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  در طی چهار دوره شامل دو   ایران   حمل و نقل   بخش   در   اقتصادی   رشد   و   حمل و نقل   حجم   محیطی، زیست   تخریب 
  ، 1389- 93) قانون   این   اجرای   از   بعد   دوره   دو   و (  1384- 88  ، 1379- 83) ها یارانه   هدفمندی   قانون   اجرای   از   قبل   دوره 
های انرژی در سال  بر اساس نتایج حاصل برای چهار دوره مذکور، اصلاح قیمت   گرفت.   قرار   بررسی   مورد (  1394- 97

هر چند باعث شد که رابطه بین رشد اقتصادی و رشد حمل و نقل از پیوند رو به رشد)رشد اقتصادی توام با   1389
ما به دلیل  رشد حجم حمل و نقل( به جداسازی قوی)رشد اقتصادی توام با کاهش حجم حمل و نقل( تغییر یابد ا 

های انرژی منجر به کاهش  عدم برقراری وضعیت جداسازی قوی بین رشد حمل و نقل و رشد آلودگی، اصلاح قیمت 
های  نشر کربن نشده است. از این رو دستیابی به توسعه کم کربن در بخش حمل و نقل کشور تنها با اصلاح قیمت 

های مرتبط با کاهش  مرتبط با بهبود کارایی انرژی و تکنولوژی های  کارگیری سیاست یابد و مستلزم به انرژی تحقق نمی 
 . نشر کربن است 
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 مقدمه   -1
بنـدي  دسـته  شده  در گـروه تقاضـاي مشـتق  ، تقاضا بـراي حمل و نقل، عمـدتا  ز لحاظ نظریا

های اقتصادی است که موجب  ت سایر فعالیتتقاضا برای محصولامعنی که  شود بـه ایـن  می
برای تقاضا  می  خدمات   ایجاد  فعالیت  رشته  امروز،  (.  Sharify,2012)شوداین  جهان  در 

هاي زيربنايي هر جامعه است كه علاوه بر تحت تاثير قرار  بخش حمل و نقل از جمله بخش
شود.  دادن فرآيند توسعه اقتصادي، خـود نيـز در جريـان توسـعه دچـار تغييـر و تحول مي

و    های انسانیانتقال سرمایهاثیر قابل توجه خدمات حمل و نقل بر  نقش مذکور ناشی از ت
 خدمات حمل و نقل   ،در سراسر جهان است. بر این اساس  ارتباط بازارهای تولید و مصرف

نیز  را آنها  وه بر ایجاد امکانات برای توزیع صحیح و سریع تولیدات داخلی، زمینه افزایشعلا
و کار    البته این ساز  .( Abolhasani, Motaghi & Saffarzadeh, 2019)کندمیفراهم  

  بعددهد، در  المللی را نیز پوشش میگیرد، بلکه سطوح بینفقط در سطح ملی صورت نمی
نقلبین و  حمل  در    المللی  موثری  تولیداتنقش  به  صادرات    رقابتی  دستیابی  افزایش  و 

 کشورها دارد. 
حمل    بخش   توسعه   به   منوط  و   مشروط   را  اقتصادي  رشد   ریزان، برنامه  و   اقتصاددانان 
و نقل   Pahlavani, Mehrabiدانند)می  آن  به  وابسته  خدمات  و  ارتباطی   تسهیلات  و 

Boshrabadi & Afshar pour, 2014).  و افزايش میزان    البته رشد و توسعه اقتصادی
علاوه بر آثار مثبت اقتصادی و رفاهی تاثیر انکارناپذیری بر میزان   حمل و نقل بار و مسافر،

بخش    2019المللی انرژی، در سال  بر اساس محاسبات آژانس بینها دارد.  انتشار آلاینده
  اکسیدکربن دیاز کل انتشار  درصد    24درصد از کل مصرف انرژی و    29.09حمل و نقل  

است)  داده  اختصاص  به خود  را  ترازنامهIEA, 2021جهان  اساس  بر  نیز  ایران  در  های  (. 
به طور    1379-1397اکسیدکربن در دوره  دیژی کشور سهم بخش حمل و نقل از انتشار  انر

ر هم از نظ  محیطی حمل و نقل،ها در مورد اثرات زیستنگرانی  درصد است.  24.5متوسط  
جستجوی یک سیاست حمل و نقل پایدار و هم از نظر دستیابی به یک استراتژی توسعه  

دستیابی به رشد    گذاران قرار داده است.، این بخش را در مرکز توجه سیاستپایدار جامع
دهنده جداسازی حمل و  مداوم اقتصادی، اما با مشارکت)سهم( کمتر حمل و نقل، نشان

ها است که تصدیق شده است که رشد حمل و نقل در هر  دتنقل و رشد اقتصادی است. م
اما سوال   ادامه داشته است.  ناخالص داخلی  تولید  با رشد  بار همسو  دو بخش مسافر و 

https://jemr.khu.ac.ir/search.php?sid=1&slc_lang=en&auth=Pahlavani
https://jemr.khu.ac.ir/search.php?sid=1&slc_lang=en&auth=Pahlavani
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تواند و باید قطع شود؟  اصلی مورد بحث در ادبیات مربوطه این است که آیا این پیوند می

ایدار است. جداسازی حمل و  این جداسازی عنصری اساسی در دستیابی به حمل و نقل پ
دهد که رشد تولید ناخالص داخلی بیشتر  نقل بار و مسافر و رشد اقتصادی به شرطی رخ می

 از رشد حمل و نقل باشد. 
از طرف دیگر ارتباط تنگاتنگی بین رشد تولید ناخالص داخلی و رشد حجم حمل و  

تقریبا  به طور کامل وابسته  نقل و استفاده از انرژی وجود دارد. حمل و نقل از نظر انرژی  
اکسیدکربن ناشی از مصرف انرژی در بخش حمل و نقل به نفت است و افزایش انتشار دی

شود. در حال حاضر یک راهکار مهم برای کاهش سهم حمل و  ها میباعث افزایش نگرانی
از   استفاده  افزایش  طریق  از  این بخش  انتشارکربن  کاهش  زمین،  کره  در گرم شدن  نقل 

های جایگزین، افزایش کارایی در مصرف سوخت، افزایش ظرفیت بارگیری و کاهش  ختسو 
از میزان فعالیت   ناشی  انتشار کربن بخش حمل و نقل  مسافت طی شده است. بعلاوه، 
حمل و نقل و کارایی تکنولوژیکی حمل و نقل است. بنابراین هدف یک سیستم حمل و نقل  

و خدمات بدون جابجایی زیاد یا غیرضروری و انتشار    پایدار باید بهبود دسترسی به کالاها
آلودگی ناشی از آن باشد. به عبارت دیگر، رشد اقتصادی باید با حمل و نقل کمتری)حداقل  

محیطی( تحقق یابد. دستیابی به توسعه اقتصادی  از نظر استفاده از منابع و اثرات زیست
شار( به عنوان "جداسازی" شناخته  بدون افزایش متناسب فعالیت حمل و نقل)و میزان انت 

شود که جداسازی تقاضای حمل و نقل از توسعه اقتصادی تنها راه برای  شود. ادعا میمی
 ایجاد پایداری بلندمدت است.   

چالش اصلی برای ایران و همچنین سایر کشورهای در حال توسعه این است که برای  
انتشار   و  اکسیدکربندیکاهش  حمل  بخش  در  ویژه  طوری  به  به  کرد  باید  چه  که  نقل 

در بخش حمل   اکسیدکربندیدستیابی به توسعه اقتصادی مختل نشود. جداسازی انتشار 
راه یک  ارائه  کلید  اقتصادی،  رشد  از  نقل  اقتصادی  و  توسعه  به  دستیابی  برای  عملی  حل 

افزایشکم اقتصادی کل  فعالیت  به شرایطی اشاره دارد که    کربن است. مفهوم جداسازی 
یابد. این مفهوم  ( در همان دوره زمانی کاهش می1ESمحیطی )یابد اما تخریب زیستمی

(. سپس ویهماس  OECD, 2000بیستم مطرح شد)در اواخر قرن    OECDاولین بار  به وسیله  

 
1 Environmental Stress 
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( همکاران  )2003و  تاپیو  و  دادند2005(  توسعه  را  روش  این   ) (Vehmas, Malaska, 
Luukkanen, Kaivo-oja, Hietanen, Vinnari & Ilvonen, 2003, Tapio, 2005  .)

علمی جنبه ارایه چارچوبی  با  و همکاران  ویهماس  این زمینه  را  در  های مختلف جداسازی 
انتشار  تشریح   جداسازی  داد.  ارائه  را  کشش  بر  مبتنی  جداسازی  مدل  تاپیو  و  کردند 

موضوع داغ تبدیل شد زیرا رشد اقتصادی از رشد اقتصادی متعاقبا  به یک    اکسیدکربن دی
انتشار   اما  است،  نیست)  اکسیدکربندیمطلوب   ,Andreoni & Galmariniمطلوب 

2012, Muradov, 2013, Riti, Song, Shu & Kamah, 2017, Zhang, 2018.)   
در هر کشوري بـا هـر وضـعیت اقتصـادي، تولیـد و حمل و نقل لازم و  این نکته که  

یکدی توجه    گرندملزوم  جداسازی  تحقیقات  در  نقل  و  حمل  بخش  که  است  موجب شده 
بسیاری را به خود جلب کند به طوری که در خارج از کشور تحقیقات زیادی در سطوح ملی،  

 ,Loo & Banister, 2016, Wu, Zhu & Zhu, 2018ای و استانی انجام شده است)منطقه
Wang, Zhou, Zhu, Zhang & Zhang, 2018ر ایران تا کنون این مهم مورد توجه  ( اما د

محققان قرار نگرفته است. بنابراین مطالعه حاضر بر آن است تا با بررسی این موضوع در  
زدایی در بخش حمل و  ایران سهمی در شناسایی اقدامات مناسب برای دستیابی به کربن

ت که در بخش  برای این منظور در ادامه ساختار مقاله به این شرح اسنقل داشته باشد.  
ها و روش تحقیق،  دوم، مبانی نظری، بخش سوم، پیشینه پژوهش، بخش چهارم، داده

 شود. گیری و پیشنهادهای سیاستی ارائه میبخش پنجم، تحلیل نتایج و در پایان نتیجه

 مبانی نظری   -2
سیاست دههمجموعه  طی  اقتصادی  گونههای  به  اخیر  بودههای  چالش  ای  که  های  است 

