
 1403تابستان ، 79، شماره دوم، دوره ي پژوهشنامه حمل و نقل، سال بيست و يكمفصلنامه علم

 

287 

 

هاي بر تمركز فعاليتزميني   هاي حمل و نقلثير سرريز زيرساختتحليل تأ
  هاي ايران صنعتي در استان

  
 پژوهشي –مقاله علمي 

  
  ، شيراز، ايراندانشگاه شيراز ،اقتصاد بخش، دانشيار، * زهرا دهقان شباني

  ، دانشگاه شيراز، شيراز، ايراناقتصاد بخشدانشجوي دكتري، ، سارا پرنگ
 zdehghan@shirazu.ac.irت الكترونيكي نويسنده مسئول: پس*                    

   25/01/1403پذيرش:  - 20/07/1402دريافت: 
  287- 298 صفحه            

  چكيده
هاي هاي صنعتي در استانبر تمركز فعاليتزميني هاي حمل و نقل  ي حاضر، تحليل تاثير سرريزهاي فضايي زيرساخت هدف مطالعه

هاي حمل و نقل بر تمركز  اسخ به اين سوال است كه تاثير مستقيم و غيرمستقيم (سرريز فضايي) زيرساختايران است و به دنبال پ
هاي ايران چگونه است؟ براي پاسخ به اين سوال، مدلي طراحي شده كه با استفاده از مدل دربن فضايي  هاي صنعتي در استانفعاليت
 1380-1394ي زماني  استان ايران طي دوره 28شود، براي  ثر درستنمايي برآورد ميهاي تابلويي كه با بكارگيري تكنيك حداك در داده

 هاي صنعتيتمركز فعاليتتاثير مستقيم مثبت و معناداري بر  هاي حمل و نقل دهد كه زيرساختها نشان مي برآورد شده است. يافته
 دار است،  ها مثبت و معني استان هاي صنعتي سايرعاليتتمركز فهاي حمل و نقل بر  هر استان دارد. تاثير سرريز فضايي زيرساخت

ها افزايش  ساير استان هاي صنعتيتمركز فعاليتهاي حمل و نقل هر استان، به طور متوسط  به اين معني كه با افزايش زيرساخت
  يابد و سرريز مثبت وجود دارد. مي

  
   JEL :R11، C23، L16 طبقه بندي

 

   ، ايران، مدل دربن فضاييهاي  صنعتيتمركز فعاليتهاي حمل و نقل،  زيرساخت :كليدي هايهواژ
  

  مقدمه-1
ساخت حمل و نقل، ميزان سهولت و سختي انتقال كالاها، زير

كار، سرمايه، اطلاعات و ايده بين مناطق را  خدمات، نيروي
 و حمل زيرساخت. )1395كند (دهقان و شهنازي،  مشخص مي

 در كه اي منطقه اقتصاديري كه بر تاث بر ، علاوهاست ممكن نقل
 نيز تاثيرگذار هستند كه  ديگر مناطقدارند  بر ، اند شده واقع آن
بحث قابل  ).و همكاران نامند (آربيوس سرريز مي اثر، اثر اين

توجهي در رابطه با نقش حمل و نقل در توسعه اقتصادي وجود 
قيم و بر اثرات مستدارد و بيشتر تحقيقات تجربي در اين حوزه 

رشد  رحمل و نقل ب هاي (سرريز) زيرساخت غيرمستقيم

اند، اما مطالعات اندكي به بررسي تاثير  اقتصادي متمركز شده
حمل و نقل بر استقرار  هاي مستقيم و غيرمستقيم زير ساخت

هاي حمل و نقل تاثير زيرساخت اند. فعاليت اقتصادي پرداخته
استقرار بنگاهها و عرضه بر اقتصاد منطقه از طريق تاثيري كه بر 

كه  جديد اقتصادي جغرافياي نظريهدر گذارد است. كالاها مي
 تصميم عامل دو ،است اياقتصاد منطقه در مهم نظريه يك

 هايهزينه يكي دارد، وجود صنعت ايمنطقه توزيع در گيري
 به دسترسي بالاي . سطحاست درآمد اثر ديگري و نقل و حمل
 كه دهد، كاهش را نقل و حمل ينههز تواند مي نقل و حمل
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لي ( كند مي ايفا بنگاهها هاي هزينه كل كاهش در مهمي نقش
كند زماني كه  بيني مي پيش اين تئوري. )2: 2017و همكاران ، 

يابد، يك الگوي پراكنش، تمركز و  هزينه حمل و نقل كاهش مي
  .)2006 ،وينبلز و 2004، افتد (هول باز پراكنش اتفاق مي

شود اين است كه  ؤالي كه در اين مقاله مطرح ميساولين 
در  هاي صنعتي هاي حمل و نقل بر تمركز فعاليت آيا زيرساخت

سوال دوم اين است كه آيا  تاثير گذار است و  هاي ايراناستان
هاي هاي حمل و نقل يك استان  بر تمركز فعاليتزيرساخت

آيا  هاي ديگر تاثيرگذار است به عبارتيصنعتي در استان
كه براي  هاي حمل و نقل داراي اثرات سرريز است؟زيرساخت

پاسخگويي به اين سوالات مدل اقتصاد سنجي طراحي شده كه 
 28براي هاي تابلويي  با استفاده از مدل دربن فضايي در داده

  برآورد شده است.  1394-1380استان ايران طي دوره زماني 
ست. بعد از اين مقاله در پنج بخش سازماندهي شده ا

