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  چكيده

 پايداري و مردم آسايش مستلزم كه كالاهاست و مردم ٬نقليه وسايل روان حركت واقع در شهري پايدار نقل و حمل    

 اقتصادي، كارآيي روي را نقل و حمل توسعه اثرات پايدار ونقلحمل ريزيبرنامه. است تلاش و هزينه مطلوبترين با محيط

 اثرات كاهش به و دهدمي قرار توجه مورد اجتماعي عدالت و اراضي كاربري منابع، مصرف محيطي،زيست موضوعات

 افزايش آن هدف و كندمي كمك اجتماعي زندگي وضعيت بهبود و ونقلحمل سيستم بازدهي افزايش محيطي،زيست

 پژوهش در مسائل اين به توجه با. است دسترسي مشكلات حداقل با افراد و خدمات كالاها، جاييجابه و سيستم كارآيي

 اجتماعي، ابعاد شرح و مختلف ابعاد از پايدار نقل و حمل هايشاخص و اهداف به تفضيل به كه است شده سعي حاضر

 اي مجموعه كه است آن بهتر نقل و حمل سيستم جامع و پايدار ريزيبرنامه براي. شود پرداخته محيطي زيست و اقتصادي

 تواندمي همچنين. بگيريم نظر در را باشد محيطي زيست و اجتماعي ٬اقتصادي اهداف از تركيبي كه هاشاخص از متوازن

 ديگر مفيد بسيار مزيت. نمود استفاده نتايج پايش و نقل و حمل هايسياستگزاري در پايه اطلاعات عنوان به هاشاخص از

 -توصيفي كار روش. باشدمي شهرها ساير با نقل و حمل وضعيت معنادار مقايسه براي در آنها از استفاده هاشاخص توسعه

 موثر ملاعو ينظرگيردر با ،حاضر مقاله در .است اسنادي و اي كتابخانه شيوه بر مبتني اطلاعات آوريجمع روش و تحليلي

 ركارنداستد يهانمازسا و مسئولين توسط ييزربرنامه و اريسياستگذ مرا در تسهيل جهت ي،شهر نقلوحمل در

  .ستا هشد ئهارا يشهر نقلوحمل يسامانهها كنوني ضعيتو يابيارز و يگيرازهندا جهت جامعي يشاخصها ،نقلوحمل

  .كليد واژه ها: حمل و نقل پايدار، برنامه ريزي حمل و نقل، شاخص هاي حمل و نقل پايدار
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  مقدمه

شهري رواني و كارايي لازم را نداشته باشد، شهروندان به شيوه هاي  هنگامي كه ناوگان حمل و نقل عمومي   

ايي كه جهاي آن ازدحام خودروهاي شخصي است. بنابراين از آنديگري روي مي آورند كه يكي از پيامد

اتوبوس ها با توجه به متوسط تعداد سرنشينن آن در مقايسه با اتومبيل سطح بسيار كمتري از خيابان ها و 

)، موجب كاهش بار ترافيكي و افزايش سرعت دسترسي 41: 1381شهري را اشغال مي كنند(سعيدنيا،فضاهاي 

هاي باشد و حالتريزي سنتي تصور بر اين بود كه پيشرفت حمل و نقل به صورت خطي ميدر برنامه شوند. مي

اي تصور مي كرد كه  گشت. اين مدل زنجيرههاي آهسته تر و قديمي تر ميسريعتر و جديدتر جايگزين حالت

تر بي اهميت هستند و بنابراين براي مثال افزايش ترافيك خودرو و به دنبال آن تأخير و حالت هاي قديمي

ازدحام براي حمل و نقل عمومي و يا ايجاد مانعي براي تردد پياده، مشكلي به شمار نمي رفت. از نظر اين 

 ,(David 2006 ,گرد بوده بر سفر خودرويي يك عقبديدگاه اولويت دادن به حمل و نقل عمومي يا پياد

(Litman:اين مدل خطي به اين صورت بود . 

  اتومبيل پيشرفته        اتومبيل        اتوبوس        ترن         دوچرخه        پياده         

ريزان بدون توجه و برنامه ريزان جهان بوداين مدل زنجيره اي تقريباً يك قرن مبناي كار بسياري از برنامه

هاي حمل و نقل را گسترش داده، تخريب محلات ها و ديگر زيرساختبه اثرات پراكنش جمعيت، آزادراه

شهري قديمي و پرجنب و جوش را براي ايجاد بلوك هاي آپارتماني مدرن و بي روح تصويب كرده، تخريب 

اجتماعي  -نسته، و به جدايي گروه هاي نژادي يا اقتصاديمناظر طبيعي مانند تالاب ها و رودخانه ها را مجاز دا

از طريق حوزه بندي با ايجاد خطوط قرمز كمك كردند. بدين ترتيب پارادايم قديمي حمل و نقل با تأكيد بر 

تر شدن شرايط جابجايي به جاي دسترسي به گسترش هرچه بيشتر سفرها منجر گرديد كه با وخيم

محيطي و آشكار شدن مشكلات ناشي از آن با انتقادات جدي از سوي برنامه ريزان، سازمان ها، مديران زيست

 و شهروندان جهاني مواجه گشت. 