دغدغهمحیزیست مهمترین  از  یکی  به  سیاستطی  شدههای  تبدیل    است   گذاران 
(Delangizan, Khanzadi & Heidarian, 2015.) یک  کربن  انتشار  کاهش  امروزه  

  تمرکز  به  شروع  مطالعات  از  ایفزاینده  تعداد  که  طوری  به  است  جهانی  محیطی زیست  چالش
 Yang)اندکرده  آن  محرک   عوامل  شناسایی  برای   اکسیدکربندی  انتشار   تغییرات  تجزیه  بر

& Ma, 2019  .)آن   محرک  مختلف  عوامل  به  اکسیدکربندی  انتشار  تغییرات   تجزیه  برای  
( و تحلیل  2SDAتحلیل تجزیه ساختاری )   آنها،   میان  در .  است  دسترس   در  زیادی  هایتکنیک

 
2 Structural Decomposition Analysis 
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  قرار  استفاده مورد ایگسترده  طور به که  هستند معمول رویکرد دو ( 3IDAتجزیه شاخص ) 

 -داده  مبتنی بر  SDA  تحلیل  و  تجزیه(.  Xu, He, Long, Chen & Zhang, 2016)اندگرفته
 ,Boqiang & Liu)است  تریروش جامع  تر،دقیق  نتایج  به   دستیابی  برای  و  ستانده است

  اشکال  یک   SDA  روش  در  هاداده  از  عظیمی   حجم  آوریجمع  به  نیاز  حال،  این  با(.  2017
  نیاز  ، SDA  با  مقایسه  در(.  Wang, Hang, Zhou & Wang, 2016)شودمی  تلقی  مهم
از معمول  کمتر  نسبتا    IDA  روش  در  ایداده یکی  روشاست.  بر  ترین  مبتنی  ،  IDAهای 
( است که به دلایل داشتن مبانی  4LMDI)  شاخص میانگین لگاریتمی دیویژیایه تجز   کیتکن

توسط بسیاری از محققان به کار   استفاده آسان و سادگی تفسیر نتایجنظری، سازگار بودن،  
  ،5جداسازی   تحلیل  و   امروزه در بسیاری از مطالعات تجزیه  وجود   این  گرفته شده است. با 

دارد و در مقابل جزئیات    کمتری  محاسبه  ها وبه داده  نیاز  که   جدیدتر  مفهوم  یک  عنوان  به
 مورد  دهد،اقتصادی و نشر کربن در اختیار قرار می  بیشتری در خصوص نوع رابطه بین رشد

  رشد  بین  روابط  بررسی  برای  مطالعات  از  توجهی  قابل  تعداد  و  گرفته است  قرار  ویژه  توجه
 & Ma)اندرا به کار برده  روش این  ایگلخانه  گازهای   انتشار  و  انرژی  از   استفاده  اقتصادی، 

Cai, 2019 )  از نظر سیر تاریخی، تعریف جداسازی از فیزیک آغاز شده است و به زدودن .
اولین سازمانی بود که تعریف جداسازی  OECD ها اشاره دارد.  اثر تداخل متقابل بین سیگنال

محیط کیفیت  بین  پیوند  زدودن  صورت  به  فعالیترا  و  پیشنهاد  زیست  اقتصادی  های 
با OECD, 2001داد)   مانند  مختلفی  معایب   دارای   OECD  مدل  حال،  این   (. 
 ,Zhao, Zhang, Liاست)  نامشخص   های(معیارها)سنجه  و  نادرست  گیری)سنجش(اندازه

Shao & Geng, 2017( برای غلبه بر این موانع، ویهماس و همکاران .)2005( و تاپیو )2003  )
( دادند. ویهماس و همکاران  را توسعه  مرب  (2003این روش  ادبیات  بر  یک  با مروری  وطه 

( با انجام برخی  2005. سپس تاپیو )ه کردندئهای مختلف جداسازی اراچارچوب جامع از جنبه
تری ارائه  ( مدل جامع2003بندی ارائه شده توسط ویهماس و همکاران ) اصلاحات در طبقه

( تاپیو  پیشنهاد شده توسط  باعث شد که مدل جداسازی  امر  به طور  2005کرد و همین   )
محیطی،  ی تجزیه و تحلیل رابطه بین رشد اقتصادی و آثار خارجی منفی زیستای براگسترده

 
3 Index Decomposition Analysis 
4 Logarithmic Mean Divisia Indx 
5 Decoupling 
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 ,Naqvi & Zwicklاکسیدکربن در بخش حمل و نقل به کار گرفته شود)به ویژه انتشار دی
2017, Fan & Lei, 2017, Andreoni & Galmarini, 2012, Muradov, 2013, Riti 

et al., 2017 ر جزئیات بیشتر مفهوم جداسازی تبیین و ارتباط آن  (. در ادامه در ابتدا با ذک
بندی ویهماس و  شود، سپس طبقهمحیطی کوزنتس مشخص میبا فرضیه منحنی زیست

 شود. ( ارائه می2005( معرفی و در نهایت روش تاپیو )2003همکاران )
کل   اقتصادی  فعالیت  که  دارد  اشاره  شرایطی  به  جداسازی  یا  پیوندزدایی  مفهوم 

یابد. دی  ( در همان دوره زمانی کاهش میESمحیطی )یابد اما تخریب زیستافزایش می
( دو شکل از پیوندزدایی را در یک اقتصاد در حال رشد مشخص کرده است،  1997بریون )

 ,De Bruynیکی جداسازی/ پیوندزدایی ضعیف و دیگری جداسازی/پیوندزدایی قوی است)
مفهوم 1997 دو  بهتر  درک  برای  تخریب    (.  کنید  فرض  قوی،  و  ضعیف  پیوندزدایی 
نمایش دهیم در پیوندزدایی ضعیف نرخ    GDPو تولید را با نماد    ESزیست را با نماد  محیط

زیست  زیست و نرخ رشد اقتصادی هر دو مثبت و نرخ تخریب محیطرشد تخریب محیط
رشد نرخ  قوی  پیوندزدایی  در  مقابل  در  است.  اقتصادی  رشد  نرخ  از  تخریب    کوچکتر 

زیست منفی ولی نرخ رشد اقتصادی مثبت است. طرفداران رشد اقتصادی استدلال  محیط
بهبود میمی اقتصادی  با رشد  انتقالی  اینکنند که چنین فرایندهای  از  تغییرات  یابند و  رو 

زیست ) تخریب  میES∆محیطی  از  (  مستقل(  یا  غیرمثبت)منفی  تابعی  صورت  به  تواند 
ناخال تولید  )تغییرات  داخلی  منحنی  GDP∆ص  فرضیه  همان  ایده  این  شود.  تبدیل   )

کوزنتس  زیست  ,Panayotou, 1993, Grossman & Kruegerاست)EKC محیطی 
1995, Rothman & De Bruyn, 1998, Borghesi, 1999  فرضیه .)EKC  کند  بیان می

ابتدا تخریب زیست اقتصادی  افزایش میکه رشد  اما در سطح معیمحیطی را  از  دهد،  نی 
کند.  محیطی به صورت درونزا یا "به طور خودکار" شروع به کاهش میدرآمد، تخریب زیست

دهد که ممکن است عوامل دیگری غیر از رشد  نشان می  EKCادبیات اخیر در مورد فرضیه  
 ,Dinda, 2004, Magnaniکند) را تعیین می  EKCدرآمد وجود داشته باشد که شیب منفی  

2001, De Bruyn. 2000( دیندا .)در بررسی خود از منابع موجود  2004 )EKC  کشش ،
المللی،  زیست، اثرات مقیاس، تکنولوژی و ترکیب، تجارت بیندرآمدی تقاضای کیفیت محیط

(. با  Dinda, 2004مکانیزم بازار و مقررات را به عنوان مهمترین این عوامل ذکر کرده است)
ای نیست. بنابراین برخی  ربی اثرات آنها کار سادهاین حال، شناسایی این عوامل و برآورد تج

معکوس هیچ چیزی در مورد    Uبه شکل     EKCدارند که وجود یک منحنیمحققان بیان می
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رو، بر مراحل اولیه توسعه در چارچوب  گوید. از اینزیست نمیدلایل کاهش تخریب محیط

می  EKCنظری     ,Yandle, Vijayaraghavan & Bhattarai, 2002کنند)تأکید 
Magnani, 2001, De Bruyn, 2000  فرضیه اینکه  با فرض   .)EKC    هنوز برقرار است، 

توان در  محیطی را میتردیدهایی وجود دارد که آیا بهبودهای مشاهده شده در کارایی زیست
یابی کرد. ممکن است زمانی یا سطح درآمدی وجود داشته باشد که شرایط  آینده نیز برون
ضع کاراییپیوندزدایی  افزایش  برای  امکانات  زیرا  نباشد  برقرار  دیگر  قوی  یا  های  یف 

باشد) زیست داشته  تکنولوژیکی  یا  اقتصادی  بالایی  کران  یک  است  ممکن   Deمحیطی 
Bruyn, 1997, 2000تر  های رشد اقتصادی ممکن است مسلط(. از آن نقطه به بعد مولفه
دوباره مرتبط خواهند شد حداقل تا    محیطی و تولید ناخالص داخلیشوند و تخریب زیست

ها  های بیشتر تکنولوژیکی، اجتماعی، اقتصادی یا دیگر ابتکارات و نوآوریزمانی که پیشرفت
این پیش پیوند مجدد میحاصل شود.  (.  De Bruyn, 1997, 2000نامند)بینی را فرضیه 

شده یا دوباره  ( تثبیت  ESمحیطی )پیوند مجدد فرآیندی است که در آن شدت تخریب زیست
محیطی ناشی از تولید  کند و دلالت دارد بر اینکه شدت تخریب زیستشروع به افزایش می

یابد. پیوند مجدد خود به دو حالت "پیوند مجدد  ناخالص داخلی با گذشت زمان افزایش می
دسته قوی"  مجدد  "پیوند  و  رشد  بندی میضعیف"  نرخ  مذکور  حالت  دو  هر  در  که  شود 

فی است اما در حالت "پیوند مجدد ضعیف" نرخ رشد تخریب محیط زیست  اقتصادی من
منفی است در حالی که در حالت پیوند مجدد قوی نرخ رشد تخریب محیط زیست مثبت  