مقدمه، در بخش دوم مروري بر مطالعات گذشته، در بخش 
هاي حمل و نقل بر تمركز زيرساختسوم مباني نظري تاثير 

هاي حمل و نقل هاي صنعتي و اثرات سرريز زيرساختفعاليت
آورده شده است، در بخش چهارم  هاي صنعتيبر تمركز فعاليت

الگوي فضايي  به تصريح مدل، داده هاي آماري و بررسي
نتايج  پرداخته شده است.  در ايران هاي صنعتيتمركز فعاليت

در بخش پنجم مقاله آورده شده و در بخش ششم،  مدل برآورد 
  بندي و پيشنهادها ارائه شده است.  جمع

  
  پيشينه تحقيق-2 

) به بررسي تأثير زير بناي حمل و 1999بورمن و ريتولد (   
اند و با در مناطق تايلند پرداخته نقل در زمينه توليد اشتغال

 ها به روش سيستم اطلاعاتي جغرافياييتجزيه و تحليل داده
نشان دادند كه حمل و نقل هوايي و بنادر تأثير مثبت روي 

نسبتا كم  ها گذارد، گرچه اندازه تأثيرات آن صنعت مي يابي مكان
  است.

و تجميع اي با عنوان رشد  ) در مقاله2001ا (يانمارتين و اتاو
حمل و نقل بين مناطق  هاي نشان دادند كه كاهش هزينه

هاي اقتصادي را افزايش  اقتصادي، تجميع و رشد فعاليت
هاي شهري براي كشور  ) با استفاده از داده2004هول ( دهد. مي

اي در ارتباط با تجميع  گذاري جاده پرتغال، تأثير سرمايه
 9بخش صنعتي و  13ها در  اقتصادي براي تأسيس (تولد) بنگاه

بررسي نمود. نتايج  1997تا  1986هاي  بخش خدماتي طي سال

ها  راه بزرگ ،ها دهد كه در بيشتر بخش اين مطالعه نشان مي
هاي جديد را افزايش   هاي نزديك به زيرساخت جذابيت مكان

ها به استقرار در نزديكي  دهند، بنايراين بيشتر بخش مي
  دارند.تمايل ها  راه بزرگ
وري، پيشرفت  با در نظر گرفتن رابطه بهره) 2007ينيبلز (و

نتايج حاكي بر اين است.  حمل و نقل را مورد ارزيابي قرار داده
وري سود حاصل از پيشرفت حمل و نقل را  است كه بهره

هاي  دهد و در نتيجه بهبود حمل و نقل تراكم فعاليت افزايش مي
  .يابد افزايش ميرا صنعتي 

وري و  ارتباط ميان تجميع، بهره )2007گراهام (
گذاري در حمل و نقل را در اقتصاد انگلستان بررسي  سرمايه
گذاري در  است كه سرمايه  است. وي به اين نتيجه رسيده كرده

ي سفر، چگالي  حمل و نقل از طريق كاهش زمان سفر يا هزينه
دهد و بر منافع ناشي  ها را افزايش مي در دسترس بنگاهجمعيت 

  . گذارد جميع اثر مثبت مياز ت
اي با عنوان رفاه و  در مقاله ،)2009رنس و همكاران (هب

زا به بررسي  محل صنعت با وجود هزينه حمل و نقل درون
ارتباط بين هزينه حمل و نقل، رفاه و محل صنعت پرداختند. 

ها يا كاهش  به اين نتايج دست يافتند كه افزايش تعداد حامل
و يا هر دو، باعث تجميع تدريجي  هاي حمل و نقل هزينه

  ها،  شود. همچنين افزايش تعداد حامل هاي صنعتي مي شركت
با تشديد رقابت در بخش حمل و نقل وكاهش نرخ حمل ونقل 

شود و از اين طريق ميزان تسهيل  باعث افزايش جمعيت مي
   دهد. افزايش ميرا نفوذ صنايع به منطقه 
هاي  اي با عنوان تئوري اله)، در مق2009مينروا و اتاويانا (

هاي حمل و نقل نشان  زا مزاياي تجميع و هزينه رشد دون
هاي ارتباطي ميان  دهند كه بهبود حمل و نقل و زيرساخت مي

مناطق مركزي و پيرامون، نه تنها رشد اقتصادي بلكه تجميع را 
  دهد. نيز افزايش مي

 اي با عنوان شبكه حمل و نقل و )، در مقاله2014فري (
هاي بين   راه تمركز جغرافيايي صنعت به بررسي تأثير بزرگ

هاي  ايلاتي روي تمركز صنعتي در ايالات متحده طي سال
نتايج نشان مي دهد گسترش  .است پرداخته 2014تا  1962

هاي حمل و نقل منجر به رشد قابل ملاحظه اشتغال،  زيرساخت
به مناطق  به ويژه براي اشتغال در مناطق داراي بزرگراه نسبت

دهد كه است، همچنين اين مقاله نشان مي فاقد بزرگراه شده
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هاي  هاي حمل و نقل براي تمركز فضايي فعاليت گسترش شبكه
  اقتصادي اهميت داد.

