله، یک رویکرد

 يراهبردي جهت ارزیابی عملکرد ناوگان حمل و نقل کالا در حوزه

هاي مختلف مورد ارزیابی گردد تا عملکرد استاناي ارایه میجاده

 قرار گیرد.

گیري تصمیمهاي هاي اندکی پیرامون کاربرد تکنیکپژوهش

اي وجود مل و نقل جادهدر ارزیابی عملکرد بخش حچندمعیاره 

لسله تحلیل س فرآیند، با استفاده از یک مدل ترکیبی دارد. گموس

هاي حمل و نقل حامل ابی شرکتبه ارزی تاپسیسو  مراتبی

 ,Gomus]اندضایعات خطرناك پرداخته ها از . آن[2009

ت خدمات، توجه به استاندارها و زمان یمعیارهاي ایمنی، کیف

ي حمل شرکت در حوزه 5بندي دهی به ارزیابی و رتبهخدمت

، یک رویکرد و همکاران ضایعات خطرناك استفاده کردند. یه

قطعیت جهت سنجش حت شرایط عدمتحلیلی چندمعیاره ت

فاده ها با استرانی شهري بکار بردند. آنهاي اتوبوسعملکرد شرکت

از روش تاپسیس فازي و معیارهایی مانند راحتی، تسهیلات ایمنی، 

ي شرکت فعال در حوزه 10بندي مسئولیت اجتماعی به رتبه

  .[Yeh et al.2000] رانی شهري پرداختنداتوبوس

 -حلیل سودتهایی مبتنی بر ی و کینت به ترتیب مدللی، موریسوگ

، آمریکاهاي حمل و نقل در کشورهاي جهت ارزیابی پروژه هزینه

 ,Lee, 2000, Morisugi, 2000]  ارایه کردند فرانسهو  ژاپن

and Quinet, 2000].  

و  بیتحلیل سلسله مراتزاك و کروزینسکی یک رویکرد مبتنی بر 

ها ن. آکردندهاي حمل و نقل شهري ارایه ژهبراي ارزیابی پرو الکتر

پروژه بکار گرفتند و نتایج حاصل از  18رویکرد مورد نظر را براي 

  ودشان ببودن رویکرد پیشنهادي اثربخشو  کارآیی دهندهآن نشان

[Żak and Kruszyński, 2015].  

ارایه شده، به ارزیابی  و همکاران شناساي که توسط حقدر مقاله

عه هاي توسرفتن سیاستهاي حمل و نقل شهري با در نظر گهپروژ

راي این ب پویایی سیستمها از رویکرد پایدار پرداخته شده است. آن

دهه به ارزیابی  چهارهاي منظور بهره گرفتند و با استفاده از داده

هاي حمل و نقل شهري از دیدگاه توسعه پایدار در شهر پروژه

  .[Haghshenas et al. 2015]  پرداختند اصفهان

 کارآیییک رویکرد کاربردي جهت ارزیابی  و همکاران شن

ها از . آنکردندهاي زیرساختی مترو در کشور چین ارایه پروژه

قیمت ، مترو مسافران سالانه، فاصله از مترو، جمعیتمعیارهاي 

شهر در  17 کارآییجهت ارزیابی  تولید ناخالص داخلیو  بلیط

  .[Shen et al. 2015]  کردند کشور چین استفاده
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 بیتحلیل سلسله مرات فرآیندباران و زاك یک رویکرد مبتنی بر 

هاي تجارت جهت ارزیابی عملکرد حمل و نقل براي شرکت

هزینه حمل ها جهت ارزیابی از معیارهاي د. آنکردنکشاورزي ارایه 

ت کیفی ،قابلیت اطمینان ،بودن ناوگان  جدید، تحویل به موقع، و نقل

 انبرداري از ناوگبهرهو  دوستی با محیط زیست، ایمنی، حمل و نقل

  .[Baran et al. 2015] استفاده کردند

ي مروري که توسط ماچاریس و برناردینی انجام شده در مقاله

هاي حمل و نقل مورد بررسی پروژه است، انواع مقالات در حوزه

 ها بیان شدههاي مورد استفاده توسط آنقرار گرفته است و روش

 تحلیل سلسله فرآیندهاي مبتنی بر که از این میان روشاست 

ها مورد بیش از سایر روش %33با  تحلیل شبکه فرآیندمراتبی/ 

  . [Macharis and Bernardini, 2015]  انداستفاده قرار گرفته

با بررسی ادبیات موضوع مشخص گردید که تا کنون مقالات 

هاي مختلف توسعه ابی عملکرد در حوزهي ارزیبسیاري در زمینه

رویکرد جدید بوده، یا  ها یا در ارایهداده شده است که نوآوري آن

ي مورد مطالعه است و یا هر دو. همچنین با بررسی مربوط به حوزه

ادبیات مشخص گردید که بنا بر دانش نویسنده تا کنون در هیچ 

اي پرداخته نقل جاده ي حمل واي به ارزیابی عملکرد در حوزهمقاله

در این مقاله یک رویکرد ترکیبی مبتنی بر رو، نشده است. از این

ها تحلیل شبکه و دیمتل فازي براي ارزیابی عملکرد استان فرآیند

 که بیناي ارایه شده است. به دلیل ایني حمل و نقل جادهر حوزهد

که بتحلیل ش فرآیندمعیارها وابستگی درونی وجود دارد از روش 

دهی استفاده شده است و جهت محاسبه ماتریس براي وزن

وابستگی درونی از روش دیمتل بهره گرفته شده است. همچنین از 

قطعیت در رویکرد تئوري فازي براي وارد کردن ابهام و عدم

ا و امتیاز هر استان ب کارآییشود. در نهایت پیشنهادي استفاده می

اي در سال داري و حمل و نقل جادههاي سازمان راهاستفاده از داده

  گیري شده است.اندازه 1394

رویکرد پیشنهادي در بخش دوم  در ادامه تعریف مسأله و ارایه

یابد. موردي تخصیص می آورده شده است. بخش سوم به مطالعه

  گردد.گیري بیان میدر نهایت در بخش آخر نتیجه

  

  تعریف مسأله و ارایه رویکرد پیشنهادي .2

افزایی ایجاد میها، نیروي عظیم همد مستمر عملکرد سازمانبهبو

ند پشتیبان برنامه رشد و توسعه و ایجاد نتواکند که این نیروها می

سسات ؤها و مها و سازمانهاي تعالی سازمانی شود. دولتفرصت

کنند. بدون بررسی و اي را در این مورد اعمال میتلاش جلو برنده

پیشرفت و دستیابی به اهداف و بدون کسب آگاهی از میزان 

روي سازمان و کسب بازخور و اطلاع از هاي پیششناسایی چالش

هاي تدوین شده و شناسایی مواردي که به سیاست يمیزان اجرا

ر ه بهبود جدي نیاز دارند، بهبود مستمر عملکرد میسر نخواهد شد.