پیوند مجدد ضعیف، تخریب زیست در شرایط  که  بدان معنی است  این  و  محیطی  است 
اقتصادی کمی اما فقط در صورتی که رشد  یابد،  یابد. در حالی که در  تواند کاهش  اهش 

محیطی حتی با کاهش نرخ رشد اقتصادی نیز  وضعیت "پیوند مجدد قوی" تخریب زیست
 یابد.  در طی زمان افزایش می

آنچه که بحث شد می با  توان گفت که  مطابق  پیوند مجدد  و  پیوندزدایی  موضوع 
( و تغییر  GDP∆(، تغییر در تولید ناخالص داخلی )ES∆محیطی )تغییر در تخریب زیست

زیست )در شدت  داخلی  ناخالص  تولید  و  (ES/GDP)∆محیطی  ویهماس  دارد.  سروکار   ،)
( با در نظر گرفتن دو تغییر جهت محتمل افزایشی و کاهشی برای هر یک از  2003همکاران )

تعریف   را  پیوند  فرآیند  مختلف   درجات  از  مختلف  ترکیب  هشت  مذکور،  متغیر  سه 
ید(. آنها اظهار داشتند که در عمل، فقط شش ترکیب از نظر منطقی  ( را ببین 1کردند)جدول)
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رابطه   زیرا  است  وسیله  (ES/GDP)∆امکانپذیر  به   ،∆(𝐸𝑆)    و∆(𝐺𝐷𝑃)  می شود  تعیین 
و  ES∆ بنابراین   نمی  𝐺𝐷𝑃∆افزایشی  بازه    (ES/GDP)∆تواند  کاهشی  همان  در  را  کاهشی 

با   ترکیبی  مشابه  طور  به  و  کند  فراهم  و    ES∆زمانی  نمی  𝐺𝐷𝑃∆ کاهشی  تواند  افزایشی 
∆(ES/GDP)  (دهد نتیجه  را  از  Vehmas et al., 2003افزایشی  ممکن  ترکیب  شش   .)

توان به عنوان درجات مختلف فرآیند پیوند  را که می  (ES/GDP)∆و    ES   ،GDPتغییرات  
 آمده است.  1جدول  رد در تفسیر ک

 
 ( 2003درجات مختلف فرآیند پیوند بر اساس رویکرد ویهماس و همکاران) . 1جدول  
 Vehmas et al., 2003 :ماخذ

Tabel 1. Degrees of the linking process 
Source: Vehmas et al., 2003 
Change in intensity 

∆(ES/GDP) 
Change in activity 

∆GDP 
Change in ES 

∆ES  درجات پیوند 
> 0 < 0 > 0 < 0 > 0 < 0 
 6پیوندزدایی ضعیف   *   *  *  
 7پیوندزدایی قوی  *   *  *  
 8پیوندزدایی بازگشتی  *   *   *  
 وضعیت غیرممکن   *  *   *  
 9پیوند مجدد ضعیف *   *    * 
 10پیوند مجدد قوی   *  *    * 
 11پیوند مجدد رو  به رشد/ توسعه   *   *   * 
 وضعیت غیرممکن  *    *   * 

 
، در تعریف درجه پیوندزدایی و  1جدول  ( در  2003بندی ویهماس و همکاران )مطابق دسته

عنصری تعیین    (ES/GDP)∆محیطی فعالیت اقتصادی  پیوند مجدد، شدت تخریب زیست
 

6 Weak de-linking 
7 Strong de-linking 
8 Recessive de-linking 
9 Weak re-linking 
10 Strong re-linking 
11 Expansive re-linking 
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محیطی تولید ناخالص داخلی منفی  کننده است. هنگامی که تغییر شدت تخریب زیست

منفی،    ESکنیم. هنگامی که تغییر در  صحبت می تلف پیوندزدایی است، در مورد درجات مخ
تواند به عنوان  منفی است، این وضعیت می  (ES/GDP)∆ مثبت و تغییر در    GDPتغییر در  

پیوندزدایی قوی تعریف شود. در عمل، این بدان معنی است که رشد اقتصادی به وسیله  
تخریب زیست کاهش  با  کاراتر همراه  قواعد  حاصل میمحیطی  فناوری  از  پیروی  با  شود. 

)دی دوی  2000بریون  هر  در  مثبت  تغییرات   ،)GDP    وES    در منفی  تغییر  با   همراه 
∆(ES/GDP)تواند به عنوان پیوندزدایی ضعیف تعریف شود. در عمل، پیوندزدایی ضعیف  می

  GDPمحیطی در خلال رشد  های کارایی، تخریب زیستبه این معنی است که با وجود بهبود
می )افزایش  متغیرها  تمام  تغییرات  آن  در  که  پیوندزدایی  سوم  درجه  و    GDP  ،ESیابد. 

∆(ES/GDP)تواند به عنوان پیوندزدایی بازگشتی )مغلوب( تعریف شود.  ( منفی است، می
شود، اما همزمان  محیطی نیز میباعث کاهش در تخریب زیست  GDPدر این حالت، کاهش  

بریون  کارایی اتفاق بیفتد. این یک مفهوم جدید است، زیرا دیممکن است برخی بهبودهای  
  (.De Bruyn, 2000) اندرا کنار گذاشته  GDP( و دیگر محققان معمولا  امکان کاهش  2000)

محیطی مثبت است در مورد درجات مختلف  وقتی که تغییر شدت تخریب زیست
(،  2000بریون )کنیم. در رابطه با تجزیه و تحلیل ارائه شده توسط دیپیوند مجدد صحبت می

شود زیرا او با مفهوم پیوند مجدد بدون هیچ پسوندی  در اینجا سه مفهوم جدید ظاهر می
مثبت    (ES/GDP)∆منفی، تغییر در   GDPمثبت، تغییر    ESسروکار داشت. وقتی که تغییر  

  وجود  محیطی باتخریب زیست  اینجا  کنیم. در باشد، در مورد پیوند مجدد قوی صحبت می
تغییرات منفی   .یابدمی افزایش ،GDP محیطیزیست شدت  افزایش دلیل به ،GDPکاهش  

پیوند مجدد ضعیف    توان به عنوانرا می  (ES/GDP)∆اما تغییر مثبت در    ESو    GDPدر  
یابد، اگرچه  کاهش می  GDPمحیطی به دلیل کاهش  تعریف کرد. در اینجا تخریب زیست

مثبت باشد    ESو هم در    GDPیابد. وقتی تغییرات هم در  محیطی افزایش میشدت زیست
نیز مثبت باشد، در مورد پیوند مجدد رو به رشد/ توسعه صحبت    (ES/GDP)∆و تغییر در  

محیطی  مل، رشد اقتصادی به وسیله فناوری ناکاراتر با افزایش تخریب زیستکنیم. در عمی
   شود.انجام می
( 2003ویهماس و همکاران )( با اصلاح  دسته بندی  2005همانطور که ذکر شد تاپیو ) 

(، اول، شش حالت ممکن ویهماس  2005روش آنها را ارتقا بخشید. در انجام این کار تاپیو )
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( را به هشت حالت منطقی ممکن تغییر داد، دوم، مفهوم جداسازی منفی  2003و همکاران )
زیست نسبت  های مشخص برای کشش تخریب محیطرا مطرح کرد و سوم، با تعریف بازه

تر مشخص ساخت که در  های جداسازی و پیوند را دقیقه رشد اقتصادی هر کدام از حالتب
 پردازم.  ادامه با جزئیات بیشتری به معرفی روش وی می

قبل از هر چیز لازم است که سه کشش مختلف که مدل تاپیو بر آنها مبتنی است  
 انجام شده است.  (3)و  (2)، (1)معرفی شوند که این کار در روابط 

(1)                             𝐺𝐷𝑃 𝑒𝑙𝑎𝑠𝑡𝑖𝑐𝑖𝑡𝑦 𝑜𝑓 𝑡𝑟𝑎𝑛𝑠𝑝𝑜𝑟𝑡 =
∆𝑉𝑂𝐿%

∆𝐺𝐷𝑃%
 

(2)              𝑇𝑟𝑎𝑛𝑠𝑝𝑜𝑟𝑡 𝑒𝑙𝑎𝑠𝑡𝑖𝑐𝑖𝑡𝑦 𝑜𝑓 𝐶𝑂2 𝑒𝑚𝑖𝑠𝑠𝑖𝑜𝑛𝑠 =
∆𝐶𝑂2%

∆𝑉𝑂𝐿%
 

(3)                      𝐺𝐷𝑃 𝑒𝑙𝑎𝑠𝑡𝑖𝑐𝑖𝑡𝑦 𝑜𝑓 𝑡𝑟𝑎𝑛𝑠𝑝𝑜𝑟𝑡 𝐶𝑂2 =
∆𝐶𝑂2%

∆𝐺𝐷𝑃%
 

های مختلف جداسازی مفاهیم مختلفی مورد برای بیان جنبهمبتنی بر روابط مذکور 
با   (1)  وسیله معادله ه  گیری شده ب، به عنوان مثال جداسازی اندازهاست  استفاده قرار گرفته 

 ,Janicke, 1988  Tapio,)عناوین رشد کیفی یا تغییرات ساختاری نیز نامیده شده است
2002a )اندازه ب. همچنین جداسازی  معادلهه  گیری شده  از    (2)  وسیله  دیگری  عناوین  با 

 & Hinterberger) گذاری شده است محیطی و یا پیشرفت فنی نامجمله کارایی زیست
Schmidt-Bleek, 1999  De Bruyn, 2002,  Tapio, 2002a,)    نهایت جداسازی در  و 

گذاری شده  زدایی نامزدایی و پیوندنیز با اسامی کربن  (3)  وسیله معادلهه  گیری شده باندازه
 & De Bruyn, van den Bergh & Opschoor,1998, Hinterberger) است

Schmidt-Bleek, 1999 , Schmidt-Bleek, 2000.)  
توان  می  آمده است، 1شکل  در ( که 2005توسط تاپیو ) چارچوب ارائه شده  مبتنی بر 

. نرخ رشد اقتصادی و نرخ رشد  متصور شد در مورد جداسازی را    هشت حالت منطقی ممکن
، جدا شده و  12)پیوند(   توانند سه حالت اتصال( می(1)  )معادله  شاخص حجم حمل و نقل

  و  (2)های  توان برای تحلیل معادلههی را میبجداشده منفی داشته باشند. چارچوب مشا
فی  ندار تفسیر نشود تغییرات مثبت یا مکار برد. با هدف اینکه تغییرات جزئی معنیه ب (3)

  )پیوند(( همچنان به معنی اتصالیک)یعنی کشش برابر با    درصد در مقدار پایه کشش   20
می درتفسیر  کشش  مقادیر  صورت  به  اتصال)پیوند(  مقاله  این  در  بنابراین  بازه   شود. 