هاي حمل و نقل  به مطالعه تأثير هزينه )2016تسوبوكو (
ها در تئوري تجارت جديد  يابي بنگاه بر مكان داخلي
كه دولت از طريق  ر گرفتن اينبا در نظاست.  پرداخته
 كند، يافته گذاري عمومي هزينه حمل و نقل را تعيين مي سرمايه

است كه تأثيرات بازارهاي  حاكي از اين اصلي اين مطالعه
تر  هاي بيشتري در كشورهاي بزرگ بنگاه شود باعث مي محلي

نسبت به دولت تر   استقرار يابند، زيرا دولت در كشورهاي بزرگ
هاي حمل و نقل را  تواند هزينه تر، بيشتر مي كوچك در كشور

كاهش دهد، در نتيجه زماني كه دولت هزينه حمل و نقل 
دهد،  داخلي را براي به حداكثر رساندن رفاه ملي كاهش مي

شوند. همچنين در  ها در كشورهاي بزرگ متمركز مي بنگاه
كند كه  هاي حمل و نقل خارجي بيان مي مقايسه با هزينه

  ها ممكن است در كشورهاي كوچك استقرار يابند. هبنگا
  

هاي حمل و سرريز زيرساخت مباني نظري-3
 نقل بر تمركز فعاليت صنعتي

 ،دنده مي ارايه كه خدماتي از طريق نقل و حمل زيرساخت
 زيرساخت بهبود كه رود مي انتظار بر اقتصاد منطقه تاثير گذارند.

به دليل ايجاد  را يعموم نقل و حمل هاي هزينه نقل، و حمل
 دهد  كاهش بالاتر سرعت و تر كم تراكم تر، كوتاه فواصل

 ، بهبود حمل و نقلهمچنين  ).2015و همكاران،  (آربيوس
هاي  دهد و در نتيجه توليد بخش ي مبادلات را كاهش مي هزينه

   .)1390يابد (اكبريان و قائدي،  مختلف اقتصادي افزايش مي
  ياد نيز سرريز اثرات عنوان به نآ از كه بازار به دسترسي

 است نقل و حمل زيرساختهاي وضعيت تأثير تحت شود،مي 

بازار  ارتباطات تقويت سبب ونقل حمل زيرساختهاي بهبود كه
 مواد به بهتر دسترسي و نقل و حمل هزينه كاهش مناطق، بين

. ميانجامد اقتصادي هايتمركز فعاليت افزايش به كه است اوليه
جذابي  اقتصاد منطقه يك در بزرگتر بالقوه بازار كه،اين نتيجه
 تمركز نتيجه در كه ميĤورد فراهم منطقه اين هاي همسايه براي

همكاران،  و راكمن( رفت خواهد بالاتر اين منطقه در فعاليتها
 و ها بنگاه يابي مكان با رابطه در نظريه دسته دو. )2004
 هزينه مبناي بر يابي نمكا اول، يدسته در وجود دارد. ها فعاليت
 و شرايط مبناي بر دوم مكانيابي ي هدست در و گيرد مي صورت
 هاي مكانيابينظريه اول يدسته در. گيردمي شكل بازار ساختار

 در .دارد ها بنگاه مكانيابي در مهمي نقش نقل و حمل هزينه
 و منطقه يك درون در نقل و حمل يهزينه با كاهش هامدل اين

 نظر مورد ي منطقه ساير مناطق، با منطقه يك يلهفاص كاهش
 شود ومي جذاب اقتصادي هايفعاليت و ها بنگاه استقرار براي

  منطقه يك در هابنگاه شدن ايخوشه موجب
 سبب سو يك از و نقل حمل يهزينه كاهش زيرا شود،مي 

 و يابد افزايش منطقه يك براي  بالقوه بازار ي اندازه شود،مي
 فزاينده بازدهي داراي كه صنعتي هايبنگاه براي قهآن منط
 ديگر سوي از و شد جذاب خواهد هستند مقياس به نسبت
بازار  ارتباطات تقويت سبب نقل و حمل زيرساختهاي بهبود
 افزايش به كه شودمي اوليه مواد به بهتر دسترسي و مناطق بين

، (دهقان و شهنازي انجامدمي هاي اقتصاديفعاليت تمركز
1395.(  

 زيرساخت كه دهند مي رخ اي درمنطقه پيامدها اين همه
اين پيامدها  است ممكن اما است، شده واقع آن در نقل و حمل

 تحولات با لاتااتص افزايش. كند نيزسرايت همسايه مناطق به
وجود اثرات  محققان كه شد باعث نقل و حمل هاي سيستم

 عنوان به كه ،)2004 پاول، و كوهن( كنند سرريز را مشخص
شوند (آربيوس و همكاران،  مي شناخته نيز اثرات خارجي

سرريزها حالتي از پيامدهاي خارجي هستند كه ماهيتي  ).2015
توانند شدت و  هاي اقتصادسنجي فضايي مي فضايي دارند. مدل

  ).20 ،2009گيري كنند (لسيج،  مقدار اين پيامدها را اندازه
منافع مثبت حاصل از سرريزها به اين صورت است كه 

هاي انجام  گذاري ها، تنها از سرمايه گذاري در زيرساخت سرمايه
شود، بلكه اثرات جانبي مثبت و  شده در هر استان ناشي نمي

هاي حمل و نقل  هاي انجام شده در شبكهگذاريمنفي از سرمايه
ها (مناطق) همسايه نيز وجود دارد كه اين امر  توسط استان

  .)2013(يو و همكاران، گردد  يزها مطرح ميتحت عنوان سرر
هاي هاي حمل و نقل بر تمركز فعاليتسرريز زيرساخت
جا كه  تواند مثبت يا منفي باشد. از آنصنعتي مناطق مي