هاي حمل و نقل پايدارتر را به عنوان اولويتي بين ي آخر قرن بيستم، سه محرك اصلي لزوم شيوهدر سه دهه

 پايدار از سه منبع اصلي منتج شد : المللي موجب شدند و بدين ترتيب حمل و نقل
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ريزي بسيار متداول بزرگراه نگراني ها در مورد تحميل هزينه هاي حمل و نقل و بازدهي معكوس برنامه -1

به بعد در سراسر اين سياره به طور روز افزوني افزايش يافت بطوريكه با افزايش  1970از دهه ي  1محور

 ,Stringer)رگراه ها در شهرها توجهات بيشتري به خود جلب نمودآلودگي و اثرات اغلب مخرب گسترش بز

)1976. (Wenzel, H AndP. 2.2-  به رسميت شناختن اين موضوع كه كاهش ترافيك در شهرها از طريق

آرام سازي ترافيك ( آرام سازي سنجيده وسايل نقليه موتوري شخصي) و پياده راه سازي ( بيرون راندن 

ابان هاي تعيين شده ) مزاياي زيادي براي جابجايي و محيط زيست دارد از جمله خودروهاي شخصي از خي

كاهش وسايل نقليه ( تبخير ترافيك ) و صدمات مربوط به ترافيك، بويژه دوچرخه سواران و پياده، افزايش 

 ,Kenworthy( Newman, P. W. G. and)تعداد پياده ها و دوچرخه و استفاده از حمل و نقل عمومي

J. R. 1989(.3- افزايش آگاهي هاي پايداري بويژه به دنبال گزارش كميسيون براتلند در مورد توسعه پايدار »

تأمين  توسعه اي كه نيازهاي نسل حاضر را بدون لطمه زدن به توانايي نسل هاي آينده براي رفع نيازهاي خود،

برنامه ريزي حمل و نقل و كاهش اين سه محرك اصلي، تغيير نگرش در مورد  .)WCED ,1987( »كندمي

وابستگي به خودرو و همچنين كاهش سفر را در سراسر جهان به عنوان امري اجتناب ناپذير ضروري ساخت 

اي براي اين مسائل باشند. بدين ترتيب و بسياري از برنامه ريزان و مديران را بر آن داشت تا به فكر چاره

  تيابي در كانون توجهات جامعه جهاني قرار گرفته است.امروزه حمل و نقل پايدار و شيوه هاي دس

  مباني نظري

پايداري بر مدلي متعادل دلالت دارد و تصور آن بر اين است كه هر حالتي مي تواند مفيد باشد و تلاش 

راين مي كند تا سيستم حمل و نقل متعادلي را خلق كند كه از هر حالتي كه بهترين مزايا را دارد، استفاده كند. بناب

 ,Litman)پيشرفت حمل و نقل مستلزم بهبود همه حالت هاي حمل و نقل است نه فقط جديد ترين آن 

Todd. Burwell, 2006) . ) كاهش جابجايي « )، پايداري حمل و نقل را به عنوان  2003كلرگ و برتوليني

. (Clercq, Frank, and Luca Bertolini, 2003)نمايندتعريف مي» و هم كاهش اثرات منفي ترافيك

) سيستم حمل و نقل پايدار شهري سيستمي است كه انتشار گازهاي  1996از نظر دان كن و هارت من ( 

كند و عناصر كند ؛ از منابع انرژي تجديدپذير استفاده مياي را به ميزان توانايي جذب منطقه، محدود ميگلخانه

                                                           

١
 . Highway-oriented 
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به حداقل مي رساند ؛ دسترسي برابر براي مردم و كالاهاي كند ؛ مصرف زمين را سازنده ي آن را بازيافت مي

كند ؛ از كند، براي دستيابي به سلامت و كيفيت مطلوب زندگي براي همه ي نسل ها تلاش ميها فراهم ميآن

 ,Duncan)كندكند و از اقتصادي پويا حمايت مينظر مالي در استطاعت است، با حداكثر كارآمدي عمل مي

Bruce, and John Hartman, (1996)).  

  تعريف حمل و نقل پايدار

با وجود اينكه تلاش براي تعريف حمل و نقل پايدار بسيار مشكل مي باشد اما يكي از جامع ترين تعاريف، 

 ارائه داده است: 1وينيپينگ براي حمل و نقل پايدار زتعريفي است كه دانشگاه مرك

  سيستم حمل و نقل پايدار سيستمي است كه: 

م و با دسترسي اساسي افراد و جوامع را به شيوه اي ايمن و سازگار با سلامت انسان و اكوسيست •

 عدالت درون و بين نسل ها تأمين مي كند.

كند، انتخاب حالت حمل و نقل عرضه مي كند، و از در استطاعت است، بطور كارآمد عمل مي •

 اقتصادي پويا حمايت مي كند.

، 2ناپذير را براي سطح بازدهي پايدارسازد، مصرف منابع تجديدا محدود مياي رانتشار گازهاي گلخانه •

رساند، و استفاده از زمين و توليد صدا را به حداقل عناصر آن به حداقل مي استفاده مجدد و بازيافت

  3مي رساند.