 
12 Coupled  
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تواند مثبت یا  خودی خود میه  شود. از طرف دیگر نرخ رشد متغیرها بتعریف می  [0.8,1.2]

توسعه/   به  رو  اتصال)پیوند(  صورت  به  که  باشد،  ارتجاعی/    13رشد منفی  اتصال)پیوند(  و 
 . شوند بیان می 14بازگشتی 

 
 درجات اتصال)پیوند( و جداسازی نرخ رشد حمل و نقل از نرخ رشد اقتصادی   . 1شکل  

 Tapio, 2005ماخذ: 
Figure 1. The degrees of coupling and decoupling of transport volume growth from 
economic growth 

Source: Tapio, 2005 
نام دارد   15یکی جداسازی ضعیف  ،تواند به سه زیر گروه تقسیم شودبعلاوه جداسازی می

است.     elasticity<0.8>0یابند وو حجم حمل و نقل هر دو افزایش می  GDPآن    که در
قوی  جداسازی  در  16دومی  که  می  GDPن  آ  است  کاهش  نقل  و  حمل  و حجم  یابد  رشد 

 
13 Expansive coupling 
14 Recessive coupling 
15 Weak decoupling 
16 Strong decoupling 
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نام دارد که در این حالت    17است و حالت سوم جداسازی ارتجاعی)بازگشتی(    elasticity<0و
GDP  یابند وو حجم حمل و نقل  هر دو کاهش می elasticity>1.2    است.  به طور مشابه

 18یکی جداسازی منفی رو به توسعه/ رشد  ،جداسازی منفی شامل سه زیر گروه زیر است 
است.    elasticity>1.2یابند و  و حجم حمل و نقل  هر دو افزایش می  GDPاست که در آن  

افزایش    GDPن  آ  که دراست    19دومی جداسازی منفی قوی  کاهش و حجم حمل و نقل 
هد  داست که زمانی رخ می  20است. سوم جداسازی منفی ضعیف    elasticity<0یابد ومی
 است.   elasticity<0.8>0یابند و و حجم حمل و نقل هر دو کاهش می  GDPکه 

 پیشینه پژوهش  -3
شوند. مطالعات  مطالعات مرتبط با موضوع تحقیق در دو بخش داخلی و خارجی بررسی می

ول که در  بندی کرد، در دسته اتوان در دو دسته طبقهاند میآمده  2جدول  داخلی را که در 
های حمل و  اند، به طور عمده تمرکز بر ارتباط زیرساختدو حوزه استانی و ملی انجام شده
گذاري در حمل و نقل با افزايش امكان دسترسـي  سرمايه  نقل و رشد اقتصادی بوده است. 
و ستاده مـصرفي  بازارهـاي  اقتصادي كمك ميبـه  توسعه  به  توليد،  نقل   ،كند هاي  و  حمل 

د تخصصي  یآورد و بـه ايـن ترتيب، تولوجود ميه  ها را بع مكاني مهارتیامكان بازتوز  ینهمچن
بنابراين بهبود و تسهيل خدمات حمل و نقل به كاهش  ، آيدوجود ميه در مناطق مختلف ب

هاي جابجايي، افزايش تقسيم كار جغرافيايي و بالا رفتن حجم مبادلات بين مناطق  هزينه
البته  Daii Karimzadeh, Emadzadeh & Kamkar Delakh, 2009د)انجاميم  .)

اقتصادی توسعه  و  مسافر،  رشد  و  بار  نقل  و  میزان حمل  افزايش  مثبت    و  آثار  بر  علاوه 
ها دارد بنابراین اگرچه امروزه  اقتصادی و رفاهی تاثیر انکارناپذیری بر میزان انتشار آلاینده

از تبعات رشد حمل و نقل،    ملي بخش حمل و نقل است اما  اقتصاد  مهم  اجزای  از   يكي
یکی    حمل و نقل معمولا    بخش   ها و آلودگی محیط زیست خواهد بود چرا که انتشار آلاینده

رو در دسته دوم مطالعات داخلی  . از اینهاي فسیلی استکنندگان عمده سوختاز مصرف

 
17 Recessive decoupling 
18 Expansive negative decoupling 
19 Strong negative decoupling 
20 Weak negative decoupling 
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ی بخش حمل و نقل بوده است. به  به طور عمده تمرکز بر ارتباط رشد اقتصادی و آلایندگ

نقليه   وسايل   تعداد  و   كشور   هاي اقتصاديبخش  از  يك  هر  افزوده  ارزش  این ترتیب افزایش
 اند.  آلودگی داشته  بر انتشارمعنادار   و  مثبت اثر

دهد در  اند، همچنان که نتایج آنها نشان میآمده  3جدول مطالعات خارجی نیز در  
این مطالعات اشکال مختلف جداسازی در بخش حمل و نقل مشاهده شده است بعلاوه  

ش  های ملی کاهش انتشار کربن نقش مهمی در دستیابی به انتشار کم کربن در بخسیاست
اند. اگرچه در مطالعات خارج از کشور انتشار کربن بخش حمل و نقل  حمل و نقل داشته

های مختلف از جمله جداسازی مورد واکاوی قرار گرفته است اما در مطالعات داخلی  به روش
انجام نشده است   با بکارگیری روش جداسازی  بنابراین تحقیق حاضر تلاشی در  این مهم 

 مطالعاتی است.    جهت پر کردن این شکاف
 

 خلاصه مطالعات داخلی  .2جدول  
 های محقق ماخذ: بررسی 

Tabel 2. Summary of national studies 
Source: Researcher reviews 

محقق/  
 محققان 

قلمرو زمانی  
روش   متغیرها و مکانی 

 نتایج  مطالعه 

Daii 
Karimzade, 

et al. 
2009 

 ایران 
87-1352 

GDP  اشتغال، تشکیل سرمایه ،
ثابت ناخالص دولت ، تشکیل  
سرمایه ثابت ناخالص بخش  

 خصوصی، صادرات 

ARDL 
گذاری دولت در  سرمایه  اثر

و   GDPبر  نقل بخش حمل و
 .استدار امثبت و معن

Pahlavani, 
et al. 
2014 

های  استان
منتخب 
 21ایران 

90-1379 

GDP گذاری،  ، اشتغال، سرمایه
 شاخص زیرساخت حمل و نقل 

های  داده 
 تابلویی

شاخص زیرساخت   متغیر
حمل و نقل بـر رشـد اقتصـادي  

 د. مثبت دار  تـأثیر

 
ــرقی، آذربایجانآذربایجان21 ــان،  شـ ــهر، تهران، چهارمحال وبختیاري، خراسـ ــفهان، ایلام، بوشـ غربـــــــــــی، اردبیل، اصـ

ــان،  ــتان، زنجــ سمنان، سیستان و بلوچستان، فارس، قزوین، قم، کردستان، کرمان، کرمانشاه، کهکیلویــــه و خوزســ
 بویراحمد، لرستان و یزد.

https://jemr.khu.ac.ir/search.php?sid=1&slc_lang=en&auth=Pahlavani
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Sajadi &  
Taghvaee 

2016 

  - ایران
 اصفهان 
2012 

حمل و   ترکیبی هایشاخص 
 نقل پایدار 

 هایتکنیک 
 کیفی  و کمی

  ترکیبی های ص شاخ رشد
اجتماعی منفی و   اثرات
 و زیستیمحیط اثرات  
حمل و نقل مثبت و   اقتصادی 

 بود.  منفی

Abolhasani, 
et al. 
2019 

 ایران 
95-1338 

رشد اقتصادی، رشد سرمایه،  
حمل و نقل،   زيرساخت

سرمایه انسانی، رشد اشتغال، 
 صادرات جمعیت و 

VAR   و
VECM 

گذاری در  سرمایهبین 
حمل و نقل و رشد   زیرساخت

اقتصادی، ارتباط علی دو  
 . سویه برقرار است

Maddah &  
jafari 
2019 

های  استان
 ایران 

93-1389 

وسايل  تعداد  ، C02انتشــار 
گذاري شده در  شماره ه نقلي

  هارزش افزود، هااستان
 هابخش

های  داده 
 تابلویی

  و بخش  هر افزوده  ارزش
  اثر  داراي نقليه  وسايل تعداد 
بر انتشار  معنادار  و مثبت
CO2   بخش حمل و نقل

 است. هاي ايران اســـتان
 

 خلاصه مطالعات خارجی  . 3جدول  
 های محقق ماخذ: بررسی 

Tabel 3. Summary of international studies 
Source: Researcher reviews 

محقق/  
 محققان 

قلمرو زمانی و  
روش   متغیرها مکانی

 نتایج  مطالعه 

Talbi 
2017 

 تونس 
2014-1980 

، مصرف  CO2انتشــار 
انرژی و شدت انرژی  

ای،  حمل و نقل جاده 
 GDPشهرنشینی، 

VAR بر ایقابل ملاحظه   كارايي انرژي اثر  
 دارد. بخش حمل و نقل   CO2 کاهش

Kharbach 
& Chfadi 

2017 

 مراکش 
2011-2000 

انتشــار مصرف انرژی،  
CO2 ،GDP  ،جمعیت ،

 تعداد وسایل نقلیه 

LMDI   و
VECM 

شرایط رشد  با فرض ثبات سایر 
اقتصادی منجر به کاهش میزان  
انتشار کربن در بخش حمل و نقل  

 شود. می

Zheng, 
et al., 
2019 

های  استان
 چین

2016-1995 

انتشــار مصرف انرژی،  
CO2 ،GDP جمعیت ، 

- روش بالا
و  پایین

 جداسازی 

های ملی کاهش انتشار کربن  سیاست
نقش مهمی در دستیابی به انتشار کم  

بخش حمل و نقل چین  کربن در 
 اند. داشته 

https://jes.ut.ac.ir/?_action=article&au=630173&_au=majid++maddah&lang=en
https://jes.ut.ac.ir/?_action=article&au=630141&_au=abdolnezam++jafari&lang=en
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Engo 
2019 

 کامرون 
2016-1990 

انتشــار مصرف انرژی،  
CO2 ،GDP 

LMDI   و
 جداسازی 

در طول دوره مورد مطالعه تنها چهار  
حالت جداسازی شامل جداسازی  

ضعیف، قوی، منفی ضعیف و منفی  
 قوی مشاهده شد. 