دهند كه  اي مي هاي حمل ونقل، تشكيل شبكه زيرساخت
هاي اقتصادي مناطق مختلف را به يك تماميت (كل)  فعاليت

سازد تا  ق داراي رشد سريع را قادر ميكند، مناط متصل مي
توسط اثرات انتشار، محرك رشد اقتصادي مناطقي كه رشد 

، افزايش رشد اين مناطق،  موجب افزايش آهسته دارند باشند
شود و محركي تقاضاي اين مناطق براي كالاها و خدمات مي
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و در نتيجه، اثرات  شودبراي جذب صنايع به اين مناطق مي
   .)2008(ژانگ، شود  ديده ميسرريز مثبت 

هاي توليد متحرك هستند مناطق با  از طرفي زماني كه نهاده
كنند  هاي مشابه، براي عوامل توليد متحرك رقابت مي زيرساخت

ها به عنوان يك ابزار رقابتي  توانند از زيرساخت و مناطق مي
هاي تمركز فعاليتبراي جذب عوامل توليد و درنتيجه افزايش 

بزو، -(مورنو و لوپز ه ضرر ساير مناطق استفاده كنندب صنعتي
  .شوند و در نتيجه اثرات سرريز منفي ديده مي )2003

بنابراين تاثير سرريزهاي زيرساخت حمل و نقل بر رشد 
  منطقه بستگي به برآيند اين دو اثر دارد.

  

  
  تصريح مدل -4

ه مربوط بهاي مورد استفاده در اين مطالعه  از آنجا كه داده
مكان هستند و تحت  بعدداراي هاي ايران هستند، بنابراين استان

گيرند و با توجه به اينكه هدف  تاثير همبستگي مكاني قرار مي
هاي حمل و زيرساختمطالعه تحليل تاثير سرريزهاي فضايي 

است، بنابراين بايد از مدل اقتصاد سنجي فضايي استفاده  نقل
گر و اثر تغيير در متغيرهاي كرد كه وابستگي مشاهدات به يكدي

وابسته و توضيحي مشاهدات همسايه را در نظر بگيرد، بنابراين 
فضايي  دربنتوان يك مدل  ) مي2009بر اساس لسيج و پيس (

را براي اين تجزيه و تحليل تجربي در نظر گرفت. در مدل 
و همچنين  )WY(ي فضايي متغير وابسته  فضايي وقفه دربن
شود.  آورده مي )WX(رهاي توضيحي ي فضايي متغي وقفه

  فضايي  به صورت زير است: دربنچارچوب مدل 
௜ܻ௧ ൌ ߙ ൅ ߚ ௜ܺ௧ ൅ ∑ߩ ௜ܹ௝ ௝ܻ௧

ே
௝ୀଵ ൅

ߠ ∑ ௜ܹ௝ ௝ܺ௧
ே
௝ୀଵ ൅ ௜ܷ ൅ ௧ߛ ൅ ݁௜௧  )7(                      

جزء ثابت،  ߙ، tدر زمان  iمتغير وابسته منطقه  ௜ܻ௧كه 
௜ܺ௧		  يك بردار از  ߚيك بردار  از متغيرهاي توضيحي و

 عنصر ௜ܹ௝پارامترها است.  i  وj  ام از يك ماتريس وزني
28 ൈ جغرافيايي است كه نرمال شده است و  28

∑ ௜ܹ௝ ௝ܻ௧
ே
௝ୀଵ شود كه در وقفه فضايي متغير وابسته ناميده مي

 وزني (كه وزن آن ماتريس مجاورت اين مقاله يك متوسط

هاي همسايه استان از استان هاي صنعتيتمركز فعاليتاست) از 
i  در زمانt  هاي صنعتيتمركز فعاليتاثر  ߩاست. ضريب 

  دهد.را نشان مي iهاي همسايه بر توليد استان استان
  ∑ ௜ܹ௝ ௝ܺ௧

ே
௝ୀଵ  وقفه فضايي متغيرهاي توضيحي است و

 )،ܲܦܩتوليد ناخالص داخلي واقعي سرانه (اثر  ߠيب ضر
سرمايه انساني (متوسط تحصيلات نيروي ، )ܱܲܲ( جمعيت

 و ريلي ايجاده هاي حمل و نقلزيرساختسرانه و   )ܪكار) (
دهد  هاي همسايه بر توليد هر استان را نشان مياستان )ܨܰܫ(

 ௜ܷو واريانس ثابت است. جمله اخلال با ميانگين صفر  ௜௧݁و 

اثرات ثابت زماني است كه به ترتيب  ௧ߛاثرات ثابت فضايي  و 
  براي در نظر گرفتن ناهمگني هاي مكاني و زماني استفاده 

شود. بنابراين مدل نهايي مورد استفاده براي تخمين اثرات مي
هاي تمركز فعاليتبر هاي حمل و نقل زيرساختسرريز 
 :) است4ي ( صورت رابطه به  صنعتي

௜௧ܩܣ	 ൌ ߙ ൅ ܦܩଵߚ ௜ܲ௧ ൅ ଶܱܲߚ ௜ܲ௧ ൅ ௜௧ܪଷߚ ൅
௜௧ܨܰܫସߚ ൅ ∑ߩ ௜ܹ௝ܩܣ௝௧

ே
௝ୀଵ ൅

ଵߠ ∑ ௜ܹ௝ܦܩ ௝ܲ௧
ே
௝ୀଵ ൅ߠଶ ∑ ௜ܹ௝ܱܲܲ

ே
௝ୀଵ ൅

ଷߠ ∑ ௜ܹ௝ܪ௝௧
ே
௝ୀଵ ൅ ସߠ ∑ ௜ܹ௝ܨܰܫ௝௧

ே
௝ୀଵ ൅ ௜ܷ ൅

௧ߛ ൅ ݁௜௧				 )8                                                       (
در اين مطالعه      i  و   j  هاي كشور كهنشان دهنده استان     

