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بررسی كارآيي نسبی حمل و نقل مسافری و باری استانهای کشور 
در طول برنامه سوم و سالهای ابتدایی برنامه چهارم

 اسماعیل شاه طهماسبی )نويسنده مسئول(، دانشجوی دکتری، دانشکده مدیریت و اقتصاد، دانشگاه تربیت مدرس، تهران، ايران

سارا شمس الهی، كارشناس ارشد، دانشکده حسابداری و مدیریت، دانشگاه علامه طباطبایی،  تهران ، ايران

 تقی حیدری، دانشجوی دکتری، دانشکده ادبیات و علوم انسانی، دانشگاه تربیت معلم، تهران، ايران
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تاريخ دريافت: 90/07/01        تاريخ پذيرش: 90/10/17

چکیده
اهمیت حمل و نقل در توسعه کشورها و تاکید بر بهره وری در برنامه‏های پنجساله توسعه از مهم ترین علل 

انجام تحقیقات بیشتر در مبحث كارآيي حمل و نقل است. با وجود  اهمیت این دو موضوع، کمتر تحقیقی مبحث 

برنامه‏های  براستانها در طول  تاکید  با  و  نقل  و  استخراج شاخصهای مهم در صنعت حمل  با  كارآيي  سنجش 

توسعه را مدنظر داشته‏است. دراین تحقیق برای دستیابی به چنین هدفی و با استفاده از 6 شاخص ورودی 

و 6 شاخص خروجی در دو برنامه سوم و سه سال ابتدایی برنامه چهارم، به بررسی كارآيي نسبی استانها در 

حمل و نقل باری و مسافری پرداخته شده‏است. در این راستا از مدل ریاضی تحلیل پوششی داده‏ها)DEA( و 

تحلیل حساسیت این مدل استفاده شده‏است. روش تحقیق مورد استفاده توصیفی- تحلیلی محسوب می‏گردد 

و  تهران  و  بوشهر  استانهای  بالای  كارآيي  از  نشان  نتایج  استخراج شده‏اند.  معتبر  آماری  از مراجع  داده‏ها  و 

پایین استان کهکیلویه و بویراحمد در برنامه‏ سوم و چهارم توسعه دارد. تعداد وسایل نقلیه عمومی  كارآيي 

درون شهری به عنوان حساس‏ترین شاخص ورودی و میزان مسافر حمل و نقل جاده‏ای به عنوان حساس ترین 

شاخص خروجی به دست آمدند که نشان از اهمیت این دو شاخص در كارآيي سیستم حمل و نقل کشور دارد. 

واژه‌هاي كليدي: حمل و نقل باری و مسافری، كارآيي، تحليل پوششي داده ها
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اسماعیل شاه طهماسبی، سارا شمس الهی، تقی حیدری

1. مقدمه
با توجه به جمعيت روزافزون جهان و محدود بودن امكانات، حتي 

براي كشورهاي صنعتي پيشرفته، استفاده بهينه از امكانات موجود، 

راهي برتر به منظور افزايش توليد كالاها و خدمات و در نتيجه 

افزايش رفاه جامعه بشري تلقّي مي‌شود. كشور ما نيز نه تنها از اين 

مورد مستثني نيست، بلكه به علل مختلف بايد با ديد گسترده‏تر 

كمبود  كند.  توجه  موضوع  اين  به  ابعاد  تمام  از  و  عميق‌تر  و 

بيشتر  تنوع  و  ايجاد ظرفيتهاي جديد  براي  دولتي  سرمايه‌گذاري 

به سرمايه‌گذاريهاي  توليدات، عدم توجه كافي بخش خصوصي 

مولد و مشكلات حاكم در جذب سرمايه‌گذاري خارجي، ضرورت 

بيشترين استفاده از امكانات موجود و سرمايه‌گذاريهاي انجام شده 

در گذشته را ايجاب مي كند ]جعفری صمیمی،1383[. از طرفی 

نیاز و زیربنای توسعه، دارای  بخش حمل و نقل به عنوان پیش 

نقش اساسی و كارآمد در باروری امکانات و استعدادهای بالقوه 

جوامع است که از طریق جابجایی بار و مسافر، پیوند ناگسستنی 

بین عوامل مختلف رشد و توسعه را فراهم می آورد و موجب 

برقراری تقویت هر چه سریع تر و گسترده تر بخشهای مختلف 

ترتیب  اين  .به  فرهنگی کشورها می شود  اجتماعی و  اقتصادی، 

حمل و نقل، نقش و اهمیت خود را به عنوان یکی از مؤثرترین 

استفاده  به  نمایان می سازد که توجه  شاخصهای رشد و توسعه 

بهینه از ظرفیتهای این بخش و تعیین سیاستهایی در جهت افزایش 

كارآيي آن از اهمیت بسیار زيادي برخوردار است. همچنین حمل 

 - تولید  مهم چرخه  اجزای  از  یکی  و  بنایی  زیر  امور  از  نقل  و 

نقش  اقتصادی،  رشد  فرآیند  در  که  شود  مي  محسوب  مصرف 

فرآیند  از  نیز  خود  آنکه  ضمن  دارد،  تأثیرگذاری  و  مهم  بسیار 

رشد و توسعه اقتصادی تأثیرپذیر است. تأثیری که حمل و نقل 

بر ساختار فضایی و کالبدی کشور می گذارد باعث تمرکز یا عدم 

نتیجه  در  و  مختلف کشور  مناطق  در  اقتصادی  فعالیتهای  تمرکز 

رشد مناطق در دسترس یا رکود مناطق دور از دسترس می شود 

]محمودی، 1376.[

و  هزینه‏ها  مدیریت  بهینه‏سازی  مبحث  که  اهميتي  به  توجه  با 

توجه  لزوم  است،  کرده  پيدا  نقل  و  حمل  مبحث  در  پتانسیلها 

و  باری  نقل  و  حمل  مدیریت  به  بيشتر  استراتژيکي  و  تاکتيکي 

نظر  به  بارز  ايران  در  اجرايي  و  اي  برنامه  به‏صورت  مسافری 

بر  مکرر  تاکيدات  با  موضوع  اين  به  اي  برنامه  توجه  مي‏رسد. 

اين مفهوم ، بويژه در برنامه چهارم توسعه تقريبا مورد نظر قرار 

مناسب  کار  و  ساز  ایجاد  به  1404؛  چشم‏انداز  در  است.  گرفته 

 ،)37 )بند  است  شده  اشاره  توليد  عوامل  ورى  بهره  رشد  براى 

به مواردی چون  نقل  برنامه توسعه چهارم در مورد حمل و  در 

کاهش هزینه‏ها، اقتصادی كردن فعالیتها، افزایش بهره‏وری، توسعه 

کیفی منابع انسانی و ارتقاء کیفیت خدمات در بخش حمل و نقل 

به صورت صریح تاکید شده‏است،  با این حال تا کنون تحقیقی 

ساختار صنعت  درون  در  ریاضی  رویکرد  از  استفاده  با  و  جامع 

با  كارآيي  محاسبه  برای  ایران  در  مسافری  و  باری  نقل  و  حمل 

تاکید  با  و  صنعت  این  در  مهم  شاخصهای  استخراج  به  توجه 

برمحوریت برنامه‏های توسعه و حضور واحدهای تصمیم گیری 

با  بنابراين در تحقيق حاضر، محقق   . استانی انجام نگرفته است 

رويکرد كارآيي- محور و جامع و با استفاده از مدل رياضي که  

بررسي  اثبات رسيده، درصدد  به  تحقيقات گذشته  در  آن  قوت 

و  باری  نقل  و  زمينه حمل  در  کشور  مختلف  استانهاي  كارآيي 

مسافری است. سئوال اصلی در این تحقیق چنين طرح می‏گردد 

باری  نقل  و  حمل  در  کشور  مختلف  استانهاي  »كارآيي  که: 

و  است؟«  چه‏مقدار  استان،  هر  منابع  به  توجه  با  مسافری   و 

پرسشهای فرعی مدنظر تحقیق به شرح زيرند:

1. روند كارآيي در استانهاي مختلف نسبت به يکديگر چگونه است؟

2. جايگاه هر استان در كارآيي حمل و نقل باری و مسافری در 

مقايسه با ساير استانها کجاست؟

3. کدام مولفه ها نقش کليدي در حمل و نقل باری و مسافری دارند؟

4. حساسيت استانها نسبت به مولفه هاي مورد بررسي چگونه ‏است؟

در مورد برشماری برخی از تحقیقات خارجی و داخلی مرتبط با 

این تحقیق می‏توان به موارد ذیل اشاره کرد: در تحقیقات خارجی؛ 

با استفاده از روش  با عنوان »محک‏زنی هواپیمایی ژاپن  مقاله‏ای 

بر  انتقادی  آزمون  ؛   TFP داده‏ها و وزن درونی  تحلیل پوششی 

تدوين  ژاپن«  هواپیمایی  مناطق  در  حد  از  بیش‏  سرمایه-گذاری 
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تقاضا  رشد  بر  اشاره  با  پژوهشگران  تحقيق،  این  در  است.  شده 

برای سفرهای هوایی در دوران رشد اقتصادی به دنبال اثبات این 

مسئله اند که در مناطق مختلف هوایی ژاپن، نحوه سرمایه‏گذاری 

بر اساس كارآيي نبوده و این بی‏توجهی را به علت سرمایه‏گذاری 

دولتی از دهه 1950 در این صنعت می‏دانند. برای اثبات مدعاي 

مناطق  كارآيي  بررسی  به  شده  ذکر  ریاضی  روشهای  از  خود 

مقاله‏   .]2004 فوجيموتو،  و  ]يوشيتا  می‏پردازند  هوایی  مختلف 

ارزیابی  برای  داده‏ها  پوششی  تحلیل  »رهیافت  عنوان  با  دیگری 

كارآيي و اثربخشی سیستمهای حمل و نقل شهری« نوشته شده 

دو شاخص:  گرفتن  نظر  در  با  پژوهشگر  تحقیق،  این  در  است؛ 

میزان راه طی شده توسط وسیله نقلیه و تعداد مسافر جابجا شده، 

در خروجی مدل، بین كارآيي و اثربخشی تفاوت قائل می‏شود. در 

انتها نتیجه‏ می‏گیرد که بین اثربخشی و كارآيي رابطه وجود دارد و 

مقدار اندازه‏ اقتصادی به کیفیت خروجی بستگی دارد ]كارلافتيس، 

پوششی  تحلیل  روش  از  استفاده  عنوان»  با  دیگر  مقاله   .]2004

خصوصی  از  قبل  اسپانیا  هواپیماییهای  اندازه‏گیری  برای  داده‏ها 

سازی« است که در این جا پژوهشگران با اشاره به اینکه روشهای 

موجود برای محاسبه بهره‏وری از ویژگی کلی نگری محروم هستند؛ 

اشاره می‏کنند که با استفاده از روش تحلیل پوششی داده‏ها این عیب 

برطرف می‏شود. قابل يادآوري است که پژوهشگران این تحقیق را 

با هدف سیاست‏گذاری مناسب دولت قبل از خصوصی سازی این 

صنعت در اسپانیا انجام داده‏اند ]كارلوس مارتين و رومن، 2001[. 

