
چکیده:
با  ایران تجربه كرده است. در سال های اخیر دولت  سیاست های تأمین مسکن در سه دهه گذشته نوسانات زیادی را در 
رویکردی اجتماعی در تأمین مسکن، كوشیده است تا با ارایه زمین های دولتی، هزینه زمین را از هزینه مسکن كسر كرده و 
قیمت تمام شده مسکن را كاهش دهد. این سیاست كه به »مسکن مهر« معروف است در روستاها و شهرهای كوچک نسبت 
به شهرهای بزرگ موفق تر بوده است. عدم وجود زمین های دولتی با مساحت مناسب برای ساخت مسکن به شکل انبوه در 
سطح كلان شهر تهران باعث گردیده تا سیاست ایجاد مسکن در شهرهای اقماری و بافت های فرسوده مورد توجه قرار بگیرد. 
با این حال نبود زیرساخت های حمل ونقلی مناسب و فاصله زیاد بین شهرهای اقماری و كلان شهر تهران، زمان تلف شده و 
هزینه حمل و نقل افرادی كه در شهرهای جدید ساكن شده اند را تحت تأثیر قرار می دهد. هدفمندكردن یارانه ها نیز باعث 
افزایش قیمت حامل های انرژی از جمله سوخت وسایل حمل ونقل شده، هزینه جابه جایی افراد بین شهرهای اقماری و شهر 

اصلی را افزایش می دهد.
در این مقاله، به كمک برآورد هزینه ساخت مسکن، هزینه حمل ونقل و هزینه زمان از دست رفته افراد طی جابه جایی بین 
محل كار و خانه، تفاوت هزینه های دو گروه یاد شده، )ساكنان مسکن مهر شهرهای اقماری و بافت فرسوده( مورد بررسی 
قرار گرفته و تأثیر هدفمندكردن یارانه ها بر مسکن مهر شهروندان تهرانی از این منظر مورد سنجش قرار گرفته است. نتایج 
حاصل از پژوهش نشان می دهد در صورت عدم احداث قطار شهری بین این شهرها و شهر تهران ، معادل پولی زمان از دست 
رفته خانوارهای ساكن مسکن مهر شهرهای اقماری و هزینه رفت وآمدهای آونگی آنها سالانه حداقل برابر 6/8 میلیون تومان 
خواهد بود و پس از گذشت چهار سال عملًاجمع هزینه مسکن و هزینه رفت وآمد ساكنان مسکن مهر مستقر در تهران، بیش 

از همتایان آنها در شهرهای اقماری می شود. 

كلیدواژه : مسکن مهر، هدفمندکردن یارانه ها، حمل ونقل، مکان گزینی مسکن، رفت و آمد آونگي، هزینه زمان تلف شده
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مقدمه:
در س��ال های اخیر ایجاد مسکن انبوه  با حمایت بخش 
دولت��ی مدنظر قرار گرفته اس��ت. این طرح که به »مس��کن 
مهر« معروف اس��ت به صورت گسترده در سراسر کشور در 
حال اجراس��ت و باعث تعادل بخشیدن به بازار مسکن شده 
است. هدف از این برنامه ها کاهش قیمت تمام شده مسکن و 
خانه دار شدن اقشار کم درآمد است. راهکارهایی نیز به وسیله 
وزارت مس��کن و شهرس��ازی در این زمین��ه در نظر گرفته 
شده است. عمده ترین این راهکارها عبارتند از: انبوه سازی و 

ساخت وساز بر روی زمین های دولتی.
زمین ه��ای دولتی به عنوان یاران��ه در این طرح به صورت 
رای��گان برای مدت 99 س��ال در اختیار اف��راد قرار می گیرد. 
در ش��هرهای کوچک و متوسط، معمولاً زمین به راحتی برای 
ساخت وساز مسکن مهر به وسیله ادارات مسکن و شهرسازی در 
اختیار تعاونی ها قرار داده می شود، اما در کلان شهرها معمولاً 
زمین های دولتی با وس��عت مناس��ب برای ساخت وسازهای 
انب��وه موجود نب��وده، این مس��ئله باعث اتخ��اذ تصمیمات 
متفاوتی در این زمینه شده است؛ برای مثال قرار است مطابق 
برنامه ریزی های انجام گرفته، مس��کن مهر شهروندان تهرانی 
در سه شهر اقماری پردیس، پرند و هشتگرد احداث شود. این 
سه شهر جدید که در دهه های گذشته با هدف جذب بخشی 
از س��رریز جمعیتی این کلان شهر ایجاد ش��ده اند متأسفانه 
نتوانس��تند به تمامي اهداف مورد نظر در برنامه دست یابند و 
در نتیجه بخش بزرگی از زمین های این شهرها به صورت بایر 
رها شده است. شاید علت این امر را بتوان در برنامه ریزی های 
نامناس��ب در زمینه ایج��اد مراکز اش��تغال و فعالیت در این 
ش��هرها و نیز  کندي  ایجاد زیرس��اخت های حمل ونقل ریلی 

بین تهران و این سه شهر اقماری جستجو کرد.
 از این رو س��رزیر جمعیتی شهر تهران اکثراً به شهرهای 
دیگر نظیرکرج و اسلامش��هر روانه شده است. از طرف دیگر 
در تهران، برنامه هایی برای نوسازی بافت های فرسوده در نظر 
گرفته شده و طرح ملی مسکن مهر این فرصت را پیش روی 

مدیران شهری قرار داده تا با کمک مردم و حمایت های بخش 
دولتی، روند ساخت وساز در این محدوده ها را احیا کنند. البته 
نکته ای که باید درنظر گرفت این اس��ت که استحصال زمین 
در بافت های فرسوده، هزینه تمام شده ساخت وساز را نسبت 
به ش��هرهای اقماری بالاتر می برد. از این رو ممکن است در 
ابتدا افراد به علت هزینه اولیه کمتر، گزینه اس��کان در طرح 

مسکن مهر شهرهای اقماری را انتخاب کنند.
باید توجه داشت که مسکن، معنایی فراتر از ایجاد سرپناه 
داشته و در برنامه ریزی مسکن باید ایجاد تسهیلات پشتیبان 
برای واحدهای احداثی )نظیر مدرسه، واحدهای تجاری، مراکز 
فعالیتی و...( را نی��ز در نظر گرفت. بنابراین ایجاد واحدهای 
مسکونی بدون ایجاد زیرس��اخت های حمل ونقلي متناسب، 
بین شهرهای اقماری و کلان شهر تهران و نیز ظرفیت پایین 
زیرساخت های حمایتی ش��هرهای اقماری،  مشکلاتي را در 

برابر طرح مسکن مهر براي مردم تهران ایجاد می کند. 
با توجه به عدم وجود زیرس��اخت های ریلی بین شهرهای 
اقماری و تهران، و نیز افزایش قیمت حامل های انرژی،  به نظر 
می رس��د هر چند در نظر اول هزینه تمام ش��ده مس��کن در 
ش��هرهای اقماری کمتر اس��ت ولی در صورتی که زمان تلف 
شده افراد برای رفت و آمدهای آونگی بین شهرهای اقماری و 
تهران و هزینه رفت وآمد روزانه در طول سال برای هر خانواری 
که بخواهد در شهرهای اقماری ساکن شود نیز محاسبه شود، 
عملًا هزینه های زندگی برای این افراد بیش از افرادی خواهد 
بود که گزینه اس��کان در بافت های نوس��ازی ش��ده تهران را 

انتخاب کرده اند.   