لگوي توسعه هاي حمل و نقل پايدار، اين ا) به منظور درك بهتر مفهوم و ويژگي2010پرستون و ديگران (

  را با شيوه هاي متداول كنوني مقايسه نموده اند : 

  

  

  

  

                                                           

١ - University of Winnipeg’s Center for Sustainable Transportation 

٢ - Sustainable yield level 

٣ - http://cst.uwinnipeg.ca/. 
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 هاي متداول كنوني مقايسه حمل و نقل پايدار با شيوه. 1جدول 

ل و نقل پایدار ( ل و نقل پایدار ( ل و نقل پایدار ( ل و نقل پایدار ( ST    شیوه های متداول کنونی ( شیوه های متداول کنونی ( شیوه های متداول کنونی ( شیوه های متداول کنونی (         ))))BAU    ((((    ١١١١        
( � کند ( بیش� و سریع� )جا+ایی تأکید می کمیت و به به کیفیت و قابلیت دس�سی تأکید دارد ( نزدیک� و به

 ، خودرویی  )٤حالتی-به ی9 حالت تأکید می کند ( ت9 ) ٣حالتی-تأکید دارد ( چند ٢به کثرت گرایی

 اغلب فاقد پیوستگی مناسب بین حالت ها می باشد به پیوستگی متقابل تأکید می کند

 روند ها را پذیرفته و تطبیق می دهد می باشدآور به دنبال گسیخF و معکوس Dودن روندهای زیان

 بر مبنای پیش بینی های احتمالی تقاضا، برنامه ریزی و طراحی می شود وارونه عمل می کند، از ی9 دیدگاه مرجح به برنامه ریزی و تدارک ( تعمق و تصمیم )

جاده ها را بدون توجه به هزینه های \یطی و اجتماعی، به منظور پاسخگویی به تقاضا گس�ش می  برنامه ریزی و تدارک، یکپارچه می کندتقاضای جا+ایی یا ل و نقل را مدیریت می کند. Wام هزینه ها را در 
 دهد

 \یطی و اجتماعی برنامه ریزی ل و نقل اغلب در سیلوهای [زا از برنامه ریزی مناطق بر برنامه ریزی ل و نقل یکپارچه با مناطق وابسته دیگر تأکید دارد

Source: Preston L. Schiller, Enric C. Brun, and Jeffrey R. Kenworthy, (2010) 

 

 BAU  در حمل و نقل به معناي ساخت جاده هاي بيشتر و گسترش آن بوده است، كه اين امر منجر به

ر براي مردم و باربري، كاهش ازدحام ترافيك نخواهد شد، بلكه منجر به رانندگي بيشتر، سفرهاي طولاني ت

 ,Newman, P., Kenworthy, J. and Vintila) شدرشد افقي و مصرف انرژي و زمين بيشتر خواهد 

)1992P.  ) ياد مي كند » 5جابجايي مفرط«) از عظمت جابجايي شخصي و حمل بار به عنوان  2009. آدامز

ي اين روند را محيطي و اجتماعي ادامهو با همكاري ايوان ايليچ، ساچز و ديگران پي آمدهاي جدي زيست 

  دهد:اين گونه شرح مي

راي گسيختگي اجتماعي بيشتر، رشد افقي و تخريب بيشتر منابع طبيعي، مسافت هاي طولاني تر ب - 

  مقاصد

مزاياي  شوند و آنهايي كه ازعدالتي بيشتر اجتماعي بين كساني كه بسيار جابجا ميقطبي شدن و بي - 

 روم هستند؛ بزهكاري بيشترجابجايي و دسترسي مح

 ديگر خطر بيشتر براي كساني كه در خودروها نيستند، بويژه كودكان و اشخاص آسيب پذير  - 

 .Adams, J)تنوع و گوناگوني كمتر فرهنگي و اجتماعي، دموكراسي كمتر سياسي، مشاركت كمتر - 

(2000)) . 

چالش پيش روي تغيير از شيوه هاي متداول كنوني به حمل و نقل پايدار بسيار است. شيوه هاي متداول 

كنوني همه ي جنبه هاي زندگي، سلامت اكوسيستم، زيست پذيري جوامع، دسترسي به مشاغل و خدمات، 

                                                           

١
 -Business as usual (BAU) & Sustainable Transportation (ST) 

٢ -Plurality 
٣ - Multi-Modality 
٤ - Uni-Modality 

٥ -Hypermobility 
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زايش درك جهاني راجع هزينه كالاهاي اساسي از جمله مواد غذايي را، متأثر نموده است. يكي از شيوه هاي اف

جابجايي شخصي و باربري و افزايش طول و  كثرتبه شيوه هاي متداول كنوني جلب توجه جهانيان به 

 دامز در اين رابطه بسيار مفيد مي باشد.آاز » جابجايي مفرط«پراكندگي آن در جهان مي باشد مفهوم 

اين نكته تأكيد دارد كه پايداري در هاي سنجش پايداري حمل و نقل بر موضوعات مشترك پيرامون شيوه

  خصوص حمل و نقل مسافر بايد :

