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علی خاکساری رفسنجانی1 . رحمان فراهانی2 
1- استاد برنامه ریزی منطقه ای و شهری دانشگاه علامه طباطبائی 

2- دانشجوی کارشناسی ارشد برنامه ریزی توسعه منطقه ای دانشگاه علامه طباطبائی

بررسی رابطه ی بین ردپای اکولوژیک با شاخص‌های بهبود توسعه ی حمل و نقل

................................................................................................................................................................................................................

چيكده
حمل و نقل و جابه جایی از گذشته تاکنون برای انسان ها ضرورتی اجتناب ناپذیر بوده است. افزايش نياز روزافزون به توسعه 
ی بخش حمل و نقل به عنوان يکي از ارکان اساسي توسعه يافتگي ضرورت دستيابي به حمل و نقل پايدار را تقويت مي نمايد. در 
این پژوهش، با بهره گیری از روش های تحقیق کمی و تکنیک های آماری به بررسی رابطه ی شاخص های بهبود حمل و نقل  با 
ردپای اکولوژیکی حمل و نقل پرداخته  می شود. سوال اصلی تحقیق این است که آیا افزایش شاخص های توسعه و بهبود حمل و 
نقل می تواند در افزایش ردپای حمل و نقل کشور تاثیرگذار باشد؟ برای پاسخ به این سوال، 9 شاخص در قالب متغیرهای بهبود 
شاخص های حمل و نقل  کلیه ی استان های کشور انتخاب شد، اطلاعات مورد نیاز در رابطه با شاخص های بهبود و توسعه ی 
حمل و نقل از سالنامه های آماری استان ها و سالنامه ی آماری سازمان راهداری و  برای ساخت شاخص ردپای حمل و نقل از 
تراز نامه ی انرژی کشور استفاده شده است. یافته ها نشان می دهد جای پای حمل و نقل مناطق و استان های مختلف کشور با  
شاخص های تراکم راه اصلی، تراکم راه فرعی همبستگی معکوس و با شاخص های تراکم بزرگراه و متوسط کیلومتر طی شده هر 

سفر همبستگی مثبت را دارا می باشد.

كليد واژه: پایداری منطقه، توسعه ی منطقه ای، جای پای اکولوژیک، جای پای حمل و نقل، سرانه ی مصرف  

1- مقدمه

 ناپایداری توسعه جوامع بشری در دو قرن اخیر )پس از انقلاب
 صنعتی( و پیامدهای زیانبار آن که تابعی از متغیرهای جمعیت،
را هر چه ناپایداری  اصل  به  توجه  است،  الگوی مصرف  و   سرانه 
 بیشتر مورد تاکید قرار می دهد. با بروز ضایعات زیست محیطی
طی شهری  جوامع  در  ویژه  به  زندگی  عمومی  سطح  کاهش   و 
مهم عنوان  به  پایدار  توسعه  رهیافت  گذشته،  دهه  دو  الی   یک 
از سوی سازمان ملل مطرح  ترین موضوع دهه آخر قرن بیستم 
 شد)کاظمی،1380(. برنامه ریزی منطقه ای که در آن برنامه ریز
 متناسب با توان های محیطی و طبیعی منطقه هدف گیری شده
اصطلاح نیست)عظیمی،1390(.  پایدار  توسعه  جز  چیزی   باشد 
در  )Development  Sustainable( پایا  یا  پایدار   توسعه 
رفت. بکار  توسعه  و  محیط  درباره   1970 دهه  سال‌های   اوایل 
مسایل دارد،  تاکید  آن  پایدارروی  توسعه  که  مهمی  حوزه   سه 
خواهان که  بین‌المللی  سازمان‌های  زمان  آن  از  است   محیطی 
دستیابی به محیطی مناسب و مساعد برای توسعه سودمند بودند

نام خاص و ویژگی آنها در راهبرد توسعه پایدار نمود یافت. بکار 
سال  در  ریودوژانیرو  کنفرانس  از  بعد  پایدار  توسعه  واژه  بردن 
.)1380 اذانی،  و  )ضرابی  شد  فراگیر  علمی  محافل  در   1992

با شروع رشد روابط سرمایه داری و تحت قاعده سودمندانه صرفه 
جوئی های تجمع و مقیاس، گرایش به انباشتگی جغرافیائی سرمایه 
بیش از پیش فزونی گرفت. در پرتو این فرآیند ناگزیر که به منظور 
سودمندی بیش از پیش سرمایه ضروری بود، جغرافیای جمعیت، 
فعالیت و سکونت متمرکز در فضاهایی معین رقم خورد. جمعیتی 
که پیش تر در روابط پیشا سرمایه داری در سکونت گاه های کوچک 
و پراکنده در سطح جهان، یک کشور و یا منطقه پراکنده بودند، در 
پرتو این فرآیند تمرکز بخش به سرعت به فضاهای تجهیز شده ای 
که سرمایه پدید آورده بود به حرکت در آمدند)عظیمی،1390(. 
و  اصولي كه خصوصيات يكفي سياست‌ها  و  از ملاك‌ها  استفاده 
اجتماعي  اقتصادي،  مختلف  حوزه‌هاي  در  را  كشوری  برنامه‌هاي 
كميت  قالب  در  بتواند  مرتبط  حوزه‌ها  ساير  و  محيط‌زيستي  و 
مهمترين  و  اساسي  مسائل  از  كيي  به‌عنوان  همواره  کند  بيان 
است بوده  پژوهشگران  و  سياستمداران  برنامه‌ريزان،  دغدغه‌هاي 
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2- تعريف مسأله و اهداف تحقيق 