1- نگاهی به سیاست های ارایه یارانه در دنیا

یاران��ه نوعی کمک به مردم از جانب دولت اس��ت که یا 
به صورت نقدی و یا به صورت کاهش مالیات در برخی حوزه ها 
ارایه می شود. یارانه ها معمولاً برای حذف بخشی از بار تحمیل 
شده به واس��طه مالیات و... ارایه ش��ده، اغلب مورد استقبال 
عموم قرار می گیرد. یارانه به اش��کال مختلف از جمله یارانه 
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نق��دی در جهت رفاه عمومی، وام مس��کن، وام دانش آموزی 
 و دانش��جویی و یاران��ه بخ��ش کش��اورزی ارای��ه می گردد

.(www.investopedia.com)
را در دس��تان  پ��ول  یارانه ه��ای مس��تقیم می توان��د 
اف��راد کم درآم��د بگ��ذارد. این پ��ول همچنی��ن می تواند از 
طری��ق ارای��ه یاران��ه برای خری��د برخ��ی کالاها ب��ه افراد 
 انتقال داده ش��ده، یا به ش��کل کالا ب��ه افراد ارای��ه گردد)1(

.(www.eclac.com)
تجربی��ات جهان��ی نش��ان داده اس��ت که انتق��ال پول 
ب��ه اف��راد و انتخ��اب آزادان��ه آنه��ا ب��رای خری��د کالاهای 
 م��ورد نیازش��ان، بهت��ر از ارایه یارانه به ش��کل کالا اس��ت 

.(Ferro and Lentini, 2008)
یارانه ه��ای مصرف را می توان به انواع 
یاران��ه عرضه و یارانه تقاضا، مس��تقیم یا 
غیرمس��تقیم)2(، یارانه به کالاهاي خاص 
یا به همه کالاه��ا)3(، یارانه  نقدي یا ارایه 
 یاران��ه به ص��ورت پول )4(  تقس��یم کرد

.(www.cepal.org)
یارانه ه��ای عرض��ه)5( برای پوش��ش 
هزینه ه��ای اجرای��ی ارای��ه خدم��ات در 

جهت حمایت و فراهم ش��دن آنها ارایه می ش��ود، اما این به 
معنای آن نیس��ت که این نوع از یارانه ها صرفاً برای فقراست. 
به طورکلی اکثر افرادی ک��ه نمی توانند از یارانه ها بهره ببرند 
معمولاً فقرا هستند؛ به عبارت دیگر ارایه یارانه عرضه به همه، 
به معنای دسترس��ی همه افراد به یارانه ها نیس��ت. یارانه های 
عرض��ه برای ارایه کنندگان خدمات جذاب اس��ت و برای آنها 
از جنب��ه هزینه ها و مدیریت، منافع��ی در پی دارد. از این رو 
بای��د همزمان با این کار ابزارهای جبرانی نیز جهت تش��ویق 
ارایه دهندگان خدمات برای انجام رفتار درست درنظر گرفته 

.(Ferro and Lentini. 2008)شود
یارانه های تقاضا نیز دارای انواع مس��تقیم و غیرمستقیم 
و قاب��ل ارایه به همه یا ارایه به گروهی خاص هس��تند؛کرایه 

ثابت برای مسافرت های درون شهری با مسافت های متفاوت، 
مثالی از این نوع یارانه است. از طرف دیگر یارانه های مستقیم 
شفاف اند و بهتر می توان آنها را هدفمند کرد، افراد کم درآمد 
نی��ز از این نوع یارانه بهره بیش��تری خواهند برد. همچنین 
 این نوع از یارانه ها باعث تس��اوی بیش��تر در توزیع می شوند

.(www.cepal.org)
هدفمن��د کردن یارانه ها می توان��د به صورت جغرافیایی، 
دسته بندی شده یا مدیریت شده انجام شود )همان(. هدایت 
یارانه ها به س��مت مناطق جغرافیایی معین، زمانی مناس��ب 
است که جغرافیا نموداری مطلوب از فقر باشد؛ برای مثال در 
مناطق حاشیه نشین شهر، وسایل نقلیه عمومی با نرخ ثابت 
در اختیار افراد قرار داده می شود. یارانه ای 
که در برخی از کش��ورها به دانش��جویان 
کم درآم��د و نی��ز اف��راد س��الخورده در 
برخورداری از خدمات شهری ارایه می شود 
را می توان جزو یارانه های دسته بندی شده 

به حساب آورد. 
یارانه های مس��تقیم معمولاً به خوبی 
به دس��ت افراد کم درآمد می رسند، اما این 
کار نیازمند دو امر است: منابع مالی فراوان 

و ظرفیت مدیریتی و اداری. 
ش��واهد نش��ان می دهد که حتی در بهتری��ن حالت نیز 
در ح��دود 30 تا 40 درصد خطا در ش��مول یا عدم ش��مول 
یارانه ه��ا رخ می ده��د. گاه نیز با توجه ب��ه هزینه زیادی که 
 مصرف می ش��ود امکان س��وء اس��تفاده وجود خواهد داشت

 .(www.eclac.com)
بهتری��ن حالت این اس��ت که هزینه یارانه ها به ش��کل 
برنامه های اجتماعی بین همه افراد تقسیم شود. بدین طریق 
 همه یارانه ها برای مقابله با فقر مورد استفاده قرار خواهد گرفت

.(www.cepal.org)
یارانه ها معمولاً از دو منبع اصلی تغذیه می شوند، این دو 
منبع اصلی عبارتند از: درآمد ناشی از صادرات و درآمد ناشی 

تجربيات جهانی
 نشان داده است

 که انتقال پول به افراد 
و انتخاب آزادانه آنها
 برای خريد کالاهای 

مورد نيازشان،
 بهتر از ارايه يارانه
 به شکل کالا است

بخش ویژه
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از مالیات. هدف از ایجاد سیس��تم مالیاتی در اکثر کش��ورها 
 نی��ز ارتقای رف��اه عمومی و افزایش رش��د اقتصادی اس��ت

 .(Slemrod, 2006)
اقتصاددانان معمولاً از دو اصل مختلف برای ارزیابی این که 
بار مالیاتی چگونه باید تخصیص یابد استفاده می کنند: اصل 

.(Musgrave, 1994)منفعت و اصل قابلیت پرداخت
براس��اس اصل منفعت، مالیات ها نوعی از همیاری اند که 
به وسیله افراد برای دریافت خدمات عمومی و دولتی پرداخت 
می شوند. اصل قابلیت پرداخت نیز بیان می کند که بار مالیاتی 
باید تکلیف ش��ود، نه بر مبنای آن که چه کس��ی از امکانات 
دولتی استفاده می کند بلکه بر مبنای آن که چه کسی توانایی 

.(Wang, et al, 2009) پرداخت آن را دارد
در اقتصاد، مهمترین وظیفه سیستم مالیاتی بهینه، ایجاد 
تعادل بین دو عملکرد اس��ت: افزایش درآمد کافی از طریق 
مالیات برای دس��تیابی به رش��د اقتصادی و ایجاد رفاه برای 

 .(Vickrey, 1992)مردم
در بیشتر کشورهای توسعه یافته، سیستم رفاه اجتماعی 
)مالیات و یارانه ها( ابزاری اساس��ی در زمینه باز توزیع درآمد 
اس��ت. البته حذف یارانه ها ب��دون در نظر گرفتن برنامه های 
حمایت��ی به افزایش فقر منجر می ش��ود. عل��ت این امر نیز 
افزایش قیمت مواد اولیه صنایع اس��ت. اما مهم ترین بخشی 
که ب��ا افزایش قیم��ت در محصولات خود مواجه می ش��ود 

فرآورده های پالایشگاهی نفتی است. 
ارای��ه یارانه به برخی کالاها، رایج تری��ن نوع ارایه آن در 
سراسر جهان است و شامل فراهم کردن شرایط برای استفاده 
افراد از زیرساخت ها و فراهم کردن شرایط برای مصرف است. 
کمک به حمل ونقل عمومی و ارایه یارانه به سوخت جزو این 

نوع یارانه ها محسوب می شود.
در ش��رایط اقتص��اد آزاد، حذف یارانه های س��وخت در 
میان مدت، تأثیرات مفیدی بر اقتصاد شهروندان به ویژه  اقشار 
فقی��ر دارد. زیرا با وجود این ک��ه یارانه ها عملًا برای بهره مند 
شدن این اقشار در نظر گرفته شده اما آنها کمتر می توانند از 

آن استفاده کنند. البته قبل از ارایه یارانه به سوخت باید در 
یک منطقه یا کشور بر کمبود مسیرهای ارتباطی بین نقاط 

مختلف غلبه کرد. 
عملًا به طور همزمان نمی توان هم برای دسترس��ی افراد 
به زیرس��اخت ها یارانه اعط��ا کرد و هم ب��رای مصرف؛ چرا 
که هزینه ای که برای ایجاد زیرس��اخت ها و یارانه س��وخت 
 ارای��ه می ش��ود هر دو از ی��ک منبع محدود تهیه می ش��ود

.(www.eclac.com)

2- تأثیر یارانه حمل ونقل بر انتخاب 
نوع وسیله نقلیه و مکان مسکن

مطالع��ات نش��ان می دهد که هرچ��ه یارانه بیش��تری 
ب��ه س��وخت داده ش��ود، اف��راد انگی��زه بیش��تری پی��دا 
می کنند تا مس��افت های بیش��تری را در س��طح ش��هر طی 
 ک��رده، در فاصل��ه دورت��ری از مرک��ز ش��هر زندگ��ی کنند 