نیم و هر چه توانیم کنترل کگیري کنیم نمیچه را که نتوانیم اندازه

را که نتوانیم کنترل کنیم مدیریت آن امکان پذیر نخواهد بود. 

هاي سازمانی، عملکرد است موضوع اصلی در تمام تجزیه و تحلیل

گیري است و از این رو سازمانی بدون و بهبود آن مستلزم اندازه

هاي بسیار یکی از حوزه .نیستسیستم ارزیابی عملکرد قابل تصور 

حمل و نقل است که  ز اهمیت در جهان، حوزهحیاتی و حای

هبود یابی به بها براي دستشک، این حوزه نیز همانند سایر حوزهبی

مستمر، نیازمند ارزیابی است. این حوزه به سه بخش حمل و نقل 

 ايحمل و نقل جاده گردد.بندي میاي و هوایی تقسیمریلی، جاده

اي، گستردگی شبکه جادهدر ایران به دلایلی چون تنوع اقلیمی، 

هاي آبی قابل پوشش محدود حمل و نقل ریلی و هوایی، فقدان راه

پذیري، اقتصادي بودن و امکان کشتیرانی در داخل کشور، انعطاف

هاي طبیعی و گردشگري اهمیت زیادي دارد. به استفاده از جاذبه

درصد جابجایی کالا و مسافر کشور با  90اي که بیش از گونه

  گیرد.اي صورت میده از حمل و نقل جادهاستفا
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، ارایه یک رویکرد مناسب و کاربردي براي ارزیابی عملکرد بنابراین

رو در این مقاله یک . از ایندر این حوزه بسیار حایز اهمیت است

ازي جهت تحلیل شبکه و دیمتل ف فرآیندرویکردي ترکیبی مبتنی بر 

ي رد هر استان در حوزهگیري عملکدهی به معیارها و اندازهوزن

اي کشور ارایه شده است. به جابجایی کالا در حمل و نقل جاده

وجود  یبکه بین معیارها و زیرمعیارها ساختار سلسله مراتدلیل این

 دفرآیندارد و میزان عملکرد معیارها به یکدیگر وابسته است از 

 یدهی استفاده شده است که ماتریس وابستگتحلیل شبکه براي وزن

روند رویکرد  گردد.درونی از روش دیمتل فازي محاسبه می

  هایی در ادامه آورده شده است:پیشنهادي به صورت گام

  شناسایی معیارهاي ارزیابی گام اول:

در این گام به انتخاب معبارهاي مؤثر در ارزیابی پرداخته شده است. 

ده شبراي این منظور از ادبیات موضوع و نظر خبرگان بهره گرفته 

است. ابتدا با بررسی ادبیات موضوع، معیارها و زیرمعیارهاي مؤثر 

گردد و این هاي مشابه تعیین میي موردمطالعه و حوزهدر حوزه

ها ي آنبا توجه به تجربهگیرد تا معیارها در اختیار خبرگان قرار می

  لیست صحیحی از معیارها و زیرمعیارها تهیه گردد.

  رها و زیرمعیارهادهی معیاگام دوم: وزن

یاز به تحلیل شبکه، ن فرآیندبا استفاده از معیارها براي تعیین وزن 

تشکیل سوپرماتریس است و ابعاد این سوپرماتریس با افزایش 

از  و همکاران 13رزمییابد. تعداد معیارها و زیرمعیارها، افزایش می

 دنبراي ارزیابی عملکرد تامین کنندگان استفاده کرد فرآیندهمین 

[Razmi et al. 2009] . در تحقیق دیگر رزمی و همکاران از

استفاده  ERPاین روش براي ارزیابی آمادگی سازمان براي اجراي 

. نتایج استفاده از این روش در [Razmi et al. 2009] نمودند

این روش در تصمیم  کارآیینشان از  بالاواقعی  مطالعه مورديدو 

اوان هاي فردر کنار مزیتمیرساند.  گیري چند متغیره را به اثبات

تحلیل شبکه، پیچیدگی تشکیل سوپرماتریس از  فرآیندتکنیک 

حل این مشکل، یک روش رود. براي معایب این روش به شمار می

و تحلیل شبکه از ترکیب د فرآیندشود که در آن ترکیبی ارایه می

ي برا د.گردتحلیل سلسله مراتبی و دیمتل حاصل می فرآیندروش 

این منظور در این گام از دو مرحله تشکیل شده است که در ادامه 

  آورده شده است:

 تحلیل فرآینددر این مرحله با استفاده از  مرحله اول: -گام دوم

سلسله مراتبی فازي، وزن هر یک از معیارها و زیرمعیارهایشان را 

نماییم. براي این منظور پرسشنامه مقایسات زوجی در تعیین می

فاده شود تا با استها خواسته میگیرد و از آنیار خبرگان قرار میاخت

در نهایت با  ) بین فاکتورها مقایسه زوجی نمایند.1از جدول (

 بزبورا و بسکس، وزناستفاده از ماتریس مقایسات زوجی و روش 

بزبورا و روش نماییم. در ادامه معیارها و زیرمعیارها را تعیین می

  :[Bozbura and Beskese, 2007] تبسکس آورده شده اس

 مقیاس هاي زبانی براي تعیین اهمیت در مقایسات زوجی .1 جدول

  مقیاس معکوس فازي مثلثی  مقیاس فازي مثلثی  مقیاس زبانی اهمیت

  ) 1و1و1(   ) 1و1و1(   دقیقاً مساوي

  ) 3/2و1و2(   ) 2/1و1و2/3(  ترمهم اندکی

  ) 2/1و3/2و1(   )1و 2/3و2(   ترمهم

  ) 5/2و2/1و3/2(  ) 2/3و2و2/5(  تریاد مهمز

  ) 3/1و5/2و2/1(  ) 2و2/5و3(   تربسیار زیاد مهم

  ) 7/2و3/1و5/2(  ) 2/5و3و2/7(  ترمطلقاً مهم

 



  ...طراحی یک رویکرد ترکیبی مبتنی بر فرآیند تحلیل شبکه و دیمتل فازي 

 517   )40/ (پیاپی:1398ونقل/ سال دهم/ شماره سوم/بهار فصلنامه مهندسی حمل

فرض کنید 
i

j
gM ي اعداد فازي مثلثی واقع شده در نشان دهنده

  اریم:ام ماتریس مقایسات زوجی باشد و دjام و ستون iسطر 

1 1 1 1

( , , ), 1,2,3,...,
i

m m m m
j

g ij ij ij
j j j j

M a b c i n
   

    

 

(1) 

      

 

ي حدپایین، وسط و بالاي به ترتیب نشان دهنده cو  a ،bکه در آن 

نمایش  iSاعداد فازي مثلثی هستند. میزان حد ترکیبی فازي را با 

  کنیم:داده و به صورت زیر تعریف می

1

1 1 1
i i

m n m
j j

i g g
j i j

S M M



  

 
   

 
 

 

(2) 

 

که براي بدست آوردن 

1

1 1
i

n m
j

g
i j

M



 

 
 
