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 چکیده

 مختلف هايروشدر بین  و استاي جوامع شهري و حومههاي اولویتاساس  گسترش حمل و نقل عمومي بر دنبالاین پژوهش به

نبال دکند. این پژوهش بههاي رقابت پذیري دنبال ميرا مبتني بر برجسته سازي مزیت توسعه گزینه مناسباي حومهحمل و نقل 

تلف هاي مخا یک نگاه جامع به بخشمعرفي یک فرآیند و مدل علمي براي زمینه سازي راهنمایي نظریه پردازان است. پژوهش حاضر ب

پردازد. در فرایند کلي، همپوشاني اهداف مختلف اي ميهاي حمل و نقل حومهمزیت ذي ربط و ذي نفع حمل و نقل، به بیان درون مایه

 ن عنوانجهت نیل به اهداف پژوهش، یک مدل براي نشان داد  گیرد.مدیریت جوامع  به شکل منسجم در اختیار قضاوت خبرگان مي

هاي جوامع امروزي به سمت رسد آرماننظر ميها به. در ارزیابي مزیتشودها تهیه مينها، ارتباط دروني و مقدار اهمیت آمزیت

هاي فعالیت حمل و نقل تمایل پیدا کرده و معضلات فعالیت استقبال از توسعه پایدار در بخش هماهنگي ساختار شهرسازي با زیرساخت

هاي عوارض زیست هاي مدیریت کلان جامعه را به سمت کاهش هزینهبزرگ تبدیل شده است که سیاست به یک دغدغه حمل و نقل

ها از روش آوري و براي تجزیه و تحلیل دادههاي اولیه از طریق پرسشنامه جمعبرد. دادهمحیطي و اجتماعي این صنعت پیش مي

 شود.مدل استفاده ميروابط  تعینبراي  DEMATEL وشهمچنین از راي و گیري چند شاخصه تحلیل شبکهتصمیم

حمل و نقل عمومی ای، رقابت پذیری، مزیتحمل و نقل حومه های کلیدی:واژه
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 مقدمه .1

تبع آن زایش و توسعه ه پیشرفت و صنعتی شدن جوامع و ب

همراه آورده ه شدید تقاضای سفر را ب های شهری، افزایشحومه

است. این افزایش تقاضا در کنار جهش رشد درصد مالکیت 

خودرو منجر به پدیدآوری مسائل و مشکلات متعددی مانند 

زیست  انواع آلودگیتولید رویه مصرف انرژی، افزایش بی

ز ا رافیک و مسائل روحی و روانی ناشیمحیطی، تاخیر و تراکم ت

و  اخیر یهاسال در شهرنشینی گسترش. شودمیک اختلال ترافی

یک  به ایحومه و پرجمعیت شهرهای در مردم آمد و رفت مساله

 وقت اتلاف بر علاوه معضل این و گردیده تبدیل عمومی معضل

 یهاتحمیل هزینه و مشکلات عدیده بروز سبب شهروندان

 به (.1396است )طالبی و پایدار،  شده دولت و به جامعه متعدد

 شهرهای به مردم مهاجرت یا و سکونت بودن ناپذیر اجتناب دلیل

ای هحوم حمل و نقل توسعه لزوم بزرگ، شهرهای حوزه در حومه

یابد )قهرمانی و منعمی، اهمیت می پیش از بیش مناسب و مطلوب

اران ذاصلی پیش روی سیاست گ چالش. اکنون (1394

کارآمد جهت  سیستمی در کنار عرضه شهرنشینی این است که

در راستای کاهش را پاسخ به حجم انبوه سفرها، اقداماتی 

 چرخه(. 1398تمهید نمایند )توان و گوهرپور، خسارات فوق 

ن شود. ایتر میبه روز گسترده زتقاضای حمل و نقل عمومی رو

خاطر افزایش کمی تقاضا و همچنین ارتباط  گستردگی بیشتر، به

مومی حمل و نقل ع ات شهرنشینی با مقولهتنگاتنگ روند تغییر

-ران حمل و نقل عمومی بهذافتد. در نتیجه سیاست گاتفاق می

هایی از حمل و نقل هستند که بتوانند در دنبال بکارگیری شیوه

عین پاسخگویی به تقاضاهای موجود بیشترین انعطاف پذیری در 

ات خدم هقبال افزایش ابعاد تقاضا در آینده را داشته و با عرض

مشکلات ای، و حومهبه حجم انبوه  ییپاسخگو همراه با خود

مناطق تحت اثربخشی  یو اقتصاد یاجتماع یهاو کمبودمذکور 

 . مرتفع سازدسیستم را 

ند فرآی سفر یکی از مهمترین مباحث در  انتخاب وسیله همواره

این بخش از برنامه ریزی  است.بوده ریزی حمل و نقل برنامه

حمل و نقل دارای دقت و گستردگی مباحث آماری و ریاضی و 

ها و نیازمند توجه ویژه به تدوین مفاهیم و محتوای شاخص

معیارهای سنجش مطلوبیت مورد نظر کاربران سفر و اداره 

 ساسبر اکنندگان سیستم حمل و نقل است. این مرحله پیچیده 

 هایویژگی ،یات و نوع سفرنظیر خصوص متعددی عوامل

تسهیلات حمل و ها و قابلیت زیرساختسفرکننده و همچنین 

گیرد. این صورت می در ارائه شکلی خاص از خدمات نقل

تفاوت رویه برای بکارگیری جداگانه و یا همزمان انواع مد حمل 

های متفاوتی را جهت برنامه ریزی حمل و نقل و نقل نظریه

روزرسانی دهد.ارتقابخشی و بهه میای ارائشهری و حومه

معیارها و همچنین نیاز مبرم جوامع به خدمات حمل و نقل پایدار 

-رقابت پذیری را بین مدهای حمل و نقل برای کسب مطلوبیت

های مورد نظر جوامع شهری به امری اجتناب ناپذیر تبدیل کرده 

نیاز  ههای جامعه توسعه یافتآلاست. برای رسیدن به آرمان و ایده

است تقاضا و احتیاجات کابران سفرها در قالب معیارهایی علمی 

حمل  های متنوعها و سیستممبین شوند تا ارزیابی کارایی شیوه

و نقل برای رسیدن به بالاترین حد تطابق با استانداردها در 

یین بر مبنای تبپژوهش سازمان این مسیری تخصصی طی شود. 

کارایی و پایداری خدمات حمل  و برجسته سازی عناصر و اصول

ای است و هدف آن و نقل عمومی در محدوده سفرهای حومه

های رقابت ارائه مدلی مفهومی با چهارچوب توسعه مزیت

پذیری در قالب اهمیت گذاری معیارها و نمایش روابط اثر 

بخشی و یا اثر پذیری زیر مجموعه این معیارها است که از طریق 

فرآیند پژوهش سعی دارد  شود.آزمایی میعلمی پژوهشی راستی 

عنوان راهنمایی علمی در راستای کمک به این مدل مفهومی را به

 سیاست گذاری و مدیریت کلان حمل و نقل شهری ارائه دهد.