کرد:  اشاره  زیر  موارد  به  می‏توان  نیز  داخلی  تحقیقات  مورد  در 

مقاله‏ای تحت عنوان »ارزيابي كارآيي راه آهن جمهوري اسلامي 

ايران در مقايسه با راه آهنهاي كشور هاي آسيائي و خاور ميانه« 

تدوين شده که پژوهشگران با انتخاب شاخصهایی چون خطوط 

لوکوموتیو  و  مسافری  سالنهای  باری،  واگنهای  پرسنل،  اصلی، 

خطوط  توسعه  و  شده  جابجا  بار  و  مسافر  و  ورودی  عنوان  به 

اسلامی  راه‏آهن جمهوری  كارآيي  محاسبه  به  عنوان خروجی  به 

برتر  کشور  ده  جز  اغلب  اسلامي  جمهوري  که  می‏پردازد  ایران 

این تحقیق بوده است. شایان ذکر است که تعداد کل کشورهای 

تحقیق 24 کشور بوده‏است ]پوركاظمي و سلطاني، 1386[. مقاله‏ 

دیگری تحت عنوان» اجزاء بهره وری کل عوامل تولید حمل و 

نقل و ارتباطات«  نوشته شده است. در این تحقیق پژوهشگران به 

دنبال پاسخ به این سوال‏ هستند که موانع اصلی ارتقای بهره وری 

ارتباطات چیست و چگونه  نقل و  تولید در حمل و  کل عوامل 

می توان آنرا بر طرف کرد که در آن از رهیافت  تحلیل پوششی 

داده ها برای این منظور استفاده و چنين  نتیجه‏گیری می‏شود که 

بهره وری کل عوامل تولید حمل ونقل و ارتباطات در مقایسه با 

پایین  در  کشور  اقتصادی  بخشهای  تولید  عوامل  کل  وری  بهره 

ترین حد قرار دارد ]عباسیان و مهرگان، 1386[. مقاله‏ دیگري با 

عنوان »ارزيابي كارآيي نواحي مختلف راه آهن جمهوري اسلامي 

ايران با استفاده ازتحليل پوششي داده ها« نگاشته شده است که 

در آن پژوهشگران با استفاده از  ورودیها و خروجیهای مناسب 

به بررسی كارآيي نواحی 12 گانه راه‏آهن دست زده اند ]موحدي 

و حسيني،1387[. در مورد بررسی كارآيي استانها در برنامه‏های 

به مقالات»  از تحلیل پوششی داده ها می‏توان  استفاده  با  توسعه 

ارزیابی كارآيي استانها در بخش بهداشت و درمان روستایی در 

»ارزیابی  و  توسعه«  چهارم  برنامه  ابتدایی  سالهای  و  سوم  برنامه 

كارآيي نسبی استانهای کشور در دستیابی به اهداف برنامه سوم 

همكاران  و  ]آذر  کرد  اشاره  کشاورزی«  بخش  در  کشور  توسعه 

،1388[ و ]غلامرضایی و شاه طهماسبی، 1389[. علاوه بر مقالات 

فوق، در مطالعات آمایش سرزمین، راهبردهای سازماندهی فضایی 

بخش راه و ترابری ذکر شده  و در نتایج طرح جامع گردشگری 

صنعت  بهبود  برای  دریایی  و  هوایی  ریلی،  دسترسی  توسعه  از 

گردشگری ياد شده است و برای هریک ، اهداف و راهبردهایی 

مشخص شده است ]مطالعات جامع حمل و نقل کشور ، گزارش 

فاز شناخت، 1388[.

همان طور که در تمامی موارد یاد شده نیز مشخص است ، جامع 

بودن ارزیابی توسط روش تحلیل پوششی داده‏ها مورد تاکید همه 

افراد قرار گرفته، ولی تا کنون تحقیقی با رویکرد برنامه‏های توسعه 

و با محوریت استانهای کشور در زمینه کلیت حمل و نقل  مدنظر 

کننده‏  تواند برطرف  مقاله حاضر مي  نبوده است؛ که پژوهش و 

چنین شکاف تحقیقاتی باشد.

بررسی كارآيي نسبی حمل و نقل مسافری و باری استانهای کشور در طول ...
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2. حمل و نقل مسافری و باری در ایران
از مهمترین اسنادی که در مورد حمل و نقل باید بررسی گردد، 

برنامه‏های 5 ساله توسعه است که در هریک به مبحث حمل و 

نقل توجه شده‏است، در برنامه سوم فصل 17 ، ماده 126 تا 132 به 

مبحث حمل و نقل پرداخته شده‏است. در برنامه چهارم، ماده 28 

به برنامه توسعه حمل و نقل کشوراستناد می‏کند و اهداف حمل 

این  بر  می‏داند. علاوه  الاجرا  راستا لازم  آن  در  را  نقل کشور  و 

در ماده 29 این برنامه، ماده‏های 127 تا 132 برنامه سوم را دوباره 

تنفیذ می‏کند. در اینجا  لازم است به برنامه پنجم توسعه- 1389تا 

-1393 نیزاشاره گردد. در این برنامه ماده‏های 144 تا 148 مستقیماً 

به مسائل حمل و نقل توجه دارد ]سایت وزارت امور اقتصادی و 

دارایی[. در ادامه به برخی از مباحث برنامه ای و آماری در سه نوع 

حمل و نقل جاده‏ای، ریلی و هوایی اشاره می‏شود.

حمل و نقل جاده ای: در سالنامه آماری 1388 سازمان راهداری 

و حمل و نقل جاده ای آمده است که هدف اصلی این سازمان» 

فراهم آوردن زمینه‏ها و امکانات لازم به منظور بهبود و بهره‏برداری 

جامع  سیاستهای  تحقق  و  جاده‏ای  نقل  و  سیستم حمل  از  بهینه 

قانون  نقل جاده ای در چارچوب  و هماهنگ در زمینه حمل و 

]سالنامه  است.  کشور«  فرهنگی  و  اقتصادی  اجتماعی،  توسعه 

ناوگان  عملکرد  مورد  در   .]1388  ، ای  جاده  حمل‏ونقل  آماری 

حمل و نقل جاده‏ای در کشور می‏توان به جدول )1( اشاره کرد.

در مطالعات جامع حمل و نقل کشور، در گزارش فاز شناخت )در 

توصیه سوم( به بهبود میزان كارآيي عملیاتی حمل و نقل جاده‏ای 

اشاره شده‏است. در همین گزارش اشاره می‏شود که در حال حاضر 

بیشترین  و  بوده  مناسب  داخلی  نقل  و  حمل  پایانه‏های  ظرفیت 

مشکل، در ضعف بهبود كارآيي صنعت حمل و نقل کشور است و 

هر گونه سرمایه‏گذاری در زیرساختها بدون در نظر گرفتن كارآيي 

آن نامناسب است. در توصیه‏ها برای كارا کردن حمل‏ونقل جاده‏ای 

و  مدیریت  برنامه‏ریزی،  در  موثرتر  روش‏های  چون  موردی  به 

نقل  تاکید شده است ]مطالعات جامع حمل و  تخصیص بودجه 

کشور ، گزارش فاز شناخت، 1388[. اقتصاد ایران تا حدود زیادی 

وابسته به واردات کالا است. 90 درصد از کل کالاهای وارداتی 
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ػبلِ تَػؼِ اػت وِ دس ّشیه ثِ هجحث حول ٍ ًمل تَخِ  5ّبی اػٌبدی وِ دس هَسد حول ٍ ًمل ثبیذ ثشسػی گشدد، ثشًبهِْوتشیي اص ه
ثِ ثشًبهِ تَػؼِ  28هبدُ دس ثشًبهِ چْبسم،  اػت.ثِ هجحث حول ٍ ًمل پشداختِ ؿذُ 132تب  126، هبدُ  17اػت، دس ثشًبهِ ػَم فلل ؿذُ

-هبدُ ایي ثشًبهِ، 29ایي دس هبدُ داًذ. ػلاٍُ ثش وٌذ ٍ اّذاف حول ٍ ًمل وـَس سا دس آى ساػتب لاصم الاخشا هیبد هیحول ٍ ًمل وـَساػتٌ

دس ایي اؿبسُ گشدد. ًیض -1393 تب1389 -ثشًبهِ پٌدن تَػؼِثِ لاصم اػت دس ایٌدب   وٌذ.ثشًبهِ ػَم سا دٍثبسُ تٌفیز هی 132تب  127ّبی 
دس اداهِ ثِ ثشخی اص  .]ػبیت ٍصاست اهَس التلبدی ٍ داسایی[هؼبئل حول ٍ ًمل تَخِ داسدثِ  "هؼتمیوب 148تب  144ّبی ثشًبهِ هبدُ

 .ؿَدای، سیلی ٍ َّایی اؿبسُ هیهجبحث ثشًبهِ ای ٍ آهبسی دس ػِ ًَع حول ٍ ًمل خبدُ

فشاّن » ػبصهبىآهذُ اػت وِ ّذف اكلی ایي ػبصهبى ساّذاسی ٍ حول ٍ ًمل خبدُ ای  1388دس ػبلٌبهِ آهبسی  حول ٍ ًقل جبدُ ای:
ای ٍ تحمك ػیبػتْبی خبهغ ٍ ّوبٌّگ دس ثْیٌِ اص ػیؼتن حول ٍ ًمل خبدُ ثشداسیٍ ثْشُّب ٍ اهىبًبت لاصم ثِ هٌظَس ثْجَد آٍسدى صهیٌِ

 ،حول ٍ ًمل خبدُ ای آهبسی ػبلٌبهِ  [اػت. «صهیٌِ حول ٍ ًمل خبدُ ای دس چبسچَة لبًَى تَػؼِ اختوبػی، التلبدی ٍ فشٌّگی وـَس
 ( اؿبسُ وشد.1تَاى ثِ خذٍل )ای دس وـَس هیدس هَسد ػولىشد ًبٍگبى حول ٍ ًمل خبدُ .]1388

 ای كـَسخلاصِ آهبسّبی حول ٍ ًقل جبدُ .1جذٍل

ٍاحذ  ػٌبٍيي
 اسقبم

 ػبل
80 81 82 83 84 85 86 87 88 

 7/515 5/511 485 6/437 8/406 9/388 1/348 298 5/268 ى تيهیلیَ هیضاى كل كبلای حول ؿذُ دس ػطح كـَ)ثشآٍسد(
هیلیَى  جب ؿذُ دس ػطح كـَس)ثشآٍسد(تؼذاد كل هؼبفش جبثِ

 ًفش
9/646 4/642 653 5/726 6/761 1/786 5/794 8/845 8/897 

كیلَهتش كبلای حول ؿذُ دس ػطح  -كشايِ ّش تي
 كـَس

 319 308 269 225 219 203 170 133 117 سیبل

جب ؿذُ دس ػطح كیلَتش هؼبفش جبثِ -ًفشكشايِ ّش 
 كـَس

 96 93 50 39 38 36 34 29 25 سیبل

هتَػط هؼبفت طی ؿذُ دس ّش ػفش هؼبفشی دس ػطح 
 كـَس

 189 188 192 203 206 219 221 222 221 ویلَهتش

 159814 152996 142942 132070 116889 110618 99914 83804 78958 هیلیَى كیلَهتش كبلای حول ؿذُ دس ػطح كـَس)ثب ثبسًبهِ( -تي 
جب ؿذُ دس ػطح كـَس)ثب كیلَهتش هؼبفش جبثِ –ًفش 

 صَست ٍضؼیت(
 64787 63685 60107 56001 54881 54779 55875 52272 51810 هیلیَى

ّضاس  تؼذاد ًبٍگبى ػوَهی هؼبفشی ؿٌبػبيی ؿذُ كـَس
 دػتگبُ

2/65 5/66 7/66 69 1/33 5/37 1/52 7/58 50 

ّضاس  تؼذاد ًبٍگبى ػوَهی ثبسی ؿٌبػبيی ؿذُ كـَس
 دػتگبُ

2/196 6/203 5/214 9/231 9/181 6/199 7/234 4/246 3/253 

هبس آدفتش اطلاػبت ٍ ٍ 1386كتبة جبهغ آهبسی حول ٍ ًقل كـَس،  ؛1388ػبلٌبهِ آهبسی  ػبصهبى ساّذاسی ٍ حول ٍ ًقل جبدُ ای ، [هٌجغ : 
 ]1388حول ٍ ًقل، 

ای ػولیبتی حول ٍ ًمل خبدُ وبسآییثِ ثْجَد هیضاى  (دس تَكیِ ػَم)دس گضاسؽ فبص ؿٌبخت  ،بلؼبت خبهغ حول ٍ ًمل وـَسدس هغ
ٍ ثیـتشیي هـىل،  ثَدُ ّبی حول ٍ ًمل داخلی هٌبػتد وِ دس حبل حبضش ظشفیت پبیبًِؿَدس ّویي گضاسؽ اؿبسُ هی. اػتؿذُاؿبسُ 

آى ًبهٌبػت  وبسآییگزاسی دس صیشػبختْب ثذٍى دس ًظش گشفتي ًمل وـَس اػت ٍ ّش گًَِ ػشهبیِ كٌؼت حول ٍ وبسآییدس ضؼف ثْجَد 
سیضی، هذیشیت ٍ تخلیق ثَدخِ ّبی هَثشتش دس ثشًبهِای ثِ هَسدی چَى سٍؽوشدى حول ٍ ًمل خبدُ وبسآّب ثشای دس تَكیِ .اػت

التلبد ایشاى تب حذٍد صیبدی ٍاثؼتِ ثِ ٍاسدات وبلا  .]1388 ؿٌبخت،گضاسؽ فبص  ،هغبلؼبت خبهغ حول ٍ ًمل وـَس [ تبویذ ؿذُ اػت

جدول1. خلاصه آمارهای حمل و نقل جاده‏ای کشور
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به 5 بندر در خلیج فارس و 2 بندر در دریای خزر وارد می‏شوند 

]مطالعات جامع حمل و نقل کشور ، گزارش فاز شناخت،1388[. 