 
  به صورت زیر عمل

  کنیم:می

1 1 1 1 1 1 1 1

( , , )
i

n m n m n m n m
j

g ij ij ij
i j i j i j i j

M a b c
       

 
 

 
   

 
(3) 

1

1 1

1 1 1 1 1 1

1 1 1
( , , )

i

n m
j

g n m n m n m
i j

ij ij ij
i j i j i j

M

c b a



 

     

 
 

 


  

 

(4) 

ي امکان را تعیین کنیم. براي مثال درجه امکان سپس باید درجه

2 1M M شود:به صورت زیر تعریف می 

  

1 22 1( ) [min( ( ), ( ))],M MV M M Sup x y y x   

 
(5) 

  آید:می ي زیر بدستاین درجه امکان از طریق رابطه

22 1 1 2

1 2

2 2 1 1

1

( ) ( ) ( ) 0

( ) ( )

MV M M hgt M M d

a c

b c b a







     
 


  

   

if

if   

2 1

1 2

b b

a c

Otherwise



  

 

(6) 

بیشترین ارتفاع موجود بین  dکه در آن 
1M  و

2M ست. ا

  ي این مفهوم است.) نشان دهنده1شکل (

ي امکان را براي اعداد فازي محدب به بعدي درجه در مرحله

  ):7کنیم (رابطه صورت زیر تعریف می

  

 
 M2و  M1تقاطع بین  .1شکل 

 

ي امکان را براي اعداد فازي محدب به بعدي درجه در مرحله

  کنیم:صورت زیر تعریف می

1 2 1

2

( , ,..., ) [( )

&( )&...&( )] min( )

k

k i

V M M M M V M M

M M M M M M

  

   

    1, 2,...,i k

(7) 

  کنیم کهبنابراین فرض می

( ) min ( )i i kd A V S S  
 

(8) 

  کنیم:سپس بردار وزن را به صورت زیر تعریف می

1 2( ( ), ( ),..., ( ))T
nW d A d A d A   

 
(9) 

  کنیم:سپس بردار وزن بدست آورده را نرمال می

1 2( ( ), ( ),..., ( ))T
nW d A d A d A

 
(10) 

توانیم وزن محلی هریک از زیر معیارها را به دست ترتیب می نبه ای

  آوریم.

با استفاده از دیمتل فازي میزان  در این گام مرحله دوم: -گام دوم

نماییم و ماتریس تأثیر معیارها بر روي یکدیگر را محاسبه می

وابستگی درونی حاصل از آن را در وزن محلی معیارهاي گام قبل 

روند دیمتل فازي پیشنهادي آورده شده ر ادامه کنیم. داعمال می

  است:
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خواهیم تا با استفاده از تجربه در ابتدا از خبرگان سازمان می .1

ک صورت شماتیخود، تأثیر فاکتورها بر روي یکدیگر را به

 نمایش دهند. 

یست بابر اساس تأثیرهاي نشان داده شده توسط خبرگان، می .2

دست آوریم. براي این  ماتریس ارتباط مستقیم فازي را به

هاي زبانی جدول منظور، جدول مقایسات زوجی و مقیاس

ود شها خواسته میگیرد و از آن) در اختیار خبرگان قرار می2(

تا میزان تأثیر هر یک از فاکتورها را بر روي یکدیگر بررسی 

 نمایند.

در این گام به نرمالسازي ماتریس حاصل از مرحله قبل  .3

اي که در ادامه آمده ي این منظور از رابطهپردازیم. برامی

 نماییم.است استفاده می

1

1
( , , ) ,

max

.

ij ij ij ij

i n ij
j

a l m u and s
u

then X s A

 

 

 






 

)11(  

. در این گام ماتریس ارتباط کل فازي را به دست  .4

آوریم. همانند ماتریس ارتباط مستقیم نرمال شده (می

X) ماتریس ارتباط کل فازي ،(T را با استفاده از ،(

آوریم. فرمولی که در ادامه آورده شده است به دست می

I  نشان دهنده ماتریس همانی هست. بنابراین ماتریس

ijX گردد که فازي تبدیل میدي به سه ماتریس

هاي حد پایین، ماتریس دوم از ماتریس اول از درایه

هاي حد وسط و ماتریس سوم از درایههاي حد درایه

  .شودبالاي اعداد فازي مثلثی حاصل می

 مقیاس تعیین تأثیر معیارها.2جدول 

 

 

  عدد فازي مثلثی معادل  مقیاس زبانی

  )0و0و1/0(  بی تأثیر

  )1/0و2/0و3/0(  تأتیر خیلی کم 

  )2/0و3/0و4/0(  تأثیر کم

  )3/0و4/0و5/0(  متوسط -تأثیر کم

  )4/0و5/0و6/0(  تأتیر متوسط

  )5/0و6/0و7/0(  متوسط -تأثیر زیاد

  )6/0و7/0و8/0(  تأثیر زیاد

  )7/0و8/0و9/0(  تأثیر خیلی زیاد

  )8/0و9/0و1(  مطلقا تأثیرگذار
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با توجه  به موارد ذکر شده، ما ماتریس فازي ارتباط کل را 

  نماییم.یمصورت زیر تعریف به

  

1

11 12 1

21 22 2

1 2

1

1

1
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,
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[ ] ( )
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[ ] ( )

n

n
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ij l l

ij m m
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Matrix u X I X









 

 
 
 
 
 
 

  

  

  

  

  

  

  
   

  



 
)12(  

   

 گردد.در این گام ماتریس وابستگی درونی محاسبه می .5

رده فازي کبراي این منظور ماتریس ارتباط کل فازي را دي

 هاينماییم. براي دیفازي و نرمال کرن از فرمولو نرمال می

 نماییم.  زیر استفاده می

4
( )

6

a b c
ij ij ij

ij

t t t
Defuzzy t

 
   )13(  

   

  )
)

 
( )

(
(
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ij

ij
i

D t
Normalize

efuzzy
Defuzzy

Defuz y tz
d t 


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  آید.یمترتیب ماتریس وابستگی درونی فاکتورها به دست  به این

حال ماتریس وابستگی درونی بین معیارها را در وزن معیارها اعمال 

وزن نهایی زیرمعیارها، باید وزن کنیم و در نهایت براي تعیین می

  .محلی معیارها را در وزن محلی زیرمعیارها اعمال نماییم

هاي هر استان به ازاي هر زیرمعیار از در این گام داده گام سوم:

اي کشور ایران استخراج سازمان راهداري و حمل و نقل جاده

ار بعد کردن اگر معیگردد. براي بیبعد میگردد و این معیارها بیمی

مطلوب باشد به ازاي هر زیرمعیار تمامی مقادیر بر بیشینه مقدار آن 

گردد و اگر زیرمعیار نامطلوب باشد کمینه مقدار قسیم میزیرمعیار ت

ر شود. در نهایت امتیاز نهایی هزیرمعیار بر تمامی مقادیر تقسیم می

هاي ن زیرمعیارها در دادهضرب وزعیار از مجموع حاصلزیرم

) 2مراحل رویکرد پیشنهادي در شکل ( آید.به دست می شدهنرمال

  آورده شده است.