Zhang, 
et al., 
2019 

 چین
2015-2000 

انتشــار مصرف انرژی،  
CO2 ،GDP  ،جمعیت ،

خدمات حمل و نقل بار  
 و مسافر 

LMDI 

اثر درآمدی عامل اصلی افزایش میزان  
و اثر شدت انرژی و اثر   2COانتشار 

ساختار حمل و نقل مهمترین عوامل  
در بخش   2COدر جلوگیری از انتشار 

 حمل و نقل چین هستند.
  
 ها و روش تحقیق داده  -4

  به اکسیدکربندی انتشار تغییرات  تجزیه همانطور که در بخش مبانی نظری بحث شد برای
  و تحلیل  (SDA)ساختاری  تجزیه  تحلیلجمله    از  زیادی  هایتکنیک  آن  محرک  مختلف  عوامل
  و  امروزه در بسیاری از مطالعات تجزیه  وجود  این  با.  رودبه کار می(  IDA)شاخص  تجزیه
دارد و    کمتری  محاسبه  ها وبه داده  نیاز  که  جدیدتر  مفهوم  یک  عنوان  به  جداسازی،  تحلیل

نشر کربن در اختیار  در مقابل جزئیات بیشتری در خصوص نوع رابطه بین رشد اقتصادی و  
می رویکرد    قرار  ویژه  توجه  مورد  دهد،قرار  سه  تحلیل جداسازی  انجام  برای  است.  گرفته 
OECD( وجود دارد. رویکرد2005( و تاپیو )2003، ویهماس و همکاران )  OECD  معایب   دارای  
است که    نامشخص  های(معیارها )سنجه  و   نادرست   گیری )سنجش(اندازه  مانند  مختلفی
با  (  2005تاپیو )  ( این روش را توسعه دهند و در نهایت 2003شد ویهماس و همکاران ) باعث

( روش آنها را ارتقا بخشید. در انجام این کار  2003ویهماس و همکاران )بندی  اصلاح  دسته
( و  2005تاپیو  ویهماس  توسط  معرفی شده  جداسازی  و  پیوند  ممکن  حالت  اول، شش   ،)

حالت منطقی ممکن تغییر داد، دوم، مفهوم جداسازی منفی    ( را به هشت2003همکاران )
بازه با تعریف  برای کشش تخریب محیطرا مطرح کرد و سوم،  زیستی رشد  های مشخص 

تر مشخص ساخت. بر این اساس  های جداسازی و پیوند را دقیقاقتصادی هر کدام از حالت
اقتصادی از رویکرد تاپیو    زیست از رشددر این مقاله برای بررسی جداسازی تخریب محیط

(، روش وی به طور خلاصه  2005شود. جهت درک بهتر رویکرد تاپیو )( استفاده می2005)
 آمده است.  4جدول در 
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 ( 2005درجات مختلف پیوند و جداسازی بر اساس رویکرد تاپیو)  . 4جدول  
 Tapio, 2005بندیبندی محقق بر اساس دسته ماخذ:جمع 

Tabel 4. The degrees of coupling and decoupling based on Tapio(2005)approach 
Source: Researcher Conclusion based on Tapio (2005) Classification 

%∆VOL/%∆GDP ∆GDP ∆VOL 
 درجات پیوند و جداسازی 

> 0 < 0 > 0 < 0 
 جداسازی ضعیف   *  * [0-0.8]
 جداسازی ضعیف منفی  *  *  [0-0.8]

%∆VOL/%∆GDP <  جداسازی قوی  *   * 0
%∆VOL/%∆GDP <  جداسازی قوی منفی   * *  0

%∆VOL/%∆GDP >  جداسازی منفی رو به رشد   *  * 1.2
%∆VOL/%∆GDP >  جداسازی بازگشتی  *  *  1.2

 پیوند رو به رشد/ توسعه   *  * [0.8-1.2]
 پیوند بازگشتی  *  *  [0.8-1.2]

 
های انرژی وزارت نیرو طی  های مورد استفاده در این مقاله از مرکز آمار ایران و ترازنامهداده
ای است که ده سال قبل و  استخراج شده است. انتخاب دوره زمانی به گونه  1379-97دوره  

دهد زیرا تغیير قیمت انرژی در این دوره  ها را پوشش میبعد از اجرای قانون هدفمندی یارانه
انتشار  تواند فعالیتمی و  انرژی  را    اکسیدکربندیهای بخش حمل و نقل کشور، مصرف 

های بخش حمل  تحت تاثیر قرار دهد. متغیرهای این تحقیق شامل ارزش افزوده زیربخش
بدون نفت به قیمت ثابت سال   GDPای، ریلی، هوایی و دریایی(، و نقل)حمل و نقل جاده

بخش  1390 بار  و  مسافر  حجم  کل  زیربخش،  و  نقل  و  انتشار  حمل  میزان  و  آن  های 
های آن است. برای معرفی بخش حمل و نقل  بخش حمل و نقل و زیربخش  اکسیدکربندی

نشان    2شکل شود.  ها ارائه میو جایگاه آن در اقتصاد کشور در ادامه تحلیل توصیفی داده
بدون نفت دارای روندی   GDPسهم بخش حمل و نقل از  1379-97دهد که طی دوره  می

 درصد است.  5.8تقریبا  باثبات و به طور متوسط 
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 بدون نفت)به درصد(  GDPنسبت ارزش افزوده بخش حمل و نقل به  . 2شکل  

 های پژوهش ماخذ: یافته 
Figure 2. Ratio of value of added of the transport sector to non oil GDP(in percent) 

Source: Research Findings 
 

دهد  ، نشان می3شکل  ش حمل و نقل در  های مختلف از کل ارزش افزوده بخ سهم زیربخش
درصد بیشترین سهم را   92.35ای با متوسط سهم  حمل و نقل جاده  1379-97که طی دوره  

درصد کل ارزش افزوده    8دارد. سه زیر بخش هوایی، دریایی و ریلی روی هم رفته کمتر از  
کنند. در این نمودار سهم حمل و نقل دریایی و ریلی  ایجاد میبخش حمل و نقل کشور را  

که  طوری  دهند بهاز ارزش افزوده بخش حمل و نقل کشور روندهای متضادی را نشان می
معکوس    Uشکل و سهم حمل و نقل دریایی روندی    Uحمل و نقل ریلی یک روند تقریبا   

می نشان  را  یارانهشکل  هدفمندی  از  بعد  نیزدهد.  جاده   ها  نقل  و  ریلی  سهم حمل  و  ای 
اند و تغییر چندانی  روندی صعودی ولی حمل و نقل دریایی روندی نزولی را در پیش گرفته

 شود.  در روند سهم حمل و نقل هوایی مشاهده نمی
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 ها از کل ارزش افزوده بخش حمل و نقل کشور)به درصد(سهم زیربخش    . 3شکل  
 های پژوهش ه ماخذ: یافت

Figure 3. Sub-sectors share of the total value added of the transport sector(in percent) 
Source: Research Findings 

 
شکل  های مختلف حمل و نقل از کل جابجایی مسافر در  های مربوط به سهم زیربخشداده

میلیون مسافر توسط بخش    266به طور متوسط سالیانه    1379-97آمده است. در طی دوره   4
درصدی    76ای با سهم  حمل و نقل کشور جابجا شده است که در این میان حمل و نقل جاده

های حمل و نقل)شامل ریلی، هوایی و  بیشترین نقش را دارد. متوسط سهم سایر زیربخش
شکل  درصد است.    3.40و    7.85،  8.15ر در کشور به ترتیب  دریایی( از کل جابجایی مساف 

ای نزولی)از  دهد که در طی دوره مورد بررسی سهم زیربخش حمل و نقل جادهنشان می  4
به    90 زیربخش  66درصد  سهم  ولی  هوایی  هایدرصد(  نقل  و  به   4.29)از   حمل 

درصد( صعودی  13.22به    4.29)از   درصد( و ریلی  7.81. به  96)از   درصد(، دریایی 12.43
 بوده است.  
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 ها از کل جابجایی مسافر توسط بخش حمل و نقل کشور)به درصد( سهم زیربخش   . 4شکل  

 های پژوهش ماخذ: یافته 
Figure 4. Sub-sectors share of the total passenger movement by the transport sector(in 
percent) 

Source: Research Findings 
 
های مختلف حمل و نقل از کل حمل بار را تصویر  های مربوط به سهم زیربخشداده   5شکل  
دوره  می طی  در  سالیانه    1379-97کند.  متوسط  طور  همه    711به  توسط  کالا  تن  میلیون 

ای با سهم  این میان حمل و نقل جادههای حمل و نقل کشور جابجا شده است که در  بخش
زیربخش  64 سایر  سهم  متوسط  است.  داشته  را  نقش  بیشترین  و  درصدی  حمل  های 

 16.5و  15،  4.7نقل)شامل ریلی، هوایی و دریایی( از کل جابجای کالا در کشور به ترتیب  
درصد است. در بخش حمل کالا نیز مشابه بخش حمل مسافر بیشترین نقش را حمل و  

های بخش حمل و نقل  ای دارد با این تفاوت که در زمینه حمل کالا سایر زیربخشجاده نقل  
نسبت به حمل مسافر سهم بیشتری دارند. در بخش حمل و نقل مسافر مجموع سهم سه  

هوایی   و  ریلی  دریایی،  حالی  24زیربخش  در  این  درصد  سهم  کالا  حمل  بخش  در  که 
 درصد است.  36ها زیربخش
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 ها از کل جابجایی کالا توسط بخش حمل و نقل کشور)به درصد( سهم زیربخش  . 5شکل  

 های پژوهش ماخذ: یافته 
Figure 5. Sub-sectors share of the total goodsmovementby the transport sector(in 
percent) 

Source: Research Findings 
 

  24.5، بخش حمل و نقل با سهم  اکسیدکربن دیدر زمینه انتشار    1379-97در طی دوره  
)با سهم   درصد(، خانگی، تجاری و عمومی  28)با سهم   های نیروگاهیدرصدی بعد از بخش