نگرانی هايشان سوال كنيد،  بزرگترین  از مردم در مورد  اگر 
که نظرسنجي ها هم به طور منظم به اين كار مشغول هستند، 
به احتمال زیاد  حمل و نقل  در بالای صفحه لیست قرار خواهد 
گرفت. تراکم ترافیک ، یک واقعیت زندگی روزمره برای میلیون 
ها نفر بوده و به طور پیوسته در بسیاری از نواحی کلانشهری رو 
به  تاکنون  دیرباز  از  نقل  و  است)ویلر، 1393(. حمل  به وخامت 
نحوی  به  است.  بوده  مختلف  جوامع  برای  حیاتی  شریان  عنوان 
که نقاط شهری و یا روستایی در مسیر راه های ارتباطی و حمل 
ونقلی همیشه از توسعه یافته ترین نقاط درون کشورها بوده اند. 
شبکه های حمل و نقلی با پیوند دادن سکونتگاه های انسانی نقش 
شایان توجهی در توسعه مناطق مختلف شهری و روستایی داشته 
اند)خیستی ،1381(. توسعه در مفهوم کلی خود به معنای ارتقای 
سطح مادی و معنوی جامعه انسانی و ایجاد شرایط مناسب  یک 
زندگی سالم برای تمام افراد جامعه است. با توجه به این مفهوم 
فرهنگی  و  اقتصادی  اجتماعی،  های  جنبه  گیرنده  بر  در  توسعه 
است که تغییرات کمی و کیفی را شامل می شود و در عین حال 
از نظر داخلی و خارجی از مفاهیم نسبی به شمار می رود. مقصود 
مطلوب توسعه، بهبود کیفیت زندگی همه است؛ بنابراین کوشش 
برای دستیابی به توسعه باید به شکلی باشد که منافع  اکثریت 
از  از جامعه  برگیرد، در صورتی که بخش محدودی  در  را  مردم 
فرآیند توسعه که خود یک فرآیند تغییر مطلوب است بهره مند 

شوند نمی توان آن را توسعه نامید)جمعه پور، 1389(.

شاخص‌ها  مي‌گيرد.  صورت  شاخص‌ها  از  استفاده  با  كار  اين  كه 
مي‌گيرند  سرچشمه  موقعيت‌ها  يا  نگرش‌ها،  نظريه‌ها،  از  معمولاً 
و مانند علائمي كه مسيررا مشخص ميك‌نند، به‌صورت گسترده 
در حوزه‌هاي مختلف مورد استفاده قرار مي‌گيرند. به همين دليل 
و  مختلف  حوزه‌هاي  در  تدوين شاخص‌ها  گذشته  سال‌هاي  طي 
حوزه‌هاي  اين حوزه‌ها، خصوصاً  اندازه‌گيري عملكرد كشورها در 
در  كه  است  طولاني  مدتهاي  و  يافته  تكامل  و  تكوين  اقتصادي 
سطوح ملي و بين‌المللي ملاك مقايسه كشورها قلمداد مي‌شوند 

)پوراصغر،1389(.

توسعه  پایداری  ارزیابی  هدف  با  پژوهش  این  راستا،  همین  در   
حمل و نقل شهر تهران با استفاده از روش جای پای اکولوژیکی، بر 
آن است تا به این پرسش‌ها پاسخ دهد :  سطح پایداری شیوه‌های 
حمل و نقل شهری و وسایل حمل و نقلی فضای  شهر تهران  با 
گونه‌ای  به  است؟  چگونه  اکولوژیک   پای  جای  مدل  از  استفاده 
به  پاسخ‌گویی  و  پشتیبانی  به  قادر  آن  زیستی  سامانه‌های  که 

فعالیت‌های اجتماعی و اقتصادی ساکنان خود باشد.