  مطالعه موردي .3

اي در ایران به دلایلی چون تنوع اقلیمی، حمل و نقل جاده

اي، پوشش محدود حمل و نقل ریلی و گستردگی شبکه جاده

هاي آبی قابل کشتیرانی در داخل کشور، هوایی، فقدان راه

یعی هاي طبپذیري، اقتصادي بودن و امکان استفاده از جاذبهانعطاف

درصد  90اي که بیش از اهمیت زیادي دارد. به گونه ،و گردشگري

 ايجابجایی کالا و مسافر کشور با استفاده از حمل و نقل جاده

  گیرد.صورت می

ي ارایه خدمات، در گرو ها در نحوهبهبود عملکرد این شرکت

 باشد تا با تقویت نقاطها میآن کارآییارزیابی عملکرد و سنجش 

براي  ضعف و تحکیم نقاط قوت، عملکرد خود را بهبود دهند.

، باید معیارهاي ارزیابی مناسب کارآییي یک رویکرد سنجش ارایه

  و مدل ارزیابی کارا و اثربخش انتخاب گردد.
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  مراحل رویکرد پیشنهادي .2شکل 

 حلیل شبکهت فرآیندبراي این منظور یک رویکرد ترکیبی مبتنی بر 

 و کارآییارایه گردید. در این بخش جهت سنجش  دیمتل فازيو 

بارسنجی رویکرد ارایه شده، آن را در سازمان حمل و نقل اعت

خبره  5و از دانش  سازي کردیماي ایران براي انتقال کالا پیادهجاده

اي، مدیر کل درآمدهاي حمل و نقل معاون حمل ونقل جاده–

اي، مدیر کل دفتر حمل و نقل کالا، مدیر کل دفتر ایمنی و جاده

ل جهت تکمی -و تدوین مقرراتترافیک و مدیر کل دفتر حقوقی 

اصل که نتایج ح ستخراج معیارها استفاده شده استها و اپرسشنامه

  هایی در ادامه آورده شده است:گاماز آن به صورت 

در این گام معیارهاي ارزیابی عملکرد ناوگان حمل و نقل  گام اول:

. گرددها تعیین میبندي استاني کالا جهت رتبهاي در حوزهجاده

ي عملکردي، تجهیزات (امکانات) و منابع ین معیارها به سه دستها

گردد. در ادامه زیرمعیارهاي مربوط به هر بندي میانسانی دسته

 معیار آورده شده است.

 عملکردي 

o  تعداد سفرهاي درون استانی بر حسب کامیون حامل کالا

)OC1( 

o  تعداد سفرهاي برون استانی بر حسب کامیون حامل کالا

)OC2( 

o  متوسط مسافت طی شده در هر سفر بر حسب استان مبدأ

)OC3( 

o ) میزان کالاي جابجا شده در استانOC4( 

o ) میزان کالاي وارد شده به استانOC5( 

o کیلومتر کالاي حمل شده بر حسب  -میانگین کرایه هر تن

 )OC6استان مبدأ (

o ) میزان کالاي خارج شده از استانOC7( 

o ي وارد شده به استان هاي حامل کالاتعداد کامیون

)OC8( 

 استخراج معیارها و زیرمعیارها

 FAHPدهی به معیارها و زیرمعیارها با استفاده از وزن

 DEMATELمحاسبه ماتریس وابستگی درونی با استفاده از 

 اعمال ماتریس وابستگی درونی در وزن معیارها

 ها به ازاي هر استان در هر زیرمعیارآوري دادهجمع

 هاال کردن دادهنرم

 محاسبه امتیاز ارزیابی عملکرد هر استان

 بندي و ارایه رویکرد بهبودرتبه
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 (امکانات) تجهیزات 

o ) تعداد وسایل نقلیه عمومی باريEC1( 

o ي حمل ها و مؤسسات باري فعال در حوزهتعداد شرکت

 )EC2و نقل (

 

 منابع انسانی  

o ) تعداد رانندگان وسایل نقلیه باريHC1( 

این گام از دو مرحله تشکیل شده است. در مرحله اول  گام دوم:

 تحلیل سلسله مراتبی فازي فرآیندمعیارها توسط روش وزن محلی 

گردد و در مرحله دوم ماتریس وابستگی درونی بین تعیین می

معیارها از روش دیمتل فازي محاسبه گردیده و در وزن محلی 

مراحل با استفاده از سازي این گردد. روند پیادهمعیارها اعمال می

کشور در ادامه آورده اي دانش خبرگان سازمان حمل و نقل جاده

  شده است:

در این پرسشنامه مقایسات زوجی در اختیار  مرحله اول: -گام دوم

شود تا با استفاده از ها خواسته میگیرد و از آنخبرگان قرار می

)، بین فاکتورهاي ارزیابی مقایسه زوجی 1الفاظ زبانی جدول (

ت زوجی ) ماتریس مقایسا5) تا (3نمایند. در ادامه در جداول (

  براي معیارها و زیرمعیارهایشان آورده شده است.

  ماتریس مقایسات زوجی بین معیارها .3جدول 

    عملکردي  تجهیزات  منابع انسانی

  عملکردي  )1و1و1(  )1و2/3و2(  )2و2/5و3(

)2/1و3/2و1(  )1و1و1(  )2/3و2و2/5(   تجهیزات 

  منابع انسانی  )3/1و5/2و2/1(  )5/2و2/1و3/2(  )1و1و1(
  

  

 ي معیار عملکرديمعیارهازیرماتریس مقایسات زوجی بین  .4ول جد

 OC1 OC2 OC3 OC4 OC5 OC6 OC7 OC8 

OC1 )15/2و2/1و3/2(  )1و1و(   )1و2/3و2(  )5/2و2/1و3/2(  )1و2/3و2(  )5/2و2/1و3/2(  )5/2و2/1و3/2(  )2/3و2و2/5(

OC2 )2/52/3و2و(   )1و1و1(  )2/3و2و2/5(  )2/1و3/2و1(  )2/3و2و2/5(  )2/1و3/2و1(  )2/1و3/2و1(  )2و2/5و3(

OC3 )12/1و3/2و(   )5/2و2/1و3/2(  )1و1و1(  )3/1و5/2و2/1(  )1و2/3و2(  )3/1و5/2و2/1(  )3/1و5/2و2/1(  )1و2/3و2(

OC4 )2/52/3و2و(   )1و2/3و2(  )2و2/5و3(  )1و1و1(  )2و2/5و3(  )3/2و1و2(  )2/1و1و2/3(  )2و2/5و3(

OC5 )12/1و3/2و(   )5/2و2/1و3/2(  )2/1و3/2و1(  )3/1و5/2و2/1(  )1و1و1(  )3/1و5/2و2/1(  )3/1و5/2و2/1(  )2/1و1و2/3(

OC6 )2/52/3و2و(   )1و2/3و2(  )2و2/5و3(  )2/1و1و2/3(  )2و2/5و3(  )1و1و1(  )1و2/3و2(  )2/3و2و2/5(