, 1, 2,..., 28i j  و زير نويس   t بيانگر زمان كه  
t ൌ 1380,… ,1394 ) 8است در معادله  (  j i  است.
لازم به ذكر است كه در اين مطالعه از يك ماتريس وزني 
بر اساس طول و عرض جغرافيايي (و نه بر اساس مجاورت) 

هاي  شود. علت اين امر آن است كه؛ در ماتريس استفاده مي
شده بر اساس مجاورت، اگر دو مشاهده داراي  ختهفضايي سا

مرز مشترك باشند، عنصر مربوطه در ماتريس عدد يك و در 
گيرد. اين بدان معني  غير اين صورت، عدد صفر را به خود مي

است كه يك واحد فضايي، يا بر واحد فضايي ديگر تاثير 
گذارد. بنابراين، اين معيار تعامل بين  گذارد و يا نمي مي
شاهدات را تنها محدود به مشاهداتي كه داراي مرز مشترك م

ي ده كيلومتر  هاي غيرهمسايه كند. يعني بين استان هستند مي
ي صد كيلومتر دورتر تفاوتي  هاي غيرهمسايه دورتر، با استان

همه "شود. در صورتي كه طبق قانون معروف جغرافيا:  قائل نمي
 تر نسبت  كچيز به هم مرتبط است، اما چيزهاي نزدي

، بهتر است در ساختن "تر هستندبه چيزهاي دورتر مرتبط
به مجاورت و  ماتريس وزني فضايي، به جاي اينكه صرفاً

ي بين مشاهدات معيار  داشتن مرز مشترك توجه شود، فاصله
 ).2013قرار گيرد (وگا و الهورست، 
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  هاي آماريداده-4-1
از  1394تا  1380آمار توليد ناخالص داخلي بدون نفت سال    

هاي  ي آماري استان اي و سالنامههاي منطقهگزارش حساب
شاخص قيمت استاني  با استفاده ازايران گرفته شده است؛ كه 

  واقعي شده و سپس بر اساس جمعيت سرانه شده است.
طول راههاي در اين مقاله  زمينيزير ساخت حمل و نقل 

فته شده است كه اصلي در نظر گر اي و ريليحمل و نقل جاده
ها ها از سالنامه اماري استاناطلاعات طول اين زيرساخت

 شده و سپس سرانه شده است. گرفته

هاي تحصيل نيروي كار هر براي ساختن متغير متوسط سال
سـال در   10استان از ميزان تحصيلات نيروي كار شاغل بـالاي  

ر هاي مختلف استفاده شده است، به طوري كه نيروي كـا استان
دسـته   6موجود در هر استان بر حسـب سـطح تحصـيلات بـه     

كــه شــامل ســوادآموزي و بزرگســالان، ابتــدايي، ( تقســيم شــد
راهنمايي، متوسطه، پـيش دانشـگاهي و عـالي) اسـت. متوسـط      

هاي تحصيل افرادي كه آموزش سواد آموزي و بزرگسـالان  سال
 8سال، سطح راهنمـايي   5سال، مدرك سطح ابتدايي  3اند ديده

سـال و   12سال، سطح پيش دانشگاهي  11سال، سطح متوسطه 
سال در نظر گرفته شده  5/15نيروي كار با مدرك آموزش عالي 

هاي تحصيل هر سطح تحصـيلي را در  است. سپس متوسط سال
(سطح  سال كه آن مدرك تحصيلي 10درصد افراد شاغل بالاي 

سطح ضرب شده و در انتهـا ايـن    6آموزش) را دارند براي هر 
ارقام با يكديگر جمع شده اند. براي محاسبه اين متغيـر از آمـار   

ها كه توسط مركـز آمـار ايـران    و اطلاعات سالنامه آماري استان
  منتشر شده، استفاده شده است.

براي محاسبة تمركز فعاليت اقتصادي از شاخص ناكامورا و 
  : صورت زير است ) استفاده شده كه به2009( پل

*

1

X

X

X

X
S j

J

j
j

j
j

C 




                                         

Jj ,...,1             
   

*X  ارزش افزودة كل كشور در بخش صنعت است وjX 
دهد. در  در بخش صنعت را نشان مي jارزش افزودة منطقه 

jمعرف استان است.  jاينجا 
CS ميزان تمركز بخش صنعت

دهد. اين شاخص بين صفر و يك  را نشان ميjدر منطقة
طور كامل در يك منطقه متمركز شود،  است. اگر صنعت به

هاي خيلي كوچك در تعدادي  و اگر صنعت با سهمبرابر يك 
سمت صفر ميل  مناطق بزرگي توزيع شود، اين شاخص به

كند. براي محاسبة اين شاخص از آمار و اطلاعات  مي
(ناكامورا و  اي مركز آمار استفاده شده است هاي منطقه حساب

  ).2009پل، 
در هاي صنعتيتمركز فعاليت) پراكندگي 2) و (1شكل(

  دهد. را نشان مي 1394و  1380هاي هاي ايران در سالاستان
در هر دو سال استان تهران داراي بالاترين تمركز فعاليت 
صنعتي و استان ايلام داراي كمترين تمركز فعاليت صنعتي 

  است.