  نيازهاي دسترسي و جابجايي اساسي را به شيوه اي تأمين نمايد كه منجر به تنزل محيط زيست نگردد. - 

 منابع پايه اي كه به آن وابسته مي باشد را تهي نگرداند. - 

 اهداف متعدد اقتصادي و زيست محيطي را برآورده سازد. - 

 يي را در استفاده كلي منابع حداكثر رساند.آكار - 

دسترسي به كار، كالا و خدمات را بهبود بخشيده يا حفظ نمايد در عين حال كه طول سفرها را كاهش  - 

 دهد ومي

 ,Schiller, P. And Kenworthy)پذيري و كيفيت هاي انساني مناطق شهري را ارتقاء مي دهدزيست - 

J. R. (1999). 

ت هاي توسعه پايدار بايد در بردارنده ي اقداماتي براي كاهش نياز براي جابجايي باشند و بنابراين سياس

هاي حمل و نقلي كه دوستدار محيط زيست بوده فراهم كنند و از نظر مصرف شرايط مطلوبي براي حالت

 انرژي كارآمد باشند. 

  تحقيقوش ر

اي و آوري اطلاعات مبتني بر شيوه كتابخانهجمعتحليلي و روش  -در پژوهش حاضر شيوه تحقيق، توصيفي

لاتين مرتبط با  صرفا ها، گزارش ها و منابعاسنادي است. بدين منظور با استفاده از كتب، مقالات، پژوهش

 هاي جهاني حمل و نقل پايدار استخراج شده و سپس به ارزيابي آنان پرداخته شد).(شاخصموضوع

 شاخص هاي حمل و نقل پايدار 
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هاي ويژه ها و گزينهپايداري عموماً به منظور دنبال كردن روند ها، مقايسه مناطق و فعاليت ها، ارزيابي سياست

گيري ارزيابي ميهاي قابل اندازهريزي و مجموعه اهداف اجرا، با استفاده از مجموعه اي از شاخصبرنامه

 .(Litman, T. (2003a))شود

 .Litman, T)نمود به شرايط ترافيك وسايل نقليه موتوري توجه ميهاي قديمي حمل و نقل عمدتاًشاخص

(2003�)) :  

  سطح خدمات سواره رو: هر چه بيشتر باشد بهتر است •

 ه بالاتر باشد بهتر استچميانگين سرعت ترافيك : فرض بر اين است كه هر  •

 گرددقيمت و تسهيلات پاركينگ : تسهيلات بيشتر و قيمت پايين تر بهتر تلقي مي  •

 .نرخ هاي تصادفات پايين تر بهتر تلقي مي شود •

اما شاخص هاي جامع حمل و نقل پايدار طيف گسترده اي از اثرات را محاسبه مي نمايد. اين شاخص ها 

 ,Litman) بايد همانطور كه در جدول زير نشان داده شده است همه ي اهداف و پايداري را منعكس نمايد

Todd, Burwell, David (2006)) :  

  هاي جامع حمل و نقل پايدارشاخص. 2جدول
 دادهدادهدادهداده مسیرمسیرمسیرمسیر شاخصشاخصشاخصشاخص اهدافاهدافاهدافاهداف

 اجتماعیاجتماعیاجتماعیاجتماعی

 هرچه کم� باشد به� است سرانه معلوaن و مرگ و میر های ناشی از تصادفات ایمنی
٣ 

 استهرچه بیش� باشد به�  درصد cعیتی که به طور منظم پیاده روی و دوچرخه سواری می کنند سbمت و تناسب اندام
١ 

 هرچه بیش� باشد به� است میزانی که تسهیbت ل و نقل زیست پذیری اجتماع را افزایش می دهد ( کیفیت \یط \لی ) پذیری جامعهزیست
١ 

 هرچه بیش� باشد به� است میزانی که قیمت ها هزینه ها را منعکس می کند +ز یارانه ای که صریحاً توجیه شده است انصاف –عدالت 
١ 

 هرچه بیش� باشد به� است کیفیت دس�سی و خدمات ل و نقل برای افراد غیر رانندگان غیررانندگان -عدالت
١ 

 هرچه بیش� باشد به� است کیفیت دس�سی و خدمات ل و نقل برای معلوaن ( برای مثال معلوaن، افراد نابینا ) معلوaن -عدالت
٢ 

 هرچه بیش� باشد به� است میزان توجه به بر ل و نقل غیر موتوری در برنامه ریزی و مدل سازی ل نقل سوارهریزی ل و نقل غیر برنامه
١ 

 هرچه بیش� باشد به� است مشارکت مردم در فرآیند های برنامه ریزی ل و نقل مشارکت شهروند
١ 

 زیست \یطیزیست \یطیزیست \یطیزیست \یطی

 هرچه کم� باشد به� است دهندفسیلی و انتشار دی اکسید کربن و دیگر گازهایی که آب و هوا را تغییر میسرانه مصرف سوخت  گازهای تغییردهنده آب و هوایی
٣ 

 هرچه کم� باشد به� است ، ذرات ریز و غیره  )CO،VOC  ، NOxسرانه ی انتشار گازهای متعارفی که آلودگی ایجاد می کنند (  آلودگی های دیگر هوا
٣ 