OC7 2/52/3و2و(   )1و2/3و2(  )2و2/5و3(  )3/2و1و2(  )2و2/5و3(  )2/1و3/2و1(  )1و1و1(  )2و2/5و3(

OC8 )3/25/2و2/1و(   )3/1و5/2و2/1(  )2/1و3/2و1(  )3/1و5/2و2/1(  )3/2و1و2(  )5/2و2/1و3/2(  )3/1و5/2و2/1(  )1و1و1(

  

  ماتریس مقایسات زوجی بین زیرمعیارهاي معیار تجهیزات .5 جدول

EC2  EC1    

 EC1  )1و1و1(  )3/2و1و2(

 EC2  )2/1و1و2/3(  )1و1و1(
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  وزن محلی معیارها و زیرمعیارها .6 جدول

  وزن محلی زیر معیار  زیرمعیار  زن محلی معیار)معیار (و

  )493/0( عملکردي

  095/0  تعداد سفرهاي درون استانی بر حسب کامیون حامل کالا

  162/0  تعداد سفرهاي برون استانی بر حسب کامیون حامل کالا

  083/0  متوسط مسافت طی شده در هر سفر بر حسب استان مبدأ

  181/0  شده در استانمیزان کالاي جابجا 

  044/0  میزان کالاي وارد شده به استان

  211/0  کیلومتر کالاي حمل شده بر حسب استان مبدأ -میانگین کرایه هر تن

  188/0  میزان کالاي خارج شده از استان

  036/0  هاي حامل کالاي وارد شده به استانتعداد کامیون

  )381/0( تجهیزات/ امکانات
  5/0  نقلیه عمومی باريتعداد وسایل 

  5/0  ي حمل و نقلها و مؤسسات باري فعال در حوزهتعداد شرکت

  1  تعداد رانندگان وسایل نقلیه باري  )126/0منابع انسانی (

 

) وزن محلی 2007حال با استفاده از روش بزبورا و بسکس (

نماییم. نتایج حاصل از این معیارها و زیرمعیارها را تعیین می

  ) آورده شده است.6ت در جدول (محاسبا

در این مرحله ماتریس وابستگی درونی بین  مرحله دوم: -گام دوم

  گردد. این روند در ادامه آورده شده است.معیارها محاسبه می

ي در ابتدا تأثیر معیارها بر روي یکدیگر با استفاده از تجربه .1

 خبرگان به صورت شماتیک رسم شد.

) تأتیر معیارها بر روي 2ز جدول (در این گام با استفاده ا .2

دول آید. در جیکدیگر با استفاده از نظر خبرگان به دست می

 ) جدول تأثیر معیارها بر روي یکدیگر آورده شده است.7(

سازي ماتریس حاصل از مرحله قبل می در این گام به نرمال .3

 م. در نماییي زیر استفاده میپردازیم. براي این منظور از رابطه

 .آوریمي فازي را به دست می) ماتریس نرمال شده8ول (جد

  

  
 تأثیر معیارها بر روي یکدیگر.1شکل 

 

 

  

تجهیزات/ 

 امکانات

 منابع انسانی

 عملکردي
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  ماتریس تأثیر معیارها بر روي یکدیگر .7 جدول

 منابع انسانی تجهیزات عملکردي  معیارها

 عملکردي  )0,6و0,7و0,8(  *  )0,1و0,2و0,3(

 تجهیزات  )0,1و0,2و0,3(  )0,3و0,4و0,5(  *

 انسانی منابع  )0,1و0,2و0,3(  )0,1و0,2و0,3( * 

  

  شده تأثیر معیارها بر روي یکدیگرماتریس نرمال .8 جدول

 منابع انسانی تجهیزات عملکردي  معیارها

 عملکردي  )0,545و0,636و0,727(  *  )0,091و0,181و0,273(

 تجهیزات  )0,091و0,181و0,273(  )0,273و0,363و0,454(  *

 منابع انسانی  )0,091و0,181و0,273(  )0,091و0,181و0,273( * 

در این گام ماتریس ارتباط کل فازي را به دست  .4

آوریم. براي این منظور به سه ماتریس زیر تبدیل می

 شود.می

)15(  
1

1
( , , ) ,

max

.

ij ij ij ij

i n ij
j

a l m u and s
u

then X s A

 

 

 






 

در این گام ماتریس ارتباط کل فازي را به دست  .5

 آوریم. براي این منظور به سه ماتریس زیر تبدیلمی

 شود.می

1

2

3

0 0.545 0.091

0.091 0 0.273

0.091 0.091 0

0 0.636 0.181

0.181 0 0.363

0.181 0.181 0

0 0.727 0.273

0.273 0 0.454

0.273 0.273 0

X

X

X

 
 
 
  

 
 
 
  

 
 
 
  

  

 

1
1 1 1 1

1
2 2 2 2

1
3 3 3 3

0.0799 0.6127 0.2655

( ) 0.1283 0.0983 0.3115

0.1099 0.1557 0.0525

0.2648 0.9053 0.5576

( ) 0.3340 0.3094 0.5358

0.2894 0.4009 0.1979

0.7784 1.6271 1.2242

( ) 0.8058

T X I X T

T X I X T

T X I X T







 
     
  

 
   
 
  

   0.8787 1.0729

0.7055 0.9571 0.6271

 
 
 
  

 

فازي کردن در نهایت ماتریس وابستگی درونی از دي .6

آید. مرحله قبل به دست می هاي به دست آمدهماتریس

اول این ماتریس محاسبات  به عنوان نمونه براي درایه

  انجام شده است.

1,1 1,1 1,14 4
( )

6 6

0.0799 4 0.2648 0.7784
0.3195

6

a b c a b c
ij ij ij

ij

t t t t t t
Defuzzy t

   
  

  


 

  س وابستگی درونی به شکل زیر خواهد بود:ماتری
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0.3195 0.9768 0.62

( ) 0.3783 0.3691 0.5879

0.3288 0.4527 0.2452
ijDefuzzy t

 
   
  

 

0.3112 0.5431 0.4267

( ) 0.3685 0.2052 0.4046

0.3203 0.2517 0.1687
ijNormalized defuzzy t

 
   
  

 

وزن محلی حال ماتریس وابستگی درونی به دست آمده را در 

سازي آن در ادامه آورده شده نماییم. روند پیادهمعیارها اعمال می

  است:

0.3112 0.5431 0.4267 0.493 0.3845

0.3685 0.2052 0.4046 0.126 0.3617

0.3203 0.2517 0.1687 0.381 0.2538

     
           
          

 

س وابستگی درونی در وزن معیارها، وزن معیار پس از اعمال ماتری

عملکردي و منابع انسانی به طور قابل توجهی کاهش و وزن معیار 

تجهیزات/ امکانات افزایش یافت که این امر حاکی از وابستگی 

  معیارها به یکدیگر است.