علت این که حجم بار عبوری از شهرهای جنوبی بسیار بالا است 

همین مسئله است.

 65 حدود  بار  نقل  و  حمل  حاضر  حال  در  ریلی:  نقل  و  حمل 

درصد حجم کل ترافیک شرکت راه‏آهن جمهوری اسلامی ایران 

را به خود اختصاص داده‏است و درآمدی در حدود 92 درصد از 

کل درآمد ریلی را در بر می‏گیرد. در برنامه چهارم توسعه شرکت 

 36 جابجایی  برای  نقل  و  حمل  ظرفیت  تامین  به  ملزم  راه‏آهن 

میلیون نفر و بیش از 50 میلیون تن بار تا سال 2009)1387( است. 

سهم راه آهن در انتهاي دوره )سال 1388( باید به 25/1 درصد 

ميليارد   49 به  باید  آهن  راه  در سال 1388 عملکرد  يعني  برسد 

کيلومتر برسد که رشد سالانه اي حدود 14 تا 15 درصد  تن – 

براي عملکرد باري راه آهن لازم است ]مطالعات جامع حمل و 

نقل کشور ، بخش هفتم، 1388[. 

در مورد عملکرد حمل و نقل ریلی در کشور می‏توان به جدول 

)2( اشاره کرد.

حمل و نقل هوایی: در برنامه‏های پیش نویس اهداف راهبردي 

شركت مادر تخصصي فرودگاههاي كشور  آمده است: )استفاده‌ 

بهينه از ظرفيتهاي فرودگاهي و تجهيزات ناوبري، تجاري‌سازي و 

اقتصادي نمودن فرودگاه‌هاي كشور، تقويت  براي  تلاش مستمر 

راهبردی  اهداف  از  یکی  فرودگاهي(  واحد  مديريت  تثبيت  و 

است ]سایت آمار شرکت فرودگاه‏های کشور[. در مورد عملکرد 

حمل‏ونقل هوایی در کشور می‏توان به جدول )3( اشاره کرد.

3. روش تحقیق و مدل تحلیل پوششی داده‏ها
این تحقیق از نظر روش تحقیق بر اساس هدف از نوع کاربردی 

و از نظر روش جمع آوری داده‏ها و ماهیت از نوع توصیفی – 

تحلیلی محسوب می‏شود. قلمرو اين تحقيق كليه استانهاي كشور 

از نوع مدلسازی ریاضی  اینکه طرح تحقیق  به  با توجه  است و 

جامعه  عناصر  از  برخی  انتخاب  معنای  )به  نمونه‏گیری  است، 

آماری( مبنای تحقیق نخواهد بود. ابزار جمع‏آوری اطلاعات برای 

كتابخانه‏اي  مستندات  تحقيق،  اين  نظري  ادبيات  و  پيشينه  تهيه 

داده‏ها  آوری  جمع  برای  مدارك  و  اسناد  از  و  بوده  اينترنتي  و 

جهت اندازه‏گيري استفاده شده است. اين اسناد و مدارك مربوط 

به مراجع و منابع رسمي كشور و در رأس آنها مركز آمار ايران 

)سالنامه‏ استانها(، سازمان راهداری و حمل و نقل جاده‏ای)سالنامه 

آماری حمل و نقل جاده‏ای(، پایگاه اطلاع رسانی راه‏آهن جمهوری 

اسلامی ایران و شرکت فرودگاه‏های کشور به عنوان مرجع رسمي 

به  مربوط  داده‏هاي  آوري  جمع  براي  كه  است  كشور  اطلاعات 
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هغبلؼبت خبهغ حول ٍ ًمل [ؿًَذثٌذس دس دسیبی خضس ٍاسد هی 2ثٌذس دس خلیح فبسع ٍ  5دسكذ اص ول وبلاّبی ٍاسداتی ثِ  90. اػت
 ّویي هؼئلِ اػت. اػتثبلا ػلت ایي وِ حدن ثبس ػجَسی اص ؿْشّبی خٌَثی ثؼیبس  .]1388گضاسؽ فبص ؿٌبخت، ،وـَس 

آّي خوَْسی اػلاهی ایشاى سا ثِ دسكذ حدن ول تشافیه ؿشوت ساُ 65دس حبل حبضش حول ٍ ًمل ثبس حذٍد : حول ٍ ًقل سيلی 

آّي . دس ثشًبهِ چْبسم تَػؼِ ؿشوت ساُگیشددسكذ اص ول دسآهذ سیلی سا دس ثش هی 92اػت ٍ دسآهذی دس حذٍد خَد اختلبف دادُ
ػْن ساُ آّي دس  .اػت( 1387)2009هیلیَى تي ثبس تب ػبل  50هیلیَى ًفش ٍ ثیؾ اص  36تبهیي ظشفیت حول ٍ ًمل ثشای خبثدبیی  هلضم ثِ

ویلَهتش ثشػذ وِ سؿذ  –هیلیبسد تي  49ثِ ثبیذ ػولىشد ساُ آّي  1388دسكذ ثشػذ یؼٌی دس ػبل  1/25ثِ ثبیذ ( 1388اًتْبی دٍسُ )ػبل 
  .]1388، هغبلؼبت خبهغ حول ٍ ًمل وـَس ، ثخؾ ّفتن [دسكذ ثشای ػولىشد ثبسی ساُ آّي لاصم اػت 15 تب 14ػبلاًِ ای حذٍد 

 ( اؿبسُ وشد.2تَاى ثِ خذٍل )دس هَسد ػولىشد حول ٍ ًمل سیلی دس وـَس هی

 خلاصِ ػولکشد حول ٍ ًقل سيلی  .2جذٍل

 تؼذاد كل ٍاگي طَل خطَط اصلی ًفش كیلَهتش تي كیلَهتش خبلص ػبل
 هؼبفشی دس گشدؽ

تؼذاد كل ٍاگي ثبسی 
 دس گشدؽ

1379 14178654176 7119266085 6688 --- --- 
1381 14613094902 8043007997 7156 

1381 15841918611 8581841350 7268 16828 1019 
1382 18048285525 9314413862 7268 16549 1012 
1383 18182146158 10012476130 7584 17373 1119 
1384 19127299824 11148552985 8348 19848 1207 
1385 20541987312 12549283873 8565 21406 1323 
1386 20229117081 13900256092 8702 21633 1344 

ًقل  ّبی هختلف حول ٍػْن ثخؾ ؛1386كتبة جبهغ آهبسی حول ٍ ًقل كـَس، ؛اّي جوَْسی اػلاهی ايشاى پبيگبُ اطلاع سػبًی ساُ[هٌجغ :
 ]1378ّبی اخیشٍيظُ هذيشاى اسؿذ،آّي دس ػبلّبی ساُتحلیل ثش سًٍذ آهبس ٍ ؿبخص 1387ٍ-1381ّبی دس  جبثجبيی ثبس ٍ هؼبفش  طی ػبل

ثْیٌِ اص   اػتفبدُ)): آهذُ اػت  اّذاف ساّجشدی ؿشوت هبدس تخللی فشٍدگبّْبی وـَسّبی پیؾ ًَیغ ثشًبهِدس : حول ٍ ًقل َّايی

تمَیت ٍ تثجیت ، ّبی وـَس ػبصی ٍ تلاؽ هؼتوش ثشای التلبدی ًوَدى فشٍدگبُ تدبسی، ٍدگبّی ٍ تدْیضات ًبٍثشیظشفیتْبی فش
دس هَسد ػولىشد حول ٍ ًمل َّایی .]ّبی وـَسػبیت آهبس ؿشوت فشٍدگبُ[ یىی اص اّذاف ساّجشدی اػت ((هذیشیت ٍاحذ فشٍدگبّی

 ( اؿبسُ وشد.3تَاى ثِ خذٍل )دس وـَس هی
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1385 20541987312 12549283873 8565 21406 1323 
1386 20229117081 13900256092 8702 21633 1344 

ًقل  ّبی هختلف حول ٍػْن ثخؾ ؛1386كتبة جبهغ آهبسی حول ٍ ًقل كـَس، ؛اّي جوَْسی اػلاهی ايشاى پبيگبُ اطلاع سػبًی ساُ[هٌجغ :
 ]1378ّبی اخیشٍيظُ هذيشاى اسؿذ،آّي دس ػبلّبی ساُتحلیل ثش سًٍذ آهبس ٍ ؿبخص 1387ٍ-1381ّبی دس  جبثجبيی ثبس ٍ هؼبفش  طی ػبل

ثْیٌِ اص   اػتفبدُ)): آهذُ اػت  اّذاف ساّجشدی ؿشوت هبدس تخللی فشٍدگبّْبی وـَسّبی پیؾ ًَیغ ثشًبهِدس : حول ٍ ًقل َّايی

تمَیت ٍ تثجیت ، ّبی وـَس ػبصی ٍ تلاؽ هؼتوش ثشای التلبدی ًوَدى فشٍدگبُ تدبسی، ٍدگبّی ٍ تدْیضات ًبٍثشیظشفیتْبی فش
دس هَسد ػولىشد حول ٍ ًمل َّایی .]ّبی وـَسػبیت آهبس ؿشوت فشٍدگبُ[ یىی اص اّذاف ساّجشدی اػت ((هذیشیت ٍاحذ فشٍدگبّی

 ( اؿبسُ وشد.3تَاى ثِ خذٍل )دس وـَس هی

 

 

 

 

 

جدول2. خلاصه عملکرد حمل و نقل ریلی

بررسی كارآيي نسبی حمل و نقل مسافری و باری استانهای کشور در طول ...
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گرفته‏  قرار  استفاده  مورد  مدل  خروجي  و  ورودي  شاخصهاي 

مورد  در  نظر خبرگان  برای گرفتن  پرسشنامه  از  است؛ همچنین 

شاخصها استفاده شده ‏است. دوره زمانی تحقیق مربوط به سالهای 

چهارم)84-86(  برنامه  ابتدایی  سالهای  و   )79-83( سوم  برنامه 

است.  لازم به يادآوري است که دوره برنامه چهارم به خاطر نبود 

اطلاعات استانها به سال 1386 ختم می‏شود. فرایند کلی تحقیق را 

در مي توان در  شکل 1 مشاهده كرد.