 تحقیقو مبانی نظری پیشینه  .2

 شهری حومه 2-1
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های غیر مرکزی شهر(، حلقه برونی ناحیه مادر شهر )بخش

شهر را اینگونه  شود. آنتونی داونز، حومهنامیده می« حومه  شهر»

های مادر شهر در پیرامون همه بخش»تعریف کرده است: 

-برنامه در دانشنامه. «شودشهر نامیده می شهرهای مرکزی، حومه

های ها، بخشحومه»حومه شهری با این توصیف که  ریزی،

 احیهنگسترش یافته و رو به گسترش پیرامون شهر مرکزی در 

های شهر مرکزی از طریق همگنی مادر شهر هستند. این بخش

« وندشهای اقتصادی، اجتماعی و فیزیکی متمایز میبیشتر ویژگی

های حومه شهری شود. هرچند که درون بخشمعرفی می

های گوناگونی موجود است منتهی هیچ گونه مرز پذیرفته ویژگی

ر دست نیست )توان و آن د ای بین شهر و حومهجداکننده شده

 (.1398گوهرپور، 

  رقابت پذیری  2-2

پذیری با تعبیر توانمندی و تمایل ورود به رقابت تعریف  رقابت

صاحب نظران و پژوهشگران مختلف  هایه. مطالعه نظریشودمی

تعبیر واحدی وجود  تعریف و دهد که از رقابت پذیرینشان می

 ها وپذیری را قابلیتتوان رقابت طور کلی میهندارد اما ب

ا منطقه یو  صنعت کار، و هایی دانست که یک کسبتوانمندی

ها را حفظ کنند تا در عرصه نتوانند آکشور دارا هستند و می

اد یی را در عوامل تولید ایجلارقابت بین المللی نرخ بازگشت با

 یریرقابت پذ ،یجهان یریاسـاس گـزارش رقابت پذ بر. کنند

عوامل که سـطح  ها واسـتیاز نهادها، سـ یامجمـوعهعـنوان به

های کی از ویژگیی شود.یم فیتعر ندینمایم نییرا تع یوربـهره

های موفق امروز برخورداری از قدرت رقابت پذیری شرکت

های ناموفق، عدم است و در عین حال ویژگی بارز شرکت

 (.1387 )آقازاده و اسفندیانی، است مولفهبرخورداری از این 

-از نظریات تجارت ای  راتحولات گستردهپذیری  رقابت ایده

 ورترپ کرده است.  طی مایکل پورتر آدام اسمیت تا نظریات محور

 مدل الماس در کتـاب ی بهتجارت  قدمیهای مدلغیر از به

 کند. از آن تاریخ به بعدمی اشارههـا مزایـای رقـابتی ملـت

)محصول، تفاوت م هایکلاسپذیری در ی رقابتارتحقیق ب

به  یک چالش فراگیر برای کشورها مبدل بنگاه، صنعت و کشور( 

کل مای وسیلهبهبر پایه این نظریه که (. 2011است )مومایا،  گشته

   یعنی: پورتر ارائه شده در هر کشور چهار عامل اصلی

 تولید عوامل اولیه منابع اقتصادی و زبرخورداری ا. 

 اضاشرایط تق. 

 کننده صنایع مرتبط و حمایت. 

  هانوع استراتژی، ساختار و توان رقابتی شرکت. 

های محلی به رقابت دهد که در آن شرکتمحیطی را شکل می

پرداخته و این عوامل موجب افزایش یا کاهش مزیت رقابتی 

 پورتر این عوامل را عناصر تشکیلد. شومورد نظر می سیستم

)دینی  داندنظر خود می قابتی مورددهنده لوزی یعنی مدل ر

 (.1391ترکمانی،

 مزیت رقابتی 2-3

ایجاد  ها، آنها را وادار ساخته  تا درصددرقابت در بین شرکت

تعاریف متعددی از سوی تاکنون های رقابتی باشند. مزیت

نظران مختلف برای مزیت رقابتی عنوان شده است، در  صاحب

 شود.اینجا به ارائه دو مورد بسنده می

هایی است مزیت رقابتی شامل مجموعه عوامل یا توانمندی -

که همواره شرکت را به نشان دادن عملکردی بهتر از رقبا قادر 

 .سازدمی

مزیت رقابتی عامل یا ترکیبی از عوامل است که در یک  -

-شان مین رقباتر از سایر سازمان را بسیار موفق ،محیط رقابتی

 .راحتی از آن تقلید کننده توانند بنمی های دیگرسازمان دهد و

 .(1398 ی و همکاران،)نعمت

 رقابت پذیری در حمل و نقل 2-4

ها و مدهای مختلف حمل و نقل در بین رقابت بین سیستم

ای و حتی بین المللی همواره خطوط شهری، بین شهری، حومه

عنوان یک برای سرمایه گذاران و بهره برداران این صنعت به

ق موف موضوع اساسی و چالش برانگیز مطرح بوده است. عرضه
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رقابت پذیری در عرصه  و پایدار خدمات حمل و نقلی در سایه

 های آتی بر سر کسبهای موجود و طرحرقابت با سایر سیستم

تمایل کاربران سفر و سیاست گذاران به استقبال میزان جذب و 

آید. امکان و سرمایه گذاری مادی و معنوی در آن بوجود می

فعالیت همزمان مدهای مختلف حمل و نقل به نسبت حجم 

ای متنوع هآویز تشکیل فضای رقابتی بین سیستمسفرها، دست

حمل و نقل شده است. ابعاد بسیط و گوناگون آثار صنعت حمل 

ها و استانداردهای سیاست گذاران نقل، ارتقاع روزافزون معیارو 

و همچنین پیچیدگی نیاز کاربران سفر این رقابت را تشدید و 

زند که نهایتا منجر به ایجاد یک ساحت تداوم آن را رقم می

ا هرقابت پذیری فراگیر برای بقا و پیشرفت در بین این سیستم

ه ا مد حمل و نقل صرفا بشده است. رقابت پذیری یک سیستم ی

این معنی نیست که یک سیستم یا مد توانایی تحصیل تمامی 

 طور کامل داشته باشد بلکه به اینهای رقابت پذیری را بهاولویت

معنی است که یک سیستم یا مد، قابلیت و ظرفیت مناسبی در 

ذب ها برای اخذ جرقابت مستمر و پایدار با سایر سیستم زمینه

 .اربران سفر و سیاست گذاران داشته باشدو تمایل ک

 های رقابت پذیری حمل و نقلمزیت 2-5

ستم سی کاراترینانتخاب  کارشده در موردمطالعات پیش از این  

 هایمعیار مطابقگزینش  لحاظحمل و نقل عمومی بیشتر از 

عدی ب تحقیقاتو کارشناسان در  محققان اقتصادی بوده است،

 اخصشتنهایی با هزینه کم به و نقلی حملکه داشتن  دریافتند

 هایشبکه های حمل و نقل عمومی درسیستمبهترین انتخاب 

طبق  هاسیستم مقایسهبه به همین خاطر پس از  نیست ترافیکی

)توان و  ده شکارایی پرداختو  هزینههمزمان  هایشاخص

ی بین یاهمقایسهدر مطالعات میلر  لعنوان مثاهب(.1398گهرپور،

ی ریلی بر اساس کمترین هزینه سفر انجام هااتوبوس و سیستم

علاوه بر درنظر گرفتن پارامترهای  این مطالعات روند. در گرفت

های ساخت، بهره برداری، نگهداری و هزینه :اقتصادی شامل

های مختلف حمل و نقل عمومی به بررسی سیستم در هزینه سفر

س دهی، زمان سفر، ها از نقطه نظر سرویعملکرد این سیستم

ایر و م) است شده خصوصیات عملکردی نیز پرداخته و ظرفیت

 یریگمیتصمشیوه  بکارگیریبا  ایو فلور چیبانو .(2000میلر، 

در  یریگمیپشتیبان تصم ستمیس راجع به پژوهشی ارهیچندمع

 قیتحق آن یهاشاخصانجام دادند.  یحمل و نقل شهر تیریمد

 تیرف، ظکیتراف حجمجوی،  طیشرا جاده، یایجغرافشامل: 