.(Brueckner, 2005)
 انتخاب نوع وس��یله حمل ونقل نیز ب��ه میزان هزینه ای 
که افراد ب��رای حمل ونقل پرداخت می کنند، بس��تگی دارد 
)همان(. از س��وی دیگ��ر هزینه ای که افراد برای مس��کن و 
حمل ونقل پرداخت می کنند ساختار و فرم شهرها را تعیین 

.(Winston, 2000)می کند
به کمک مدل آلونسو � فون تونن می توان این موضوع را 
برای شهرتک مرکزی تشریح کرد. در شهرهای تک مرکزی 
افراد برای کار به CBD)6(ش��هر مراجع��ه می کنند. معمولاً 
هزین��ه رفت وآمد بین خان��ه و محل کار به ص��ورت خطی، 
ب��ا افزایش فاصله زیاد می ش��ود. هرچه از مرکز ش��هر دورتر 
ش��ویم هزینه رفت وآمد بیشتر می ش��ود. بنابراین باید اجاره 
مس��کن کمتر ش��ود تا هزینه های رفت وآمد جبران شود. بر 
این اساس، با زیاد شدن هزینه های رفت وآمد، افراد بیشتری 
 تصمیم می گیرند که در محدوده مرکزی شهر زندگی کنند

.(Borck, 2006)
اگر هزینه ه��ای حمل ونقل ناچیز باش��د و قیمت زمین 
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نقش اصلی را در اس��کان طبقات مختلف اجتماعی در سطح 
ش��هر ایفا کند، این که کدام گروه در مرکز شهر اسکان پیدا 
می کند، به چگونگی ش��یب کرایه خان��ه در ارتباط با درآمد 
بستگی دارد. کشش درآمد در ارتباط با هزینه های رفت و آمد 
و هزینه مسکن، مهم ترین عامل تأثیرگذار در این زمینه است 
)همان(. از سوی دیگر، برای افرادی که درآمد بیشتری دارند 
عم��لًا زمانی که برای رفت  و آمد صرف می کنند پرهزینه تر از 
دیگر افراد است. بنابراین ترجیح می دهند که در مرکز شهر 
زندگ��ی کنند. از طرف دیگر همین گروه تقاضای بیش��تری 
برای تهیه مس��کن بزرگ تر دارند که این امر به معنای تمایل 
آنها به هزینه کمتر برای تهیه مس��کن در نقاط دور از مرکز 

 .(Glaeser et al, 2000)شهر است
هرک��دام از فاکتورهای قیمت مصرفی مس��کن یا هزینه 
رفت وآمد که سریع تر در ارتباط با درآمد، افزایش یابد الگوی 
اس��کان متفاوتی را ایجاد می کند. اگر کشش مصرف مسکن 
در ارتب��اط با درآمد نس��بت به کش��ش مصرف مس��کن در 
ارتباط با هزینه های رفت وآمد بیشتر باشد، افراد کم درآمدتر 
در مح��دوده مرکزی و اف��راد پردرآم��د در حومه ها زندگی 
خواهن��د کرد. درصورتی که این روابط برعکس باش��د، افراد 
 ثروتمندت��ر در محدوده مرکزی ش��هر زندگ��ی خواهندکرد

.(Borck, 2006)

 

 هزینه اي که کم درآمدها  
مي توانند پرداخت کنند

 هزینه اي که پردرآمدها 
مي توانند پرداخت کنند

یه 
کرا

 
ن(

سک
ه م

زین
)ه

کم درآمدها ثروتمندها فاصله

 نمودار شماره 1� تعادل مکان مسکن
 در یک شهر با دو طبقه درآمدی

 (Brueckner etal,1999):منبع

در آمری��کا ثروتمندان در حومه ه��ا و در اروپا در مناطق 
 .(Brueckner et al,1999)مرکزی شهر زندگی می کنند
ب��ه کمک مدل آلونس��و � فون تونن می توان م��وارد فوق را 
به خوبی تش��ریح ک��رد البته بعض��ی از تحقیق��ات نیز این 
 موضوع را به چالش کش��یده است برای مثال رجوع کنید به

.(Glaeser et al,2000) 
در حقیقت به نظر می رسد که کشش درآمدی هزینه های 
مسکن کمتر از یک است، که تقریباً معادل کشش درآمدی 
هزینه های حمل ونقل است. اگر هزینه حمل ونقل عملًا بیشتر 
ش��امل هزینه زمان تلف شده باش��د )که نسبتی از دستمزد 

است(، کشش درآمدی می بایست نزدیک به یک باشد. 
بر این مبني این س��ئوال مطرح می ش��ود ک��ه چرا افراد 
کم درآم��د، حداق��ل در آمریکا، تمایل دارن��د که در محدوده 
مرکزی ش��هر زندگی کنند؟ دلیل این موضوع را می توان در 
فراهم بودن امکانات حمل ونقل عمومی جستجو کرد )همان(. 
اف��راد کم درآمد دو گزینه ب��رای حمل ونقل دارند: حمل ونقل 

عمومی و اتومبیل.
 اس��تفاده از اتومبی��ل به معن��ای پرداخت ی��ک هزینه 
عم��ده ثابت و هزینه زمانی کم اس��ت، درحالی که اس��تفاده 
از حمل ونقل عمومی کاملًا برعکس اس��ت یعنی هزینه ثابت 
کم و هزین��ه زمانی زیادی برای افراد در ب��ردارد. از آنجا که 
دس��تمزد افراد کم درآمد کم اس��ت برای آنان زمان، اهمیت 
کمتری نس��بت به هزینه های ثابت دارد، بنابراین حمل ونقل 
عموم��ی را به اتومبیل ترجیح می دهند. از طرف دیگر از آنجا 
که سیستم حمل ونقل عمومی، اغلب در محدوده مرکزی شهر 
مهیاتر و در حومه ها، که تراکم جمعیت کمتر است،  ضعیف تر 
می باش��د، افراد کم درآمد به محدوده های مرکزی شهر سوق 
داده می شوند. برای تحلیل انتخاب ترکیب مکان و نوع وسیله 
حمل ونقل می توان به کارهای له رای و سانس تلی )1983()7(  

و ساساکی )1990()8( مراجعه کرد.
از آنج��ا ک��ه انتخ��اب ن��وع وس��یله نقلیه و الگوه��ای 
مکان گزین��ی به صورت هم زمان انجام می ش��ود، عملًا تعداد 

بخش ویژه
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الگوه��ای ممک��ن، اندک اس��ت. اگ��ر یک فرد با دس��تمزد 
Wj در فاصل��ه r از CBD ش��هر زندگی کند و از وس��یله 
 حمل ونقل ن��وع I اس��تفاده کن��د، هزین��ه حمل  ونق��ل او را 
 م��ی ت��وان ب����ه ص����ورتFi+)Ki+tiwj( r نش���ان داد 

 .)Le Roy and Sonstelie, 1983(
در این معادلهF هزینه ای ثابت اس��ت که ربطی به فاصله طی 
ش��ده ندارد، K متغیر پولی هزینه و t معکوس سرعت سفر )هزینه 
سفر به ازای هر کیلومتر از مسافت رفت وآمد بین محل کار و خانه( 
اس��ت. از آنجا که هزینه زمان با دس��تمزد فرد محاس��به می شود، 
ش��خصی با دس��تمزد Wj هزینه زمانی معادل ti wj را وقتی که 
از وس��یله حمل ونقل نوع i استفاده می کند متحمل می شود. برای 
مثال اگر دو نوع وسیله نقلیه اتوبوس،که در اینجا  آن را با B نشان 
می دهی��م و اتومبیل ش��خصی که آن را با A نش��ان می دهیم، در 
اختیار فرد باشد، مسلماً اتوبوس ارزان تر و کندتر و اتومبیل  گران تر 

و سریع تر است. 
.tA<tB و KA>KB و FA>FB فرض می کنیم

 CBD کیلومتر از r بر این اس��اس فردی که به فاصل��ه
زندگ��ی می کن��د زمان��ی از اتوب��وس اس��تفاده می کند که 

FB+)KB+tB wj(r < FA+)KA+tA wj( r باشد. 
از  آنج��ا که محرک اصلی اس��تفاده از اتومبیل، صرفه جویی در 
هزینه های زمان اس��ت، فرد زمانی که درآمد بیشتری داشته باشد 

تمایل بیشتری به استفاده از اتومبیل خواهد داشت. 
ساساکی )1990( در مورد ش��رایطی که ثروتمندان در 
حومه ها و افراد کم درآمدتر در ناحیه مرکزی ش��هر س��اکن 
می ش��وند، تحقیقاتی انجام داده است، طبق یافته های او، در 