در این تحقیق از مدل ریاضی بسیاری قوی برای محاسبه كارآيي 

فردی  به  منحصر  ویژگیهای  دارای  مدل  این  شده‏است.  استفاده 

نسبت  بينانه  واقع  ارزيابي  به  می‏توان  طورخلاصه  به  که  است 

مجموعه  از  روش،  اين  کرد.  اشاره  ارزيابي  ديگر  روشهاي  به 

مي  معرفي  كارآ  عنوان  به  را  تعدادي  گیرنده،  تصمیم  واحدهای 

اين  آنگاه  را تشيكل مي دهد.  آنها، مرز كارآيي  به كمك  كند و 

بنابراين  دهد.  مي  قرار  ديگر  واحدهاي  ارزيابي  ملاك  را  مرز 

ملاك ارزيابي، واحدهای تصمیم گیرنده‏ای هستند كه در شرايط 

ارزيابي  تحليل،  اين  ديگر  مهم  ويژگي  ميك‏نند.  فعاليت  يكساني 

توأم مجموعه اي از عوامل است و بنابراين تمام عوامل نهاده‏اي 

از  ديگر  يكي  دهد.  مي  قرار  ارزيابي  مورد  تواما  را  اي  ستاده  و 

ويژگيهاي اساسي اين تحليل، ويژگي “جبراني بودن” مدلهاي آن 

گیرنده  تصمیم  واحد  هر  به  ويژگي  اين  ساده،  عبارت  به  است. 

اجازه مي دهد كمبود يا ضعف خود را در هر ستاده يا نهاده به 

كمك ساير ستاده‏ها يا نهاده‏ها جبران كند. با توجه به اينكه مدلهاي 

تحليل پوششي داده‏ها توسط برنامه ريزي خطي حل مي شود ، 

روش برنامه ريزي خطي به واحد اندازه گيري حساس نيست و 

اندازه‏گيري  واحدهاي   از  مي‏توانند  ستاده‏ها  و  نهاده‏ها  بنابراين 

تحلیل  روش  معایب  از  ]مهرگان،1383[.  كنند  استفاده  مختلفي 

پوششي داده‏ها نیز می‏توان مواردی را بیان کرد:

1. جهت اندازه گیري كارآيي نسبی بکار گرفته شده،  و كارآيي 

مطلق را نمی‏سنجد؛ 

2. چون تکنیکی غیر پارامتري است، انجام آزمونهاي آماري براي 

آن مشکل است؛

قبلی  واحدهاي  مجموعه  به  جدید  واحد  یک  کردن  اضافه   .3

بررسی شده موجب تغییر در امتیاز كارآيي تمامی واحدها مي‏شود؛

4. تعداد مدلهاي مورد نیاز و حل آنها به تعداد واحدهاي تحت 

6 
 

 

 ػولکشد ػبلاًِ صيش ثخؾ حول ٍ ًقل َّايی .3ل جذٍ

 ػبل ٍاحذ اسقبم ػٌبٍيي
80 81 82 83 84 85 86 87 88 

 201 179 129 134 121 93 83 87 92 فشًٍذ تؼذاد كل ًبٍگبى َّايی

 330613 31477 230133 210172 190145 140906 14946 150241 130164 ػذد تؼذاد كل صٌذلی ًبٍگبى َّايی

 4/14 8/12 4/12 4/12 5/10 4/9 9/8 4/8 6/8 هیلیَى ًفش جبيی هؼبفش داخلیجبثِ

 4/7 3/7 2/7 7/5 1/5 8/4 3/4 5/3 3 هیلیَى ًفش جبيی هؼبفش ثیي الوللیجبثِ

 38 34 2/37 9/36 7/28 3/25 2/30 6/29 7/29 ّضاس تي تٌبط ثبس داخلی

 83 3/89 6/123 8/129 5/98 1/67 7/66 8/56 4/53 ّضاس تي تٌبط ثبس ثیي الوللی

 ؛1387-1381 ّبیّبی هختلف حول ٍ ًقل دس  جبثجبيی ثبس ٍ هؼبفش  طی ػبلػْن ثخؾ ؛1386كتبة جبهغ آهبسی حول ٍ ًقل كـَس، [ هٌجغ:

 .[ ّبی وـَسػبیت آهبس ؿشوت فشٍدگبُ

 ّبتحلیل پَؿـی دادُهذل  سٍؽ تحقیق ٍ .3
تحلیلی  –ّب ٍ هبّیت اص ًَع تَكیفی اص ًظش سٍؽ خوغ آٍسی دادُ ٍ ذف اص ًَع وبسثشدیثش اػبع ّ اص ًظش سٍؽ تحمیك ایي تحمیك

ٍ ثب تَخِ ثِ ایٌىِ عشح تحمیك اص ًَع هذلؼبصی سیبضی اػت، ًوًَِ  اػتد. للوشٍ ایي تحمیك ولیِ اػتبًْبی وـَس ؿَهحؼَة هی
آٍسی اعلاػبت ثشای تْیِ پیـیٌِ ٍ ادثیبت َاّذ ثَد. اثضاس خوغگیشی )ثِ هؼٌبی اًتخبة ثشخی اص ػٌبكش خبهؼِ آهبسی( هجٌبی تحمیك ًخ

گیشی اػتفبدُ ؿذُ اػت. ّب خْت اًذاصُای ٍ ایٌتشًتی ثَدُ ٍ اص اػٌبد ٍ هذاسن ثشای خوغ آٍسی دادًُظشی ایي تحمیك، هؼتٌذات وتبثخبًِ
ب(، ػبصهبى ساّذاسی ٍ حول ٍ ْاػتبً هبس ایشاى )ػبلٌبهِایي اػٌبد ٍ هذاسن هشثَط ثِ هشاخغ ٍ هٌبثغ سػوی وـَس ٍ دس سأع آًْب هشوض آ

بی وـَس ثِ ّآّي خوَْسی اػلاهی ایشاى ٍ ؿشوت فشٍدگبُساُای(، پبیگبُ اعلاع سػبًی مل خبدُای)ػبلٌبهِ آهبسی حول ٍ ًًمل خبدُ
خشٍخی هذل هَسد اػتفبدُ لشاس  ّبی هشثَط ثِ ؿبخلْبی ٍسٍدی ٍوِ ثشای خوغ آٍسی دادُ اػتػٌَاى هشخغ سػوی اعلاػبت وـَس 

اػت. دٍسُ صهبًی تحمیك هشثَط ثِ ػبلْبی اػت؛ ّوچٌیي اص پشػـٌبهِ ثشای گشفتي ًظش خجشگبى دس هَسد ؿبخلْب اػتفبدُ ؿذُ  گشفتِ
عش ًجَد اعلاػبت اػت وِ دٍسُ ثشًبهِ چْبسم ثِ خب یبدآٍسیلاصم ثِ  . اػت (86-84( ٍ ػبلْبی اثتذایی ثشًبهِ چْبسم)83-79ثشًبهِ ػَم )

 هـبّذُ وشد.ؿىل صیش  هی تَاى دس  فشایٌذ ولی تحمیك سا دس د.ؿَختن هی 1386اػتبًْب ثِ ػبل 
 
 

 
 فشايٌذ كلی تحقیق .1ؿکل 

اػت. ایي هذل داسای ٍیظگیْبی هٌحلش ثِ فشدی اػت وِ اػتفبدُ ؿذُ وبسآییدس ایي تحمیك اص هذل سیبضی ثؼیبسی لَی ثشای هحبػجِ 
، ٍاحذّبی تلوین گیشًذُ. ایي سٍؽ، اص هدوَػِ اؿبسُ وشدثیٌبًِ ًؼجت ثِ سٍؿْبی دیگش اسصیبثی  اسصیبثی ٍالغ ثِ تَاىكِ هیخلاعَسثِ 

آًگبُ ایي هشص سا هلان اسصیبثی ٍاحذّبی دیگش . یی سا تـىیل هی دّذآٍ ثِ ووه آًْب، هشص وبس وٌذهؼشفی هی  آتؼذادی سا ثِ ػٌَاى وبس
وٌٌذ. ٍیظگی هْن دیگش ایي ّؼتٌذ وِ دس ؿشایظ یىؼبًی فؼبلیت هی ایٍاحذّبی تلوین گیشًذُ ،هلان اسصیبثیایي ثٌبثشلشاس هی دّذ. 

یىی . هَسد اسصیبثی لشاس هی دّذ بػَاهل ًْبدُ ای ٍ ػتبدُ ای سا تَاه ثٌبثشایي توبماسصیبثی تَأم هدوَػِ ای اص ػَاهل اػت ٍ ، تحلیل

ثشسػی اػٌبد ٍ هذاسن ثبلا 
 دػتی ٍ آهبسّبی سػوی

تؼییي ؿبخلْب ثب تَخِ ثِ 
 اّذاف تحمیك ٍ ًظش خجشگبى

 ّب ٍ ٍسٍد آىخوغ آٍسی دادُ
هذل  یىشدسٍاًتخبة  دس هذل،
 هٌبػت

ب ثش اػبع ْهمبیؼِ اػتبًتحلیل ًتبیح ٍ 
 ّبی اػتخشاج ؿذُخشٍخی ولی ٍ حؼبیت

جدول 3. عملکرد سالانه زیر بخش حمل و نقل هوایی
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 ػولکشد ػبلاًِ صيش ثخؾ حول ٍ ًقل َّايی .3ل جذٍ

 ػبل ٍاحذ اسقبم ػٌبٍيي
80 81 82 83 84 85 86 87 88 

 201 179 129 134 121 93 83 87 92 فشًٍذ تؼذاد كل ًبٍگبى َّايی

 330613 31477 230133 210172 190145 140906 14946 150241 130164 ػذد تؼذاد كل صٌذلی ًبٍگبى َّايی

 4/14 8/12 4/12 4/12 5/10 4/9 9/8 4/8 6/8 هیلیَى ًفش جبيی هؼبفش داخلیجبثِ

 4/7 3/7 2/7 7/5 1/5 8/4 3/4 5/3 3 هیلیَى ًفش جبيی هؼبفش ثیي الوللیجبثِ

 38 34 2/37 9/36 7/28 3/25 2/30 6/29 7/29 ّضاس تي تٌبط ثبس داخلی

 83 3/89 6/123 8/129 5/98 1/67 7/66 8/56 4/53 ّضاس تي تٌبط ثبس ثیي الوللی

 ؛1387-1381 ّبیّبی هختلف حول ٍ ًقل دس  جبثجبيی ثبس ٍ هؼبفش  طی ػبلػْن ثخؾ ؛1386كتبة جبهغ آهبسی حول ٍ ًقل كـَس، [ هٌجغ:

 .[ ّبی وـَسػبیت آهبس ؿشوت فشٍدگبُ

 ّبتحلیل پَؿـی دادُهذل  سٍؽ تحقیق ٍ .3
تحلیلی  –ّب ٍ هبّیت اص ًَع تَكیفی اص ًظش سٍؽ خوغ آٍسی دادُ ٍ ذف اص ًَع وبسثشدیثش اػبع ّ اص ًظش سٍؽ تحمیك ایي تحمیك

ٍ ثب تَخِ ثِ ایٌىِ عشح تحمیك اص ًَع هذلؼبصی سیبضی اػت، ًوًَِ  اػتد. للوشٍ ایي تحمیك ولیِ اػتبًْبی وـَس ؿَهحؼَة هی
آٍسی اعلاػبت ثشای تْیِ پیـیٌِ ٍ ادثیبت َاّذ ثَد. اثضاس خوغگیشی )ثِ هؼٌبی اًتخبة ثشخی اص ػٌبكش خبهؼِ آهبسی( هجٌبی تحمیك ًخ

گیشی اػتفبدُ ؿذُ اػت. ّب خْت اًذاصُای ٍ ایٌتشًتی ثَدُ ٍ اص اػٌبد ٍ هذاسن ثشای خوغ آٍسی دادًُظشی ایي تحمیك، هؼتٌذات وتبثخبًِ
ب(، ػبصهبى ساّذاسی ٍ حول ٍ ْاػتبً هبس ایشاى )ػبلٌبهِایي اػٌبد ٍ هذاسن هشثَط ثِ هشاخغ ٍ هٌبثغ سػوی وـَس ٍ دس سأع آًْب هشوض آ