ا، )بانوچی و فلور توقف مقدارزمان سفر و  یانگینم، حمل و نقل

 هنقشکارآیی  آنالیز یک پزوهش دیگردر  تمنیل( است. 2009

در ای و جاده  یلیحمل و نقل ر  ارزیابیو  حمل و نقل دیجد

 نیکه در ا ییهاشاخص. دهدرا انجام می کایآمر یشهر نقاط

ه تهی نهی، هزتاسیس نهی: هزشامل استفاده شده استپژوهش 

 یپوشش خدمات، راحت مقدار ل،یهر ما رایتعداد مسافر ب له،یوس

 تیقابل ،سرعت ،یریانعطاف پذ ،حمل و نقل تیظرف ،رفاهو 

ر ه برای، فضا جویو  یصوت یآلودگ ستگاه،یاعتماد، تعداد ا

بسیاری  ( است.2009)لیتمن،  ی موجودهاشبکه مقدار مسافر و

ته کار گرفهایی که امروزه برای مدیریت ترافیک بهاز سیاست

شوند، از جمله مدیریت تقاضای سفر، افزایش مطلوبیت حمل می

نقل  و و نقل همگانی، احداث و ایجاد خطوط جدید حمل

 وسایل مختلف حملاستفاده از همگانی و غیره، همگی بر سهم 

 .(1399شاه ایراهیمی، د )ماهپور و نقل تأثیرگذار هستن و

رگذار تاثیعوامل  مهمترینیکـی از  ت به مشتری حین سفرخـدما

)دریکمن و تونس،  نقـل عمومی است حمـل و بر استقبال از

ه شهری مطمعن در جامع ازجمله تقاضاهای بنیادی(. 2020

-سامانهنقـل عمـومی اسـت.  کیفیـت خـدمات حمـل و افزایش

که رقابت نیاز دارند  جهت ی حمل و نقلیهـای خـدمات

و معیارهای کیفیت  کاربرانبر رضایت  اثرگذار هایشاخص

 تیعموق شناسـایی کنند و ضمن ارزیابی نان راآ خدمات از دیـد

ت رضای اخذوضعیت خود و  تر شدنخود از این دیدگاه، برای به

در   (.1400 ،کجوین و یطهماسب نیام) نماینـدم اقدا کاربران

های ظاهری فعالیت حمل و نقل به پژوهشی دیگر در کنار هزینه
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 ،هانهای پنهزینههای پنهان نیز پرداخته شده است. تشریح هزینه

که به دلیل انجام یک فعالیت اقتصادی، صنعتی  هستندهایی هزینه

ال عنوان مثشود بهو یا خدماتی ایجاد شده و به جامعه تحمیل می

حیط زیست در اثر تولید انرژی. برخی از تخریب و آلودگی م

های ناشی هزینه :عبارتند ازصنعت حمل و نقل های پنهان هزینه

ی های ناشای، هزینهمیزان تأثیر در پدیده گلخانه، از آلودگی هوا

 های اولیههای ناشی از تصادفات و نیاز به کمکاز درمان، هزینه

ف وقت لاات ، هزینه(های خسارتی، جرحی و فوتیدر بخش)

های اجتماعی )فرخ شهروندان و هزینه نظافت ناشی از آلودگی

عیاره م وسیله روش تصمیم گیری چندهتوزکایا ب (.1399و فرخ، 

 ی حمل و نقلهاارزیابی تاثیرات زیست محیطی بر روش یفاز

ن پژوهش به آدر  دهد.را در دستورکار پژوهش خود قرار می

ای، دریایی و چند لی، جادهیر های حمل و نقلارزیابی گزینه

های یکی از بخش(. 2009)توزکیا،  وجهی پرداخته شده است

، حمل و نقل و به خصوص بخش محیط زیست تهدید کننده

در حوزه  منفیرات یتاثکاهش  حمل و نقل خصوصی است.

ا در مقایسه باز حمل و نقل ریلی ارزش استفاده  ،زیست محیطی

ها، کاهش خسارات و هزینه است. تر کردهسایر مدها را جذاب

برآورد و تخمین ارزش اقتصادی صرفه جویی شده توسعه این 

 ای و ارزیابی اقتصادیجادههای مدنوع از حمل و نقل نسبت به 

اجتماعی این زیرساخت  هایارزش از جملهزیست محیطی آن، 

 (.1400است )پایدار و همکاران، 

 روش تحقیق .3

 مقدمه 3-1

ریزی و مشخص شدن اهداف تحقیق نیاز به برنامهجهت نیل به 

ها تا پردازش اطلاعات آوری دادهها و مراحل پژوهش از جمعگام

آنها و در پایان تجزیه و تحلیل خروجی اطلاعات کسب شده 

مدلسازی مفهومی اطلاعات، یکی از برای تصمیم گیری است. 

 است نابرفنون تجزیه و تحلیل و تشریح اطلاعات مورد نیاز کار

 ایکمک به درک، فهم،  یبرا میاز مفاه یبیکه توسط ترک

. مدل سازی نه تنها شودیموضوع استفاده م کی یسازهیشب

کند، بلکه ساختار آنها و روابط بین آنها عناصر داده را تعریف می

و...( نیز بیان  مشخصات ،اسناد مختلف، نمودارهاوسیله را )به

تبیین مدل ابتدا بایستی محدوده دارد. برای رسیدن به هدف می

معنایی معیارها و فضای ساختاری آنها مشخص شود سپس برای 

راستی آزمایی مدل پیشنهادی و همچنین نحوه و میزان ارتباط 

های ریاضی و آماری، استناد معیارها و مقدار اهمیت آنان به روش

 است. 1های شکل شود. مراحل اساسی روش پژوهش شامل گام

 
 . مراحل فرایند پژوهش1 شکل

های رقابت پذیری حمل و نقل در گام اول ساختار مدل مزیت

براساس های پیشنهادی و نوع ارتباط(، ای )عناوین معیارحومه

مدل  توانیپژوهش م یچارچوب نظر نیو تدو هاهیمطالعه نظر

که  یمدل )الگو( در مطالعات میترس یکرد. برا میرا ترس یمفهوم

. شودیپژوهش اکتفا م اتیدارند معمولاً به ادب یجنبه کاربرد

یم میترس یکل یالگو کیموجود  یهاهیبا استفاده از نظر یعنی

 اساس بر یاکتابخانه قیبا استفاده از روش تحق. پس شود

قدام ا ینظر یپژوهش و مبان نهیشیمطالعه پدر موجود  یهاهینظر

 مدل هاهیبراساس فرض تیدر نها و دشویم یساز هیبه فرض

لذا معیارهای ایراد شده بر اساس  .درسیم یطراحبه  یمفهوم

ساختار توانمندی تمامی مدهای حمل و نقل فعال در خطوط 

. در ادامه برای برسی نحوه اثربخشی شوندای تدوین میحومه

عنوان متغیر( بر یکدیگر از تکنیک درونی معیارها )به

DEMATEL و در آخر نیز از روش تحلیل شبکه( ایANP )