2-1- سیستم حمل و نقل
  تمامی سیستم های حمل ونقل از دو زیر بخش تاسیسات 
زیربنایی  تاسیسات  اند.  شده  تشکیل  ناوگان  و  زیربنایی 
تشکیل                                                        را  ناوگان  حرکتی  بستر  که  هستند  عناصری  تمامی 
می داده است و یا به نحوی به آن خدمت می کند. در سیستم                                                                                   
حمل ونقل جاده ای، جاده به عنوان بستر حرکتی ناوگان، بخش 
عمده ی تاسیسات زیربنایی را تشکیل می دهد. اجزای خدمت 
های  مجتمع  ها،  پارک  جانبی)تیر  تاسیسات  عبارتنداز:  دهنده 
خدماتی و رفاهی( پاسگاه ها و جایگاه های سوخت رسانی)وزارت 

راه و ترابری، 1382(.

2-2-تاثیر حمل ونقل و اقتصاد

   از نظر اقتصادی اهمیت حمل ونقل آن قدر زیاد و گسترده 
است که می توان آن را بستر توسعه اقتصادی خواند. برنامه ریزی 
زیرساخت  ساماندهی  و  بهبود  و  زمینه  این  در  دقیق  و  مناسب 
های حمل و  نقل باعث کاهش هزینه های بهربرداری و تولید می 
گردد و اثرات مطلوبی را بر اقتصاد یک جامعه می گذارد. حمل 
ونقل و عوامل اقتصادی به راحتی از یکدیگر تاثیر می پذیرند. رشد 
بازرگانی و تجارت، بهبود وضعیت کشاورزی، گستردگی خدمات و 
تولیدات موجب افزایش تقاضای حمل و نقل در جامعه می گردد. 
کارایی بخش حمل و نقل هم در افزایش تقاضای حمل و نقل در 
افزایش بهره  جامعه می گردد. کارایی بخش حمل ونقل هم در 
وری نظام اقتصادی جامعه تاثیرگذار است )رصافی و زرآبادی پور، 

.)1388

2-3-تاثیر حمل و نقل و اجتماع

    از آنجا که سیستم حمل ونقل برای بر طرف کردن نیازهای 
پاسخ  در جهت  دقیق  عملکرد  با  باید  است،  آمده  وجود  به  بشر 
گویی به این نیازها حرکت کرد. به همین دلیل، در توسعه حمل 
و نقل نباید تبعیضی بین انسان ها و نسل ها قائل شد و باید در 
برقراری عدالت اجتماعی کوشش بسیاری کرد. با در نظر گرفتن 
دریافت  زمینه  در  هایی  گذاری  سیاست  چون  هم  تسهیلاتی 
هزینه ها، سطح خدمات، شرایط زیرساخت ها و غیره در بخش                                                                           
حمل ونقل می توان افراد کم درآمد جامعه را در ارضاء نیازهای 
حمل ونقلی آنان یاری رساند. گسترش زیرساخت ها در این بخش 
می تواند موفقیت های شغلی جدید و بیشتری را به وجود آورد 
تغییر  شود.  جامعه  در  بیکاری  سطح  کاهش  باعث  نتیجه  در  و 
ساختارهای  و  عادات  و  جامعه  در  مصرف  الگوی  و  فرهنگ  در 
اجتماعی کشور، همگی به راحتی بر حمل و نقل تاثیر می گذارد. 
رشد فرهنگی جامعه باعث تغییر در خواسته ها و اهداف اجتماعی 
شده و ظرفیت های جدیدی در تقاضای حمل و نقل پدید می 

آورد.                
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3- روش شناسی پژوهش 

است.  تحلیلی  توصیفی-  رویکردی  دارای  رو   پیش  پژوهش 
داده های این پژوهش به طور عمده از نوع کمی است. داده های 

این پژوهش از روش اسنادی گردآوری شده اند. 
مطالعه،  ی  پیشینه  و  مبانی  از  گیری  بهره  با  ابتدا  بنابراین 
شناختی  بوم  پای  جای  ارزیابی  برای  مناسب  روش  و  پارامترها 
استخراج شده و در نهایت نیز با استفاده از داده های و آمارهای 
آماری                      های  سالنامه  و  کشور  انرژی   ی  ترازنامه  در  موجود 
استان ها و سالنامه ی آماری سازمان راهداری ، محاسبات لازم 
صورت گرفته و در نهایت با محاسبه ی جای پای بوم شناختی و 
سایر شاخص های بهبود  حمل و نقل در کشور میزان رابطه ی 
آنها مشخص شده است. با توجه به مطالعات صورت گرفته ابتدا 
میزان مصرف بنزین و گازوئیل روزانه را استخراج و با استفاده از 
روش های مربوط به جای پای بوم شناختی که توسط گوتلیب 
شده  ارائه  همکاران)2013(  و  گوزمن  نیز  و  کیسنگر)2012(  و 
به  نقل  و  های مختلف حمل  میزان مصرف سوخت شیوه  است، 
انها  از  ناشی  های  آلودگی  جبران  برای  نیاز  مورد  زمین  هکتار 
تبدیل شده است. برای بررسی شاخص های توسعه ی حمل ونقل 
بررسی  منظور  به  نیز  نهایت  در  انتخاب گردید  نیز  9  شاخص 
همبستگی بین  ردپای اکولوژیک با شاخص های بهبود توسعه ی                                                                                            
حمل و نقل از آزمون های همبستگی استفاده گردید. برای تحلیل 
 spss21 داده های کمی از تکنیک های آماری در محیط نرم افزار

استفاده شده است.  