بی وـَس ثِ ّآّي خوَْسی اػلاهی ایشاى ٍ ؿشوت فشٍدگبُساُای(، پبیگبُ اعلاع سػبًی مل خبدُای)ػبلٌبهِ آهبسی حول ٍ ًًمل خبدُ
خشٍخی هذل هَسد اػتفبدُ لشاس  ّبی هشثَط ثِ ؿبخلْبی ٍسٍدی ٍوِ ثشای خوغ آٍسی دادُ اػتػٌَاى هشخغ سػوی اعلاػبت وـَس 

اػت. دٍسُ صهبًی تحمیك هشثَط ثِ ػبلْبی اػت؛ ّوچٌیي اص پشػـٌبهِ ثشای گشفتي ًظش خجشگبى دس هَسد ؿبخلْب اػتفبدُ ؿذُ  گشفتِ
عش ًجَد اعلاػبت اػت وِ دٍسُ ثشًبهِ چْبسم ثِ خب یبدآٍسیلاصم ثِ  . اػت (86-84( ٍ ػبلْبی اثتذایی ثشًبهِ چْبسم)83-79ثشًبهِ ػَم )

 هـبّذُ وشد.ؿىل صیش  هی تَاى دس  فشایٌذ ولی تحمیك سا دس د.ؿَختن هی 1386اػتبًْب ثِ ػبل 
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اػت. ایي هذل داسای ٍیظگیْبی هٌحلش ثِ فشدی اػت وِ اػتفبدُ ؿذُ وبسآییدس ایي تحمیك اص هذل سیبضی ثؼیبسی لَی ثشای هحبػجِ 
، ٍاحذّبی تلوین گیشًذُ. ایي سٍؽ، اص هدوَػِ اؿبسُ وشدثیٌبًِ ًؼجت ثِ سٍؿْبی دیگش اسصیبثی  اسصیبثی ٍالغ ثِ تَاىكِ هیخلاعَسثِ 

آًگبُ ایي هشص سا هلان اسصیبثی ٍاحذّبی دیگش . یی سا تـىیل هی دّذآٍ ثِ ووه آًْب، هشص وبس وٌذهؼشفی هی  آتؼذادی سا ثِ ػٌَاى وبس
وٌٌذ. ٍیظگی هْن دیگش ایي ّؼتٌذ وِ دس ؿشایظ یىؼبًی فؼبلیت هی ایٍاحذّبی تلوین گیشًذُ ،هلان اسصیبثیایي ثٌبثشلشاس هی دّذ. 

یىی . هَسد اسصیبثی لشاس هی دّذ بػَاهل ًْبدُ ای ٍ ػتبدُ ای سا تَاه ثٌبثشایي توبماسصیبثی تَأم هدوَػِ ای اص ػَاهل اػت ٍ ، تحلیل

ثشسػی اػٌبد ٍ هذاسن ثبلا 
 دػتی ٍ آهبسّبی سػوی

تؼییي ؿبخلْب ثب تَخِ ثِ 
 اّذاف تحمیك ٍ ًظش خجشگبى

 ّب ٍ ٍسٍد آىخوغ آٍسی دادُ
هذل  یىشدسٍاًتخبة  دس هذل،
 هٌبػت

ب ثش اػبع ْهمبیؼِ اػتبًتحلیل ًتبیح ٍ 
 ّبی اػتخشاج ؿذُخشٍخی ولی ٍ حؼبیت

شکل 1. فرایند کلی تحقیق

اسماعیل شاه طهماسبی، سارا شمس الهی، تقی حیدری

1387؛

سایت آمار شرکت فرودگاه‏های کشور[.
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افزایش می‏دهد  بررسی است که تا حدودي حجم محاسبات را 

داده‏ها  پوششی  تحلیل  اصلی  مدلهای   .]1388 همكاران،  و  ]آذر 

شامل CCR و BCC می‏شود که به مدلهای بازه به مقیاس ثابت 

و بازه به مقیاس متغیر معروفند.

کاهشی  بازده   )2 ثانویه)شماره  و   )1 )شماره  اولیه  ریاضی  مدل 

خروجی‏گرا  که در این تحقیق استفاده شده به صورت زير است.
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 (V) ٍاٍصاى یب ضشایت ًْبدُ ّب (U) ًوبدّبی ، اٍصاى یب ضشایت ػتبدُ ّبػت(t+)  ٍ(t-) ثشداس هتغیشّبی ووىی ّؼتٌذ( ،) هتغیش
 . اػت هشثَط ثِ تبثغ ّذف هذل ػتبدُ گشا
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ٍ وِ هـَْس ثِ سٍؽ اًذسػَى  سٍؽ اٍلؿَد، اغلت اص دٍ سٍؽ اػتفبدُ هی وبسآّبی ٍاحذثٌذی ستجِدس . دهخلَف خَد سا داس

-ایي سٍؽ ثب تغییش هشص اًذاصُ اثذاع ؿذُ اػت. ثِ ًتیدِ هٌبػت سػیذًذ، وِ تَػظ افشادی ثب ّویي ًبم 1993ل دس ػب ،اػت 1پیتشػَى

دس ایي سٍؽ ػولىشد یه . هتمبعغ اػت وبسآییوٌٌذ. سٍؽ دیگش اػتفبدُ اص ثِ ایي هْن دػت پیذا هی -وبسآفمظ ثشای ٍاحذّبی  –گیشی 
[. دس ایي تحمیك 1385وشیوی ،] دؿٌَِ ػبیش ٍاحذّب همبیؼِ ٍ دس یه خذٍل هتمبعغ تشػین هیٍاحذ تلوین گیشی ثب تَخِ ثِ ٍصًْبی ثْی

 .ایي سٍؽ اػتاػذاد ًَؿتِ ؿذُ دس داخل پشاًتض تب اًتْبی وبس هشثَط ثِ  ؿذُ ٍاػتفبدُ  اًذسػَى ٍ پیتشػَىاص سٍؽ اٍل یؼٌی 
ی ایي تحمیك سا ْبٍ خشٍخی ْبٍسٍدی شای حل هذل اػتفبدُ ؿذُ اػت.ث DEA MASTER.1ثب ّوِ ایي تفبػیش دس ایي تحمیك اص ًشم افضاس 
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نمادهاي )t+( و )t-( بردار متغيرهاي كمكي هستند، )

مربوط به تابع هدف مدل ستاده گرا است. 

استخراج  ناكارا  و  كارا  واحدهای  روشها،  این  با  که  این  از  بعد 

شدند، نوبت به رتبه‏بندی واحدهای كارآ می‏رسد که این مسئله 

نیز روشهای مخصوص خود را دارد. در رتبه‏بندی واحدهای كارآ 

اغلب از دو روش استفاده می‏شود، روش اول که مشهور به روش 

اندرسون و پیترسون1 است، در سال 1993 توسط افرادی با همین 

با  این روش  است.  ابداع شده  مناسب رسیدند،  نتیجه  به  كه  نام 

این مهم  به  برای واحدهای كارا-  فقط   – اندازه‏گیری  تغییر مرز 

دست پیدا می‏کنند. روش دیگر استفاده از كارآيي متقاطع است. 

در این روش عملکرد یک واحد تصمیم گیری با توجه به وزنهای 

بهینه سایر واحدها مقایسه و در یک جدول متقاطع ترسیم می‏شود 

اندرسون و  یعنی  اول  از روش  این تحقیق  ]کریمی ،1385[. در 

پیترسون استفاده شده و اعداد نوشته شده در داخل پرانتز تا انتهای 

کار مربوط به این روش است.

DEA MA S افزار  نرم  از  تحقیق  این  در  تفاسیر  این  همه   با 

TER.1 برای حل مدل استفاده شده است. ورودیها و خروجیها‏ی 

این تحقیق را در جدول )4( مي توان مشاهده كرد. 

قرار  نظر  مد  خبرگان  نظر  با  معیار  پنج  شاخصها،  انتخاب  برای 

گرفت؛

1. شاخصها، خاص هر استان باشند، مثلا تعداد هواپیمای مسافری 

یا باری یا تعداد واگن مسافری یا باری مورد توافق قرار نگرفت، 

صورت  به  بلکه  ندارند،  استانی  مالکیت  شاخصها  این  که  چرا 

8 
 

 ٍسٍديْب ٍ خشٍجیْبی هذل .4جذٍل

 ْبخشٍجی ْبٍسٍدي

 ّبی اجشايی)اداسُ كل ساُ ٍ تشاثشی(ّضيٌِ ػوشاًی ٍ ّضيٌِ جبسی دػتگبُ. 1

 تؼذاد ٍػیلِ ًقلیِ ػوَهی دسٍى ؿْشی . 2
 آّيًَاع خطَط ساُطَل ا. 3
 ّبی تحت حَصُ اػتحفبضی اداسُ كل ساُ ٍ تشاثشیطَل اًَاع ساُ. 4
دس ًقبط ؿْشی ٍ  ػبلِ ٍ ثیـتش ثشحؼت گشٍُ ػوذُ فؼبلیت 11ؿبغلاى . 5

 )حول ٍ ًقل ٍ استجبطبت( سٍػتبيی
 جوؼیت. 6

 ویلَهتش( -خب ؿذُ دسٍى ٍ ثشٍى اػتبًی)ًفش تؼذاد هؼبفشاى خبثِ. 1
 ویلَهتش( -آّي)ًفش خب ؿذُ تَػظ ساُهؼبفشاى خبثِ تؼذاد. 2
تؼذاد هؼبفشاى ٍسٍدی ٍ خشٍخی خبثدب ؿذُ دس پشٍاصّبی داخلی ٍ . 3

 خبسخی تَػظ َّاپیوب)ًفش(
 -خب ؿذُ دسٍى ٍ ثشٍى اػتبًی)تيهمذاس ثبس ٍسٍدی ٍ خشٍخی خبثِ. 4

 ویلَهتش(
 لَهتش(وی -آّي )تيخب ؿذُ تَػظ ساُهمذاس ثبس خبثِ. 5
خب ؿذُ دس پشٍاصّبی داخلی ٍ همذاس ثبس ٍسٍدی ٍ خشٍخی خبثِ. 6

 خبسخی تَػظ َّاپیوب)تي(

 
 ًظش لشاس گشفت؛ هذپٌح هؼیبس ثب ًظش خجشگبى ، ثشای اًتخبة ؿبخلْب

چشا  ،تَافك لشاس ًگشفتهثلا تؼذاد َّاپیوبی هؼبفشی یب ثبسی یب تؼذاد ٍاگي هؼبفشی یب ثبسی هَسد  ،ذٌخبف ّش اػتبى ثبؿ ،ؿبخلْب. 1 
 ذ؛ًؿَثلىِ ثِ كَست ًبٍگبًی اػتفبدُ هی ،ذًوِ ایي ؿبخلْب هبلىیت اػتبًی ًذاس

. ٍسٍدیْب ثبیذ تبثیش هؼتمیوی ثش خشٍخیْب داؿتِ ثبؿٌذ ٍ ثتَاى ًتیدِ گشفت وِ چٌیي خشٍخیْبیی ثب تَخِ ثِ تبثیش هؼتمین ایي ٍسٍدیْب 2 
  ذ؛ًؿَحبكل هی

ٍاحذّبی تلوین گیشًذُ هیضاى هتوبیضػبصی  ،دیت هذل وِ ّش چِ تؼذاد ؿبخلْبی ٍسٍدی ٍ خشٍخی افضایؾ یبثذ. ثب تَخِ ثِ هحذ3ٍ
شیي ؿبخلْبی ثخؾ یب كٌؼت هَسد ًظش ت دس اغلت تحمیمبت داخلی ٍ خبسخی هؼیبس اًتخبة ؿبخلْب ثش اػبع هْن ،ؿَدووتش هی

 شیي ؿبخلْب اًتخبة ؿذُ اًذ؛ ت َاى هْنوِ دس ایٌدب ًیض ثب ًظش خجشگبى ایي ؿبخلْب ثِ ػٌ ؛اػت

ٍاسد ًبٍگبى سیلی ٍ خبدُ ای ؛ چَى ایي ثبس دس داخل وـَس . خشٍخی ًجبیذ حبلت هـتك ؿذُ داؿتِ ثبؿذ، هثلا هیضاى حول ثبس دسیبیی4
 وبرة داسد؛ وبسآییٍ ایدبد  وبسآییهحبػجِ آى یه تبثیش اؿتمبلی سا ثش  ثِ ّویي ػلت ؿَد، هی