منظور اولویت بندی معیارهای مطرح شده در این پژوهش به

 شود. استفاده می
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 DEMATELتکنیک  3-2

بخاطر همپوشانی ساختاری و عملکردی معیارهای حمل و نقل 

با یکدیگر و وجود اشتراکات فراوان در مباحث مدیریتی این 

نحوه ارتباط آنها از فرآیند روش دیمتل معیارها، برای نمایش 

ه های مشترک را بهای ارتباطی در حوزهاستفاده شده که مطابقت

ای هدهد. تکنیک دیمتل یکی از انواع تکنیکخوبی نمایش می

گیری چند معیاره بر پایه مقایسات زوجی است. این روش تصمیم

های دلها قابلیت این را دارد که مسائل و ممطابق نظریه گراف

صورت نمایشی آنالیز کند. نکات مثبت این روش ساختاری را به

ا بر هشامل: نمایش کمی مقدار تاثیر مستقیم و غیرمستقیم گزینه

ندی بو همچنین طبقه همدیگر، تشخیص عوامل اثرگذار و اثرپذیر

عوامل مطابق میزان اثرگذاری و اثرپذیری است. این تکنیک 

 :شودهای زیر میشامل گام

گام اول، محاسبه ماتریس ارتباط مستقیم: ارزیابی روابط میان 

معیارها )تاثیر یک معیار بر معیار دیگر( با استفاده از طیف رتبه 

شود که جزییات آن در ( انجام می4-0بندی صفر تا چهار )

 جدول زیر آمده است:

 DEMATEL. طیف رتبه بندی در روش 1جدول 

 معنی اعداد

 پذیریعدم تاثیر  0

 تاثیر اندک 1

 تاثیر متوسط 2

 تاثیر زیاد 3

 تاثیر بسیار زیاد 4

ی اگر شود. یعنسپس تاثیر یک معیار بر معیار دیگر تعیین می

بایست تاثیر گذار است می  jبر معیار i اعتقاد داشته باشند معیار

𝑑𝑐  آن را به صورت
𝑖𝑗 نشان دهند. بنابراین ماتریس ارتباط مستقیم

𝐷 = [𝑑𝑐
𝑖𝑗
 به صورت زیر حاصل می شود. [

(1) 𝐷 = [

𝑑𝑐
11… 𝑑𝑐

1𝑗
… 𝑑𝑐

1𝑛

𝑑𝑐
𝑖1… 𝑑𝑐

𝑖𝑗
… 𝑑𝑐

𝑖𝑛

𝑑𝑐
𝑛1… 𝑑𝑐

𝑛𝑗
… 𝑑𝑐

𝑛𝑛

] 

ط ماتریس ارتبا گام دوم، نرمال کردن ماتریس ارتباط مستقیم:

به   Nبا استفاده از رابطه زیر نرمال شده و ماتریس  Dمستقیم 

 دست می آید.

(2) 𝑁: 𝑉𝐷; 𝑉:𝑚𝑖𝑛

{
 

 1 𝑚𝑎𝑥 𝑖⁄ ∑ 𝑑𝑖𝑗
𝑛

𝑗=1

, 1 max 𝑗⁄ ∑ 𝑑𝑖𝑗
𝑛

𝑖=1 }
 

 

, 

𝑖, 𝑗 ∈ {1,2, … , 𝑛} 
گام سوم، محاسبه ماتریس ارتباط کامل: ماتریس ارتباط کامل از 

بیانگر ماتریس واحد   ( به دست خواهد آمد )3طریق رابطه )

 باشد(.می

(3) 
𝑇 = 𝑁 +𝑁2 +⋯+𝑁𝑛    

=𝑁(𝐼 − 𝑁)−1, 𝑤𝑒ℎ𝑛 ℎ → ∞ 

وسیله معیارها شمارده شود که تواند بهارتباط کامل می ماتریس

 شود:نشان داده می CTبا 

(4) 

                   𝐷1        𝐷𝑗      𝐷𝑛 

𝑇𝐶 =

𝐷1
𝐷𝑖
𝐷𝑛

[

𝑇𝑐
11… 𝑇𝑐

1𝑗
… 𝑇𝑐

1𝑛

𝑇𝑐
𝑖1… 𝑇𝑐

𝑖𝑗
… 𝑇𝑐

𝑖𝑛

𝑇𝑐
𝑛1… 𝑇𝑐

𝑛𝑗
… 𝑇𝑐

𝑛𝑛

] 

ای هسطرها و ستوندر این گام مجموع : گام چهارم، تحلیل نتایج

صورت جداگانه مطابق با روابط زیر ماتریس ارتباط کامل، به

 گردد.محاسبه می

(5) 𝑇 = [𝑡𝑖𝑗], 𝑖, 𝑗 ∈ {1,2, … , 𝑛} 

(6) 𝑟 = [𝑟𝑖].𝑛×1= [∑𝑡𝑖𝑗

𝑛

𝑗=1

] .𝑛×1    

(7) 𝑐 = [𝑐𝑗].𝑛×1= [∑𝑡𝑖𝑗

𝑛

𝑖=1

] .𝑛×1       

نشان دهده مجموع ستون  jcو  iبیانگر مجموع سطر  irشاخص 

j  است. شاخصj+cir   که از حاصل مجموع سطرi  و ستونj 

 است. iآید بیانگر میزان اهمیت معیار بدست می

حاصل تفاضل سطر و ستون فوق   jc-irطور مشابه شاخص به

است. در  iبوده و نشان دهنده تاثیر گذاری یا تاثیر پذیری معیار 

جز دسته معیارهای  iباشد، معیار   0jc-irحالت کلی چنانچه 
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باشد معیار فوق جز گروه   0jc-irتاثیر گذار است و چنانچه 

 معیارهای تاثیر پذیر است. 