اکنون براي به دست آوردن وزن نهایی زیرمعیارها، باید وزن محلی 

اشان را در وزن محلی گرفتن وابستگی درونی معیارها با در نظر

زیرمعیارهایشان اعمال نماییم. نتایج حاصل از این محاسبات در 

مشاهده  9طور که در جدول همان ) نشان داده شده است.9جدول (

داراي  2538/0تعداد رانندگان وسایل نقلیه باري با وزن  ،گرددمی

کالاي وارد شده به استان  هاي حاملبالاترین امتیاز و تعداد کامیون

  .استترین امتیاز داراي پایین 013122/0با وزن 

هاي مربوط به هر استان به ازاي هر در این گام داده گام سوم:

. سپس معیارهاي استخراج شده نرمال 17گرددزیرمعیار استخراج می

ضرب وزن گردند و امتیاز نهایی هر استان از مجموع حاصلمی

شود. در جداول هاي نرمال شده محاسبه میدادهزیرمعیارها در 

هاي مستخرج از سازمان راهداري و ) به ترتیب داده11) و (10(

  شده آورده شده است.هاي نرمالاي و دادهحمل و نقل جاده

  

  وزن محلی معیارها و زیرمعیارها .9جدول 

  زیرمعیار  معیار (وزن محلی معیار)
وزن محلی زیر 

  معیار

وزن نهایی 

  یرمعیارهاز

  )3845/0عملکردي (

  0365275/0  095/0  تعداد سفرهاي درون استانی بر حسب کامیون حامل کالا

  059049/0  162/0  تعداد سفرهاي برون استانی بر حسب کامیون حامل کالا

  0302535/0  083/0  متوسط مسافت طی شده در هر سفر بر حسب استان مبدأ

  0659745/0  181/0  میزان کالاي جابجا شده در استان

  016038/0  044/0  میزان کالاي وارد شده به استان

  0769095/0  211/0  کیلومتر کالاي حمل شده بر حسب استان مبدأ -میانگین کرایه هر تن

  068526/0  188/0  میزان کالاي خارج شده از استان

  013122/0  036/0  هاي حامل کالاي وارد شده به استانتعداد کامیون

  )3617/0هیزات/ امکانات (تج
  18085/0  5/0  تعداد وسایل نقلیه عمومی باري

  18085/0  5/0  حمل و نقل ها و مؤسسات باري فعال در حوزهتعداد شرکت

  2538/0  1  تعداد رانندگان وسایل نقلیه باري  )2538/0منابع انسانی (
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  به ازاي هر استان زیرمعیارهاهاي داده .10جدول 
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 29487 265 24563 726 9408 943 9673 5238 461 793 411 آذربایجان شرقی

 23802 135 15462 437 4859 885 5272 4360 441 390 338 آذربایجان غربی

 11368 77 7560 189 2293 1041 2129 1215 410 194 90 اردبیل

 48935 449 36266 1460 29877 791 20846 11369 476 1899 654 اصفهان

 8820 68 13490 589 4374 1286 7818 1784 291 439 138 البرز

 4362 43 2534 217 1586 856 3130 1148 311 95 79 ایلام

 4369 120 2994 401 4740 993 4772 1604 691 334 92 بوشهر

 16180 369 31874 3081 22781 1129 37865 5618 532 2565 401 تهران

حال و بختیاريچهارم  67 188 371 639 2066 850 2463 164 7551 47 14603 

 8254 55 3316 222 2651 676 3424 1090 474 169 95 خراسان جنوبی

 39321 269 28882 953 14118 670 12575 10429 576 1002 866 خراسان رضوي

 6944 24 3289 155 2532 737 1882 772 407 160 70 خراسان شمالی

انخوزست  481 1552 678 8253 22874 829 28249 1350 13138 289 18401 

 6638 66 4983 228 3505 954 3011 1777 320 239 133 زنجان

 4758 71 3126 216 7561 649 3143 1170 435 477 90 سمنان

 8139 115 4901 361 1559 779 5888 4416 514 110 289 سیستان و بلوچستان

 54099 218 36614 891 14931 809 11623 9054 464 1227 785 فارس

 12084 76 9269 489 6507 1110 7299 665 349 509 54 قزوین

 5090 39 3589 387 4255 637 5118 397 475 391 28 قم

 10450 67 5407 304 3460 623 3659 1594 379 234 121 کردستان

 16528 250 12821 553 13524 836 7666 3594 625 749 206 کرمان

 17368 65 12948 606 3675 1071 9029 3821 309 249 249 کرمانشاه

کهکیلویه و بویر 

 احمد
14 29 309 157 1415 1441 342 117 954 16 1829 

 11361 67 7574 324 3984 950 4353 1366 394 341 115 گلستان

 8283 136 4834 525 5201 1128 6467 2693 353 411 169 گیلان

 15301 86 9371 249 3284 754 2778 1446 359 280 97 لرستان

 16343 116 11420 874 6884 1267 11197 6130 340 579 442 مازندران

 11044 121 8440 468 14126 851 6965 1557 391 965 101 مرکزي

 3817 154 4250 1225 13821 968 22312 4239 934 779 204 هرمزگان

 19230 91 13240 364 7228 796 4442 1939 362 474 141 همدان

 13307 164 8757 523 15092 646 8178 1555 626 827 80 یزد
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  شده به ازاي هر استانهاي نرمالداده .11جدول 
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 0.5451 0.5902 0.6709 0.2356 0.3149 0.6607 0.2555 0.4607 0.4936 0.3092 0.2555 آذربایجان شرقی

 0.4400 0.3007 0.4223 0.1418 0.1626 0.7040 0.1392 0.3835 0.4722 0.1520 0.1392 آذربایجان غربی

 0.2101 0.1715 0.2065 0.0613 0.0767 0.5985 0.0562 0.1069 0.4390 0.0756 0.0562 اردبیل

 0.9045 1.0000 0.9905 0.4739 1.0000 0.7876 0.5505 1.0000 0.5096 0.7404 0.5505 اصفهان

 0.1630 0.1514 0.3684 0.1912 0.1464 0.4844 0.2065 0.1569 0.3116 0.1712 0.2065 البرز

 0.0806 0.0958 0.0692 0.0704 0.0531 0.7278 0.0827 0.1010 0.3330 0.0370 0.0827 ایلام

 0.0808 0.2673 0.0818 0.1302 0.1587 0.6274 0.1260 0.1411 0.7398 0.1302 0.1260 بوشهر

 0.2991 0.8218 0.8705 1.0000 0.7625 0.5518 1.0000 0.4942 0.5696 1.0000 1.0000 تهران

 0.2699 0.1047 0.2062 0.0532 0.0824 0.7329 0.0546 0.0562 0.3972 0.0733 0.0546 چهارمحال و بختیاري

 0.1526 0.1225 0.0906 0.0721 0.0887 0.9216 0.0904 0.0959 0.5075 0.0659 0.0904 خراسان جنوبی

 0.7268 0.5991 0.7888 0.3093 0.4725 0.9299 0.3321 0.9173 0.6167 0.3906 0.3321 خراسان رضوي