 
  1394  در ايرانتمركز فعاليت هاي صنعتي  .2 شكل 1380 در ايران هاي صنعتيتمركز فعاليت .1 شكل

 
  هاي ايرانهاي صنعتي در استانبررسي خود همبستگي فضايي تمركز فعاليت - 2- 4

هاي صنعتي از تمركز فعاليتوابستگي فضايي  بررسيبراي    
كه يك ابزار مناسب  توان استفاده كردمي )1950آماره موران (
اي كه يك متغير در يك مكان مشابه با گيري درجهبراي اندازه

  باشد. آماره موران اطق همسايه است، ميهمان متغير در من
  .به صورت زير است

1 1

2

1 1 1

( )( )
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استان در  28ها است كه در مطالعه ما تعداد استان nكه 
هاي در استان تمركز فعاليت صنعتي iXنظر گرفته شده است.

همه تمركز فعاليت صنعتي مقدار ميانگين  Xايران است،
ي صفر  ماتريس وزني فضايي است. فرضيه  Wها  واستان

)H0 .در اين آزمون عدم وجود خودهمبستگي فضايي است (  
كند اين آماره بيان ميو از نظر آماري معنادار مقدار مثبت 

هاي مجاور مشابه است در استان تمركز فعاليت صنعتيكه 
بالا در كنار هم و  تمركز فعاليت صنعتيهاي با (يعني استان

پايين نيز در كنار هم قرار تمركز فعاليت صنعتي هاي با استان

آن دلالت بر  و از نظر آماري معنادار گرفته اند) و مقدار منفي
اور اين امر دارد كه يك الگوي غيرمشابه در بين استان هاي مج

برقرار است و زماني كه مقدار اين  آماره صفر است يعني يك 
ها وجود در بين استانتمركز فعاليت صنعتي توزيع تصادفي از 

. نتايج آزمون موران در )huang and Chand,2015( دارد
  ) آورده شده است، مقدار اماره موران در تمامي 1جدول (

معنادار است كه  و از نظر آماري منفيهاي مورد بررسي، سال
تمركز فعاليت در  منفيكند خودهمبستگي فضايي بيان مي
  هاي ايران وجود دارد.در استانصنعتي 

  
  هاي ايرانهاي صنعتي در استانمقدار آماره موران براي تمركز فعاليت .1 جدول

p-Value 
Moran's I 

Value Year
0,17  0,092- 1380 

0,09** 116/0- 1381 

0,07**  114/0- 1382 

0,05*  128/0- 1383  
0,03*  136/0- 1384 
0,07**  122/0- 1385 

0,05* 146/0- 1386 

0,05* 142/0- 1387 

0,06** 127/0- 1388 

0,05*  134/0- 1389 

0,05* 139/0- 1390 

0,05* 156/0- 1391 

0,05* 160/0- 1392 

0,06**  148/0- 1393 

0,07** 122/0- 1394 
  درصد است. 10و  5ب معنادار در سطح اهميت به ترتي **و   *

  نتايج برآورد مدل-5
متغيرهاي مورد بررسي قرار ريشه واحد ورد مدل، آبرقبل از     

براي بررسي ايستايي متغيرهاي مورد نظر در اين  گرفته است.
) استفاده 2008تحقيق از آزمون ايستايي رائو و هادري (

ساختاري را در نظر است، چرا كه اين آزمون شكست  شده
هاي ايستايي مانند لوين، لين و  چه از ساير آزمون گيرد. چنان مي

چو، ايم پسران شين و پسران استفاده شود، به دليل در نظر 

نگرفتن شكست ساختاري احتمال رد فرضيه ايستايي به نفع 
 ناايستايي زياد خواهدبود.
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  ) براي متغيرهاي مورد مطالعه 2008ري (نتايج آزمون ريشه واحد رائو و هاد .2جدول 

  متغير
 مقادير بحراني در سطوح اطمينان مختلف

P- Value 
  آماره

  نتيجه
  HRايستايي  درصد90 درصد95 درصد97,5 درصد 99

AG 328/26 757/21 107/18 570/14 000/1  755/0  ايستا  
INF 365/325 923/239 558/176 335/125 997/0  874/2  ايستا  
H  476/26 289/20 051/16 170/12 000/1  841/0  ايستا  

POP 672/21 779/16 145/13 962/9 000/1  549/0  ايستا  
GDP  598/16 726/13 525/11 333/9 000/1  601/0  ايستا  

10منبع: محاسبات پژوهش با استفاده از نرم افزار گاوس 
  

هاي حمل و نقل بر تمركز گام بعد برآورد تاثير زيرساخت   
هاي داده ) نتايج  مدل3( در جدولهاي صنعتي است. عاليتف

اثرات  ها شاملتابلويي غير فضايي ارائه شده است. كه مدل
است.  ثابت مكاني، اثرات ثابت زماني و اثرات دو طرفه 

) 3در جدول (  LRهمچنين نتايج آزمون نسبت درستنمايي 
ثابت ارائه شده است. اين آزمون براي در نظر گرفتن اثرات 

عدم  شود. طبق نتايج اين آزمونزماني و مكاني بكار برده مي
  در شود.  معناداري همزمان اثرات ثابت زماني و مكاني رد مي

  
  

نتيجه مدل بايد هر دو اثر ثابت مكاني و زماني را شامل شود 
نتايج مدل  يعني مدل اثرات ثابت دو طرفه بايد انتخاب شود.