 (ANPای )فرایند تحلیل شبکه 3-3

اط ای و تعیین ارتباین روش پس از برپایی یک ساختار غیر رده

ند ک، به نظریه پردازی ورود میمنطقی بین سطوح مختلف تصمیم

و از آنجایی که معیارهای پیشنهادی مدل پژوهش حاضر نیز 

 منطقی، روشنی کافی در مسئلهدارای عناصر سطح بندی متقابل 

برای  ANPسازی و تنوع در سطح اهمیت دهی هستند روش 

 گیرد. اینارزیابی این قسمت از پژوهش مورد استفاده قرار می

-موجود در مدل هایهای مقبول در بین شیوهتکنیک جزو شیوه

 ای، شکلهای چند معیاره است.  در واقع فرایند تحلیل شبکه

تر تکنیک این نوع تحلیل است که روش کامل و باظرفیتی منسجم

گیری روشن با استفاده از آمار تجربی و یا را برای تصمیم

دهد و با تهیه گیرنده ارائه میهای شخصی هر تصمیمقضاوت

های گوناگون و ارزیابی شاخصساختاری برای سازماندهی 

ها، روال ها نسبت به گزینهاهمیت و ارجحیت هر یک از آن

سازد. با توجه به ماهیت مساله و نحوه گیری را ساده میتصمیم

های متفاوت ساختاری امکان دارد. هر مساله، ارتباط در کلاس

طوری که گاهی بین ای منحصری پیدا کند. بهساختار شبکه

جود ویک مسئله و معیارهای آن نیز ارتباط متقابلی بههای گزینه

به  ای تا حد زیادیبیاید. پس حل مسائل به کمک تحلیل شبکه

هنر مدلسازی بستگی دارد و تشکیل شبکه از یک قاعده خاصی 

 ای عبارت است از:کند. مراحل تحلیل شبکهپیروی نمی

ساخت مدل: در مرحله نخست، مساله واضح تعریف شده و 

طقی ای و منصورت شبکههای آن در سیستمی یکپارچه بهقسمت

ها در سیستم طبق  اسناد گذشته یا شوند. شاخصمدلسازی می

 شود.نظرات تصمیم گیرندگان مشخص می

ای هتشکیل سوپر ماتریس: در این مرحله با استفاده از مقایسه

زوجی عناصر هر سطح طبق سطح بالاتر سیستم و ارتباط داخلی 

گردد. در واقع همچنین وزن نسبی هر یک از عناصر تعریف می و

)اهمیت یکسان( تا  1های معرف از های نسبی طبق مقیاسوزن

شوند. نتایج امتیازدهی در قالب )اهمیت مطلق(  ارزیابی می 9

( 8ای زوجی به صورت رابطه )ماتریسی با عنوان ماتریس مقایسه

 شود:بیان می

(8) 𝐴 = [

𝑎11
𝑎21
⋮
𝑎𝑛1

𝑎12
𝑎22
⋮

𝑎𝑛22

⋯ 𝑎1𝑛
⋯
⋮

𝑎2𝑛
⋮

⋯ 𝑎𝑛𝑛

] 

𝐴 = (𝑎𝑖𝑗), 𝑖, 𝑗 = 1,2, … , 𝑛 
n  تعداد عناصر وija  ترجیح عنصرi  است نسبت بهj  که مورد

قیاس میانگین امتیازها قرار دارد. در ماتریس مقایسات زوجی 

 کند:ها نسبت به هم رابطه زیر صدق میبین شاخص

(9) 𝑎𝑖𝑗 = 
1

𝑎𝑖𝑗
 

های نسبی توان وزنماتریس مقایسات زوجی میبا توجه به 

های مختلفی نظیر روش حداقل ها را از روشمربوط به شاخص

 های تقریبی تعیینمربعات لگاریتمی، روش بردار ویژه و روش

ها نیز با شاخصی به نام نزخ کرد. سازگاری بین قضاوت

 شود.(ارزیابی می1/0ها )ناسازگاری مورد قبول بین قضاوت

( باشد باید در مورد 1/0عبارتی اگر نرخ سازگاری بیش از )به

-های صورت گرفته تجدید نظر کرد. پس از تعیین وزنقضاوت

ود. این شهای نسبی عناصر به تشکیل سوپر ماتریس پرداخته می

ا هماتریس، چارچوبی برای مشخص کردن اهمیت نسبی گزینه

دهد. اگر ار میهای زوجی در اختیار قررا پس از انجام مقایسه

ساختار دارای سه سطح هدف، شاخص و گزینه باشد، سوپر 

( خواهد 2ترین حالت به شکل جدول شماره )ماتریس در ساده

 بود:

 ANPساختار سوپر ماتریس روش  .2جدول 

 هدف شاخص گزینه 

 W11 W12 W13 هدف

 W21 W22 W23 شاخص

 W31 W32  گزینه
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-برداری است که بیانگر برآیند بردار وزن 21Wدر ماتریس فوق 

نیز  اثر هریک  22Wها بر اساس هدف است. های نسبی شاخص

ماتریس  32Wدهد و  ها را بر روی یکدیگر نشان میاز شاخص

 ها است. ها بر روی گزینهنشان دهنده اثر هر یک از شاخص

نیز معرف یک ماتریس همانی است. محاسبه توزیع سوپر 

ها ممکن ها در ستوندار: از آنجایی که جمع وزنزنماتریس و

نشود. برای رفع این مشکل سوپر ماتریس را به  1است برابر 

ها را از رابطه زیر کنند. وزن نهایی گزینهدار بیان میصورت وزن

 توان بدست آورند.می

(10) 𝑊 = lim
𝑘→∞

𝑊2𝑘+1 

 توان رساندن، به یک ماتریس دار با بهدر واقع سوپر ماتریس وزن

های بدست آمده را شود. در نهایت وزننهایی همگرا تبدیل می

-های نهایی برای گزینهتوان به عنوان وزنپس از نرمال سازی می

 ها معرفی کرد.

 جامعه نمونه و جمع آوری اطلاعات 3-4

های این پژوهش هستند آوری دادهها ابزار اصلی جمعپرسشنامه

 .شوندآوری میق میدانی و الکترونیکی توزیع و جمعکه از طر

آنها روایی به ابتدا هاپرسشنامه این یهاسوال طرح هنگام درباید 

 گیری اندازه ابزار آیا که است این روایی از مقصود د.کر توجه 

 طراحی آن برای ابزار که خصوصیتی و ویژگی تواندمی مورد نظر

 سوال، این به پاسخ برای؟ خیر یا کند گیری اندازه را است شده

مطالعات  زمینه خبرگان از نفر 5 به هاسوالات پرسشنامهابتدا 

داده شده )جامعه آماری روایی  کنترل انتقال مفاهیم پژوهشی برای

نفری از خبرگان موضوع  4پرسشنامه از یک گروه حداقل 

وایی کیفی سیر مفهومی ر تاییدو پس از شود( انتخاب می

ا ب روایی محتوایی به شکل کمیسوالات و مقبولیت آزمون 

 جامعه انتخاب (،CVRا )ضریب نسبی روایی محتو استفاده از

حد زیادی به  حجم نمونه تاگیرد. نمونه آماری صورت می و

 فاوتبینی تکه پیش هنگامی. هدف و روش تحقیق بستگی دارد

بین جامعه خبرگان، حجم نمونه هر  از است بالایا همبستگی  کم

تواند اختیار مقداری را با توجه به حجم و اهمیت پژوهش می

جامعه آماری در مراحل اخذ اطلاعات این پژوهش کند پس 

 یکارشناسان و کاربران سفرها پردازان، هیشامل سه بخش نظر

و  کارشناساننفره آن را  35اعضای  ت کهاس یاحومه

وزه ح تیمطالعات و فعال های مختلفکه در بخش پژوهشگرانی

 لیلتح و یریگ میبه تصم و مشغول هستندای حمل و نقل حومه

: اعضای ماننددهند تشکیل میامور حمل و نقل احاطه دارند 

های عمران و اساتید رشته حمل و نقل هیئت علمی دانشکده

ل های علم و صنعت، آزاد اسلامی واحدهای تهران شمادانشگاه

ها زمانسا شناسانکارو همچنین  و الکترونیکی، دانشگاه لرستان

توسعه، آموزش و فناوری راه آهن  و نهادهای مرتبط نظیر مرکز

جنوب و تهران، کل راه آهن  اتداراایران، جمهوی اسلامی 

های تهران، استان یحمل و نقل و راهدار ات کلادار، زاگرس

ت ه نیز بر مبنای حوزه تحنواحی تحت مطالع خوزستان و لرستان.