های  در بین زیربخش  اکسیدکربندییع انتشار  درصد( در جایگاه سوم قرار داد. از نظر توز  26
درصدی   89.7ای با سهم حمل و نقل بر اساس متوسط دوره مورد بررسی حمل و نقل جاده 

درصد(،    6.6) های حمل نقل دریاییدر جایگاه اول قرار دارد و بعد از آن به ترتیب زیربخش
وضعیت   6شکل  ر دارند. درصد( قرا 0.8) درصد( و حمل و نقل ریلی 3) حمل و نقل هوایی

دهد.  در این بخش را نشان می  اکسیدکربن دیهای حمل و نقل از کل انتشار  سهم زیربخش
در این نمودار حمل و نقل ریلی و هوایی تقریبا  دارای روندی باثبات هستند اما در طی دوره  

درصد افزایش    16درصد به    3دریایی از میزان انتشار از حدود    مورد بررسی سهم حمل نقل
 درصد کاهش یافته است.    81درصد به  92ای از و در مقابل سهم حمل و نقل جاده
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 اکسید کربن بخش حمل و نقل کشور)به درصد( ها از کل انتشار دی سهم زیربخش  . 6شکل  

 های پژوهش ماخذ: یافته 
Figure 6. Sub-sectors share of the transportsector total co2 emissions(in percent) 

Source: Research Findings 
 

های مختلف حمل و  در زیربخش  اکسیدکربندیبرای ارائه تصویری بهتر از میزان انتشار  
انتشار   شدت  هر    اکسیدکربندی)میزان   اکسیدکربندینقل  ازای  به  تن  به  یافته  انتشار 

متوسط شدت    1379-97آمده است. در طی دوره   7شکل  میلیارد ریال ارزش افزوده( در  
تن بر میلیارد ریال است و زیربخش    446در بخش حمل و نقل کشور    اکسیدکربندیانتشار  

د در این  تن بر میلیارد ریال بدترین وضعیت را دار  1031حمل و نقل دریایی با شدت انتشار  
 111و    435،    621ای و ریلی به ترتیب برابر با  زمینه شدت انتشار حمل و نقل هوایی، جاده

زیر بخش حمل و    اکسیدکربن دیتن بر میلیارد ریال است. بنابراین از نظر شدت انتشار  
 نقل ریلی بهترین وضعیت را دارد.
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 های حمل و نقل)تن به میلیارد ریال(اکسیدکربن زیربخشدی شدت انتشار   . 7شکل  

 های پژوهش ماخذ: یافته 
Figure 7. Co2 emission intensity of transportation sub-sectors(Tons to billion Rials) 

Source: Research Findings 
 

منطقه و هم گروه درآمدی از دو شاخص  برای مقایسه شدت نشر کرین ایران با کشورهای  
نام شدت نشر   به  بانک جهانی  از    2COو نشر    2CO22جهانی موجود در  به صورت درصد 

در کشورهای    2COاستفاده شد. شدت نشر    23احتراق کل سوخت در بخش حمل و نقل 
به ترتیب   2018ایران، خاورمیانه و شمال آفریقا و کشورهای هم گروه درآمدی ایران در سال 

است که    0.27که متوسط جهانی برابر  کیلوگرم بر دلار است در حالی  0.37و    0.35،  0.57
از  نشان می ایران بیش  برابر کشورهای منطقه و هم گروه    1.5دهد شدت نشر کرین در 
به صورت درصد از کل    2COو بیش از دو برابر متوسط جهانی است. میزان نشر  درآمدی  

گروه   هم  کشورهای  و  آفریقا  شمال  و  خاورمیانه  ایران،  کشورهای  در  نیز  احتراق سوخت 
درصد است.    20.4و متوسط جهانی    13.7و    24.6،  24.9درآمدی ایران به ترتیب برابر با  

 هم گروه درآمدی و متوسط جهانی مطلوب نیست.   مجددا  وضعیت ایران نسبت به کشورهای

 
22 CO2 emission (kg per 2017 ppp of GDP) 
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 تحلیل نتایج  -5

ای،  های بخش حمل و نقل)حمل و نقل جادهارزش افزوده زیربخشهای کارگیری دادهبا به
، کل حجم مسافر)به  1390بدون نفت به قیمت ثابت سال    GDPریلی، هوایی و دریایی(،

زیربخش نقل و  و  بار)به تن( بخش حمل  و  انتشار  نفر(  میزان  آن و    اکسیدکربن دیهای 
گیری از مدل جداسازی  و با بهره  1379-97های آن طی دوره  بخش حمل و نقل و زیربخش

  ناخالص  تولید  از  کربن تشاران  و  ترافیک حجم (، جداسازی2005پیشنهاد شده توسط تاپیو )
تر  شود. برای این منظور و جهت تحلیل دقیقایران انجام می  حمل و نقل  بخش  در  داخلی

،  1384-88،  1379-83و ارائه نتایج کاربردی ابتدا دوره مورد بررسی به چهار زیردوره شامل  
قانون هدفمندی  شود به این ترتیب دو دوره پیش از اجرای  تقسیم می  1394-97و    93-1389

گیرد که به این ترتیب نحوه  ها و دو دوره بعد از اجرای این قانون مورد بررسی قرار مییارانه
تاثیرگذاری اجرای قانون مذکور نیز قابل بررسی خواهد بود. سپس چهار گام اساسی مدل  

( تاپیو  اجرا می2005جداسازی  زیر  به شرح   بررسی  ادوار مورد  در  اول، محاس(،    بهشود، 
، به (1)کشش حمل و نقل مسافر و بار نسبت به تولید ناخالص داخلی بر اساس معادله  

، دوم، محاسبه کشش حمل و  جداسازی رشد حجم حمل و نقل از رشد اقتصادیمنظور  
جداسازی  ، به منظور  (2)اکسیدکربن بر اساس معادله  ار نسبت به انتشار دینقل مسافر و ب

حمل و نقل، سوم، محاسبه    حاصل از بخش حمل و نقل از حجم ترافیک  اکسیدکربن دینشر  
جداسازی  ، برای  (3)کربن نسبت به رشد اقتصادی بر اساس معادله  اکسیدکشش انتشار دی

رشد اقتصادی و در نهایت، مبتنی بر    حاصل از بخش حمل و نقل از  اکسیدکربن دینشر  
نرخ رشد متغیرها و مقادیر کشش در رابطه با حالات مختلف جداسازی در ادوار مختلف  

گیرد. در ادامه برای نشان دادن حمل و نقل بار، حمل و نقل تجزیه و تحلیل صورت می
دی انتشار  و  داخلی  ناخالص  تولید  ترتی مسافر،  به  نقل  و  حمل  بخش  از  اکسیدکربن  ب 

رشد حجم  شود. در گام اول وضعیت جداسازی  استفاده می 2COو    TG  ،TP  ،GDPنمادهای  
آمده    6جدول  و    5جدول  در ادوار مختلف در    از رشد اقتصادی  مسافر و بار  حمل و نقل

 است. 
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 وضعیت جداسازی رشد حجم حمل و نقل مسافر از رشد اقتصادی   .5جدول  
 های پژوهش ماخذ: یافته 

Tabel 5. Decoupling of passenger transport volume growth from economic growth 
Source: Research Findings 

 ادوار زمانی TP/%∆GDP (∆GDP) (∆TP)∆% وضعیت جداسازی 
   1379-83 2.04 29.64 0.07 جداسازی ضعیف 
 1384-88 23.68 25.74 0.92 پیوند رو به رشد 
- 6.66 جداسازی قوی   2.28 15.17 -  93-1389 
- 0.73 جداسازی قوی   13.97 10.16 -  97-1394 

 
ها، در دوره اول  یارانه  دهد که در ادوار قبل از اجرای قانون هدفمندینشان می  5جدول  

( وضعیت جداسازی ضعیف بین رشد حمل و نقل مسافر و رشد اقتصادی برقرار  83-1379)
افزایشی بوده است. در    GDPل رشد  محیطی در خلااست به این معنی که تخریب زیست

( وضعیت پیوند رو به رشد بین رشد حمل و نقل مسافر و رشد اقتصادی  1384-88دوره دوم )
شود در عمل، رشد اقتصادی با افزایش حمل و نقل مسافر محقق شده است  مشاهده می

انجام شده  محیطی  بنابراین رشد اقتصادی به وسیله فناوری ناکاراتر با افزایش تخریب زیست
قانون هدفمندی اجرای  از  بعد  ادوار  در  بین رشد  یارانه  است.  ها وضعیت جداسازی قوی 

شود که دلالت دارد بر اینکه حمل و نقل حمل و نقل مسافر و رشد اقتصادی مشاهده می
مسافر در طی این دوره کاهش یافته است و رخداد رشد اقتصادی توام با کاهش حمل و  

های انرژی به روشنی در بخش حمل و  ست. بنابراین اصلاح قیمت حاملنقل مسافر بوده ا 
نقل   و  با کاهش حمل  توام  اقتصادی  که رشد  به طوری  بوده است  تاثیرگذار  نقل مسافر 

توان  اظهار داشت که اجرای قانون هدفمندی  مسافر محقق شده است. از طرف دیگر می
ه فناوری کاراتر همراه با کاهش تخریب  ها منجر شده است که رشد اقتصادی به وسیلیارانه
یارانهزیست هدفمندی  قانون  اجرای  تاثیرگذاری  بر  دلالت  که  شود  حاصل  در  محیطی  ها 

 زیست دارد.راستای بهبود کارایی و حفاظت از منابع طبیعی و محیط
نشان   6جدول  در    از رشد اقتصادیبار    جداسازی رشد حجم حمل و نقلوضعیت  

هدفمندیمی قانون  اجرای  از  قبل  که  )یارانه  دهد  اول  دوره  در  وضعیت  1379-83ها   )
( وضعیت پیوند رو به رشد مشاهده  1384-88جداسازی منفی رو به رشد و در دوره دوم )

شود.  محیطی انجام میادی با افزایش تخریب زیستشده است بنابراین در عمل رشد اقتص
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( وضعیت جداسازی قوی بین  1389-93ها در دوره اول )یارانه  بعد از اجرای قانون هدفمندی

ها دارد  رشد حمل و نقل بار و رشد اقتصادی نشان از اثرگذاری اجرای قانون هدفمندی یارانه
کاهش حمل و نقل بار و کاهش مصرف  بنابراین در طی این دوره رشد اقتصادی همراه با  

(  1394-97انرژی در بخش حمل و نقل محقق شده است. اما این وضعیت در دوره دوم )
یابد بنابراین رشد حمل و نقل بار از رشد  به وضعیت جداسازی منفی رو به رشد تغییر می

ده  زیست با دستاورد اقتصادی کمتری محقق شاقتصادی پیشی گرفته است و تخریب محیط
ها دارد و اجرای  است که دلالت بر بازگشت به دوره اول قبل از اجرای قانون هدفمندی یارانه

 این قانون در دوره مذکوردر بخش حمل و نقل بار دستاوردی در پی نداشته است.  
 