این مورد چند حالت می تواند وجود داشته باشد: 
1� هر دو گروه از اتوبوس استفاده کنند؛ 

2� ثروتمندان از اتومبیل و کم درآمدها از اتوبوس استفاده 
کنند؛ 

3� ثروتمن��دان از اتومبی��ل و بخش��ی از کم درآمدها از 
اتوب��وس و تعدادی از کم درآمدها ک��ه در فاصله ای دورتر از 

CBD زندگی می کنند نیز از اتومبیل استفاده  کنند؛ 

4� هم��ه افراد کم درآمد از اتوبوس اس��تفاده کنند، افراد 
ثروتمندی که نس��بتاً در نزدیکی CBD زندگی می کنند با 
اتوبوس جابه جا  شوند و ثروتمندانی که دورتر زندگی می کنند 

با اتومبیل شخصی جابه جا گردند. 
له رای و س��انس تلی )1983( اعتقاد داش��تند اگر هر دو 
گروه از یک نوع وس��یله نقلیه استفاده کنند، ثروتمندان در 
مکان��ی نزدیک تر به CBD س��کنی می گزینند. از نظر  آنان 
دلیل این موضوع آن اس��ت که آنها فرض می کردند کشش 

درآمدی مصرف مسکن کمتر از یک است. 
اگر هزینه  های جابه جایی ب��ا اتومبیل به اندازه کافی کم 
باشد به طوری که ثروتمندان بتوانند از اتومبیل استفاده کنند 
اما افراد کم درآمد نتوانند، این افراد از اتوبوس استفاده خواهند 
کرد. در این حالت افراد کم درآمدتر که از اتوبوس اس��تفاده 
می کنند در محدوده های مرکزی تر شهر ساکن خواهند شد 
و افراد ثروتمندتر که از اتومبیل اس��تفاده می کنند در فاصله 

دورتری نسبت به  CBD ساکن می شوند.

)فاصله(

 

 

 هزینه مسکن ثروتمنداني 
که از اتوبوس استفاده مي کنند

 نمودار شماره 2� رابطه هزینه مسکن 
و هزینه حمل ونقل کم درآمدها و ثروتمندان

 هزینه مسکن کم درآمدهایي  
که از اتوبوس استفاده مي کنند

 هزینه مسکن ثروتمنداني 
که از اتومبیل استفاده مي کنند

ن(
سک

ه م
زین

)ه

(Brueckner,2005) :منبع 

به طور کلی فرض می شود که افراد کم درآمد در محدوده 
مرکزی شهر و افراد ثروتمند دور از مرکز شهر زندگی می کنند. 
دلیل این امر آن است که هر دو گروه با یک نسبت از هزینه 
حمل ونقل از درآمدشان مواجه هستند، اما ثروتمندان فضای 
زندگی بزرگ تری را تقاضا می کنند، چون تقاضای مسکن با 
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.(Borck et al, 2005) افزایش درآمد بیشتر می شود
از طرف دیگر در اکثر کش��ورها، سفرهای درون شهری با 
نرخی ثابت یارانه دریافت می کنند و یارانه به کمک یک مالیات 
سرانه حمایت می شود؛ بدین معنی که همه افراد به یک اندازه 
مالیات می پردازد. به این ترتیب چون افراد ثروتمندتر سفرهای 
درون ش��هری طولانی تری دارند بخش بیشتری از یارانه را به 
.(Kloas and Kuhfeld, 2003)خود اختصاص می دهند

کلاس وکوهفل��د )2003( نش��ان دادند ک��ه افرادی که 
مسافت بیشتری را در مسیر خانه به محل کار طی می کنند 
درآمد بیش��تری نی��ز دارند. با این حال چ��را اکثریت بخش 
کم درآمد طرفدار ارایه یارانه حمل ونقل برای سفرهای درون 
ش��هری هس��تند؟ دلیل این امر را باید در اثرات تعادلی در 
بازارهای مس��کن و انتخاب نوع وس��یله نقلیه افراد جستجو 
ک��رد. ارایه یاران��ه حمل ونقل باع��ث پراکنده ش��دن بافت 
شهرها)9(  می شود. چراکه اگر هزینه های حمل ونقل کم باشد، 
زندگ��ی در حومه ها جذابیت بیش��تری دارد. از طرف دیگر، 
اثر تشویق کننده یارانه حمل ونقل به گسترش افقی شهرها، 
با اثرکاهنده گس��ترش افقی شهرها که ناشی از مالیات های 
بالاتر جهت ش��ارژ کردن یارانه ها است مواجه می شود. با این 
حال ثابت شده که یارانه های حمل ونقل باعث گسترش افقی 
ش��هرها می ش��ود (Brueckner,2005). این موضوع در 

نمودار شماره 3  نشان داده شده است: 

 

  

با یارانه

بدون یارانه
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ه م
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فاصله

 نمودار شماره 3� اثر یارانه حمل ونقل 
بر تعادل شهری

(Brueckner,2005) :منبع

پس از ارایه یارانه حمل ونقل، افراد کم درآمد بخش اعظم 
س��طح ش��هر را تصرف می کنند. از این رو، حت��ی اگر افراد 
کم درآمد سفرهای درون شهری کوتاهی نیز داشته باشند، به 
یارانه دار بودن سفرهای درون شهری تمایل خواهند داشت تا 

هزینه مسکن آنها نیز کاهش پیدا کند. 
در ش��رایط عادی، در صورتی ک��ه یارانه ها کاملًا حذف 
ش��وند، رفاه کلیه ش��هروندان افزایش می یاب��د. اما تا این جا 
هن��وز به یک گروه عمده یعنی مالکی��ن توجه نکرده ایم. در 
حقیقت بخشی از بار هزینه یارانه ها به شکل کرایه های کمتر 
برای املاک، برعهده مالکین املاک و خانه ها به ویژه مالکین 
خانه های مناطق مرکزی ش��هر اس��ت. چرا که با رفتن افراد 
به حومه های ش��هر، درآمد مالکین خانه های مناطق مرکزی 
ش��هر کاهش می یابد. اما مالکین خانه های مناطق حومه ای 
از یارانه ها نفع بیش��تری کس��ب می کنند زیرا با هجوم افراد 
به حومه ه��ا، قیمت اجاره خانه در حومه ه��ا افزایش می یابد 

 .(Borck, 2006)
می توان نشان داد که با ارایه یارانه حمل ونقل، کرایه خانه 
به ط��ور کلی کاهش می یابد از ای��ن رو زمانی که یارانه اعطا 
شود صاحب خانه ها ناراضی تر هستند تا زمانی که یارانه اعطا 

نشود. )همان( 
به ط��ور کلی می توان گف��ت که هزینه یارانه س��فرهای 
درون ش��هری، بین افرادی که س��فرهای کوتاه و بلند دارند، 
بی��ن اف��راد اجاره نش��ین و صاحب خانه ها توزیع می ش��ود و 
عم��لًا صاحب خانه ها، بار هزینه بخش��ی از یارانه را متحمل 
می شوند. به طور کلی اگر یارانه ای که برای حمل ونقل درون 
ش��هری ارایه می شود به مسافت پیموده شده بستگی داشته 
باش��د، افراد کم درآمد نیز از یارانه بهره می برند، اما اگر یارانه 
درصدی ثاب��ت از هزینه حمل ونقل باش��د، اف��راد ثروتمند 
 بیش��تر از اف��راد کم درآم��د از یارانه بهره مند خواهند ش��د

 .(Wang et al, 2009 )
از طرف دیگر تجربیات جهانی نش��ان می دهد که به ازای 
هر 0/25 دلار افزایش قیمت سوخت در هر لیتر، درآمد افراد 

بخش ویژه
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 ح��دود 5/9 درصد کاه��ش پیدا می کند
.(Granado et al, 2010)

به طور متوس��ط بیش از نیمی از این 
کاهش درآمد، ناشی از تأثیر غیرمستقیم 
قیمت های بالاتر س��وخت بر دیگر کالاها 
و خدماتی اس��ت که افراد از  آنها استفاده 
می کنن��د. با ح��ذف یارانه س��وخت نیز 
گروه ه��ای کم درآمد متحمل یک کاهش 
رفاه اساس��ی ش��ده، در تهی��ه مایحتاج 
ضروری خ��ود دچار مش��کل می گردند. 