گردد که شامل کاربران سفرهای نفوذ جامعه آماری تعیین می

نشهر تهران به پیشوا و پرند و همچنین ای مسیرهای کلاحومه

ای شمالی در مسیر ارتباطی کلانشهر اهواز به شهرهای حومه

 شود.مسیر راه آهن اهواز به اندیمشک می

 تجزیه و تحلیل نتایج .4

ساختار مدل مزیت های رقابت پذیری تعیین  4-1

 ایحمل و نقل حومه

در گام اول با انجام روش استدلال قیاسی در مطالعه و برسی 

آل و نیاز ها از بطن آرمان، ایدهمنابع، حیطه موضوعی مزیت

های حمل و جوامع شهری با در نظر گرفتن استعدادها و ویژگی

ده در قسمت ای از برآیند مباحث مطرح شنقل مناطق حومه

سپس با درنظر گرفتن  شود.های پیشین اقتباس میپژوهش

گیری به ها، معیارهایی جامع و قابل اندازهموضوعات مزیت

-شود. عناوین این معیارها تدوین مینمایندگی از محتوای مزیت

، های اقتصادیها و قابلیتویژگی ها شامل موارد ذیل است:
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مبتنی بر حمل و نقل همگانی میزان مطابقت با رویکرد توسعه 

(TOD) ،و همچنین های فنی و ترافیکی خط و ناوگان.قابلیت 

توان می سازگاری با محیط زیست و سلامت جوامع شهری.

ها به اریمعمشخصات این از  یقسمتچنین اظهار داشت که 

 یگردگردد و قسمت عمده یم باز ستمیس یهاتیو قابل تیظرف

. پس است یامهحمل و نقل حو یهاستمیآن متوجه عملکرد س

عت های صناز برسی و مطالعه تکمیلی منابع در زمینه اثرگذاری

حمل و نقل در ساختارهای مختلف جوامع، زیرمعیارهای 

که شوند می شیپالا عنوان 14گروه با  4در )شاخص( مورد نظر 

 آمده است. 3 آن در جدول شرح

 ها()شاخصعناوین معیارها و زیرمعیارها . 3جدول 

 شاخص معیار ردیف

 مناسب بودن هزینه استفاده اقتصادی 1

 اقتصادی 2
های ترافیکی به بدنه  کاهش تحمیل هزینه

 اجتماع

 اقتصادی 3
میزان سرمایه گذاری و هزینه نگهداری و 

 سود

4 TOD های اطراف ایستگاهسازگاری با کاربری 

5 TOD 
 هایهماهنگی با سایر شبکه

 حمل و نقل عمومی 

 ترافیکی 6
مدت زمان سفر )زمان حرکت، میزان 

 اتلاف وقت، زمان رسیدن تا پای ناوگان(

 سهولت دسترسی ترافیکی 7

 رفاه و راحتی حین سفر ترافیکی 8

 ایمنی سفر ترافیکی 9

 ریزی و زمان بندیکیفیت برنامه ترافیکی 10

 ترافیکی 11
مطابق  قابل اعتماد بودن )عملکرد دقیق

 برنامه(

 کاهش انتشار گازهای آلاینده محیط زیست 12

 طبیعیدر منابع  ییصرفه جو محیط زیست 13

 محیط زیست 14
 جلوگیری از ایجاد 

 های صوتی، دیداری و اجتماعیآلودگی

 ها تعیین روابط درونی معیار 4-2

ها از پرسشنامه )الف( این مرحله در قالب طیف اطلاعات داده

با توجه به سوالات مطرحه درباره  2رتبه بندی جدول شماره 

معیار: اقتصادی،  4امتیاز دهی به میزان اثربخشی و یا اثرپذیری 

نفر  35( از  3)معیارهای جدول TOD ترافیکی، محیط زیست و 

م سوالات از اعضای جامعه آماری بدست آورده شده است. تنظی

صورتی است که برای نحوه ارتباط هر زوج معیار نسبت به به

. برای تحلیلی نحوه ارتباط شودمشخص می یکدیگر امتیاز

هت جابتدا محاسبه ماتریس ارتباطات مستقیم  ،گام نیا درمعیارها 

و در  (رگید اریبر مع اریمع کی ریتاث) ارهایمع انیروابط م یابیارز

ن های آس برای نرمال سازی تک تک درایهگام بعدی، این ماتری

شود. ( تقسیم میkها )در بزرگترین عدد مجموع سطرها و ستون

در گام بعد ماتریس ارتباط کامل با معکوس ماتریس حاصل از 

س برای محاسبه ماتریگیرد. تفریق ماتریس همانی تشکیل می

روابط داخلی باید ارزش آستانه محاسبه شود. با این روش 

نظر کرده و شبکه روابط قابل اعتنا وان از روابط جزئی صرفتمی

مقدار آستانه  کرد.را ترسیم  (NRMیا  همان نقشه شبکه روابط )

تمامی مقادیر ماتریس  .شودبرآورد می 723/1در این تحقیق برابر 

T  باشد صفر شده یعنی آن رابطه علی در  72/1که کوچکتر از

گوی الماتریس ارتباط کامل و  شود. بنابراین نظر گرفته نمی

 ول زیر است.اروابط معنی دار به صورت جد

 . ماتریس ارتباط کامل معیارها4جدول 

 محیط زیست ترافیکی TOD اقتصادی 

 732/1 69/1 955/1 641/1 اقتصادی

TOD 022/2 874/1 857/1 879/1 

 452/1 309/1 771/1 666/1 ترافیکی

 439/1 557/1 905/1 816/1 محیط زیست

 معیارها دارالگوی روابط معنی .5 جدول

 محیط زیست ترافیکی TOD اقتصادی 

 732/1 0 955/1 0 اقتصادی
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TOD 022/2 874/1 857/1 879/1 

 0 0 771/1 0 ترافیکی

 0 0 905/1 816/1 محیط زیست

آخر برای بدست آوردن خروجی نهایی و ایجاد نمودار  گامدر 

س فوق، های ماتریسطرها و ستونمجموع پس از تعین   علی

به دست آورده می شود که به ترتیب نشان  D-Rو  D+Rمقادیر 

خروجی  دهنده میزان تعامل و قدرت تاثیرگذاری عوامل هستند.