 هرچه کم� باشد به� است cعیتی که در معرض سطوح باaی صدای ترافی9 قرار دارندنسبت  آلودگی صوتی
٢ 

 هرچه کم� باشد به� است سرانه ی ضایعات مایع وسایل نقلیه آلودگی آب
١ 

 هرچه کم� باشد به� است سرانه ی زمین اختصاص داده شده به تأسیسات ل و نقل تأثیرات بر کاربری زمین
١ 

 هرچه بیش� باشد به� است حفظ زیستگاه حیات وحش ( جنگل ها، تاaب ها و غیره ... ) زیستگاهحفظ 
١ 

 هرچه کم� باشد به� است مصرف منابع tدید ناپذیر در تولید و استفاده وسایل نقلیه و تأسیسات ل و نقل کارآیی منابع
٢ 

 اقتصادیاقتصادیاقتصادیاقتصادی

 هرچه کم� باشد به� است و آمد روزانهمیانگین زمان رفت  آمد روزانه رفت و -دس�سی
٣ 

 هرچه بیش� باشد به� است دقیقه ای سفر از \ل سکونت ٣٠تعداد فرصت های شغلی و خدمات tاری در فاصله  یب کاربری زمینترک -دس�سی
١ 

 هرچه بیش� باشد به� است خوشه ای، ترکیبی، چند حالتی می گردد.اجرای سیاست ها و شیوه های برنامه ریزی که منجر به دس�سی بیش� و توسعه  رشد هوuند -دس�سی
١ 

ل و نقل عمومی و Rideshareتفکی9 حالت : نسبت سفر صورت گرفته به وسیله دوچرخه، پیاده و  تنوع ل و نقل ،telework است � هرچه بیش� باشد به
٢ 

 هرچه کم� باشد به� است اختصاص داده شده تا بیست درصد کم درآمدترین خانوارهانسبت xارج خانوار که به ل و نقل  در استطاعت بودن
٢ 
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٤٣١ 

 

 هرچه کم� باشد به� است سرانه xارج جاده ها، خدمات ترافی9 و تسهیbت پارکینگ هزینه ی تأسیسات
٣ 

 است هرچه بیش� باشد به� سرعت و در استطاعت بودن باربری و ل و نقل tاری کارآمدی باربری
١ 

 هرچه بیش� باشد به� است های سرمایه گذاری و برنامه ریزی که حداقل هزینه را منعکس می کنندریانجمیزانی که موسسات ل و نقل  برنامه ریزی
١ 

اغلب در  -2محدود است، ممكن است نياز به جمع آوري داده هاي ويژه باشد. -1*دسترسي به داده ها :

 معمولاً به شكل استاندارد در دسترس است. -3استاندارد نيست.دسترس است اما 

 

  هاعوامل موثر در انتخاب شاخص

ها بايد به دقت صورت گيرد. در بيشتر موارد به منظور به دست آوردن اطلاعات دقيق و مفيد، انتخاب شاخص

مجموعه اي بايد انتخاب يك شاخص كافي نبوده و بايد مجموعه اي از شاخص ها انتخاب گردد و چنين 

بنابراين در اين مقاله سعي  طيف گسترده اي از اهداف بلند مدت و كوتاه مدت برنامه ريزي را منعكس نمايد.

شده است كه هر كدام از شاخص ها به صورت بسيار بسيط به تفكيك ابعاد مختلف اجتماعي، اقتصادي و 

  . زيست محيطي آورده شود

  در جدول ذيل را منعكس نمايند : مطلوب است كه همه اثرات ليست شده

  اثرات حمل و نقل پايدار. 3جدول 
  زیست \یطی  اجتماعی  اقتصادی

  ازدحام ترافی9
  موانع جا+ایی

  زیان های تصادفات
  هزینه های تسهیbت
  هزینه های مصرف

  تقلیل منابع tدید نا پذیر

  عدالت اجتماعی
  اثرات بر جا+ایی \رومان

  اثرات بر سbمت انسان
  انسجام اجتماع

  زیست پذیری اجتماع
  زیبایی شناختی

  آلودگی آب و هوا
  تغییرات اقلیمی

  اثرات آلودگی صوتی
  zریب زیستگاه

  اثرات هیدرولوژی
  تقلیل منابع tدید نا پذیر

 هاطبقه بندي شاخص

 شاخص هاي اقتصادي -1

قبيل افزايش درآمد، اشتغال، توسعه اقتصادي به پيشرفت اجتماع در جهت دستيابي به اهداف اقتصادي از 

بهره وري و رفاه اجتماعي، دلالت دارد. سياست هاي اقتصادي به دنبال به حداكثر رساندن رفاه هستند. 