دػت آٍسد وِ الجتِ دس صهیٌِ حول ٍ ًمل ثِ ذ ٍ ثتَاى دس ایي ػبلْب آهبسّبی آى سا ٌٍخَد داؿتِ ثبؿثبیذ ّبی ایي ؿبخق . حتوب آهبس5 
بی دیگش ًْؼجت ثِ ثخـدیذگبُ ، وـَس وبسّبی صیبدی دس صهیٌِ ووی وشدى ؿبخلْب ٍ خوغ آٍسی آى اًدبم ؿذُ وِ ایي ثخؾ سا اص ایي 

هَسد حضَس ؿبخق خوؼیت دس هیبى ؿبخلْبی ٍسٍدی ًیض ثبیذ گفت وِ ثشای اػتبًذاسد ػبصی  اػت. دسیبس خلَتش لشاس دادُؼث
 .اػتؿبخلْب ًیبص ثِ آى 

 تحلیل ًتبيج تحقیق. 4

جدول4. ورودیها و خروجیهای مدل
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ناوگانی استفاده می‏شوند؛

 2. ورودیها باید تاثیر مستقیمی بر خروجیها داشته باشند و بتوان 

نتیجه گرفت که چنین خروجیهایی با توجه به تاثیر مستقیم این 

ورودیها حاصل می‏شوند؛ 

3. با توجه به محدودیت مدل که هر چه تعداد شاخصهای ورودی 

تصمیم  واحدهای  متمایزسازی  میزان  یابد،  افزایش  خروجی  و 

گیرنده کمتر می‏شود، در اغلب تحقیقات داخلی و خارجی معیار 

انتخاب شاخصها بر اساس مهم ترین شاخصهای بخش یا صنعت 

مورد نظر است؛ که در اینجا نیز با نظر خبرگان این شاخصها به 

عنوان مهم ترین شاخصها انتخاب شده اند؛ 

4. خروجی نباید حالت مشتق شده داشته باشد، مثلا میزان حمل 

و  ریلی  ناوگان  وارد  کشور  داخل  در  بار  این  دریایی؛ چون  بار 

جاده‏ای می شود، به همين علت محاسبه آن یک تاثیر اشتقاقی را 

بر كارآيي و ایجاد كارآيي کاذب دارد؛

5. حتما آمارهای این شاخص بايد وجود داشته باشند و بتوان در 

البته در زمینه حمل  این سالها آمارهای آن را به دست آورد که 

و  شاخصها  کردن  کمی  زمینه  در  زیادی  کارهای  کشور  نقل  و 

جمع آوری آن انجام شده که این بخش را از این ديدگاه ، نسبت 

وجود  مورد  در  داده‏است.  قرار  جلوتر  بسیار  دیگر  بخشهای  به 

که  باید گفت  نیز  میان شاخصهای ورودی  شاخص جمعیت در 

برای استاندارد سازی شاخصها نیاز به آن است.

4. تحلیل نتایج تحقیق
قبلًا توضیح داده شد که مدل تحلیل پوششی داده‏ها انواع متفاوتی 

دارد که برای انتخاب و استفاده از آن دو مسئله حائز اهمیت است: 

انتخاب رویکرد مناسب و مقیاس بازده. در ابتدای این بخش این 

مباحث مشخص و در ادامه مدل مورد استفاده و نتایج مشخص 

مي شوند.

4‏-1 انتخاب رویکرد ورودی یا خروجی‏گرا و مقیاس بازده
برای  دلیل  ترین  مهم  ورودی‏گرا،  و  خروجی  رویکرد  تمایز  در 

برای  دستکاری  امکان  و  تغییر‏پذیری  به  توجه  مناسب،  انتخاب 

مدیران واحدهای تصمیم‏گیرنده اعلام شده‏است، یعنی در صورتی 

که امکان تغییر در شاخصهای ورودی بیشتر از خروجی باشد و 

تغییر  در  بیشتری  عمل  آزادی  تصمیم‏گیری،  واحد  هر  مسئولین 

آن داشته باشند، از مدلهای ورودی‏گرا استفاده می‏شود. در حالت 

مناسب‏تر  خروجی‏گرا  مدلهای  از  استفاده  برای  شرایط  معكوس 

است ]صبور،1388[.  در این تحقیق با توجه به این رویکرد که 

ملی،  سطح  در  نقل  و  حمل  برنامه‏ریزی  انجام  ضرورت  »اولین 

ساخت  جای  به  موجود  زیرساختهای  از  استفاده  سازی  بهینه 

کشور،  نقل  و  حمل  جامع  است«]مطالعات  جدید  زیرساختهای 

تحقیق  برای  خروجی‏گرا  روش   ]1388 شناخت،  فاز  گزارش 

استفاده شده است.

یکی دیگر از نکات مهم دیگر در انتخاب رویکرد مناسب در محاسبه 

كارآيي، توجه به مقیاس بازده است. به منظور تعیین بازده مقیاس در 

سطح واحد، از روش زو2 و فار و گروسکوف3 استفاده می‏شود. در 

این مقاله روش دوم که مراحل زیر را دارد بکار گرفته شده است.

 )BCC(مقیاس متغیر ،)CCR( الف. مدلهای بازده به مقیاس ثابت

و بازده به مقیاس غیر افزایشی ) NIRS( برای واحدها استفاده 

می‏شود.

ب. امتیاز كارآيي مدل CCR و BCC مقایسه می‏شود. اگر این 

دو امتیاز مساوی باشد “ بازده به مقیاس ثابت” است.

ج. امتیاز كارآيي مدل BCC و  NIRS مقایسه می‏شود. اگر این 

دو امتیاز مساوی باشد” بازده به مقیاس کاهشی” است، در غیر این 

صورت افزایشی است ]افخمی اردکانی،1387؛کریمی،1385وشاه 

خواه،1387[. دراین تحقیق با استفاده از این روش مشخص شده 

است که بازده کاهشی مناسب این تحقیق است. البته به صورت 

منطقی نیز این كار درست به نظر می‏رسد، چرا که مثلا در صورت 

متغیرهای  در  افزایش  میزان  ورودی،  متغیرهای  شدن  برابر  دو 

خروجی کمتر از دو برابر خواهد بود.

مذکور  مدل  در  با ورود وزن‏دار شاخصها  ارتباط  در  دیگر  نکته 

تحلیل  اجرای  شاخصها  به  وزن‏دادن  اینکه  به  توجه  با  است، 

حساسیت مدل را غیر منطقی می سازد، با تشخیص کارشناسان 

همه شاخصها با ضرایب یکسان وارد مدل شدند.

اسماعیل شاه طهماسبی، سارا شمس الهی، تقی حیدری
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و  است  حل‏شده  محقق  توسط  مدلها  تمام  تفاسیر  این  همه  با 

برای  مدل  بهترین  شده  ذکر  مسائل  همه  به  توجه  با  و  انتها  در 

رویکرد  و  کاهشی  مقیاس  با  كارآيي  محاسبه  تحقیق، روش  این 

خروجی‏گرا انتخاب شده‏است که مدل ریاضی اولیه و ثانویه آن 

در مدل ریاضی)1( و )2( ترسیم شد.

4‏-2  تحلیل كارآيي استانها در دو برنامه‏ توسعه
همان طور که در جدول )5( نیز دیده می‏شود، در برنامه‏ سوم از 

بین 28 استان کشور، 22 استان از كارآيي کامل برخوردار بوده و 

6 استان کشور ، یعنی استانهای گلستان، چهارمحال و بختیاری، 

مازندران، قزوین، زنجان وکهکیلویه و بویراحمد در انتهای جدول 

هر  پیترسون  و  اندرسون  كارآيي  به  توجه  با  دارند.  قرار  كارآيي 

استان که در پرانتز نوشته شده است، استان بوشهر، تهران و یزد در 

صدر استانهای كارا قرار دارند. در سه ساله اول برنامه چهارم نیز 

بوشهر و تهران همچنان در صدر قرار دارند، ولی استان خراسان 

رضوی جایگزین یزد در مکان سوم شده است که همین امر نشان 

از افزایش كارآيي استان خراسان بعد از تفکیک شدن این استان 

قزوین   و  مازندران  بویراحمد،  و  کهکیلویه  برنامه،  این  در  دارد. 

همچنان در رتبه‏های انتهایی قرار دارند. در کل در برنامه چهارم از 

تعداد استانهای كارآ نسبت به برنامه سوم كاسته شده ، ولی میزان 

که حداقل  چرا  است،  یافته  افزایش  استانها  کلی  كارآيي  حداقل 

برنامه چهارم مقدار 40 درصد است، درحالی که در  كارآيي در 

برنامه سوم 29 درصد است. در مقایسه استانها در این دو برنامه 

تغییرات به همراه مهم ترین دلایل – به صورت افزایش و کاهش 

در ورودیها و خروجیها-  آن اشاره شده‏است:

خراسان  استان  به  متعلق  ترتیب  به  كارآيي  افزایش  بیشترین   .1

بوشهر  جنوبی(،  و  شمالی  خراسان  استانهای  از  )تفکیک  رضوی 

)افزایش چشمگیر در جابجایی بار هوایی و بار زمینی(، آذربایجان 

شرقی)افزایش در جابجایی بار هوایی و بار زمینی(، تهران )افزایش 

در در جابجایی بار هوایی و بار زمینی و مسافر راه آهن(، اصفهان 

)افزایش در جابجایی بار راه آهن و جاده‏ای و مسافر جاده‏ای(، ایلام 

)کاهش چشمگیر شاغلان و کاهش در راه‏های جاده ای( و زنجان 

)افزایش در مسافران راه‏آهن، هواپیما و بار هوایی و زمینی( است

2. بهتر شدن رتبه، به ‏ترتیب متعلق به استانهای آذربایجان شرقی، 

ایلام، خراسان رضوی، اصفهان و زنجان است؛ 

3. بیشترین کاهش كارآيي به‏ترتیب متعلق به یزد )کاهش در مسافر 

)افزایش  هرمزگان  هوایی(،  بار  و  مسافرجاده‏ای  رشد  و  هواپیما 

راه‏آهن و جاده‏ای؛ کاهش مسافر هواپیما و رشد مسافر  خطوط 

کاهش  راه‏آهن؛  خطوط  )افزایش  کرمان  هوایی(،  بار  و  جاده‏ای 

)افزایش  همدان  جاده‏ای(،  مسافر  رشد  و  آهن  راه  بار  جابجایی 

کاهش  و  درون شهری  نقلیه عمومی  تعداد وسایل  در  چشمگیر 

در جابجایی بار هوایی(، سمنان )کاهش مسافر راه آهن و رشد 

مسافر جاده‏ای(، قم )کاهش در رشد مسافران جاده‏ای( و کرمانشاه 

راه‏های  و  درون شهری  نقلیه عمومی  وسایل  تعداد  در  )افزایش 

جاده‏ای( است؛

4. پایین آمدن رتبه، به‏ترتیب متعلق به استانهای کرمان، سمنان و 

اردبیل است؛

5. استانهای اردبیل و مرکزی تنها استانهایی هستند که در برنامه چهارم 

از حالت كارآ خارج شده و وارد محدوده استانهای ناكارا شده‏اند؛ 

بجز   – كارا  استانهای  اغلب  می‏شود.  مشخص  دقت  کمی  با   .6

تهران و خراسان – از استانهای جنوبی کشور هستند که این مسئله 

می‏تواند حاصل رونق صنعت حمل بار و مسافر ریلی و جاده‏ای به 

دليل شرایط منطقه‏ای این استانها در دسترسی به آبهای آزاد ‏باشد. 

با این حال می‏توان گفت در حال حاضر زیرساختهای ایجاد شده 

در مناطق جنوبی بهترین بهره‏وری را داشته‏اند.