 0.1284 0.0535 0.0898 0.0503 0.0847 0.8453 0.0497 0.0679 0.4358 0.0624 0.0497 خراسان شمالی

 0.3401 0.6437 0.3588 0.4382 0.9455 0.7515 0.6041 0.7259 0.7259 0.6051 0.6041 خوزستان

 0.1227 0.1470 0.1361 0.0740 0.1173 0.6530 0.0795 0.1563 0.3426 0.0932 0.0795 زنجان

 0.0879 0.1581 0.0854 0.0701 0.2531 0.9599 0.0830 0.1029 0.4657 0.1860 0.0830 سمنان

 0.1504 0.2561 0.1339 0.1172 0.0522 0.7997 0.1555 0.3884 0.5503 0.0429 0.1555 سیستان و بلوچستان

 1.0000 0.4855 1.0000 0.2892 0.4997 0.7701 0.3070 0.7964 0.4968 0.4784 0.3070 فارس

 0.2234 0.1693 0.2532 0.1587 0.2178 0.5613 0.1928 0.0585 0.3737 0.1984 0.1928 قزوین

 0.0941 0.0869 0.0980 0.1256 0.1424 0.9780 0.1352 0.0349 0.5086 0.1524 0.1352 قم

 0.1932 0.1492 0.1477 0.0987 0.1158 1.0000 0.0966 0.1402 0.4058 0.0912 0.0966 کردستان

 0.3055 0.5568 0.3502 0.1795 0.4527 0.7452 0.2025 0.3161 0.6692 0.2920 0.2025 کرمان

 0.3210 0.1448 0.3536 0.1967 0.1230 0.5817 0.2385 0.3361 0.3308 0.0971 0.2385 کرمانشاه

 0.0338 0.0356 0.0261 0.0380 0.0114 0.4323 0.0374 0.0138 0.3308 0.0113 0.0374 کهکیلویه و بویر احمد

 0.2100 0.1492 0.2069 0.1052 0.1333 0.6558 0.1150 0.1202 0.4218 0.1329 0.1150 گلستان

 0.1531 0.3029 0.1320 0.1704 0.1741 0.5523 0.1708 0.2369 0.3779 0.1602 0.1708 گیلان

 0.2828 0.1915 0.2559 0.0808 0.1099 0.8263 0.0734 0.1272 0.3844 0.1092 0.0734 لرستان

 0.3021 0.2584 0.3119 0.2837 0.2304 0.4917 0.2957 0.5392 0.3640 0.2257 0.2957 مازندران

 0.2041 0.2695 0.2305 0.1519 0.4728 0.7321 0.1839 0.1370 0.4186 0.3762 0.1839 مرکزي

 0.0706 0.3430 0.1161 0.3976 0.4626 0.6436 0.5893 0.3729 1.0000 0.3037 0.5893 هرمزگان

 0.3555 0.2027 0.3616 0.1181 0.2419 0.7827 0.1173 0.1706 0.3876 0.1848 0.1173 همدان

 0.2460 0.3653 0.2392 0.1698 0.5051 0.9644 0.2160 0.1368 0.6702 0.3224 0.2160 یزد
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ي هر استان ها باید امتیاز نهایی و رتبهپس از نرمال سازي داده

طور که بیان شد براي تعیین امتیاز نهایی هر استان تعیین گردد. همان

هاي مرحله دوم را در داده -باید اوزان به دست آمده از گام دوم

وع آن امتیاز نهایی استان را محاسبه ) اعمال کرد و ازمجم11جدول (

) آورده شده 12کنیم. نتایج حاصل از این محاسبات در جدول (

 است.

  نتایج حاصل از این محاسبات  .12جدول 

 رتبه امتیاز نهایی استان

 0,518917 6 آذربایجان شرقی

 0,365453 8 آذربایجان غربی

 0,201528 23 اردبیل

 0,878911 1 اصفهان

 0,225914 18 البرز

 0,134104 30 ایلام

 25 0.19048 بوشهر

 4 0.651227 تهران

 22 0.210361 چهارمحال و بختیاري

 26 0.185497 خراسان جنوبی

 3 0.663116 خراسان رضوي

 29 0.153941 خراسان شمالی

 5 0.533296 خوزستان

 28 0.17193 زنجان

 24 0.194659 سمنان

 17 0.228303 سیستان و بلوچستان

 2 0.731677 فارس

 16 0.2303 قزوین

 27 0.177741 قم

 19 0.220858 کردستان

 7 0.401244 کرمان

 14 0.277806 کرمانشاه

 31 0.067816 کهکیلویه و بویر احمد

 21 0.213235 گلستان

 20 0.219652 گیلان

 15 0.255156 لرستان

 10 0.312596 مازندران

 13 0.286507 مرکزي

زگانهرم  0.291128 12 

 11 0.310662 همدان

 9 0.342463 یزد
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 ها براساس وزن و میانگین امتیاز ارزیابی عملکردشانبندي زیرمعیار. کلاس3شکل 

 

)، استان اصفهان با امتیاز 12جدول (براساس نتایج به دست آمده از 

به  067816/0و استان کهکیلویه و بویراحمد با  878911/0نهایی 

غیرکاراترین استان، تعیین شدند. به منظور  ب به عنوان کارا وترتی

ه بندي استفاده شده است کها، از یک کلاس دستهبندي استاندسته

  به صورت زیر است:

 ) 0-2/0عملکرد خیلی ضعیف: امتیاز ارزیابی بین( 

 ) 2/0-4/0عملکرد ضعیف: امتیاز ارزیابی بین( 

 ) 4/0-6/0عملکرد متوسط: امتیاز ارزیابی بین(  

  6/0-8/0: امتیاز ارزیابی بین (خوبعملکرد(  

 8/0-1: امتیاز ارزیابی بین (خیلی خوب عملکرد( 

) عملکرد خیلی %26استان ( 8بندي ارایه شده براساس دسته

عملکرد ) %9(استان  3عملکرد ضعیف،  )%51( استان 16ضعیف، 

عملکرد  )%3( استان 1عملکرد خوب و  )%9( استان 3متوسط، 

درصد  77براساس نتایج به دست آمده، بیش از  لی خوب دارند.خی

استان) عملکرد ضعیف و خیلی ضعیف  24هاي کشور (استان

د بدین گردها پیشنهاد میدارند. سیاستی که براي بهبود عملکرد آن

هایی که در زیرمعیارهاي با اوزان بالا صورت است که استان

را بر روي آن زیرمعیارها  عملکرد پایین دارند، بیشتر توجه خود

  متمرکز نمایند. 

ور ها است. به طاساس این رویکرد مبتنی بر الویت (وزن) زیرمعیار

هایی که الویت (وزن) بالاتر و میانگین ارزیابی کلی باید زیرمعیار

  تري دارند بیشتر مورد توجه قرار گیرند. عملکرد پایین

 ازاي هر زیرمعیار استان به) مشخص شود که هر 3بر اساس شکل (

  در کدام کلاس قرار دارد و چه میزان باید مورد توجه قرار گیرد.