 .آمده است 2و شکل  6شماره  ی در جدولینها

 اثر گذاری و اثر پذیری معیارهاراوبط  خروجی نهایی. 6جدول 

  R D D+R D-R 

 -127/0 163/14 018/7 145/7 اقتصادی

TOD 505/7 632/7 137/15 128/0 

 -216/0 611/12 198/6 414/6 ترافیکی

 215/0 22/13 718/6 503/6 محیط زیست

 

 . نمودار روابط علی معیارها )خروجی نهایی روش دمتیل(2 شکل

نمودار و جدول فوق هر عامل از چهار جنبه بررسی  با توجه به

 TODمیزان تاثیر گذاری متغیرها: در این تحقیق  - 1می شود:

ادی، اقتصمعیارهای از بیشترین تاثیر گذاری برخوردار است و 

محیط زیست و ترافیکی در درجات بعدی تاثیرگذاری قرار 

از  TODمیزان تاثیرپذیری متغیرها: در این تحقیق  - 2دارند.

ادی، اقتصمعیارهای بیشترین تاثیر پذیری برخوردار است و 

محیط زیست و ترافیکی در درجات بعدی تاثیرپذیری قرار 

( میزان تاثیر و تاثر عامل مورد D + Rبردار افقی ) - 3دارند.

 اند.ر برخوردا و تاثراز بیشترین تاثیر  TODدر این تحقیق  :نظر

 زیرمعیارها رتبه بندی اهمیت معیارها و 4-3

، فرم ساختاری معیارها و زیر معیارها 3با توجه به جدول شماره 

مانند  Super Decisionبرای ورود به محیط آنالیز نرم افزار 

 شود.طراحی می 3شکل  شماره 

 
ها در نرم افزار . شمای چهارچوب بندی معیارها و شاخص3شکل 

Super Decision  

محیط زیست و ترافیکی در درجات بعدی ، معیارهای اقتصادی

( قدرت D - Rبردار عمودی ) - 4قرار دارند. و تاثر تاثیر

محیط  و TOD معیارهای در این تحقیق :تاثیرگذاری هر عامل 

ب ترافیکی معلول به حسا اقتصادی،معیارهای زیست علی بوده و 

 می آیند.

 ANPف در به هدها نسبت اولیه معیاروزن  .7جدول 

 موقیعت نسبی علت و معلولی

 میزان تاثیر گذاری و تاثیر پذیری در واحد عددی نسبی
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 وزن نرمال وزن غیر نرمال اولویت معیار

 49410/0 24705/0 1 ترافیکی

 20066/0 10033/0 2 اقتصادی

 16895/0 84475/0 3 محیط زیست

TOD 4 68415/0 13629/0 

پرسشنامه  35های استخراج شده این مرحله از برسی پاسخ داده

پرسشنامه  آماریآوری شده از همان کیفیت جامعه )ب( جمع

 3الف، با طرح سوالاتی درمورد نظرخواهی اهمیت معیارها )در 

آیند. نحوه مرحله اهمیت گذاری سلسله مراتبی( بدست می

 دهی خبرگان مطابق دستور ورودی نرم افزار، اینگونه استپاسخ

( برای هر معیار 9تا  1که موضوع مورد سوال در طیف عددی از )

آمده بدست  یهاه با استفاده از دادهادامشود. در سنجش می

نسبت  ی و وزن آنهااصل یهامعیار یزوج ساتیمقا یهاسیماتر

نسبت به  هاشاخص یزوج ساتیمقای هاسیبه هدف، ماتر

ها معیاررا در رابطه با  هاشاخص یو وزن نسبی اصل یهامعیار

 شوند.یمحاسبه م

 از کمتر(  و 0040/0برابر با ) حاصله چون ضریب سازگاری

 گردد.. پس سازگاری سیستم اثبات میاست (1/0)

 به مربوط وزن تا شوندسپس مقایسات زوجی وارد نرم افزار می

 7در ادامه در جدول شماره  محاسبه نماید. را هامولفه از یک هر

 سیماتروزن بدست آمده از معیارها نسبت به هم و در اشکال بعد 

ها آمده ای شاخصنمونهمعیارها و   وزن  ی وزوج ساتیمقا

 .است

 

 
 معیارها ی و وزنزوج ساتیمقا سیماتر .4شکل 
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 Super Decision ها در نرم افزار زوجی درونی شاخص . نمونه مقایسات5لشک

 
(ANPها )خروجی اول تحلیل . وزن نهایی شاخص6شکل 

ن ر گرفتنتایج اولویت بندی معیارها با در نظ 4-4

 روابط درونی بین معیارها

در این قسمت با در نظر گرفتن اثر معیارها بر یکدیگر ) که از 

 Superروش دیمتل بدست آمده( یک مدل جدید در نرم افزار 

Decisions روابط شدن مشخص به توجه با شود.ساخته می 

 در کلی، روابط ماتریس آمدن دست به با DEMATEL توسط
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شود. می ANPاقدام به قالب بندی مدل با روش  مرحله این

 DEMATEL نرمالیزه برای تمامی عوامل به کمک وزن بنابراین

سوپر ماتریس موزون جدید تشکیل  آنها از استفاده با و محاسبه

منظور اولویت بندی معیارها محاسبات نهایینرم افزار به شود.می

 ها به شرح ذیل آمده است.با در نظر گرفتن روابط درونی آن

)نسبت به معیار و هدف( بیشترین  هادر رده وزن دهی به شاخص

سهم نسیی مربوط به زیرمعیارهای اقتصادی است و در تعیین 

های ترافیکی و در بین آنها سهم اهمیت کلی معیار نیز شاخص

شود. شاخص ایمنی دارای بالترین ظریب اهمیت برآورد می

های: همچنین در مجموع این تحلیل علاوه بر موارد فوق شاخص

ای هی، صرفه هزینه استقاده، جلوگیری از انتشار گازتوجیه درآمد

 ای هستندآلاینده و مدت زمان سفر نیز دارای وزن قابل توجه

ود که شدر برآیند نتایج کلی تجزیه و تحلیل نتیجه گیری می

کیفیت خدمات ترافیکی دارای بالاترین اهمیت موضوعی و 

ن از آ کند. پسهمچنین میزان مطلوبیت بالاییی را کسب می

معیارهای اقتصادی و محیط زیستی در کنار یکدیگر در محدوده 

ان بیان تونسبتا مساوی دارای جایگاه مناسبی هستند. همچنین می

داشت که  معیار توسعه مبتنی بر حمل و نقل همگانی نیز علیرغم 

ترین رتبه اهمیتی، مقبولیت لازم برای حضور در مدل کسب پایین

 را اتخاذ کرده است.