منافع پایین نگه داشتن قیمت ها نیز اغلب به وسیله گروه های 
پردرآمد کسب می ش��ود چراکه پایین نگه داشتن قیمت ها، 
س��همی اساسی در درآمد و مصرف آنها دارد. )به این صورت 
شاید پرداخت یارانه سوخت روشي نامناسب برای حمایت از 

افراد فقیر در برابر افزایش قیمت سوخت باشد.( 
برنامه اصلاح نظام یارانه ها باید ابزارهای حمایتی را برای 
کاهش تأثیرات نامطلوب افزایش قیمت ها برای افراد فقیر و 
کم درآمد در نظر بگیرد. شفاف بودن ثبت یارانه ها در بودجه 
و اطلاع رس��انی عمومی برای معرفی کمبود یارانه ها می تواند 
برای کس��ب حمایت عمومی در زمینه اصلاح نظام یارانه ها 
کمک کننده باش��د چراکه یارانه ها باید در مواردی ضروری تر 
نظیر آموزش، بهداش��ت، س��لامت و زیرساخت های فیزیکی، 
یعنی مواردی که برای رشد و زدودن فقر شدیداً مورد نیازند 

مورد استفاده قرار گیرند.
 از طرف دیگر هر چند بهترین روش، آزادسازی قیمت سوخت 
است، ولی به دلیل فشاری که این موضوع بر قیمت سایر کالاها 
 می گذارد بهتر است که این کار به صورت تدریجی انجام شود

.(Granado et al, 2010)

 3- برنامه ریزی برای ایجاد 
مسکن مهر شهروندان تهرانی 

در س��ال های اخیر وزارت مسکن و شهرسازی کوشیده 

اس��ت با ارایه زمین دولتی و حذف هزینه 
زمین از کل هزینه مس��کن، ش��رایطی را 
فراه��م کند که ش��هروندان ب��ا هزینه ای 
کمتر، خانه دار شوند. با توجه به ارایه زمین 
به وس��یله دولت، به لحاظ صرفه جویی در 
هزینه ها، اکثر ساخت وسازهای مسکن مهر 
در س��ال های اخیر به صورت انبوه سازی و 

به صورت تیپ اجرا می شوند .
مطابق اطلاعات ارایه ش��ده از س��وی 
نهاده��ای دولت��ی، مس��کن مه��ر ب��رای 
ش��هروندان تهرانی عمدتاً در سه شهر اقماری این کلان شهر 
یعنی ش��هرهای پردیس، پرند و هش��تگرد ساخته می شود 

(www.mhud.gov.ir)
این سه شهر از جمله شهرهایی هستند که با هدف جذب 
بخش��ی از جمعیت تهران ساخته ش��دند. مطالعات مختلف 
نشان می دهد که هیچ  یک از این شهرها تاکنون نتوانسته اند 
به تمامي اهدافی که برای آنها ترس��یم شده بود، دست یابند. 
عل��ت این امر را می توان در کمبود سیس��تم های حمل ونقل 
عمومی مناسب نظیر سیستم حمل ونقل ریلی بین این شهرها 
و تهران و نیز ناکافي بودن  برنامه ریزی صحیح در حوزه مسکن 

.(http://ntoir.gov.ir)و اشتغال جستجو کرد
برنام��ه ریزی و طراحی کالبدی این ش��هرها نیز چندان 
مناسب نبوده است. برای مثال متراژ قطعات مسکونی و نحوه 
برنامه ریزی آن در هشتگرد به گونه ای بوده که گروه های هدف، 
توان خرید زمین و مس��کن در این شهر جدید را نداشته اند. 
همچنین در هر سه شهر، زیرساخت های مناسب برای ایجاد 

اشتغال  به صورت کامل فراهم نشده است.
مسافت بین شهرهای سه گانه هشتگرد، پرند، پردیس و 

کلان شهر تهران به ترتیب عبارت است از:
� هشتگرد تا تهران:   65 کیلومتر

- پرند تا تهران : 35 کیلومتر
- پردیس تا تهران : 30 کیلومتر

مطالعات نشان می دهد 
که هرچه یارانه بیشتری 

به سوخت داده شود ، 
افراد انگیزه بیشتری پیدا 

می کنند تا مسافت های 
بیشتری را در سطح 

شهر طی کرده، در فاصله 
دورتری از مرکز شهر 

زندگی کنند
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اخیراً با جدا ش��دن کرج از اس��تان تهران، ش��هر جدید 
هشتگرد نیز از استان تهران جدا شده، بخشی از استان جدید 
البرز محسوب می گردد. به عبارت دیگر افراد برای سکونت باید 
به استان البرز و برای کار باید به استان تهران مراجعه کنند.  
نقشه شماره یک، موقعیت قرارگیری شهر جدید هشتگرد را 

نسبت به کلان شهر تهران و کرج نشان می دهد.
 نقشه شماره 1� موقعیت قرارگیری 

شهر جدید هشتگرد نسبت به کلان شهر تهران و کرج

(ww.youngcities.org) :منبع

از ط��رف دیگر به ترتیب قرار اس��ت در هش��تگرد پنجاه 
ه��زار واحد مس��کن مه��ر، در پرند صد ه��زار و در پردیس 
ده هزار واحد مسکن مهر ایجاد شده، هر واحد به یک خانوار 
اختصاص یابد، به عبارت دیگر قرار اس��ت صدوش��صت هزار 
مس��کن مهر برای صدوش��صت هزار خان��وار تهرانی در این 
س��ه شهر ساخته شود. بخش��ی از مسکن مهر نیز با حمایت 
ش��هرداری ته��ران در محدوده های بافت فرس��وده تهران و 
 به وس��یله افراد و تعاونی ه��ای مختلف احداث خواهد ش��د

.(http://nosazi.tehran.ir)

 4- مقایسه ای بین هزینه ساخت مسکن مهر 
در بافت فرسوده تهران و شهرهای سه گانه

هزینه ایجاد مسکن مهر در بافت های فرسوده شهر تهران، 
شامل هزینه های سه گانه تخریب و آواربرداری، هزینه زمین 
و هزینه ساخت بنا است. این در حالی است که در شهرهای 

جدید به علت ارایه زمین از س��وی دولت، هزینه زمین از کل 
هزینه مس��کن کس��ر گردیده، در عوض هزینه آماده سازی 

زمین به قیمت مسکن افزوده می شود. 
بر این مبنا، هزینه مس��کن در ش��هرهای اقماری شامل 
هزینه آماده س��ازی به اضافه هزینه ساخت است. اگر هزینه 
آواربرداری و تخریب در بافت های فرس��وده را مساوی هزینه 
آماده سازی در شهرهای اقماری در نظر بگیریم عملًا تفاوت 
قیمت مس��کن مهر در بافت فرس��وده نس��بت به شهرهای 

اقماری در هزینه زمین منعکس می شود. 
در اینجا برای س��هولت مقایس��ه هزینه ایجاد واحدهای 
مسکونی فرض می کنیم که قطعات زمین واحدهای احداثی، 
چه در شهرهای اقماری و چه در بافت فرسوده تهران مساحتی 
برابر 100 متر داشته باشند. مساحت بافت فرسوده شهر تهران 
حدود 3200 هکتار است که نزدیک به پنجاه درصد آن یعنی 
 1600 هکتار از آن به کاربری مس��کونی تبدیل خواهد ش��د 

.(www.tehran.ir)
 به عب��ارت دیگر اگر این محدوده به قطعات 100 متری 
تفکیک ش��ود، ح��دود 160.000 قطعه زمین اس��تحصال 
می ش��ود. هزینه اس��تحصال زمین در بافت فرس��وده تهران 
حدود یک میلیون تومان به ازای هر متر مربع برآورد می شود 
یعنی تملک کل محدوده ای از بافت فرس��وده که به کاربری 
مسکونی تبدیل می ش��ود حدود شانزده هزار میلیارد تومان 

.(http://nosazi.tehran.ir)هزینه در بر دارد
متوسط تراکم برای ساخت وساز مسکونی در بافت های فرسوده 
شهر تهران240 درصد تعیین شده)همان(؛ بدین معنی که مثلًا در 
ه��ر قطعه زمین 100 متری می توان 4 واحد 60 متری در 4 طبقه 

احداث کرد.
  ب��ه عبارت دیگر می توان در بافت های فرس��وده ش��هر تهران 
640 هزار واحد مسکونی60 متری ایجاد کرد که با توجه به متوسط 
جمعیت خانوار در کشور که حدود 4/4 نفر می باشد به معنای ایجاد  

مسکن برای 2/8 میلیون نفر در شهر تهران است.
از آنجا که هر قطعه100 متری به چهار واحد مس��کونی 

بخش ویژه
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اختصاص داده می ش��ود، هزینه زمین )100 میلیون تومان( 
بین چهار خانوار سرش��کن ش��ده، هر خان��وار باید هزینه ای 
مع��ادل 25 میلیون تومان برای اس��تحصال زمین پرداخت 
کند. این در حالی است که هزینه زمین در شهرهای اقماری 

رایگان است.
 به عبارت دیگر، در ابتدای بهره برداری از واحدهای مسکن 
مهر، خانوارهای ساکن در مسکن مهر در بافت های نوسازی 
شده حدود بیس��ت وپنج میلیون تومان بیش از همتایانشان 
در ش��هرهای اقماری پرداخت می کنند و در مقابل از رفت و 
آمدهای آونگی بین شهرهای اقماری و تهران معاف هستند.