در  صحیح  و  مناسب  گیری  تصمیم  و  مدیریت  کارایی،  ارتقای 
بخش حمل ونقل، اثرات نامطلوب ناشی از رشد حمل و نقل بر 
قشرهای  میان  را  عدالت  و  دهد  می  کاهش  را  درآمد  کم  اقشار 
مختلف جامعه برقرارکرده و سطح رضایتمندی مردم و مشارکت 
های اجتماعی را نیز در هر زیر بخش افزایش می دهد)رصافی و 

زرآبادی پور، 1388(.

كيي از جذاب‌ترين روش‌ها براي محاسبه و كمي كردن اثرات 
زيست محيطي فعاليت هاي جوامع انساني مدل ردپاي اکولوژیکی 
است. اين روش كه در ابتدا توسط ويليام ريس  از دانشگاه بريتيش 
كلمبيا و ماتيس واكرناگل  از سازمان بازنگري پيشرفت در اكلاند 
توسعه داده شده است، تلاش مي كند تا جوانب مختلف مصرف 
منابع توسط انسان را به ميزان معادل زميني كه براي توليد چنين 
منابعي مورد نياز خواهد بود، تبديل كند. بدين ترتيب، به هر فرد 
يا هكتار زمين تخصيص داده  اكر  قالب  يا جامعه اي ردپايي در 
خواهد شد كه بيانگر اثرات اكولوژكيي هر كي از آنها بر كره زمين 
است)جمعه پور1392(. جاي پاي بوم‌شناختي به موضوع مقايسه 
پايداري در بين کشورها تبديل شده است، آثار و پيامدهاي جوامع، 
مناطق مختلف، کشورها و افراد را بر محيط‌زيست با تبديل آنها 
به اراضي مورد نياز براي توليد نيازهاي اساسي و جذب آلاينده‌ها، 
شيوه  بوم‌شناختي  پاي  جاي  ديگر  به‌عبارت  مي‌کند.  مقايسه 
زندگي انسان‌ها را با پيامدهاي محيط‌زيست مرتبط مي‌سازد. البته 
تبديل،  شاخص  آنها،  دقت  و  اطلاعات  ميزان  به  محاسبات  اين 
منابع  ساير  و  جنگلي  اراضي  سطح  کشاورزي،  اراضي  مساحت 
و  مصرف  ميزان  به  اکولوژيکي  پاي  جاي  دارد.  بستگي  طبيعي 
همچنین به توليد ضايعات بستگي دارد )Haris, 2004، ميدوس 

و همكاران، 1388(. 
کارخانه  سدها،  ها،  پل  ها،  راه  سکونتگاهی،  قلمروهای 
انسان  جاپای  همه  و  همه  اینها،  نظایر  و  کشاورزی  عرصه  ها، 
بر  محیط  در  را  تاثیر  بیشترین  و  روند  می  شمار  به  طبیعت  در 
جای می گذارند. همچنین جاپا به عوامل مختلفی نظیر درآمد،                                 
ارزش های شخصی و اجتماعی ، رفتارها و الگوهای مصرف، عرصه 
و  مصرفی  کالای  تولید  برای  رفته  کار  به  فناوری  فعالیت،  های 
جز اینها بستگی دارد. گستره ها و دامنه های متفاوتی از اندازه 
دارد.  وجود  مختلف  کشورهای  در  شناختی  بوم  جاپای  میزان  و 
فناوری،  داشتن  اختیار  در  پیشرفت،  میزان  با  ویژه  به  جاپا  این 
توان های اقتصادی در کشورها و عواملی از این دست نیز ارتباط                  

می یابد )ساسان پور،1389(.
خودرو  از  استفاده  کاهش  برای  خردمندانه  هاي  استراتژی 
از                       استفاده  و  سواری  دوچرخه  روی،  پیاده  ترویج  شخصي؛ 
حمل و نقل عمومی و کاهش میزان مسافتي كه هر كي از ما در 
هر روز بايد طي كنيم، یکي از چالش ها و مسائل کلیدی پيش 
رو برای ايجاد جوامع زیست پذیرتر و پایدار است. اگر چه تمام 
سطوح دولت باید در چالشي به پيچيدگي مسئله کاهش استفاده 