وري (همچون اگر چه اندازه گيري مستقيم آن مشكل مي باشد، اما در عوض درآمد پولي، ثروت و بهره

ادي به كار رفته اند. انتقاداتي بر اين شاخص ها توليد ناخالص داخلي) اغلب به عنوان شاخص هاي اقتص

  :وارد است كه از آن جمله



  خزايي                           
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د و بنابراين از اين شاخص ها عمدتاً ثروت مادي را كه در بازار معامله مي شود، اندازه مي گيرن •

ادي و خود فاكتورهايي كه به رفاه ( از قبيل سلامت، عشق، اجتماع، غرور، منابع محيطي، آز

 كند چشم پوشي مي كنند. كفايي) كمك مي

دد، اين شاخص ها به فعاليت هاي مخربي كه موجب كاهش سلامت و خوداتكايي مردم مي گر •

 ي دهند.مارزش قائلند، بنابراين استفاده از كالاهاي بازار (خدمات بهداشتي) را افزايش 

 Cobb, Clifford, Ted)شاخص هايي كه به كار مي رود توزيع ثروت را منعكس نمي كنند •

Halstead and Jonathan Rowe (1999)). 

ي موتوري را  هاي اقتصادي حمل و نقل پايدار بايد هم مزايا و هم هزينه هاي استفاده از وسايل نقليهشاخص

نوان كاهش عمنعكس نمايند. افزايش جابجايي كه مزاياي خالص كم يا منفي براي جامعه دارند مي توانند به 

ايي را ه قرار گيرند در حالي كه سياست هايي منافع خالص از هر واحد جابجدهنده ي پايداري مورد توج

  افزايش مي دهند مي توانند به عنوان افزايش دهنده ي پايداري تلقي گردند.

  هاي اقتصادي حمل و نقل پايدارشاخص .4جدول
        ))))Directionمسیر (مسیر (مسیر (مسیر (        شرحشرحشرحشرح        شاخصشاخصشاخصشاخص

  بیش� به� است  و نقل بوسیله ی کاربررتبه بندی رضایت کلی از سیستم ل         ١١١١رتبه بندی کاربررتبه بندی کاربررتبه بندی کاربررتبه بندی کاربر
  کم� به� است  ٢متوسط زمان سفر روزانه خانه به خانه        زمان رفت و آمد روزانهزمان رفت و آمد روزانهزمان رفت و آمد روزانهزمان رفت و آمد روزانه
  بیش� به� است  دقیقه از \ل سکونت ٣٠تعداد فرصت های شغلی و خدمات tاری در فاصله         قابلیت دس�سی اشتغالقابلیت دس�سی اشتغالقابلیت دس�سی اشتغالقابلیت دس�سی اشتغال

  بیش� به� است  (مدارس، مغازه ها و ادارات دولتی) در فاصله ی پیاده از خانهمیانگین تعداد خدمات اساسی         کاربری xتلطکاربری xتلطکاربری xتلطکاربری xتلط
  بیش� به� است  نسبت cعیت با خدمات این�نت        ارتباطات الک�ونی9ارتباطات الک�ونی9ارتباطات الک�ونی9ارتباطات الک�ونی9

  کم� به� است  سرانه ی مسافت طی شده بوسیله خودرو بویژه در شرایط دوره اوج (اوج ترافی9) شهری        سفر وسایل نقلیه موتوریسفر وسایل نقلیه موتوریسفر وسایل نقلیه موتوریسفر وسایل نقلیه موتوری
  بیش� به� است  تنوع و کیفیت گزینه های ل و نقل موجود در جامعه        ل و نقلل و نقلل و نقلل و نقلتنوع تنوع تنوع تنوع 

  بیش� به� است  ٣نسبت سفرهای صورت گرفته با ل و نقل غیر موتوری : پیاده روی، دوچرخه سواری ل و نقل عمومی و تل ورک        تفکی9 حالتتفکی9 حالتتفکی9 حالتتفکی9 حالت
  کم� به� است  سرانه تأخیر ازدحام ترافی9        تأخیر ازدحامتأخیر ازدحامتأخیر ازدحامتأخیر ازدحام

  کم� به� است  نسبت xارج خانوار که به ل و نقل اختصاص داده شده است        هزینه های سفرهزینه های سفرهزینه های سفرهزینه های سفر
  کم� به� است  هزینه های ل و نقل به عنوان نسبتی از فعالیت کلی اقتصادی، و هر واحد تولید ناخالص داخلی        بازده هزینه ل و نقلبازده هزینه ل و نقلبازده هزینه ل و نقلبازده هزینه ل و نقل

  کم� به� است  خدمات ترافی9سرانه ی xارج جاده، پارکینگ و         هزینه های تأسیساتهزینه های تأسیساتهزینه های تأسیساتهزینه های تأسیسات
  بیش� به� است  نسبت هزینه های جاده و پارکینگی که مستقیماً بوسیله ی کاربر تقبل شده        بازده هزینهبازده هزینهبازده هزینهبازده هزینه

  بیش� به� است  سرعت و مقرون به صرفه بودن ل و نقل tاری و بار        کارایی ل بارکارایی ل بارکارایی ل بارکارایی ل بار
  بیش� به� است  ا�للی/بین شهری و انبارهایی که خدمات {ویل را ارائه می کنند)کیفیت و کمیت خدمات {ویل (پی9 بین         خدمات {ویلخدمات {ویلخدمات {ویلخدمات {ویل