 

 5- تأثیر هدفمند کردن یارانه ها
بر معیشت ساکنین مسکن مهر درتهران

افزایش قیمت حامل های انرژی از جمله س��وخت وسایل 
نقلی��ه باعث بالاتر رفت��ن هزینه حمل و نقل می ش��ود. اصولاً 
به همی��ن دلیل اس��ت که افراد کم درآمد ت��لاش می کنند در 

محدوده های مرکزی شهر سکونت کنند. 
همان گونه که اشاره شد ساکن شدن در این محدوده ها از 
دو نظر برای اقشار کم درآمد مطلوب تر است: اولاً این افراد زمان 
و هزینه کمتری برای سفرهای بین خانه و محل کار متحمل 
می ش��وند و ثانیاً وس��ایل حمل ونقل عمومی در محدوده های 
مرکزی شهر بیشتر اس��ت و شبکه حمل ونقل عمومی نیز در 

این محدوده ها منسجم تر است. 
دسترسی به اشتغال، مهم ترین دغدغه گروه های کم درآمد 

اس��ت. دسترسی به اشتغال به شکل تعداد فرصت های شغلی 
که در فاصله معین یا زمان سفر معین قابل دسترسی هستند 

.(Hanson, 1995)تعریف می شود
دسترسی به اش��تغال عملًا تعادل فضایی بین شغل ها و 
کارگرها را نشان می دهد؛ به عبارت دیگر گروه های کم درآمد 
تلاش می کنند با س��کونت در محدوده های مرکزی ش��هر، 
میزان دسترسی به اش��تغال خود را افزایش دهند.کارگرانی 
که در حومه ها زندگی می کنند عملًا بیش��ترین ساعت زمان 
تل��ف ش��ده را بین محل س��کونت و محل کارش��ان تجربه 

.(Watt, 2003)می کنند
ش��هرهای  و  حومه ه��ا  در  زندگ��ی  معم��ولاً  اف��راد 
اقم��اری را به خاط��ر تراک��م کمتر ای��ن مکان ه��ا و قیمت 
می کنن��د  انتخ��اب  نق��اط  ای��ن  در  مس��کن   پایین ت��ر 

 .(Black and Suthanaya, 2001)
 از  طرف  دیگر عدم دسترسی افراد به وسایل حمل ونقل

 عمومی مناسب نظیر قطار شهری و متروبین کلان شهرها و 
شهرهای اقماری افراد رامجبور به استفاده از اتومبیل شخصی 

.(Parker, 2003)می کند
برای روش��ن تر شدن موضوع بد نیست نگاهی به منطقه 
کلان شهری توکیو در ژاپن داشته باشیم: منطقه کلان شهری 
توکیو بزرگ ترین منطقه کلان ش��هری جهان است و بخش 
عظیمی از جمعیت این منطقه کلان ش��هری در ش��هرهای 
اقماری اط��راف توکیو س��کونت دارند. با ای��ن حال به علت 
وجود سیس��تم حمل ونقل ریلی سریع بین شهرهای اقماری 

جمعیت

مساحت

متوسط زمان سفر به محل کار)دقیقه(

متوسط زمان سفر به محل کار با اتومبیل

متوسط زمان سفر به محل کار با حمل ونقل عمومی

شهرمركزی
8/1 میلیون

620 کیلومتر مربع

38 دقیقه 

32 دقیقه

49 دقیقه

محدوده كلان شهری
34/9 میلیون

15000 کیلومتر مربع

43 دقیقه

37 دقیقه

63 دقیقه

جدول شماره 1 ـ متوسط زمان سفرهای درون شهری در توكیو

مأخذ:آمار سال2000 کشور ژاپن و آمارگیری سفرهای درون شهری توکیو سال 1998
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و کلان ش��هر توکیو، زمان تلف ش��ده افراد بین شهر اصلی و 
ش��هرهای اقماری کم اس��ت و مردم از سکونت در شهرهای 
اقماری اس��تقبال کرده اند.)جدول یک ای��ن موضوع را بهتر 

نشان می دهد(.
مطابق داده های جدول شماره یک، با وجود این که منطقه 
کلان ش��هری توکیو بیش از 34 میلیون نف��ر جمعیت دارد، 
متوسط زمان سفر افراد از شهرهای اقماری به شهر مرکزی، 
با وس��ایل حمل ونقل عمومی63 دقیقه اس��ت. این در حالی 
است که در تهران این زمان حداقل دو برابر این میزان است.

مکان مسکن تأثیری عمده بر سفر افراد به محل کارشان 
دارد. با توجه به  وسعت منطقه کلان شهری تهران، سفرهای 

بین محل کار تا خان��ه در تهران از دیگر 
ش��هرهای کشور طولانی تر است. افراد در 
تهران، س��اعات زیادی را بین محل کار و 

محل سکونت شان طی می کنند. 
دلیل این امر نیز فاصله زیاد بین نقاط 
مختلف شهر، نیاز به تعویض وسیله نقلیه، 
انتظار برای وس��یله نقلی��ه و ترافیک در 
ساعات اولیه صبح و عصر است. با توجه به 
ضعف زیرساخت های حمل ونقل عمومی 
در تهران، مس��لماً هر چه جمعیت ش��هر 
تهران بیش��تر شود و شهر به صورت افقی 

رش��د کند، متوس��ط زمان جابه جایی بین محل کار و محل 
سکونت افراد بیشتر می شود. 

زندگی در حومه ها و ش��هرهای اقماری هزینه ای اضافی بر 
شهرها تحمیل می کند. افرادی که در نقاطی سکونت دارند که 
مجبور به طی مسافت های طولانی بین محل کار و مسکن شان 
هستند عملًا نوعی جریمه ش��هروندی پرداخت می کنند. این 
جریم��ه عملًا به خاطر مس��افت های  زیادي که این افراد طی 
می کنند و تأثیری که بر ترافیک شهر می گذارند بر بقیه ساکنان 

.(Putnam, 2002)شهر نیز تحمیل می شود
هدفمندک��ردن یارانه ها باع��ث افزایش هزینه حمل ونقل 

می ش��ود. به همین دلیل افراد ک��م درآمد تلاش می کنند در 
محدوده های مرکزی شهر سکونت کنند. لیکن برنامه ریزی ها 
در تهران به گونه ای است که مسکن مهر، که عملًا برای افراد 
کم درآمد در نظر گرفته شده است، در خارج از شهر تهران و 
در سه شهر اقماری ایجاد می شود که این امر به معنای تحمیل 
هزینه اضافی به افراد کم درآمد و تلف ش��دن بخش زیادی از 
زمان آنها برای رفت وآمد بین کلان شهر تهران و سه شهر یاد 

شده و ایجاد ترافیک بیشتر در سطح شهر تهران است.
در این بخش تلاش می شود با استفاده از تخمین معادل 
پولی زمان از دست رفته افراد به واسطه فاصله زیاد بین محل 
کار و مسکن)10( و هزینه اضافی حمل ونقل که به واسطه دور 
بودن محل کار و مس��کن به آنها تحمیل 
می ش��ود، چال��ش پیش روی ش��هروندان 
تهرانی،که در این سه شهر اقماری ساکن 

خواهند شد، به تصویر کشیده شود. 
از آنجا که شهر تهران قطب اقتصادی 
منطقه کلان ش��هری تهران است، ساکنان 
آتی مس��کن مهر در ش��هرهای س��ه گانه 
)هشتگرد، پردیس، پرند( برای کار و انجام 

امور روزمره باید به تهران مراجعه کنند.
 با فرض این که روزانه به طورمتوس��ط 
در هر خانوار دو نفر، سفر رفت وبرگشت به 
تهران داشته باش��د، می توان میزان زمان تلف شده را برآورد 

کرد.
مطاب��ق اطلاع��ات جمع آوری ش��ده به وس��یله نگارنده، 
ب��ا توجه به هم زمان بودن س��اعت رفت وبرگش��ت این افراد 
با س��اعات اوج ترافیک صبح و عصر، متوس��ط زمان سفر از 
مرکز هریک از این ش��هرها به مرکز ش��هر ته��ران، برای هر 
یک از س��فرهای رفت وبرگش��ت حدوداً 2 س��اعت و جمعاً 
 4 س��اعت ب��رای رفت وآم��د بین خان��ه و محل کار اس��ت 

)2ساعت بیشتر از ساکنان تهران(.
همچنین فرض می ش��ود با کس��ر تعداد جمعه ها در هر 

چنان چه متوسط طول عمر 
هر شهروند تهرانی حدود 
50 سال فرض شود، کل 
ساعات تلف شده افراد 

ساکن در مسکن مهر در 
شهرهای سه گانه، بين 
خانه تا محل کار، در هر 

سال برابر با طول عمر453 
شهروند تهرانی از تولد تا 

وفات خواهد بود

بخش ویژه
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سال، افراد 310 روز در سال، بین تهران و شهرهای سه گانه 
مسافرت  کنند.