از خودرو درگیر باشند،

مقیاس  كي  در  نقل  و  حمل  ریزی  برنامه  بخش  بيشترين   
ریزی  برنامه  های  سیاست  شود.  هماهنگ  تواند  مي  ای  منطقه 
بسيار  کننده  تعیین  عامل  همچنين،  ای،  منطقه  نقل  و  حمل 
مهمي در زمينه چگونگي كاربري و رشد زمین شهری محسوب 
از  یکی  عنوان  به  نقل  و  حمل  موضوع  شوند)ویلن،1393(.  مي 
در  که  صورتی  به  است.  بوده  توجه  مورد   EF محاسبه  عوامل 
نهایت به پیشنهاد اهدافی کلی برای کاهش EF در بخش حمل 
و نقل نظیر کاهش میزان جابجایی کالا و افراد، تشویق دسترسی 
های پیاده، یا دوچرخه، افزایش استفاده از حمل و نقل عمومی، 
استفاده از روش بیوماس به جای انرژی سوخت فسیلی، تغییر در 
طراحی شهر و کاهش ترافیک در راه های اصلی و مانند ان منجر 
شده است.)فریادی، 1389( فرضیه ای در ارزیابی رابطه ی بین                   
شاخص های بهبود حمل و نقل و ردپای اکولوژیک دارد که کدام 
یک از عوامل بهبود شاخص های توسعه‌ی حمل و نقلی رابطه ای 

مستقیم با ردپای اکولوژیک دارد.
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 BTU138700 کمابیش  گالن  هر  در  نیز  گازوئیل  سوخت 
بیلیون   هر  در  کربن  تن   19.95 نهایت،  در  که  کند  می  تولید 
و  پزتا  از  نقل  به  صمدپور  و  )فریادی  کند  می  آزاد   BTU
دروسام،1389(. هر گالن بنزین برابر با 3.3587 لیتر می باشد. 
سالانه برای جذب 1.8 تن کربن یک هکتار زمین مورد نیاز است.

از  آمده  به دست  اطلاعات  گرفتن  نظر  در  با  استان   هر  در  لذا 
برای  نیاز  مورد  زمین  میزان  کشور،  انرژی  ی  ترازنامه  بخش 
تامین سرانه مصرف بنزین و گازوئیل را  به صورت زیر عمل کرد: 

4- متغیرها و شاخص های پژوهش

در این بخش با لحاظ کردن 9 شاخص بهبود توسعه ی حمل 
و نقل و شاخص ردپای اکولوژیک، دلایل انتخاب متغیرهای بخش 
صنعت حمل و نقل و چگونگی ارتباط این شاخص ها با یکدیگر 

توضیح داده می شود.
شاخص های بهبود توسعه ی حمل و نقل با متغیرهای  تراکم 
راه،  کل  تراکم  شریانی،  راه  تراکم  فرعی،  راه  تراکم  اصلی،  راه 
تراکم بزرگراه، تراکم راه ترانزیتی، تعداد سفر ، متوسط کیلومتر 
نسبت  عمومی  نقلیه  وسایل  تعداد  ، شاخص  سفر  هر  طی شده 
گازوئیل                                      مصرف  ی  سرانه  بنزین،  مصرف  ی  سرانه  جمعیت،  به 
بیانگر مزیت ویژه ای  این شاخص ها هر یک  انتخاب  باشد.  می 

برای هر یک از مناطق کشور محسوب می شود. 

5- محدوده مورد مطالعه و آمارهای پایه ای

بر  محاسبه  و  کشور  کل  تحقیق،  این  مطالعه  مورد  محدوده 
انرژی   اساس اطلاعات داده ها و آمارهای موجود در ترازنامه ی 
آماری  ی  سالنامه  و  ها  استان  آماری  های  سالنامه  و  کشور 
سازمان راهداری انجام شده است. در سال 1392 جمعیت کشور 
و  تراکم  و  164819500هکتار  آن  مساحت   ، نفر   77336980
و  نقل  و  است. حمل  بوده  در صدهکتار  نفر   46 تراکم جمعیت 
جابجایی های کشور با وسایل مختلف حمل و نقل درون و برون 
خودروهای  مترو،  تاکسی،  بوس،  مینی  اتوبوس،  نظیر  شهری، 

شخصی صورت می گیرد. 

6- یافته های تحقیق و تجزیه و تحلیل داده ها

ردپای  بین  همبستگی  محاسبه‌ی  بر  مشتمل  بخش  این 
اکولوزیک و شاخص های بهبود توسعه ی حمل و نقل در کشور 
می‌باشد. در این تحقیق برای یافتن ارتباط بین شاخص‌ها، میزان 
قرار  بررسی  با هم مورد  را  استفاده  همبستگی مولفه های مورد 

دادیم.
ابتدا شاخص های توسعه‌ی بهبود حمل و نقل و سپس با توجه 
به محاسبات انجام شده، میزان مصرف سرانه بنزین و گازوئیل را 
درهر استان بدست می آوریم. سپس با توجه به اینکه بنزین بدون 
سرب کمابیش برابر BTU 125000 در هر گالن است که برابر با 

نرخ 19.35 تن کربن آزاد شده در هر بیلیون BTU است.
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6-1- شاخص های بهبود حمل و نقل