هاي حمل و زيرساختدهد كه ياثرات ثابت دو طرفه نشان م
تمركز تاثير مثبت بر نقل و توليد ناخالص داخلي واقعي سرانه 

  تمركز بر  سرمايه انسانيدارد ولي  هاي صنعتيفعاليت
اثيري ندارند. البته از آنجا كه در اين مدل تهاي صنعتي فعاليت

اثرات متقابل فضايي بين متغيرها  در نظر گرفته نشده بنابراين 
ن اعتماد كرد زيرا احتمال تورش در ضرايب آتوان بر نتايج نمي

  وجود دارد.

  فضايي  نتايج برآورد مدل داده تابلويي بدون در نظر گرفتن اثرات وابستگي. 3 جدول
اثرات ثابت زماني و 

  مكاني
 متغير اثرات ثابت مكاني اثرات ثابت زماني

)0,000(0,407  )0,091(0,223  )0,000(0,480  INF 
)0,681 (0,00547- )0,681 (0,0012- )0,681(0,00245- H 

)0,000(0,016  )0,000(0,024  )0,000(0,017  GDP 
)0,000(0,003-  )0,000(0,001  )0,000(0,002-  POP 

)0,000(74,43    LR Spatial and time period fixed effects test 

 
 انژضريب لاگر در اين مقاله از آزمون LRعد از آزمون  ب   

(LM) در  وقفه فضايي يا خطاي فضايي براي تعيين اينكه ايا
  ، استفاده كرديم. هاي صنعتي وجود داردمدل تمركز فعاليت

  رد فرضيه صفر اين آزمون اشاره به اين دارد كه اثرات متقابل 
  

  
) 4فضايي بايد در مدل لحاظ شود. با توجه به نتايج جدول (

ل مدل وقفه فضايي يا فرضيه صفر مدل غيرفضايي در مقاب
(تنگ و  شودتوصيه مي SDMخطاي فضايي رد شده و  مدل 

  ).2013همكاران، 

  آزمون اثرات متقابل فضايي .3 جدول
Test statistic p-value 

Spatial error 

LM 280/1  0,257

LM robust 42/2614  0,000 
Spatial lag 

LM 70/2  0,100 

LM robust84/2615  0,000 
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   سرريز) نتايج تخمين مدل تاثير 4( جدولدر 
آورده  هاي صنعتيهاي حمل و نقل بر تمركز فعاليتزيرساخت

 دربنشده است. همچنين براي اينكه مشخص شود مدل 
هاي  ) مناسب است، بايد آزمون والد بين مدلSDMفضايي (

هاي خطاي  فضايي و همچنين بين مدل دربنو  وقفه فضايي
ي صفر آزمون والد  انجام شود. فرضيه فضايي دربنو  فضايي

ي ضرايب  صفر بودن كليه SDMو  SARهاي  بين مدل
  ) 4باشد طبق نتايج جدول (متغيرهاي توضيحي همسايه مي

بوده بنابراين  مدل  05/0از آنجا كه مقدار احتمال كمتر از 
SAR شود. رد مي  

 هاي خطاي فضايي ي صفر آزمون والد بين مدل فرضيه   
)SEM(  وSDM  مدلSEM  است يعني در مدل تنها وقفه

فضايي جملات اخلال همسايگان وارد شود. چون بر اساس 
) مقدار احتمال اين آزمون كمتر 4برآورد ارائه شده در جدول (

، SDMرد شده و مدل  SEMاست، بنابراين مدل  05/0از 
  ) ارائه شده است. 4شود كه نتايج آن در جدول (پذيرفته مي

  
  هاي صنعتيهاي حمل و نقل بر تمركز فعاليتنتايج برآورد مدل سرريز زيرساخت .4 جدول

P-value Coefficient Variable 
001/0  319/0 INF 
179/0  0007/0- H 
000/0  015/0 GDP 
000/0 003/0- POP 

035/0 002/2 W*INF 

860/0 001/0- W*H 

0,089 057/0 W*GDP 

000/0 014/0- W*POP 

003/0 959/0- W*AG 

 666/0 R^2 

 411/1352 Log likelihood 

000/0 67/38 WALD Spatial lag test 
000/0 65/28 WALD Spatial error test 

  
و  هاي حمل و نقلزيرساخت) ضريب متغير 4در جدول(

مثبت و از نظر آماري هاي حمل و نقل زيرساختوقفه فضايي 
  اما اين ضرايب  معنادار است. درصد 1در سطح اهميت 

 تواند به صورت مشتق جزيي متغير وابسته نسبت نمي

به متغيرهاي توضيحي تفسير شود زيرا شامل اثرات متقابل 
). از ضرايب تخمين 2006(ليسج و پيس،  شودفضايي نيز مي

ي اثرات مستقيم،  )، براي محاسبه4زده شده در جدول (
ابسته كه در غيرمستقيم و كل متغيرهاي توضيحي بر متغير و

  شود.  ) آورده شده اند استفاده مي5جدول (
)، هر متغير توضيحي، يك اثر مستقيم، 5با توجه به جدول (

يك اثر غيرمستقيم (سرريز) و يك اثر كل بر متغير وابسته يعني 
  وري دارد. اثر مستقيم هر متغير بر بهره تمركز فعاليتهاي صنعتي

  