به ای��ن ترتیب هر فرد، س��الانه حداقل 1240 س��اعت 
بی��ن محل کار و خان��ه خود زمان تلف خواه��د کرد )بدون 
احتساب زمان لازم برای رسیدن وسیله نقلیه و عوض کردن 
وس��یله نقلیه در طول مس��یر( که این زمان تقریب��اً برابر با

 

 52 روز در سال است. همچنین فرض می کنیم کلیه افرادی 
ک��ه بین ش��هر اقماری و ته��ران در رفت و آمدن��د از مرکز 
ش��هر اقماری به مرکز تهران مراجعه می کنند. بر این اساس 
به سادگی می توان، میزان مسافت پیموده شده به وسیله افراد 
بین شهرهای سه گانه و تهران را محاسبه کرد. فرض کنید هر 

یک از متغیرهای زیر را با یک نماد نشان دهیم:
A= تعداد خانوار ساکن مسکن مهر -

B =  )سرانه سفر روزانه )نفر در خانوار -

C = تعداد سفر در روز -

- مازاد تعداد ساعت تلف شده روزانه بین محل کار تا خانه 

D = نسبت به ساکنان تهران  

E = )مسافت بین مرکز هر شهر تا مرکز تهران)کیلومتر -

F = تعداد روز مسافرت در سال -

G= مازاد هزینه حمل ونقل ساکنین شهر اقماری -

H= متوسط دستمزد ساعتی افراد -

به این ش��کل کل مس��افت پیموده ش��ده در س��ال )به 
کیلومتر( برای ساکنان هر شهر و کل ساعات تلف شده افراد 

را می توان از معادلات زیر به دست آورد:
B×C×E×F×A= کل مسافت پیموده شده در سال برای ساکنان هر 

شهر)کیلومتر(

B×D×F×A= کل ساعات مازاد تلف شده افراد در یک سال)نسبت به 

ساکنان مسکن مهر در تهران(

از س��وی دیگ��ر برای س��اده تر کردن محاس��بات فرض 
می کنیم افراد برای رفت وآمد کاری، بین شهر جدید و تهران، 

از مرکز شهر جدید به مرکز شهر تهران تردد کنند. 
به این شکل، مس��افت پیموده شده بین محل زندگی و 

محل کار هر فرد برابر است با فاصله ای که شخص در داخل 
ش��هر جدید برای رسیدن به ایس��تگاه طی می کند )که در 
اینجا برابر با 3 کیلومتر فرض ش��ده اس��ت( به اضافه فاصله 
بین ش��هر اقماری و تهران، به اضافه فاصله ای که شخص در 
ش��هر تهران از لبه ش��هر تا مرکز ش��هر طی می کند )که در 
اینجا با توجه به شعاع بیس��ت کیلومتری شهر تهران حدود 

20 کیلومتر در نظر گرفته شده است(. 
فواصلی که افراد هر روز بین محل زندگی و محل کار خود 

طی می کنند در جدول شماره دو نشان داده شده است:

مسافت بين مركز شهر تا مركز تهران )كيلومتر( شهر

هشتگرد

پرند

پردیس

 جدول شماره 2 ـ محاسبه مسافت 
بین مراكز شهرهای اقماری تا مركز تهران

65+3+20=88

35+3+20=58

30+3+20=53

با توجه به دو معادله فوق، نتایج محاسبات انجام شده در 
جدول شماره سه ارایه شده است.

چنان چه متوس��ط طول عمر هر شهروند تهرانی حدود 
50 س��ال فرض شود، کل س��اعات تلف شده افراد ساکن در 
مس��کن مهر در شهرهای سه گانه، بین خانه تا محل کار، در 
هر س��ال برابر با طول عمر453  ش��هروند تهرانی از تولد تا 

وفات خواهد بود. 
کل مس��افت پیموده شده به وسیله این افراد در هر سال 
نیز برابر یازده و یک دهم میلیارد کیلومتر است که این رقم 
معادل 74 بار طی کردن فاصله بین خورش��ید تا کره زمین 

می باشد.
از ط��رف دیگر اگر فرض کنیم ه��ر فرد پس از هدفمند 
ش��دن یارانه ه��ا و افزایش قیم��ت حامل های ان��رژی، برای 
رفت وآمد بین تهران و ش��هر اقماری، 3000 تومان بیشتر از 
شهروندان ساکن تهران پرداخت کند، با توجه به سرانه افرادی 
که در هر خانوار به تهران رفت وآمد خواهند داشت )دو نفر( و 
فرض 310 روز کاری در سال، هزینه ای بالغ بر 1.860.000 
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تومان به هر خانوار در هر سال تحمیل می شود:

هزینه اضافی ناشی از حمل ونقل آونگی
 =

 F×B×G =3000×2×310 = 1.860.000

این هزینه جدای از معادل پولی س��اعات تلف ش��ده ای 
اس��ت که اف��راد می توانند به ازای آن حق��وق دریافت کنند. 
اگر هر کدام از س��اکنان شهرهای اقماری به صورت متوسط 
ساعتی 4000 تومان حقوق دریافت کنند، با توجه به حداقل 
2 ساعت مازاد زمان تلف شده نسبت به ساکنان تهران، سالانه 

هر خانوار  مبلغ 4.960.000 تومان ضرر می کند.

معادل پولی زمان تلف شده در سال
 =

 F×H×B×D=310×4000×2×2=4.960.000

به عبارت دیگر با فرض ثابت بودن هزینه ها در سال های 
آتی، ساکنین مسکن مهر در شهرهای اقماری، سالیانه مبلغی 
حدود 6.8 میلیون تومان بیش از همتایانشان در تهران هزینه 

پرداخت می کنند.
جدول ش��ماره چهار، هزینه های اضافی افراد س��اکن در 
مسکن مهر شهرهای اقماری نسبت به ساکنین بافت فرسوده 
را که شامل هزینه حمل ونقل و معادل پولی زمان تلف شده 
آنها در طول 10 س��ال اول س��کونت این افراد در شهرهای 

اقماری است را نشان می دهد.
به عبارت در صورتی که بین تهران و این سه شهر اقماری، 
قطار ش��هری احداث نشود ، هرچند افرادی که در شهرهای 
اقماری سه گانه )پردیس، پرند و هشتگرد( ساکن می شوند در 
ابتدا نس��بت به افرادی که در بافت های نوسازی شده تهران 
ساکن می شوند از هزینه 25میلیون تومانی استحصال زمین 
معاف هس��تند اما هزینه حمل ونقل و زمان تلف ش��ده آنها 

زیادتر خواهد بود.
مطابق جدول ش��ماره چهار، پس از گذش��ت چهار سال 
از س��کونت آنها در ش��هرهای اقماری، این هزینه به بیش از 
27میلیون تومان خواهد رسید و در پایان سال دهم سکونت 

آنها، این مبلغ به 68 میلیون تومان می رسد.
 این هزینه اضافه تنها بخش��ی از زیانی است که متوجه 