 وضعیت جداسازی رشد حجم حمل و نقل بار از رشد اقتصادی   .6جدول  
 های پژوهش یافته ماخذ: 

Tabel 6. Decoupling of freight transport volume growth from economic growth 
Source: Research Findings 

 ادوار زمانی TG/%∆GDP (∆GDP) (∆TG)∆% وضعیت جداسازی 
   1379-83 42.37 29.64 1.43 جداسازی منفی رو به رشد 

 1384-88 22.61 25.74 0.88 رشد پیوند رو به 
- 3.10 جداسازی قوی   2.28 7.06-  93-1389 

 1394-97 21.13 13.97 1.51 جداسازی منفی رو به رشد 
 

های  توان بیان داشت که افزایش قیمت حاملمی  6جدول  و    5جدول  از این رو بر اساس  
( منجر به جداسازی قوی رشد حمل  1389-93ها )های ابتدایی هدفمندی یارانهانرژی در سال

رغم رشد اقتصادی  و نقل بار و مسافر از رشد اقتصادی شده است، به این معنی که علی
مثبت رشد حمل و نقل منفی بوده است. اما میزان تاثیر پذیری حمل و نقل مسافر به میزان  

بخش  قابل توجهی بیش از حمل و نقل بار بوده است. پس از آن وضعیت جداسازی در  
که در بخش حمل و  حمل و نقل بار  به جداسازی منفی رو به رشد تغییر یافته در حالی  

 نقل مسافر همچنان جداسازی قوی برقرار است. 
مسافر و    رشد حجم حمل و نقلزی  وضعیت جداسا   (2) در ادامه بر اساس معادله

جدول  اکسیدکربن در ادوار مختلف بررسی شده است که نتایج حاصل در  انتشار دیاز    بار
 آمده است.  8جدول  و  7
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 بن اکسیدکر جداسازی رشد حجم حمل و نقل مسافر از انتشار دی  . 7جدول  
 های پژوهش ماخذ: یافته 

Tabel 7. Decoupling of passenger transport volume growth from co2 emission 
Source: Research Findings 

 ادوار زمانی C02/%∆TP (∆CO2) (∆TP)∆% وضعیت جداسازی 
 1379-83 2.04 27.25 13.34 جداسازی منفی رو به رشد 

 1384-88 23.68 27.29 1.15 پیوند رو به رشد 
-0.80 جداسازی منفی قوی   12.19 15.17 -  93-1389 
- 0.39 جداسازی منفی قوی   3.92 10.16 -  97-1394 

 
(، اگرچه  1379-83ها در دوره اول )یارانه ، قبل از اجرای قانون هدفمندی7جدول  بر اساس 

اکسیدکربن مثبت است اما  تغییرات هم در حجم حمل و نقل مسافر و هم در انتشار دی
ل مسافر است به عبارت دیگر اندک  اکسید کربن بسیار بیشتر از رشد حمل و نقانتشار دی

جایی مسافر با انتشار زیاد کربن رخ داده است که دلالت بر وضعیت جداسازی منفی  جابه
اکسیدکربن از رشد حجم حمل و نقل مسافر بسیار پیشی  رو به رشد دارد بنابراین انتشار دی

ه است که  محیطی محقق شدگرفته است و اندک جابجایی مسافر با تخریب بالای زیست
و سوخت فرسوده  نقلیه  وسایل  ناکارا،  تکنولوژی  از  استفاده  است  آن ممکن  با  علت  های 

( نیز تغییرات هم در حجم  1384-88آلایندگی بالا در بخش حمل و نقل باشد. در دوره دوم )
اکسیدکربن مثبت است اما رشد انتشار کربن همسو  حمل و نقل مسافر و هم در انتشار دی

رشد حجم حمل و نقل مسافر صورت گرفته است بنابراین وضعیت پیوند رو به  و همگام با  
انتشار   افزایش  مسافر،  نقل  و  حمل  رشد  کنار  در  عمل،  در  است.  مطرح  توسعه  رشد/ 

محیطی نیز رخ داده است اما نسبت به دوره قبل از وضعیت  اکسیدکربن و تخریب زیستدی
ها وضعیت جداسازی  یارانه  ی قانون هدفمندیبهتری برخوردار است. در ادوار بعد از اجرا

شود که دلالت  اکسیدکربن مشاهده میمنفی قوی بین رشد حمل و نقل مسافر و انتشار دی
بر کاهش نامتناسب حجم حمل و نقل مسافر و انتشار کربن دارد چرا که کاهش بسیار زیاد  

دی انتشار  کمتر  کاهش  کنار  در  مسافر  نقل  و  حمل  است.  اکسیدکربن  حجم  شده  واقع 
ها هرچند در کاهش حمل و نقل مسافر بسیار تاثیرگذار  بنابراین اجرای قانون هدفمندی یارانه

به اما  است  دیبوده  انتشار  همچنان  ناکارآمد  تجهیزات  تخریب  کارگیری  و  اکسیدکربن 
زیست ناشی از بخش حمل و نقل را در سطح بالایی حفظ کرده است. با این وجود  محیط
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ها  کربن در نرخی بسیار کمتر از ادوار پیش از اجرای قانون هدفمندی یارانهاکسیددی  انتشار

رخ داده است که این مهم لزوم تاکید بر سایر ابزارهای سیاستی در کنار اصلاح قیمت انرژی  
 کند. برای کاهش انتشار کربن را بیش از پیش آشکار می

اکسیدکربن نتایج  انتشار دیاز  بار    جداسازی رشد حجم حمل و نقلدر مورد وضعیت  
ها، در  یارانه  دهد که در ادوار قبل از اجرای قانون هدفمندینشان می  8جدول  حاصل در  
دهنده افزایش کمتر  نشان  ( وضعیت جداسازی ضعیف برقرار است که1379-83دوره اول )

محیطی در خلال رشد بیشتر حمل و نقل بار است از این رو شدت تخریب  تخریب زیست
میزیست کاهش  زمان  طی  در  بار  نقل  و  حمل  تخریب  محیطی  حال  این  با  یابد. 
تواند هنوز در نرخی کمتر از نرخ رشد حمل و نقل بار افزایش یابد. در  محیطی میزیست

( وضعیت جداسازی منفی رو به رشد دلالت دارد بر اینکه رشد حمل و  1384-88دوره دوم )
شود اما رشد انتشار کربن بیش از رشد  محیطی انجام مینقل بار همراه با تخریب زیست

های پاک و عدم  حجم حمل و نقل بار است که ممکن است به علت عدم استفاده از سوخت
ها در  یارانه  اشد. بعد از اجرای قانون هدفمندیتوسعه ناوگان ریلی برای حمل و نقل بار ب

اول انتشار 1389-93) دوره  و  بار  نقل  و  حمل  بین رشد  قوی  منفی  جداسازی    ( وضعیت 
شود که دلالت دارد بر اینکه در کنار کاهش بسیار زیاد حجم  اکسیدکربن مشاهده میدی

انتشار دی بار همچنان  نقل  و  ادامحمل  نرخی مثبت  در  کربن  اگرچه  اکسید  البته  دارد  ه 
وضعیت انتشار کربن نسبت به ادوار قبل از اجرای این قانون به کمتر از نصف کاهش یافته  

می ادامه  خود  روند  به  مثبت  نرخی  در  همچنان  اما  تاثیرگذاری  است  از  نشان  که  دهد 
ار  ها در بخش حمل و نقل بار و اندک تاثیرگذاری آن در انتشگیر قانون هدفمندی یارانهچشم

های انرژی باید سایر  کربن دارد. بنابراین تاکید بر این است که در کنار اصلاح قیمت حامل
های نوین، از رده خارج کردن تجهیزات فرسوده و توسعه ناوگان  ابزارها از جمله تکنولوژی

ریلی برای حمل و نقل بار در نظر گرفته شوند تا اثرگذاری این قانون بیشتر نمایان شود. در  
کند که تا حدودی تاثیرگذاری  ( وضعیت به جداسازی ضعیف تغییر می1394-97ره دوم ) دو 

های حمل و نقلی کمتر آلاینده را  های انرژی و فراهم شدن زیرساختافزایش قیمت حامل
  رشد   خلال  در  محیطیزیست  تخریب  کمتر  دهد که دلالت دارد بر اینکه افزایشنشان می

 است.  رخ داده بار حمل و نقل بیشتر
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 اکسیدکربن وضعیت جداسازی رشد حجم حمل و نقل بار از انتشار دی   . 8جدول  
 های پژوهش ماخذ: یافته 

Tabel 8. Decoupling of freight transport volume growth from co2 emission 
Source: Research Findings 

 ادوار زمانی C02/%∆TG (∆CO2) (∆TG)∆% جداسازی وضعیت 
 1379-83 42.37 27.25 0.64 جداسازی ضعیف 

 1384-88 22.61 27.29 1.21 جداسازی منفی رو به رشد 
- 1.73 جداسازی منفی قوی   12.19 7.06-  93-1389 
 1394-97 21.13 3.92 0.19 جداسازی ضعیف 

 
اساس   بر  قیمت حاملمی  8جدول  و    7جدول  بنابراین  افزایش  بیان داشت که  های  توان 

شده است    نقل مسافر و بار منجر به کاهش بسیاری در حمل و    1389-93انرژی در دوره  
اکسیدکربن اگرچه نسبت به دوره پیشین کاهش یافته اما همچنان مثبت  اما رشد انتشار دی

اکسیدکربن همراه با کاهش حمل و نقل مسافر و بار رخ داده رشد انتشار دیاست بنابراین 
بنابراین تاثیرگذاری اجرای قانون هدفمندی یارانه ر بیشتر از  ها در حمل و نقل بسیااست 
کند.  اما در  های مکمل را آشکار میانتشار آلایندگی بوده است که نیاز به اجرای سیاست