    



10

جدول1- شاخص های بهبود توسعه ی حمل و نقل

6-2- محاسبه جای پای بنزین و گازوئیل
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جدول2- جای پای حمل و نقل استان های کشور

17
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6-3- ضریب همبستگی پیرسون بین ردپای حمل و نقل 
منطقه و شاخص های بهبود توسعه حمل و نقل

    

0/004

-0/499

0/006

-0/482

0/007

-0/477

0/044

-0/364

0/029

-0/393

0/060

0/855

0/008

-0/470

0/910

0/045

0/363

0/540

0/021

0/413

0/556

0/056

0/706

0/136

0/001

0/552

0/234

جدول 3- ضریب همبستگی پیرسون بین ردپای حمل و نقل منطقه و شاخص های بهبود 
توسعه حمل و نقل

جدول4- ضریب همبستگی پیرسون بین ردپای حمل و نقل منطقه و شاخص های بهبود 
توسعه  حمل و نقل
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و  منطقه  نقل  و  حمل  ردپای  بین  ی  رابطه  بررسی   -4-6
شاخص های بهبود توسعه  حمل و نقل

بهبود                     های  شاخص  بین  از  گرفته  صورت  بررسی  در     
تراکم  اصلی،  راه  تراکم  های  شاخص  ای،  منطقه  نقل  و  حمل 
راه فرعی، تراکم بزرگراه و متوسط کیلومتر طی شده هر سفر با 
شاخص جای پای حمل و نقل منطقه همبستگی داشت. و بین 
شاخص های  تراکم راه شریانی، تراکم راه ترانزیتی، تراکم کل راه 
، تعداد  به جمعیت  نقلیه عمومی نسبت  ، شاخص تعداد وسایل 

سفر و ردپای اکولوژیک رابطه ای وجود ندارد.
فرعی،  راه  تراکم  اصلی،  راه  تراکم  های  شاخص  همچنین 
تراکم راه شریانی، تراکم کل راه با شاخص ردپای گازوئیل منطقه 
همبستگی داشتند. و بین شاخص های تراکم بزرگراه، تراکم راه 
ترانزیتی، شاخص تعداد وسایل نقلیه عمومی نسبت به جمعیت، 
تعداد سفر، متوسط کیلومتر طی شده هر سفر و ردپای گازوئیل 

رابطه ای وجود ندارد.
متوسط  بزرگراه،  تراکم  اصلی،  راه  تراکم  های  شاخص  و 
منطقه  بنزین  پای  جای  شاخص  با  سفر  هر  شده  طی  کیلومتر 
همبستگی داشتند و بین تراکم راه فرعی، تراکم راه شریانی، تراکم 
نقلیه عمومی  تعداد وسایل  راه، شاخص  تراکم کل  ترانزیتی،  راه 
وجود  ای  رابطه  بنزین  ردپای  و  سفر  تعداد  جمعیت،  به  نسبت 

ندارد.

و  اصلی  راه  تراکم  بین  همبستگی  مقدار  کشور  در        
که                           باشد  می    -0.499 با  برابر  نقل  و  حمل  پای  جای  شاخص 
نشان دهنده ی رابطه ای با درجه متوسط و به صورت معکوس و 
منفی بین دو متغیر می باشد. یعنی با کاهش تراکم راه اصلی در 
هر یک از مناطق و استان های کشور میزان ردپای حمل و نقل 

افزایش می یابد.

و  فرعی  راه  تراکم  بین  همبستگی  مقدار  کشور  در        
که                          باشد  می    -0.364 با  برابر  نقل  و  حمل  پای  جای  شاخص 
نشان دهنده ی رابطه ای با درجه متوسط و به صورت معکوس و 
منفی بین دو متغیر می باشد. یعنی با کاهش تراکم راه فراعی در 
هر یک از مناطق و استان های کشور میزان ردپای حمل و نقل 

افزایش می یابد.

و  بزرگراه  تراکم  بین  همبستگی  مقدار  کشور  در        
که                                                                                                                      باشد  می   0.363 با  برابر  نقل  و  حمل  پای  جای  شاخص 
نشان دهنده ی رابطه ای با درجه متوسط و به صورت مثبت بین دو متغیر                                                                                                                      
می باشد. یعنی با افزایش تراکم بزرگراه در هر یک از مناطق و 

استان های کشور میزان ردپای حمل و نقل افزایش می یابد.

در کشور مقدار همبستگی بین  متوسط کیلومتر طی  	 
با 0.554                  برابر  نقل  و  پای حمل  جای  و شاخص  سفر  هر  شده 
به  و  متوسط  درجه  با  ای  رابطه  ی  دهنده  نشان  که  باشد  می 
صورت مثبت بین دو متغیر می باشد. یعنی با افزایش بین متوسط 
های  استان  و  مناطق  از  یک  هر  در  سفر  هر  کیلومتر طی شده 

کشور میزان ردپای حمل و نقل افزایش می یابد.