4‏-3 تحلیل حساسیت كارآيي استانها
تقسیم  دليل  به  خراسان  استان  استان-   27 اساس  بر  تحلیل  این 

ندارد-   را  قابلیت حضور در مجموع 8 ساله  استان  به سه  شدن 

که  می‏گیرد  انجام   )79-86( سال   8 در  نظر  مورد  و شاخصهای 

نتایج آن در جدول )6( قابل ديدن است. هدف، تعیین حساسیت 

شاخصهای مورد نظر برای هر استان و میزان كارآيي و کمیابی هر 

شاخص در کمیت و کیفیت میزان كارآيي است. در اینجا با حذف 

هر شاخص و تعیین دوباره كارآيي نسبی این هدف دنبال می‏شود.
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4‏-3‏-1 تحلیل حساسیت استانها بر اساس شاخصهای ورودی

قم،  چون  استانهایی  عمرانی،  و  جاری  هزینه  شاخص  مورد  در 

آذربایجان شرقی، همدان، اصفهان، اردبیل و چهارمحال حساسیت 

آذربایجان  حساسیت  بالای  مقدار  میان  این  در  که  داده‏اند  نشان 

بهترین  که  داشت  توجه  باید  است.  توجه  قابل  بسیار  شرقی 

شاخص که توسط سیاستگذاران قابل تغییر است، شاخص بودجه 

است که در استانهای مورد نظر قابل بررسی و توجه بیشتر است. 

حائز  بسیار  بوشهر  بالای  بسیار  حساسیت  اشتغال،  شاخص  در 

اهمیت است و نشان از توجه و تمرکز بیشتر به این صنعت در 

سمنان،  سیستان،  یزد،  استانهای  این،  بر  علاوه  دارد.  استان  این 

11 
 

 ّبی تَػؼِخشٍخی گشا ثشای حول ٍ ًمل دس ثشًبهِ ثبصدُ وبّـیثش اػبع هذل   وبسآیی. ثشسػی 5خذٍل 

 )ثشًبهِ ػَم تَػؼِ( 79-83ػبلْبی  وبسآیی )ثشًبهِ چْبسم تَػؼِ( 84-86ػبلْبی  وبسآیی
 ّباػتبى (A&P) وبسآیی

تجِ
س

 

 ّباػتبى (A&P) كبسآيی

تجِ
س

 

 1 ثَؿْش (1637)111 1 ثَؿْش (2011)100
 2 تْشاى (1521)111 2 تْشاى (1636)100
 3 يضد (841)111 3 خشاػبى سضَی (1482)100
 4 فبسع (479)111 4 فبسع (482)100
 5 ّشهضگبى (398)111 5 خَصػتبى (379)100
 6 خَصػتبى (393)111 6 ػیؼتبى (349)100
 7 خشاػبى (356)111 7 يضد (308)100
 8 ػیؼتبى (338)111 8 ّشهضگبى (239)100
 9 قن (241)111 9 آرسثبيجبى ؿشقی (236)100
 11 ّوذاى (194)111 11 اصفْبى (230)100
 11 كشهبًـبُ (163)111 11 قن (210)100
 12 كشهبى (147)111 12 ّوذاى (163)100
 13 ػوٌبى (146)111 13 خشاػبى ؿوبلی (162)100
 14 اصفْبى (144)111 14 ايلام (152)100
 15 گیلاى (141)111 15 كشهبًـبُ (143)100
 16 كشدػتبى (139)111 16 گیلاى (142)100
 17 اسدثیل (121)111 17 خشاػبى جٌَثی (126)100
 18 آرسثبيجبى غشثی (116)111 18 آرسثبيجبى غشثی (117)100
 19 آرسثبيجبى ؿشقی (115)111 19 كشدػتبى (116)100
 21 ايلام (114)111 21 ػوٌبى (115)100

 21 هشكضی (112)111 21 هشكضی 97
 22 لشػتبى (111)111 22 اسدثیل 93
 23 گلؼتبى 77 23 چْبسهحبل 86
 24 چْبسهحبل 69 24 صًجبى 81
 25 هبصًذساى 57 25 كشهبى 75
 26 قضٍيي 52 26 گلؼتبى 72
 27 صًجبى 38 27 لشػتبى 59
 28 ثَيشاحوذٍكْکیلَيِ 29 28 قضٍيي 56
  29 هبصًذساى 55

 

 

 

 

 

 

 31 ثَيشاحوذٍكْکیلَيِ 40

 اػتبًْب كبسآيیتحلیل حؼبػیت  4-3
ٍ   -ػبلِ سا ًذاسد 8تمؼین ؿذى ثِ ػِ اػتبى لبثلیت حضَس دس هدوَع  دلیلاػتبى خشاػبى ثِ  -اػتبى 27ایي تحلیل ثش اػبع 

ّذف، تؼییي حؼبػیت ؿبخلْبی  لبثل دیذى اػت.( 6گیشد وِ ًتبیح آى دس خذٍل)دبم هیاً  (86-79)ػبل  8ؿبخلْبی هَسد ًظش دس 
. دس ایٌدب ثب حزف ّش ؿبخق ٍ اػت وبسآییٍ وویبثی ّش ؿبخق دس وویت ٍ ویفیت هیضاى  وبسآییهَسد ًظش ثشای ّش اػتبى ٍ هیضاى 

 د.ؿًَؼجی ایي ّذف دًجبل هی وبسآییتؼییي دٍثبسُ 

 
 

 79-86 بیػبلْیت ثش اػبع هذل ثبصدُ كبّـیِ خشٍجی گشا ثشای . تحلیل حؼبػ6جذٍل 

جدول 5. بررسی كارآيي  بر اساس مدل بازده کاهشی خروجی گرا برای حمل و نقل در برنامه‏های توسعه
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جدول 6. تحلیل حساسیت بر اساس مدل بازده کاهشیِ خروجی گرا برای سالهای 86-79

کردستان و اردبیل نیز به این شاخص حساسیت دارند. پراکندگی 

جغرافیایی استانها در حساسیت به این شاخص بسیار جالب به‏نظر 

می‏رسد. با توجه به مباحث مطرح شده در زمینه اهمیت اشتغال در 

استانهای کشور، توجه به حساسیت استانها در مورد این شاخص 

است  ورودیهایي  جمله  از  راه  طول  شاخص  است.  تامل  قابل 

که استانهای زیادی را تحت تاثیر قرار داده-است، از جمله این 

استانها، استانهای قم، آذربایجان شرقی، همدان، آذربایجان غربی، 

است.  کهکیلویه  و  قزوین  مازندران،  گلستان،  لرستان،  مرکزی، 

راه‏آهن  خطوط  طول  ورودی  به  مربوط  که  چهارم  شاخص  در 

است- با توجه به اینکه 11 استان کشور از این 27 استان تا سال 

کرمان،  خوزستان،  چون  استان‏هایی  نداشته‏اند-  راه‏آهن   ،1386

زنجان و لرستان به این مسئله حساسیت نشان داده‏اند. در مورد 

این شاخص که مربوط به منابع استانها در زمینه شبکه راه جاده‏ای 

و ریلی می‏شود، در مطالعات جامع حمل و نقل نیز اشاره شده بود 

12 
 

تجِ
س

 

 اػتبًْب

 كبسآيی
ثبثت 

(A&P) 

 : ثذٍى ؿبخص كبسآيی

 ّبی هشجغاػتبى
 ثذٍى دس ًظش گشفتي ؿبخص كبسآيیاهتیبص 

ػوشاًی ّضیٌِ 
 +خبسی

 اؿتغبل
طَل 
 ساُ

طَل 
 آّيساُ

ٍػیلِ 
 ًقلیِ ع

هؼبفش 
 آّيساُ

ثبس 
 آّيساُ

هؼبفش 
 اپیوبَّ

ثبس 
 َّاپیوب

 هؼبفش
 جبدُ

ثبس 
 جبدُ

 1796 1796 1796 1375* 1796 1442* 1796 1796 1796 1796 1796 (1796)111 تْشاى 1
 1581 1581 1581 1581 1581 1581 764* 1581 1581 969* 1581 (1581)111 ثَؿْش 2
 474* 482 481 364* 482 482 482 482 482 482 482 (482)111 فبسع 3
 417 417 417 417 353* 417 417 417 417 254* 417 (417)111 ديض 4
 388 388 319* 388 379* 388 388 384* 388 388 388 (388)111 خَصػتبى 5
 322 132* 322 322 322 322 224* 322 322 317* 322 (322)111 ػیؼتبى 6
 299* 314 314 266* 311* 314 291* 314 314 314 314 (314)111 ّشهضگبى 7
 251 97* 251 251 251 223* 97* 251 173* 251 173* (251)111 قن 8
 246 246 162* 122* 126* 127* 71* 246 141* 246 126* (246)111 ؽ .آرسثبيجبى 9
 134* 191 191 191 191 191 134* 191 149* 191 136* (191)111 ّوذاى 11
 171* 94* 175 175 169* 175 118* 175 175 175 151* (175)111 اصفْبى 11
 156 111* 156 152 156 156 121* 156 156 156 156 (156)111 كشهبًـبُ 12
 143 125* 146 146 125* 111* 136* 146 146 125* 146 (146)111 ػوٌبى 13
 61* 141 141 141 141 141 73* 141 141 141 141 (141)111 گیلاى 14
 117* 78* 141 141 141 141 141 141 141 97* 141 (141)111 كشدػتبى 15
 112* 112* 117 117 117 117 112* 117 114* 117 117 (117)111 .ؽ آرسثبيجبى 16
 117 37* 117 117 117 117 117 117 117 117 117 (117)111 ايلام 17
 116 93* 116 116 116 116 116 116 116 84* 98* (116)111 اسدثیل 18
 111 93* 111 111 111 92* 65* 111 95* 111 111 (111)111 هشكضی 19
 92* 96 96 79* 66* 96 89* 74* 96 96 96 96 كشهبى 1
 92 92 92 92 92 41* 53* 73* 92 92 92 92 صًجبى 21
 91 82* 91 91 84* 82* 64* 85* 83* 91 91 91 لشػتبى 22
 83 26* 83 83 83 83 66* 83 58* 83 83 83 گلؼتبى 23
 71 32* 71 71 71 71 71 71 71 71 69* 71 چْبسهحبل 24
 61 61 61 61 61 54* 43* 61 57* 61 61 61 هبصًذساى 25
 52 41* 55 55 55 55 51* 55 52* 55 55 55 قضٍيي 26
 29 8* 29 29 29 29 29 29 28* 29 29 29 كْکیلَيِ 27

 اػتبى هزكَس ثؼذ اص حزف ؿبخص داسد. كبسآيیػلاهت ػتبسُ ًـبى اص تغییش يبفتي 

 تحلیل حؼبػیت اػتبًْب ثش اػبع ؿبخلْبی ٍسٍدی 4-3-1

اػتبًْبیی چَى لن، آرسثبیدبى ؿشلی، ّوذاى، اكفْبى، اسدثیل ٍ چْبسهحبل حؼبػیت ًـبى  ،دس هَسد ؿبخق ّضیٌِ خبسی ٍ ػوشاًی
وِ ثْتشیي ؿبخق وِ تَػظ  ثبیذ تَخِ داؿت .اػتاًذ وِ دس ایي هیبى همذاس ثبلای حؼبػیت آرسثبیدبى ؿشلی ثؼیبس لبثل تَخِ دادُ

 ،دس ؿبخق اؿتغبل .اػتاساى لبثل تغییش اػت، ؿبخق ثَدخِ اػت وِ دس اػتبًْبی هَسد ًظش لبثل ثشسػی ٍ تَخِ ثیـتش زػیبػتگ
 ،ٍ ًـبى اص تَخِ ٍ توشوض ثیـتش ثِ ایي كٌؼت دس ایي اػتبى داسد. ػلاٍُ ثش ایي اػت حؼبػیت ثؼیبس ثبلای ثَؿْش ثؼیبس حبئض اّویت

پشاوٌذگی خغشافیبیی اػتبًْب دس حؼبػیت ثِ ایي  اػتبًْبی یضد، ػیؼتبى، ػوٌبى، وشدػتبى ٍ اسدثیل ًیض ثِ ایي ؿبخق حؼبػیت داسًذ.
تَخِ ثِ حؼبػیت  ،سػذ. ثب تَخِ ثِ هجبحث هغشح ؿذُ دس صهیٌِ اّویت اؿتغبل دس اػتبًْبی وـَسؿبخق ثؼیبس خبلت ثِ ًظش هی

-تحت تبثیش لشاس دادُ ساػت وِ اػتبًْبی صیبدی ی اؿبخق عَل ساُ اص خولِ ٍسٍدیْبی لبثل تبهل اػت. ب دس هَسد ایي ؿبخقْاػتبً

ٍ لضٍیي ى، هبصًذساى، لن، آرسثبیدبى ؿشلی، ّوذاى، آرسثبیدبى غشثی، هشوضی، لشػتبى، گلؼتب یاػتبًْب، ، اص خولِ ایي اػتبًْباػت
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که استفاده كارآتر از این زیرساختها مورد نظر است نه گسترش 

دو  این  مورد  در  حساسیت  وجود  مورد  در  اساس  این  بر  آنها. 