پذیرد اما  اگرچه همچنان بخش حمل و نقل بار از اجرای این قانون تاثیر می 1394-97دوره 
 شود.  در بخش حمل و نقل مسافر این اثر مشاهده نمی
کربن  اکسیدل بار و مسافر از انتشار دیتاکنون وضعیت جداسازی حجم حمل و نق

ای دارد وضعیت  گذاری اهمیت ویژهو رشد اقتصادی بررسی شد. اما آنچه که در سیاست
است که نتایج حاصل از بررسی این    از رشد اقتصادی  کربناکسیدانتشار دیرشد  جداسازی  

 آمده است.  9جدول مهم برای ادوار مختلف در 
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 اکسیدکربن از رشد اقتصادی جداسازی رشد انتشار دی  . 9جدول  

 های پژوهش ماخذ: یافته 

Tabel 9. Decoupling of co2 emission growth from economic growth 
Source: Research Findings 

 ادوار زمانی C02/%∆GDP (∆GDP) (∆CO2)∆% وضعیت جداسازی 
 1379-83 27.25 29.64 0.92 پیوند رو به رشد 
 1384-88 27.29 25.74 1.06 پیوند رو به رشد 

 1389-93 12.19 2.28 5.35 جداسازی منفی رو به رشد 
 1394-97 3.92 13.97 0.28 جداسازی ضعیف 

 

( و  1379-83ها در دوره اول )یارانه ، قبل از اجرای قانون هدفمندی9جدول مطابق 
( تغییرات هم در  1384-88دوم  بنابراین  به رشد/ توسعه مطرح است  پیوند رو  (، وضعیت 
GDP  عمل، رشد اقتصادی همراه   اکسیدکربن مثبت و همسو است و درو هم در انتشار دی

ها در دوره اول  یارانه  شود. بعد از اجرای قانون هدفمندیمحیطی انجام میبا تخریب زیست
اکسیدکربن  (، وضعیت جداسازی منفی رو به رشد مطرح است که رشد انتشار دی93-1389)

ته است  اکسیدکربن از رشد اقتصادی پیشی گرف است از این رو انتشار دی  GDPبیش از رشد  
رسد افزایش  دهد که به نظر میزیست با اندک دستاورد اقتصادی رخ میو تخریب محیط

های انرژی به نوعی بخش تولید اقتصاد را تحت فشار قرار داده است بنابراین  قیمت حامل
سازی تجهیزات تولید با مصرف کمتر انرژی به  نیاز است دوره تعدیل طی شود تا متناسب

شود  ید و از این رو کاهش آلایندگی رخ دهد که همانطور که مشاهده میعنوان نهاده تول
 ( دوره  در  است.  شده  محقق  دوم  دوره  در  حدودی  تا  وضعیت  وضعیت  1394-97این   )

زیست تخریب  اینکه شدت  بر  دارد  دلالت  زمان    GDPمحیطی  جداسازی ضعیف  در طی 
زیست تخریب  حال  این  با  است.  یافته  نر کاهش  در  هنوز  نرخ رشد  محیطی  از  کمتر  خی 

انتشار  رشد ها وضعیت جداسازی یارانه یابد. با اجرای قانون هدفمندیاقتصادی افزایش می
اقتصادی   کربناکسیددی قانون    از رشد  اما اجرای  یافته است  به جداسازی تغییر  پیوند  از 

 بوده است.  زیست تاثیرگذار  مذکور در دوره دوم بعد از اجرای آن در راستای صیانت از محیط
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 گیری و پیشنهادهای سیاستی نتیجه  -6
های بخش حمل و نقل )حمل ارزش افزوده زیربخشهای کارگیری دادهبا بهدر این مطالعه 

، کل  1390بدون نفت به قیمت ثابت سال    GDPای، ریلی، هوایی و دریایی(،  و نقل جاده
زیربخش بار بخش حمل و نقل و  و  انتشار  حجم مسافر  آن و میزان    اکسیدکربن دیهای 

گیری از مدل جداسازی پیشنهاد شده توسط  های آن و با بهرهبخش حمل و نقل و زیربخش
حمل    بخش  در  داخلی  ناخالص  تولید  از  کربن  انتشار  و  ترافیک  حجم  (، جداسازی2005تاپیو )
دهد که فقط در اولین دوره بعد  بررسی شد. نتایج نشان می  1379-97ایران طی دوره    و نقل

( وضعیت جداسازی قوی بین رشد حمل و نقل 1389-93ها )یارانه  از اجرای قانون هدفمندی
اراتر  شود بنابراین رشد اقتصادی به وسیله فناوری کمسافر و بار و رشد اقتصادی مشاهده می

با کاهش تخریب زیست محیطی حاصل شده است که دلالت بر تاثیرگذاری اجرای  همراه 
زیست  ها در راستای بهبود کارایی و حفاظت از منابع طبیعی و محیطقانون هدفمندی یارانه

حامل قیمت  افزایش  این  بر  علاوه  دوره  دارد.  در  انرژی  به وضعیت    1389-93های  منجر 
اکسیدکربن شده است.  ن رشد حمل و نقل مسافر و بار و انتشار دیجداسازی منفی قوی بی

پذیرد اما  اگر چه بخش حمل و نقل بار از اجرای این قانون تاثیر می  1394-97اما در دوره  
شود. از طرفی، در ادوار قبل از اجرای  در بخش حمل و نقل مسافر این اثر مشاهده نمی

و   اکسیدکربندی  انتشار عیت پیوند رو به رشد بین  ( وض1379-88ها )قانون هدفمندی یارانه
محیطی  در عمل، رشد اقتصادی با افزایش تخریب زیستاقتصادی مشاهده شد بنابراین    رشد

است. شده  یارانه  انجام  هدفمندی  قانون  اجرای  از  بعد  )اما  اول  دوره  در  (  1389-93ها 
به رشد ظاهر شد که نشان می با ریب محیطدهد تخوضعیت جداسازی منفی رو  زیست 

اقتصادی رخ داده است و در دوره دوم )   در  ضعیف  جداسازی(  1394-97اندک دستاورد 
اقتصادی  اکسیدکربندی  انتشار  بین  رابطه رشد  اینکه شدت    و  بر  دارد  دلالت  که  داد  رخ 

زیست تخریب    GDPمحیطی  تخریب  حال  این  با  است.  یافته  کاهش  زمان  طی  در 
بنابراین اجرای  کمتر از نرخ رشد اقتصادی افزایش می  محیطی هنوز در نرخی زیست یابد. 

زیست  ( در راستای صیانت از محیط1394-97قانون مذکور در دوره دوم بعد از اجرای آن )
 تاثیرگذار بوده است و نقش مهمی در توسعه جداسازی دارد.  

مشکل عدم کارایی    از از جمله بخش حمل و نقل  مختلف    یهادر بخش  اقتصاد ایران 
از عوامل متعدد از جمله    ی ناش   تواندیمبرد. این مسئله  یرنج م   محیطیاقتصادی و زیست
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ز کنترل  یاد سهم  اقتصاد،  در  بخش  یدولت  یهادولت  اقتصاد  یهادر  انحراف    ی، مختلف 

  های یتکنولوژ  ف،هدیب  یتینظام حما  ی،جهان  ینسب  هاییمتاز ق  یداخل  سبین  هاییمتق
اقتصادهفرسود گسترده  رانت  و  فساد  غ  ی،  تول  یررقابتیو  محصولات  باشدبودن   یدی 

(Yavari,  Khodabakhsh & Najarzadeh, 2021  ).    کیفیت بازیابی  برای  بنابراین، 
باشد تا ذخیره سرمایه کافی در  گذاری مناسب نیاز میزیست و بهبود آن، یک سرمایهمحیط

گ  ایجاد   & Ahmadian, Abdoli, Jabalameli, Shabankhah) ردداقتصاد 
Khorasani, 2019 ).  های تجربی این مطالعه، پیشنهادهای زیر  از این رو بر اساس یافته
شود. اول،  مناسب با بخش حمل و نقل توصیه می کربنهای کاهش برای تعریف استراتژی

قیمت انرژی بخش حمل و نقل اصلاح شود. اصلاح قیمت انرژی از طریق تعدیل قیمت و  
مالیات منجر به کاهش مصرف انرژی با محتوای کربن بالا خواهد شد. همانطور که در این  

حامل قیمت  اصلاح  شد  مشاهده  کرب مقاله  انتشار  کاهش  به  انرژی  از  های  نیمی  در  ن 
  یید تا  یزن  ی در مطالعات قبل  یافته  ین ا های تحت پوشش این مطالعه کمک کرده است.  دوره

  یمت ق  ییراثرات تغ  یبا بررس  (1394) یدریانخانزادي و حیزان،  انگمثال دل  برایشده است  
  یشکه با افزا  یافتنددر   یرانا  یادر بخش حمل و نقل جاده  یا گلخانه  یگازها  ید سوخت بر تول

  ی ها به طور معناداریندهآلا   ار انتش  یزان ، می بخش حمل و نقل سوار  یردر ز  ینبنز  یمتق
ها و  دوم، منع تردد خودروهای با انتشار کربن بالا در حالی که فناوریاست.    یافتهکاهش  

منابع جدید انرژی متناسب با حمل و نقل مدرن ترویج شود. همچنین باید کارایی انرژی  
های تجدیدپذیر که بسیار کم استفاده  را از طریق پتانسیل عظیم انرژیبخش حمل و نقل  

ای  های حمل و نقل، به ویژه حمل و نقل جادهشود، افزایش داد. سوم، بهبود زیرساختمی
ای است که با استفاده از آن ساختار اقتصادی  ترین وسیلهدر دستورکار قرار گیرد، زیرا اصلی

انتشار  می کاهش  باعث  است  دیتواند  لازم  این،  بر  علاوه  شود.  بخش  این  اکسیدکربن 
کربن  های حمل و نقل کمهای مختلف حمل و نقل بهینه شوند، زیرساختها و روشسیستم
های حمل و نقل انرژی کارا مورد توجه قرار گیرند. در  ریزی و توسعه یابند و فناوریبرنامه

)ریلی، هوایی و   ایمل و نقل غیرجادهآخر و شاید مهمترین نکته این است که باید سهم ح
دریایی( به ویژه حمل و نقل ریلی  در بخش حمل کالا به طور اساسی تقویت شود تا حجم  

 بالایی از کالاها با مصرف کمتر انرژی و آلودگی کمتر جابجا شوند. 
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