و  اصلی   راه  تراکم  بین   همبستگی  مقدار  کشور  در  	 
نشان  که  باشد  می  با 0.482-  برابر  گازوئیل  پای  شاخص جای 
با درجه متوسط و به صورت منفی بین دو  دهنده ی رابطه ای 
متغیر می باشد. یعنی با افزایش بین تراکم راه اصلی در هر یک از 
مناطق و استان های کشور میزان ردپای گازوئیل کاهش می یابد.

       در کشور مقدار همبستگی بین  تراکم راه فرعی و شاخص 
جای پای گازوئیل برابر با 0.393- می باشد که نشان دهنده ی 
رابطه ای با درجه متوسط و به صورت منفی بین دو متغیر می 
باشد. یعنی با افزایش بین تراکم راه فرعی در هر یک از مناطق و 

استان های کشور میزان ردپای گازوئیل کاهش می یابد.

شریانی  راه  تراکم  بین   همبستگی  مقدار  کشور  در  	
که                           باشد  می    -0.470 با  برابر  گازوئیل  پای  جای  شاخص  و 
نشان دهنده ی رابطه ای با درجه متوسط و به صورت منفی بین 
دو متغیر می باشد. یعنی با افزایش بین تراکم راه شریانی در هر 
یک از مناطق و استان های کشور میزان ردپای گازوئیل کاهش 

می یابد.

در کشور مقدار همبستگی بین  تراکم کل راه و شاخص  	 
دهنده  نشان  که  باشد  می  با 0.552-   برابر  گازوئیل  پای  جای 
بین دو متغیر                   به صورت مثبت  و  با درجه متوسط  ای  رابطه  ی 
می باشد. یعنی با افزایش بین تراکم کل راه در هر یک از مناطق 

و استان های کشور میزان ردپای گازوئیل کاهش می یابد.

و  اصلی   راه  تراکم  بین   همبستگی  مقدار  کشور  در  	 
که                                   باشد  می   -0.477 با  برابر  بنزین  پای  جای  شاخص 
نشان دهنده ی رابطه ای با درجه متوسط و به صورت منفی بین 
دو متغیر می باشد. یعنی با افزایش بین تراکم راه اصلی در هر یک 
از مناطق و استان های کشور میزان ردپای بنزین کاهش می یابد.

در کشور مقدار همبستگی بین  تراکم بزرگراه و شاخص  	 
ی  دهنده  نشان  که  باشد  می   0.413 با  برابر  بنزین  پای  جای 
رابطه ای با درجه متوسط و به صورت مثبت بین دو متغیر می 
باشد. یعنی با افزایش بین تراکم بزرگراه در هر یک از مناطق و                                 

استان های کشور میزان ردپای بنزین افزایش می یابد.
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7- نتیجه گیری  

محیط ما، در حال حاضر بیش از اندازه تحت تسلط وسایل 
به  که  زمینی  میزان  منظر  از  است؛  گرفته  قرار  موتوری  نقلیه 
جاده ها و پارکینگ ها اختصاص داده شده، طراحی شبکه های                                         
جاده ای، خیابانی و حومه ها، تبدیل خیابان ها از فضاهای عمومی 
و  آلودگی  ایجاد  خودروها،  برای  هایی  گذرگاه  به  منظوره،  چند 
سروصدا، محدودیت های جدی که برای پیاده روی یا دوچرخه 
به  مربوط  مسائل  هستیم،  موجه  آن  با  حاضر  حال  در  سواری 
به  توجه  شده.  ساخته  محیط  کلی  شخصیت  و  عمومی،  امنیت 
این عدم توازن میان وسایل نقلیه موتوری و دیگر نیازهای انسانی 
به معنای خلاص شدن از همه ی ماشین ها و کامیون ها نیست. 
افزایش  توقف  حداقل  یا  آنها،  از  کمتر  استفاده  معنای  به  بلکه 
دو  هر  در  نقلیه  ی  وسیله  توسط  شده  طی  مسافت  در  مداوم 
حالت سرانه و خالص است. در این پژوهش تلاش شده است با 
استفاده از روش جای پای اکولوژیکی، جای پای حمل و نقل در                                                         
عوامل  با  تا  گیرد،  قرار  ارزیابی  و  مطالعه  کشور  های  استان 
بهتر                                                                                شناخت  در  نقل  و  حمل  بهبود  و  توسعه  گذار  تاثیر 
توسعه ی حمل و نقل پایدار و مسائل زیست محیطی کشور باشد.                                                                      
پای                                                                                             جای  که  دهد  می  نشان  پژوهش  این  های  یافته 
با                                               کشور  مختلف  های  استان  و  مناطق  نقل  و  حمل 
شاخص های تراکم راه اصلی، تراکم راه فرعی همبستگی معکوس 
و با شاخص های تراکم بزرگراه و متوسط کیلومتر طی شده هر 
باشد. همچنین شاخص های  دارا می  را  مثبت  سفر همبستگی 
تراکم راه اصلی، تراکم راه فرعی، تراکم راه شریانی، تراکم کل راه 
با شاخص ردپای گازوئیل منطقه همبستگی معکوس داشتند. و 
شاخص های تراکم راه اصلی با شاخص جای پای بنزین منطقه 
همبستگی معکوس و تراکم بزرگراه و متوسط کیلومتر طی شده هر 
سفر با شاخص جای پای بنزین منطقه همبستگی مثبت داشتند.