 . اولویت بندی معیارها با در نظر گرفتن روابط درونی8جدول 

 وزن نرمال وزن غیر نرمال اولویت معیار

 37654/0 18827/0 1 ترافیکی

 22367/0 11183/0 2 اقتصادی

 21657/0 10828/0 3 محیط زیست

TOD 4 91625/0 18325/0 

 
 معیارهاوزن  خروجی نهایی. 7شکل 

 گیرینتیجه .5

 های رقابتتبیین مزیتپژوهش این  بیان شد هدفطور که همان

های متنوع حمل و نقل عمومی پذیری برای توسعه پایدار شیوه

ای است که در قالب یک مدل مفهومی با در مسیرهای حومه

 شود. در کنار نتایجها بیان میساختاری از روابط و اهمیت گذاری

های بدست آمده در فرآیند طراحی مدل با توجه به ویژگی

ای از حیث نوع و ساختار سفر مانند بسامد رفت سفرهای حومه

و برگشتی، هدف عمدتا مشخص )کاری، آموزشی و خرید( و 

گاهی و عصرگاهی( و با همچنین  زمان نسبتا معین )اوج صبح

ی حمل و نقل عمومی هاستمیس تیو ظرف هادرنظر گرفتن چالش

های جوامع شهری در نرسد که: اولا آرماموجود اینگونه بنظر می

کنار تقاضای کیفیت بالای خدمات به سمت مطالبه کاهش 

مشکلات زیست محیطی حاصل و  حداکثری معضلات اجتماعی

از حمل و نقل گرایش پیدا کرده است.در ادامه تجزیه و تحلیل 

ای هشود که رقابت پذیری بین شیوهنتایج این مدل استدلال می
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ی حوزه ثابت و مدونی با اصول متنوع حمل و نقل عمومی دارا

گانه: کشش و بازدهی اقتصادی، افزایش کیفیت خدمات  4

ترافیکی، حفظ و مراقبت از محیط زیست و سلامت جامعه و 

های توسعه نوین شهری از جمله توسعه راستایی با سیاستهم

های اولیه مبتنی بر حمل و نقل همگانی است. با پرداخت داده

ارهای مبین اصول فوق دارای مقدار شود که معیمشخص می

اهمیت و میزان مقبولیت کافی برای نمایش سطح استاندارد 

های مستقیم با خدمات پایدار حمل و نقل را دارند. مزیت

 40رضایت کاربران یعنی خدمات ترافیکی با سهم قریب به 

های اقتصادی و ترین عامل و پس از آن مزیتدرصدی مهم

درصدی در جایگاه  22اهمیت یکسان زیست محیطی با حوزه 

با فاصله کمتری در  TODمقبولیت بعدی و در آخر نیز مزیت 

درصدی قرار دارد. یعنی یک سیستم  18جایگاه مناسب اهمیت 

ای، اتوبوس، تاکسی، حمل و نقل عمومی کارا )مانند قطار حومه

تی را بایسگپاراترانزیت و ...( برای فعالیتی پایدار و رقابتی توسعه

مزیت فوق را کسب کند. علاوه بر  4بتواند سهم قابل قبولی از 

معیار مدل )اقتصادی، ترافیکی، زیست محیطی و  4این چون هر 

TOD دارای روابطی منطقی و اثرگذار و اثربخشی جدی در )

شود که با یک نگاه هستند تاکید می D-Rو  D+Rهای بردار

ل سیستم حمل و نق های ارتقا سطح خدماتفرابخشی به رویکرد

م وری سیستهای سطح بهرهعمومی نگریسته شود تا همه جنبه

در رویکرد مذکور لحاظ شوند.از برآیند سایر نتایج، اینگونه 

شود که برای ورود یک سیستم حمل و نقل عمومی به تفسیر می

حوزه فعالیت و رقابت ابتدا بایستی ابعاد اقتصادی پروژه از منظر 

رای ارائه دهنده خدمات و صرفه اقتصادی از توجیه اقتصادی ب

نگاه کاربر سفر مورد توجه قرار گیرد )به ترتیب با اهمیت 

(. پس از آن سیستم برای بقا در عرصه 102/0و 109/0شاخص 

رقابت بایستی سطح کیفیت خدمات ترافیکی را افزایش 

دهد.اولین توجه باید به میزان دسترسی پذیری سیستم با میزان 

د توانهای بعدی میتمایل داشته باشد و رویکرد 0/.270اهمیت 

با در نظرگرفتن ظرفیت مدها در دو بخش سخت افزاری )مانند 

افزایش سطح ایمنی، سرفاصله چگالی تعداد وسایل و طراحی 

مانند: هماهنگی برنامه ریزی با نرم افزاری )درون ناوگان( و 

استفاده و...( مراکز عمده تولید و جذب سفر، فرهنگسازی 

صورت پذیرد. همزمان با نگاه به سطح خدمات ترافیکی نباید از 

بازخورد فعالیت حمل و نقل در مسائل زیست محیطی و سلامت 

جامع در ابعاد معضلات مستقیم )آلودگی هوا با رتبه شاخص 

( و همچنین اثرات غیر مستقیم مانند کاهش منابع طبیعی 102/0

ه بدنه اجتماع در دراز مدت غافل شد. های وارده بو سهم هزینه

در آخر نیز ارزیابی خصوصیات و کارکرد سیستم حمل و نقل 

های توسعه مبتنی بر حمل و عمومی در جهت تطابق با سیاست

شود چرا که اهداف این نقل همگانی امری ضروری قلمداد می

توسعه به خودی خود، سیستم را در جهت همترازی با سطح 

 دهد.هری سوق میآرمان جوامع ش

 مراجع .6

  ،.اطلاعات  یکاربرد فناور ،(1387)اقازاده، ه. اسفندیانی، م

(itدر مز )یدیتول یشرکت ها یمطالعه مورد دار،یپا یرقابت تی 

.سال دوازدهم، شماره چهل و . پژوهشنامه بازرگانیرانیبرتر ا

 .138-77ششم،ص.

 

 یهاشرکت یبندرتبه ،(1399. )ز، کجویح. ن ،یطهماسب نیام 

 یهابا استفاده از روش یشهربرون ینرااتوبوس یمسافربر

، سال هجدهم، چندشاخصه. پژوهشنامه حمل و نقل یریگمیتصم

 .276-259 ،ص شماره سوم

 

 عملکرد  یابیارز ،(1399) ،ه. ی،ع. طهران یع. عامل ،داریپا

 یاد مهندساقتص یهاکیحمل و نقل مترو با استفاده از تکن ستمیس

 اردیتوسعه حمل و نقل پا کردیبا رو ادهد یپوشش لیو تحل

، سال : کلان شهر تهران(. پژوهشنامه حمل و نقلی)مطالعه مورد

 . 20-1 هفدهم، نوبت دوم، ص
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 رقابت  یها تیمدل مز" ،(1398) ،ع. ،گوهرپور و .ف ،توان

 .رایتهران: انتشارات ر ،"حمل و نقل یریپذ

 

 (،.1391دینی ترکمانی، پ ،)های تجارت بینمروری بر نظریه 

 هایسیاست ماهنامه بررسی مسائل و -قتصادی مجله ا .الملل

 .104-99، سال اول، شماره دوم، صاقتصادی

 

 تقاضا و مطالعات  لی(. تحل1396) ،ح.، داریس. پا ی،طالب

. زدیدر استان  یحومه ا یقطارها یراه انداز ینجامکان س

راه  یدر مهندس ریاخ یهاشرفتیپ یالملل نیکنفرانس ب نیپنجم
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 یالملل نیکنفرانس ب. پنهان یها نهیبا احتساب هز یاو جاده

 آذر. 16: تهرانی. و مهندس تیریدر مد یرشته ا نیمطالعات ب

 

 یروند مطالعات امکان سنج ،(1394) ،م. ی،ح. منعمی، قهرمان 

 در. اریشهر-تهران  یبه همراه مطالعه مورد یحومه ا یقطارها
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