بندي زیرمعیارها جهت تقویت و به عبارت دیگر، ترتیب الویت

  گردد:ها، براساس فرمول زیر محاسبه میتمرکز بر روي آن

  ) = شاخص الویت1 -(مقدار ارزیابی شده  ×وزن زیرمعیار  

هرچه وزن زیرمعیار بالاتر باشد و مقدار ارزیابی بنابر این فرمول، 

شود. شده براي آن کمتر باشد شاخص الویت عدد بزرگی می

توان تک تک زیرمعیارها را در هر استراتژي با یکدیگر بنابراین می

  بندي نمود.مقایسه و الویت

اد تعدکهکیلویه و بویر احمد در زیرمعیار به عنوان مثال استان 

یل نقلیه باري داراي عملکرد بسیار پایینی است و وزن رانندگان وسا

این زیرمعیار بسیار بالاست. بنابراین براي افزایش امتیاز ارزیابی 

عملکرد، الویت تمرکز بر روي این زیرمعیار است. فرض کنید اگر 

عملکرد سایر زیرمعیارها ثابت مانده و عملکرد این زیرمعیار به 

افزایش  1269/0کرد استان به میزان افزایش یابد، عمل 5/0میزان 

خواهد یافت. این در حالی است که اگر عملکرد زیرمعیار تعداد 

تقویت زیرمعیار به طور متوسط حایز اهمیت است و 

امکان تغییرات در عملکرد زیرمعیارها متوسط است و 

ط در اثیر متوستغییرات مطلوب در میزان عملکردشان، ت

 امتیاز نهایی خواهد داشت.

تقویت زیرمعیار به طور زیاد حایز اهمیت است و 

امکان تغییرات زیاد در عملکرد زیرمعیارها امکان پذیر  

است و تغییرات مطلوب در میزان عملکردشان، تاثیر  

 زیادي در امتیاز نهایی خواهد داشت

 و تقویت زیرمعیار به طور ضعیف حایز اهمیت است

امکان تغییرات در عملکرد زیرمعیارها ضعیف است و 

تغییرات مطلوب در میزان عملکردشان، تاثیر ضعیف در 

 امتیاز نهایی خواهد داشت.

تقویت زیرمعیار به طور متوسط حایز اهمیت است و 

امکان تغییرات در عملکرد زیرمعیارها متوسط است و 

سط در توتغییرات مطلوب در میزان عملکردشان، تاثیر م

 امتیاز نهایی خواهد داشت.

 بالا

 وزن زیرشاخص زیاد کم
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افزایش  5/0هاي حامل کالاي وارد شده به استان به اندازه کامیون

افزایش خواهد یافت.  006561/0یابد امتیاز ارزیابی عملکرد استان 

ان را کرد هر استتوان عملبنابراین، براساس رویکرد پیشنهادي می

  به صورت بهینه افزایش داد.

  گیرينتیجه .4

هاي ترین حوزهنقش صنعت حمل و نقل به عنوان یکی از مهم

هاي خدماتی در رشد و شکوفایی صنعت انکارناپذیر است. در سال

اخیر، ارزش افزوده حاصل از بخش حمل و نقل، رقم قابل توجهی 

ارتقاي خدمات ارایه شده بوده و روز به روز در حال افزایش است. 

در این حوزه، مستلزم شناخت نقاط ضعف سیستم مذکور است. از 

تحلیل  فرآینداین رو، در این مقاله یک رویکرد ترکیبی مبتنی بر 

ي هر استان را در حوزه کارآییشبکه و دیمتل فازي ارایه شد که 

نون ک بنابر دانش نگارنده تا کند.گیري میاي اندازهحمل و نقل جاده

اي از چنین ترکیبی براي ارزیابی استفاده نکرده و یه طور هیچ مقاله

ها در خاص این اولین تحقیق در زمینه ارزیابی عملکرد استان

رویکرد پیشنهادي وزن  اي در ایران است.ي حمل و نقل جادهحوزه

ه تحلیل شبکه و دیمتل فازي محاسب فرآیندمعیارها را با استفاده از 

هاي مربوط به هر استان به ازاي هر معیار با استفاده از داده وکند می

. نتایج حاصل از ارزیابی نمایدها را ارزیابی میعملکرد استان

ها نشان داد که تنها استان اصفهان داراي عملکرد عملکرد استان

استان در وضعیت ضعیف و خیلی  16بسیار خوبی است و عملکرد 

سازي رویکرد پیشنهادي در پیاده از نتایج حاصلضعیف قرار دارد.

اثربخشی و  دهندهنشان ايسازمان راهداري و حمل و نقل جاده

در  .هسترویکرد بوده و مورد تأیید خبرگان سازمان نیز  کارآیی

پایان یک رویکرد براي شناسایی نقاط ضعف و قوت هر استان 

دام ر کدارد که با تمرکز بارایه شده و رویکرد پیشنهادي بیان می

آتی  براي تحقیقاتمعیارها امکان بهبود عملکرد بیشتر خواهد بود. 

به  بندي و نتایجهاي خوشهبا استفاده از روشگردد تا پیشنهاد می

 ازبندي نماییم و همچنین ها را کلاسها، آندست آمده براي استان

ها و یا ترکیب هاي ارزیابی کمی روش تحلیل پوششی دادهروش

ه شود ها پرداختکرد پیشنهادي این مقاله، به ارزیابی استانآن با روی

  و نتایج حاصل از آن با نتایج این مقاله مقایسه گردد.
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آزاد قائمشهر در مقطع کارشناسی و رشته مهندسی التحصیل رشته مهندسی عمران از دانشگاه فارغ، فرهاد صالحیان

موفق به کسب درجه  1396در سال  باشد. ويریزي حمل و نقل از دانشگاه آزاد واحد تهران جنوب میبرنامه

دیریت لجستیک و م هاي پژوهشی مورد علاقه ایشانگردید. زمینهتهران از دانشگاه مهندسی صنایع  رشتهدکتري در 

مدیر کل دفتر بوده و در حال حاضر  ریزي تولیدحمل و نقل، ارزیابی عملکرد و برنامهریزي زنجیره تامین، برنامه

  یران است.اي اآمار، ایمنی و ترافیک در سازمان راهداري و حمل و نقل جاده

  

  

به  ناسی ارشدکارشطع کارشناسی و ادر مقامیرکبیر از دانشگاه  صنایعالتحصیل رشته مهندسی فارغ، فریبرز جولاي

مهندسی  موفق به کسب درجه دکتري در رشته 1377در سال  باشد. ويمی1369و  1366هاي ترتیب در سال

مین، لجستیک و مدیریت زنجیره تا هاي پژوهشی مورد علاقه ایشانگردید. زمینه گرنوبل فرانسهاز دانشگاه صنایع 

عضو هیأت علمی دانشکده مهندسی صنایع در دانشگاه و در حال حاضر  ریزي ریاضی و تئوري صف استبرنامه

  است. تهران

  

 