در کشور مقدار همبستگی بین  متوسط کیلومتر طی  	 
شده هر سفر و شاخص جای پای بنزین برابر با 0.567 می باشد 
که نشان دهنده ی رابطه ای با درجه متوسط و به صورت مثبت 
کیلومتر  متوسط  بین  افزایش  با  یعنی  باشد.  می  متغیر  دو  بین 
طی شده هر سفر در هر یک از مناطق و استان های کشور میزان 

ردپای بنزین افزایش می یابد.
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14- مرکز آمار ایران)1393(، سالنامه آماری 1390 

ترجمه  رشد،  محدوديت‌هاي  همكاران)1388(،  و  ميدوس   -15
علي حبيبي و فرزام پوراصغر سنگاچين، انتشارات مؤسسه عالي 

آموزش و پژوهش مديريت و برنامه‌ريزي. 

ایجاد  پایداری،  برای  ریزی  برنامه  ویلر،استفن)1393(،   -16
محمود  دکتر  ترجمه  اکولوژیک،  و  متعادل  پذیر،  زیست  جامعه 

جمعه پور، انتشارات علوم اجتماعی

8- منابع
1- پوراصغرسنگاچین،فرزام و همکاران)1389(؛ مقایسه تطبیقی-

پژوهش های  نشریه  پایدار،  توسعه  تحلیلی روش های سنجش 
محیط زیست، سال1، شماره1، بهار و تابستان 1389

2- ترازنامه انرژی سال 1391، معاونت امور برق و انرژی، دفتر 
برنامه ریزی کلان برق و انرژی انتشارات وزارت نیرو

3- جمعه پور، محمود)1392(، برنامه ریزی محیطی و پایداری 
شهری و منطقه ای؛ انتشارات سمت

4- جمعه پور، محمود)1389(، مقدمه ای بر برنامه ریزی توسعه 
روستایی: دیدگاه ها و روش ها، سازمان مطالعه و تدوین کتب 
علوم  توسعه  و  تحقیق  مرکز  )سمت(  ها  دانشگاه  انسانی  علوم 

انسانی.

کلان  توسعه  پایداری  مبانی  فرزانه)1389(،  پور،  ساسان   -5
شهرها با تاکید بر کلان شهر تهران، انتشارات مرکز مطالعات و 

برنامه ریزی شهر تهران.

6- سالنامه ی آماری  سازمان راهداری و جاده ای کشور).1393( 

»بررسی  شیما)1388(،  پور،  زرآبادی  و  امیرعباس  رصافی،   -7
چند  تحلیل  از  استفاده  با  ایران  در  نقل  و  حمل  پایدار  توسعه 
هدفی«، علوم و تکنولوژی محیط زیست، دوره یازدهم شماره 2.

8- ضرابی، اصغر و مهری اذانی، )1380(، توسعه پایدار در جهان 
جغرافیا،  رشدآموزش  مجله  تهران،  توسعه،  حال  در  و  صنعتی 

شماره ۹۵.

9-عظیمی، ناصر)1390(؛ توان ها و محدودیت های طبیعی در 
برنامه ریزی ملی و منطقه ای، انتشارات ژرف

10- فریادی، شهرزاد؛ صمدپور، پریماه )1389 (،تعیین تناسب 
بهینه ی استفاده از انواع شیوه های حمل و نقل با هدف کاهش 
شناسی،  محیط  نشریه  تهران،  شهر  در  اکولوژیک  پای  جای 

تابستان 1389، شماره54

ردپای  تعیین  پریماه)1387(.  صمدپور،  شهرزاد؛  فریادی،   -11
مورد  نمونه  مرتبه  بلند  و  پرتراکم  شهری  نواحی  در  اکولوژیکی 

مطالعه: محله الهیه تهران، نشریه محیط شناسی، شماره 45

12- کاظمی، محمد و همکاران)1380(، توسعه ی پایدار شهری 
مفاهیم و دیدگاه ها، فصلنامه تحقیقات جغرافیایی، شماره 62.

و  ترابری  خیستی،جونین)1381(،»مهندسی  و  کنت  لال،   -13
ترافیک، ترافیک«، مترجم محمدرضا صفارزاده، انتشارات دانشگاه 

تربیت مدرس.