  
تغيير كند، به طور  iاستان  دهد كه اگر آن متغير در نشان مي

همان استان  تمركز فعاليتهاي صنعتيمتوسط چه تاثيري بر 
تمركز خواهد داشت. اثر غيرمستقيم (سرريز) هر متغير بر 

 iدهد كه اگر آن متغير در استان  نشان ميفعاليتهاي صنعتي 
هاي تمركز فعاليتتغيير كند به طور متوسط چه تاثيري بر 

ا خواهد داشت، كه اين به معني سرريز ه ساير استانصنعتي 
ها  ساير استانهاي صنعتي تمركز فعاليتفضايي آن متغير بر 

نشان  هاي صنعتيتمركز فعاليتباشد. اثر كل هر متغير بر  مي
تغيير كند، به طور متوسط  iدهد كه اگر آن متغير در استان  مي

) iها (شامل استان  ي استان چه تاثيري بر رشد اقتصادي همه
) اثر مستقيم، 5( در جدول ).2014(اتلا،  خواهد داشت

هاي حمل و نقل بر تمركز غيرمستقيم و سرريز زيرساخت
  هاي صنعتي اورده شده است.فعاليت
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  هاي صنعتيهاي حمل و نقل بر تمركز فعاليتاثر مستقيم و سرريز زيرساخت .5 جدول
P-value  Coefficient Effects 

002/0 291/0   تقيماثر مس 
073/0 744/0  اثر سرريز 
017/0 025/1  اثر كل

 

هاي حمل و نقل بر تمركز زيرساختاثر مستقيم متغير 
  درصد  1مثبت است با افزايش  هاي صنعتيفعاليت

در استان  اي و ريليهاي اصلي حمل و نقل جادهزيرساخت
همان استان افزايش  هاي صنعتيتمركز فعاليتدرصد  134/0
  ين نتيجه با مباني بيان شده در اين مقاله همراستا است.يابد. امي

  هاي حمل و نقل بر تمركز زيرساختاثر سرريز متغير 
  ) مثبت است كه با افزايش5طبق جدول ( هاي صنعتيفعاليت

در يك استان به طور  هاي حمل و نقلزيرساختدرصد  1 
ساير استان  هاي صنعتيتمركز فعاليتدرصد  343/0متوسط 

  هاي حمل و نقل زيرساختاثر نهايي كل  يابد.ايش ميافز
نيز مثبت است كه با افزايش يك  هاي صنعتيبر تمركز فعاليت

هاي تمركز فعاليت iاستان هاي حمل و نقل زيرساختدرصد 
 ها كه شامل استانهمه استان صنعتي i شود به طور نيز مي

  يابد.  درصد افزايش مي473/0متوسط  
  
  يگيرنتيجه-5
هاي زيرساختهرچند در مطالعات موجود به بررسي تاثير   

پرداخته شده است  هاي صنعتيحمل و نقل بر تمركز فعاليت
تمركز اما در آنها ارتباطات فضايي و تاثير سرريز اين متغير بر 

مورد بررسي قرار نگرفته است. در اين هاي صنعتي فعاليت
هاي حمل و رساختزيمطالعه ، ما به بررسي تاثير سرريزهاي 

هاي ايران با استفاده از   استان هاي صنعتينقل بر تمركز فعاليت
هاي تابلويي كه با بكارگيري تكنيك  فضايي در داده دربنمدل 

استان ايران طي  28شود، براي  حداكثر درستنمايي برآورد مي
ايم. نتايج اين مطالعه نشان پرداخته  1380-1394ي زماني  دوره

 هاي حمل و نقل زيرساختثير  سرريز فضايي داد كه تا

دار است.  ها مثبت و معني استانهاي صنعتي بر تمركز فعاليت
هاي حمل و نقل زيرساختدرصد  1بگونه اي كه با افزايش 

هاي صنعتي تمركز فعاليتدرصد  343/0منطقه به طور متوسط 
اين هاي  جا كه طبق يافته از آن يابد.ها افزايش ميساير استان

داراي اثرات مستقيم و  زير ساخت هاي حمل و نقلتحقيق، 
 باشند، بنابراين مي هاي صنعتيتمركز فعاليتسرريز مثبت بر 

هاي ريزي دولت، برنامههاي صنعتيتمركز فعاليتبراي تقويت 
حمل و نقل هاي مركزي براي توسعه زيرساخت محلي و دولت

  ضرورت دارد. اصلي
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گذاري در  ). سرمايه1390و قاعدي، علي ( ،رضااكبريان، -

 هاي اقتصادي و بررسي تأثير آن بر رشد اقتصادي. زيرساخت
  .11-48 )،1( 3 ،هاي رشد و توسعه اقتصادي پژوهش

). تحليل تأثير 1395و دهقان شباني، زهرا ( ،شهنازي، روح اله-
هاي صنعتي در  هاي حمل و نقل بر تمركز فعاليت زيرساخت
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ABSTRACT 
The aim of this study analyses the spatial spillover effects of transport infrastructure on 
industrial concentration in the provinces of Iran. More specifically, it examined the direct, 
indirect (spatial spillover), and total effects of infrastructure on the industrial concentration of 
the provinces. To this end, the econometric model design and the maximum likelihood were 
used to estimate a spatial Durbin model for the provinces over the period 2001 to 2015.  
The results showed that transport infrastructure exerts a positive and significant direct effect 
on the economic growth of the provinces. The transport infrastructure in each province has  
a significant and positive indirect effect on the industrial concentration of the other provinces, 
indicating that improvements to the infrastructure of the specific provinces have spatial 
spillover effects on the industrial concentration of the other provinces. 
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