شاخص در بین استانها توجه به این امر ضروری به‏نظر می‏رسد. 

عنوان  به  درون شهری  عمومی  نقل  و  وسیله حمل  در شاخص 

آخرین شاخص ورودی ، بیشترین تعداد حساسیت وجود دارد. 

این حساسیت بالا نشان از اهمیت این شاخص در بین شاخصهای 

ورودی دارد، چیزی که در واقعیت نیز بسیار بر آن تاکید می‏گردد 

به 18  تعدادشان  که  این شاخص  به  استانهای حساس  بین  در   .

بوشهر، سیستان، قم و گیلان و اصفهان  استانهای  میرسد،  استان 

این  با  داده‏اند.  نشان  شاخص  این  به  را  بالایی  بسیار  حساسیت 

رویکرد اولویت توجه در میان شاخصهای ورودی با این شاخص 

است که می‏تواند برای تصمیم‏سازان کشور مورد توجه قرار گیرد.

در انتهای این قسمت باید گفت به طور کلی، حساسیت داشتن به 

متغیرهای ورودی به مفهوم استفاده حداکثری از شاخص ورودی 

باشد  بالا  بسیار  حساسیت  این  که  صورتی  در  است.  نظر  مورد 

برای  زیرساختها  این  تامین  در  بیشتری  توجه  باید  تصمیم‏گیران 

استان مورد نظر در شاخص حساس داشته‏باشند. 

4‏-3‏-2 تحلیل حساسیت استانها بر اساس شاخصهای خروجی

است.  راه‏آهن  مسافر  متغیر،  اولین  خروجی  متغیرهای  مورد  در 

شرقی،  آذربایجان  قم،  تهران،  چون  استانهایی  متغیر  این  در 

دارند  حساسیت  مازندران  و  لرستان  زنجان،  مرکزی،  سمنان، 

زیاد و  بسیار  آذربایجان شرقی  و  تهران  استانهای  که حساسیت 

قابل توجه است. در مورد میزان حمل و نقل بار توسط راه‏آهن 

هرمزگان،  خوزستان،  یزد،  چون  مواردی  حساس  استان‏های 

می‏توان  را  لرستان  و  کرمان  اصفهان، سمنان،  آذربایجان شرقی، 

نام برد. البته باید به این دو شاخص بر این اساس توجه کرد، که 

تا سال 1386 فقط 16 استان راه آهن داشته اند. نکته مورد توجه، 

که  است  دو شاخص  هر  در  آذربایجان شرقی  بالای  حساسیت 

نشان از تاثیر زیاد حمل و نقل ریلی در كارآيي این استان دارد 

از طرف دیگر عدم حساسیت استان تهران در شاخص بار جابجا 

شده از طریق راه‏آهن نشان از استفاده نکردن از پتانسیل‏های این 

نیز استان  استان در این زمینه است. در شاخص مسافر هواپیما 

حساسیت  کرمان  و  شرقی  آذربایجان  هرمزگان،  فارس،  تهران، 

دارند که حساسیت استان تهران بسیار بالا و قابل ملاحظه است. 

که  چرا  نیست،  منتظره  غیر  تهران  استان  بالای  حساسیت  البته 

مسافرتهای  از  بالایی  حجم  بودن  پایتخت  خاطر  به  استان  این 

مورد  در  است.  داده  اختصاص  خود  به  را  خارجی  و  داخلی 

آذربایجان  و  خوزستان  استانهای  فقط  هواپیمایی  بار  شاخص 

شرقی حساسیت دارند. در مورد این دو شاخص که مربوط به 

اول  است؛  نکته ضروری  چند  به  توجه  است  هواپیمایی  بخش 

دوم  نیستند،  فرودگاه  دارای  استان   27 این  از  استان   4 اینکه، 

دارد  باری  نقل  و  زمینه حمل  در  بیشتری  پتانسیل  تهران  اینکه، 

که باید بیشتر به آن توجه شود و سوم، به طورکلی حساسیت در 

این دو شاخص که مربوط به صنعت هوایی کشور است بسیار 

پایین است که می‏توان نبود زیرساختهای مناسب را دلیل اصلی 

آن دانست و در این راستا نباید از وجود تحریمها چشم پوشی 

از جمله شاخصهای  در جاده‏  مسافر جابجا شده  کرد. شاخص 

بسیار حساس در میان شاخصهای موجود است که 16استان به 

گلستان  قم،  استانهایی چون سیستان،  میان  این  از  آن حساسند. 

داده‏اند.  نشان  شاخص  این  به  را  بالاتری  حساسیت  اصفهان  و 

این شاخص که حساس ترین شاخص در میان خروجیها است، 

اين  نظر گرفتن  در  با  بويژه  است،  برخوردار  اهمیت خاصی  از 

نكته که در سالهای اخیر فروش خودروهای شخصی و افزایش 

مسافرتهای بین شهری به شدت بر اهمیت این شاخص افزوده 

است. آخرین شاخص خروجی، بار جابجا شده در جاده‏ است 

که در ارتباط با اين فاكتور، 8 استان حساس وجود دارد و از این 

میان استانهای گیلان، همدان و کردستان حساسیت بسیار بالایی 

را نشان می‏دهند.

باید ذکر شود که حساسیت در شاخص خروجی نشان  انتها  در 

از بهره‏وری مناسب در شاخص مورد نظر در آن استان دارد و در 

صورت حساسیت بالا باید توجه کرد که این شاخص نقش بسیار 

مهمی در كارآيي استان مذکور دارد و توجه دائمی در مورد این 

شاخص مورد نیاز است.
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5. جمع‏بندی و نتیجه‏گیری 
در این تحقیق با استفاده از مدل تحلیل پوششی داده‏ها،  به بررسی 

پرداخته‏شد.  باری  و  مسافری  نقل  و  حمل  در  استانها  كارآيي 

منظور   - کامل  و  نسبی  كارآيي  محاسبه  بر  علاوه  راستا  این  در 

صورت  نیز  شاخصها  حساسیت  تحلیل  پیترسون-  و  اندرسون 

یزد  و  تهران  بوشهر،  توسعه،  برنامه سوم  در  در مجموع  گرفت. 

چهارم  برنامه  در  و  گرفته  قرار  كارآيي  نظر  از  استانها  صدر  در 

دست‏  مهم  این  به  رضوی  خراسان  و  تهران  بوشهر،  استانهای 

به  برنامه مربوط  این دو  كارآيي در  پیدا کرده‏اند. بیشترین رشد 

خراسان رضوی، بوشهر، آذربایجان شرقی، تهران، اصفهان، ایلام 

یزد،  به  مربوط  نیز  كارآيي  کاهش  بیشترین  و  است  زنجان  و 

هرمزگان، کرمان، همدان، سمنان، قم وکرمانشاه بوده ‏است. در 

تقسیم‏بندی  با  رضوی  خراسان  كارآيي  زیاد  افزایش  میان  این 

جدید، به نظر درست بودن این تصمیم عمومی را نشان می‏دهد. 

در مورد تحلیل حساسیت انجام شده به نظر می‏رسد هر استان 

باید به شاخصهای حساس بیشتر بها داده و در مورد افزایش و 

یا کاهش آن شاخص توجه بیشتری را مورد نظر داشته باشد. به 

طور کلی در مورد حساسیت شاخصهای خروجی می‏توان گفت 

هوایی،  بخش  هر سه  در  بار  زمینه حمل  در  زیادی  پتانسیلهای 

ریلی و جاده‏ای در صنعت حمل و نقل وجود دارد و بیشترین 

پتانسیلهای  از  استفاده  برای  زمینه  این  در  باید  برنامه‏ریزی 

از نگاه کلان در مورد شاخصهای ورودی،  انجام گیرد.  موجود 

درون شهری  نقلیه عمومی  تعداد وسایل  را  بیشترین حساسیت 

دارند، سپس هزینه‏های عمرانی و جاری،  استان حساس   18 با 

اشتغال در صنعت حمل و نقل و ارتباطات و طول راه در حوزه 

راه  نیز طول خطوط  انتها  در  و  استان حساس   8 با  استحفاضی 

آهن با 4 استان حساس قرار دارد و در میان شاخصهای خروجی 

با  را  بیشترین حساسیت  جاده‏ای  نقل  و  در حمل  مسافر  میزان 

15 استان حساس دارا ست. سپس شاخصهای جابجایی مسافر 

از طریق راه‏آهن و بار جابجا شده از طریق راه آهن و بارجابجا 

استان حساس و شاخص    8 با  راههای جاده‏ای  شده در شبکه 

مسافر و بار هوایی به ترتیب با  5  و 2 استان حساس در رتبه‏های 

بعدی حساسیت قرار می‏گیرند. توصیه-های سیاستی را می‏توان 

بر اساس استانها مطرح کرد که در ادامه به صورت خلاصه‏ بیان 

می‏شود:

از  توان  می  را  کرمان  و  لرستان  شرقی،  آذربایجان  استانهای   .1

دانست،  استفاده  مورد  شاخصهای  مورد  در  استانها  حساس‏ترین 

این امر نشان از نیاز به توجه بیشتر به این استانها را دارد؛ 

استان  ضعیف‏ترین  عنوان  به  احمد  بویر  و  کهکیلویه  استان   .2

در زمینه كارآيي، فقط به شاخصهای طول راه و مسافر جاده‏ای 

حساسیت نشان داده، که نشان از نیاز به توجه بیشتر به زیرساختهای 

جاده‏ای آن احساس می شود؛

3. استانهای جنوبی، شمال غربی و شمالی از مهم ترین استانها در 

زمینه حمل و نقل باری و مسافری هستند که در تحلیل‏های انجام 

شده نیز این موضوع بسیار بارز است؛

و  ورودیها  نظر  از  استانهای جنوب شرقی  و  غربی  استانهای   .4

خروجيها ضعف بسياري دارند که توجه به این مسئله برای آینده 

بسیار حائز اهمیت است. 

6. پي نوشتها
1- Anderson & Peterson (A&P)
2- Zhu 
3- Fare & Grosskopf

6. مراجع
آذر، عادل، عندلیب، داود وشاه طهماسبی، اسماعیل )1389(”ارزیابی 

كارآيي استانها در بخش بهداشت و درمان روستایی در برنامه سوم 

و سالهای ابتدایی برنامه چهارم توسعه”، مجله مدیریت سلامت، 

دوره 13، شماره 9، بهار 1389.

افخمی اردکانی، م)1387(” بررسی روند كارآيي بانکهای تجاری 
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شاه‏خواه، ن )1387(” ارزیابی كارآيی شرکتهای بیمه ایران با استفاده از مدل 
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توسعه کشور در بخش کشاورزی”، فصلنامه اقتصاد کشاورزی و 

توسعه، سال 17، پاییز 1388.

کتاب جامع آماری حمل و نقل کشور)1386( 
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ارشد،.دانشگاه تهران.
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