  بیش� به� است  کیفیت خدمات ل و نقل برای کاربران tاری ( کسب و کارها، آزانس ها ی عمومی، گردشگران)        ل و نقل tاریل و نقل tاریل و نقل tاریل و نقل tاری
  کم� به� است  سرانه ی هزینه تصادفات        هزینه ی تصادفاتهزینه ی تصادفاتهزینه ی تصادفاتهزینه ی تصادفات

  بیش� به� است  جامعیت فرایند برنامه ریزی : آیا به Wامی اثرات عمده توجه می کند و آیا از به�ین شیوه های ارزیابی فعلی استفاده می کند        برنامه ریزیبرنامه ریزیبرنامه ریزیبرنامه ریزیکیفیت کیفیت کیفیت کیفیت 
  به� است بیش�  کاربرد برنامه های مدیریت جا+ایی به منظور رسیدگی به مشکbت و افزایش کارایی سیستم ل و نقل        مدیریت جا+اییمدیریت جا+اییمدیریت جا+اییمدیریت جا+ایی

  بیش� به� است  به کار بسF اصbحات قیمت گذاری از قبیل قیمت گذاری ازدحام، پارکینگ، اصbحات مالیات و غیره        اصbحات قیمت گذاریاصbحات قیمت گذاریاصbحات قیمت گذاریاصbحات قیمت گذاری
  بیش� به� است  حالتی است-چندبه کار بسF شیوه های برنامه ریزی کاربری زمین رشد هوuند که نتیجه ی آن دس�سی بیش� و اجتماعات         برنامه ریزی کاربری زمینبرنامه ریزی کاربری زمینبرنامه ریزی کاربری زمینبرنامه ریزی کاربری زمین

  

  

                                                           

١ - User rating 

٢ - door-to-door 

٣ telework 
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  هاي اجتماعيشاخص

وري را كاهش اثرات اجتماعي كه شامل عدالت، سلامت بشر ( كه اگر هزينه هاي مالي تحميل نمايد يا بهره

ي مردم يك منطقه پذيري اجتماع ( كيفيت محيط محلي كه بوسيلهدهد، اثري اقتصادي نيز هست)، زيست

منابع تاريخي و فرهنگي ( از جمله مكان هاي تاريخي و فعاليت هاي سنتي اجتماع)  شود)، اثرات برتجربه مي

و زيبايي شناختي است. شيوه هاي مختلف و متنوعي مي تواند براي مشخص نمودن كميت اين اثرات به كار 

  .(Forkenbrock, David J., and Glen E. Weisbrod, 2001)رود

 Litman, Todd and Tom)ها و اثرات متنوعي ارزيابي گرددعدالت حمل و نقل مي تواند با جنبه 

Rickert, 2005)هاي حمل و نقل، كيفيت خدمات و اثرات بين . اين امر مستلزم مقايسه تفاوت ها در گزينه

  گروه هاي مختلف، بويژه اثرات بر مردمي كه از لحاظ اقتصادي و فيزيكي و اجتماعي محروم هستند.

ل و نقل شامل جراحات تصادفات، بيماري هاي ناشي از آلودگي و مشكلات سلامتي اثرات بر سلامت بشر حم

ناشي از تحرك فيزيكي كم مي باشد. سياست هايي كه شرايط پياده روي و دوچرخه سواري را بهبود بخشيده 

فزايش و سفرهاي غير موتوري را افزايش مي دهند، جابجايي مردم محروم را بهبود بخشيده و تناسب اندام را ا

  مل و نقل پايدار حمايت مي كنند.حمي دهند و بدين سان از 

  

  هاي اجتماعي حمل و نقل پايدارشاخص .5جدول
        مسیرمسیرمسیرمسیر        شرحشرحشرحشرح        شاخصشاخصشاخصشاخص

  بیش� به� است  بندی رضایت کلی از سیستم ل و نقل بوسیله ی کاربران \رومرتبه        رتبه بندی کاربررتبه بندی کاربررتبه بندی کاربررتبه بندی کاربر
  کم� به� است  های تصادفسرانه ی مرگ و میر و معلولیت        ایمنیایمنیایمنیایمنی

  بیش� به� است  روی یا دوچرخه سواری می کنندنسبت cعیتی که به طور منظم پیاده        زهزهزهزهتناسب انداتناسب انداتناسب انداتناسب اندا
  کندپذیری اجتماع ایت میهای ل و نقل از اهداف زیستمیزانی که فعالیت        پذیری اجتماعپذیری اجتماعپذیری اجتماعپذیری اجتماعزیستزیستزیستزیست

  ( کیفیت زیست \یطی \لی)
  بیش� به� است

  بیش� به� است  که ارزش های تاریخی و فرهنگی در تصمیم گیری های برنامه ریزی ل و نقل منعکس شده و حفظ شده اند.میزانی         حفاظت فرهنگیحفاظت فرهنگیحفاظت فرهنگیحفاظت فرهنگی
  بیش� به� است  کیفیت خدمات ل و نقل و دس�سی برای غیر راننده ها        هاهاهاهارانندهرانندهرانندهراننده    ----غیرغیرغیرغیر

  کم� به� است  خانوارهای با درآمد پایین ترنسبت بودجه اقتصاد داده شده به ل و نقل بوسیله ی         در استطاعت بودندر استطاعت بودندر استطاعت بودندر استطاعت بودن
  بیش� به� است  کیفیت تسهیbت و خدمات ل و نقل برای افراد معلول        معلوaنمعلوaنمعلوaنمعلوaن

  بیش� به� است  کیفیت شرایط پیاده روی و دوچرخه سواری        و نقل غیر موتوریو نقل غیر موتوریو نقل غیر موتوریو نقل غیر موتوری    لللل
  بیش� به� است  با دوچرخه نسبت سفر کودک به مدرسه و دیگر مقاصد \لی با پای پیاده یا        سفر کودکسفر کودکسفر کودکسفر کودک

  بیش� به� است  مشارکت واقعی افراد {ت تأثیر قرار گرفته، به همراه تbش های ویژه برای تضمین اینکه گروهای آسیب پذیر و \روم مشارکت دارند.        ریزی دربردارندهریزی دربردارندهریزی دربردارندهریزی دربردارندهبرنامهبرنامهبرنامهبرنامه

  هاي زيست محيطيشاخص

شامل گارهايي كه به تغييرات اقليمي منجر مي شود)، اثرات زيست محيطي شامل انواع مختلف آلودگي هوا ( 

صوت و آلودگي آب، تقليل منابع تجديد ناپذير، تخريب چشم انداز و انقراض گونه هاي جانوري است. شيوه 

هاي مختلفي به منظور اندازه گيري اين اثرات و مشخص نمودن كميت هزينه هاي انساني و اكولوژيكي آن ها 

  . EEA (2001)) ده قرار گيردمي تواند مورد استفا
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  شاخص هاي زيست محيطي حمل و نقل پايدار. 6جدول 
  مسیر  شرح  شاخص

  کم� به� است  سرانه مصرف سوخت های فسیلی و انتشار و دی اکسید کربن و گازهای دیگری که موجب تغییرات اقلیمی می گردند  تغییرات اقلیمی
  کم� به� است  و ذرات ریز و غیره)  CO،VOC،NOxهوا ( سرانه انتشار آلودگی های متداول  کلی آلودگی

  کم� به� است  فراوانی tاوز آلودگی هوا از حد استاندارد  آلودگی هوا
  کم� به� است  نسبت cعیتی که در معرض سطوح باaی آلودگی صدای ترافی9 قرار دارند  آلودگی صوت
  به� استکم�   ١سرانه ضایعات شاره وسایل نقلیه  آلودگی آب

  کم� به� است  سرانه ی زمین اختصاص داده شده به تسهیbت ل و نقل  اثرات کاربری زمین
  بیش� به� است  حفظ زیستگاه حیات وحش با کیفیت باa (تاaب ها، جنکل ها و غیره)  حفظ زیستگاه

  کم� به� است  نقل و وسایل نقلیهمصرف منابع tدید ناپذیر در تولید و استفاده از تسهیbت ل و   بازده انرژی

  

توانند بر مبناي زيست گيري پايداري شبكه حمل و نقل ميهاي به كار گرفته شده براي اندازهشاخص   

. علي رغم فهرست (Jones, P., & Lucas, K. (2000))بندي گردندمحيطي، اقتصادي و اجتماعي گروه

از پژوهش ها تنها از شاخص هاي زيست محيطي و هاي طولاني شاخص هاي حمل و نقل، بخش عظيمي 

) ,Jonesكنندچشم پوشي مي 2محور-اقتصادي حمل و نقل استفاده مي كنند و اغلب از شاخص هاي عدالت

P., & Lucas, K. (2000))) و كندي و ديگران 2000. اين شاخص هاي در تحقيقات جونز و لوكاس (

  شود.يافت مي )2005(

  گيرينتيجه

 يصهااخـش از ايهـمجموع تنـشدا رختياا در ار،پايد نقل حملو ممفهو دنبو يچندبعد و چگيريكپا     

 به ا توجهـب. دـنماييـم وريرـض را ارپايد نقلوحمل يابيارز مينهز در يستمحيطيز و جتماعيا دي،قتصاا

 ينا در. ستا هدـنش ئهارا صخصو ينا در مناسبي و هماهنگ هايصشاخ نكنوتا ،گرفته رتصو يسيهاربر

 سطح در راپايد نقل و لـحم ابيـيارز مينهز در يستمحيطيز و جتماعيا دي،قتصاا شاخص 39 ينوتد مقاله به

 11، ديقتصاا شاخص 20ه ـمقال نـيا ، درينـهمچن. تـسا گرفته منجاا مديريتي يهاهستگاد ييزربرنامه

 ندرو ندابتو شتلا ينا سدرمي نظر به .تـسا هدـش معرفي يستمحيطيز شاخص 8 و جتماعيا شاخص

 يهالمد در دهستفاا و ركشوژي نرا و نقل حملي اـشهـبخ در عهـتوس ياـهاخصـش شدر يگيرازهندا

  .ريع بخشدـتس  لـنقولـحم اييـپوي سيستم يا و شاخصمبنا

  

                                                           

١ - Per capita vehicle fluid losses 

٢ - Equity-based indictors 
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