جدول شماره 3ـ محاسبه ساعات تلف شده و مسافت پیموده شده

هشتگرد

پرند

پردیس

جمع

تعداد خانوار 
ساكن مسکن 

مهر)نفر(

سرانه 
 سفر روزانه 

)نفر در خانوار(

تعداد سفر 
در روز

مازاد تعداد ساعت 
تلف شده روزانه 
بين محل كار تا 
خانه نسبت به 
ساكنان تهران

مسافت بين 
مركز شهر تا 

مركزتهران
)كيلومتر(

تعداد روز 
مسافرت در 

سال

كل مسافت 
پيموده شده 

در سال 
)ميليون كيلومتر(

كل ساعات مازاد تلف 
شده افراد

50000

100000

10000

160000

62 میلیون نفر ساعت

124 میلیون نفر ساعت

12/4 میلیون نفر ساعت

198/4میلیون نفر ساعت

2

2

2

-

310

310

310

310

2

2

2

-

5456

7192

657

13305

2

2

2

-

88

58

53

متغیر

 كل هزینه مازاد تجمعی هر خانوار 
ساكن شهر اقماری

 سال سکونت
 در شهر اقماری

سال اول

سال دوم 

سال سوم

سال چهارم

سال پنجم

سال دهم

 جدول شماره 4ـ محاسبه كل هزینه اضافي تجمعی 
هر خانوار ساكن شهر اقماری به صورت سالانه

6/8 میلیون تومان

13/6  میلیون تومان

20/4 میلیون تومان

27/2  میلیون تومان

34  میلیون تومان

68  میلیون تومان

بخش ویژه
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خانوارهای ساکن در ش��هرهای اقماری می شود. تلف شدن 
زمان افراد در رفت وآمدهای آونگی همچنین باعث می ش��ود 
که افراد زمان کمی برای حضور در جمع خانواده و رسیدگی 
به اعضای خانواده داشته باشند. این موضوع باعث می شود که 
این خانواده ها در بلندمدت دچار مشکلات متعدد اجتماعی و 

روانی ناشی از غیبت والدین گردند. 
رفت وآمد بین خانه و محل کار، تأثیرات منفی ساعات کار 
طولانی و استرس کار را بر زندگی افراد خانواده و روابط بین 

.(Sinoff andWerner, 2003) فردی افزایش می دهد
 فشار و استرس سفرهای آونگی طولانی، شلوغ و پرتراکم، 
اثرات نامطلوبی بر سلامتی افراد گذاشته، بر روابط آنان تأثیر 
می گذارد. این افراد دیر به خانه آمده، خسته بوده، در نتیجه 
انرژی فیزیکی و احساس��ی اندکی برای مشارکت در زندگی 

 .(Koslowsky, 1995) خانوادگی خواهند داشت
همچنین همان گونه که اش��اره ش��د هر چه افراد زمان 
بیش��تری را  در مسیر بین خانه و محل کار تلف کنند کمتر 
در روابط اجتماعی با دوس��تان و نزدیکان ش��ان مش��ارکت 

.(Cassidy et al, 1992) می کنند
 

جمع بندی و نتیجه گیری

طب��ق برنامه ریزی ه��ای اعلام ش��ده، قرار اس��ت بخش 
اعظم مس��کن مهر ش��هروندان تهرانی در س��ه شهر اقماری 
پردیس، پرند و هش��تگرد ایجاد شود، این در حالی است که 

زیرساخت های پشتیبان کافی در این شهرها وجود ندارد. 
به علت عدم وجود مراکز فعالیتی قوی، اغلب ساکنین این 
ش��هرها برای کار به ش��هر تهران مراجعه می کنند. از سوی 
دیگر زیرس��اخت های حمل ونقلی مناس��ب نظیر مسیرهای 
ریلی بین کلان شهر تهران و شهرهای اقماری یاد شده وجود 
ندارد و همین موضوع باعث طولانی ش��دن زمان سفر افراد 

بین این شهرها و تهران می شود. 
هم زم��ان با اجرای طرح مس��کن مهر، ح��ذف تدریجی 
یارانه های س��وخت نیز به اجرا در آم��ده، قیمت حامل های 

ان��رژی چند برابر می ش��ود. پ��س از حذف تدریج��ی یارانه 
س��وخت مس��لماً هزینه رفت وآمده��ای آونگی اف��راد بین 
ش��هرهای اقماری و شهر تهران نیز افزایش می یابد. البته در 
تهران افراد می توانند نس��بت به ساخت مسکن مهر در بافت 
فرسوده، با اعتبارات حمایتی اقدام کنند. ساخت مسکن مهر 
در بافت های فرس��وده، هزینه استحصال زمین را نیز به افراد 
تحمی��ل می کند که ای��ن هزینه در ابت��دا می تواند به عنوان 
عاملی منفی عمل کرده، افراد را به س��مت ایجاد مسکن مهر 

در شهرهای اقماری سوق دهد.
 اما همان گونه که اشاره شد به علت نبود زیرساخت های 
حمل ونقلی مناسب، سکونت در این شهرها هزینه رفت وآمد 
زیادی را در طول سال به خانوارها تحمیل کرده، افراد زمان 
زیادی را نیز در مس��یر رفت وآمد بین خانه و محل کار تلف 
می کنن��د. در صورتی که در س��ال های آینده قطار ش��هری 
در بین تهران و این س��ه ش��هر اقماری احداث نشود، جمع 
مع��ادل پولی زمان تلف ش��ده و هزینه های اضافی ناش��ی از 
رفت وآمدهای آونگی، برای س��اکنان مس��کن مهر شهرهای 
س��ه گانه به ح��دی زیاد خواهد بود که عملًا پس از گذش��ت 
چهار سال، بیش از مبلغ پرداخت شده  بابت هزینه زمین در 

بافت فرسوده می شود.  
بنابراین بایس��تی همگام با ایجاد مسکن مهر در شهرهای 
س��ه گانه ، نسبت به احداث خطوط قطار شهری بین تهران و 
این ش��هرها اقدام شود. در این صورت مسلماً بخش بزرگی از 
سرریز جمعیتی ش��هر تهران را می توان در این شهرها جای 
داد. استقرار مسکن مهر شهروندان تهرانی در شهرهای اقماری 
بدون وجود زیرس��اخت های حمل ونقل ریلی بین تهران و این 
ش��هرها، علاوه بر تحمیل هزینه های زیاد ب��ه این افراد، باعث 
افزایش آلودگی هوا، افزایش مصرف سوخت کل کشور و ایجاد 

آسیب های اجتماعی برای این خانوارها خواهد شد.
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مقدمه:
و همچنین كاهش  بر مصرف كنندگان  بازار  از فشار  ناشي  آثار  آن، كاهش  توزیع  در  تعدیل  و  ایجاد درآمد  برای  یارانه ها، 
هزینه هاي تولید و حمایت از تولیدكننده، ارایه می شوند. هدف از پرداخت یارانه ها، تخصیص بهینه منابع، ثبات قیمت ها، 
ایجاد تعادل بین عرضه و تقاضا و توزیع مجدد درآمدها مي باشد. به بیان دیگر ارایه یارانه به فرآیند اقتصادی تشویق و رشد 
بخش هایي از اقتصاد كه یارانه به آنها پرداخت شده، در مقابل بخش هایي كه از دریافت آن بي بهره بوده اند گفته می شود. 
بنابراین، یارانه جزو سیاست هاي حمایتي دولت در راستای تصحیح و هدایت امور اقتصادي می باشد؛ زیرا عوامل متعددي 
سبب ایجاد عدم تعادل، میان بخش هاي مختلف تولید، توزیع، مصرف و تجارت مي گردند. علاوه بر جنبه هاي اقتصادي، به دلیل 
بهره مندي طیف وسیعي از افراد جامعه از یارانه هاي مصرفي و ملموس بودن این پرداخت ها براي افراد جامعه، یارانه داراي 

ریشه هاي فرهنگي و اجتماعي نیز مي باشد و هدف از انجام آن اصلاح رفتار مصرف كنندگان است.
با عنایت به اینکه یارانه یکي از ابزارهاي حمایتي است كه جهت مبارزه با عدم تعادل هاي اقتصادي خانواده اتخاذ مي گردد، 

ممکن است  نوعي سکون در تعادل بازار را نیز به وجود آورد. 
یارانه از انواع پرداخت هاي انتقالي، به منظور جبران یا پرداخت قسمتي از قیمت كالا یا خدمات است كه در راستای فزوني 

قدرت خرید مصرف كننده و یا افزایش توان تولیدكننده و كنترل آثار منفي آن به مصرف كننده، ارایه می شود.
بنابراین یارانه، كمک دولت در پرداخت قسمتي از هزینه هاي تمام شده یک كالا یا خدمات است. به عبارت دیگر، پرداخت 
مستقیم یا غیرمستقیم دولتي، امتیاز اقتصادي یا اعطاي برتری ویژه اي است كه به مؤسسات خصوصي، خانوارها و دیگر 
واحدهاي دولتي جهت دستیابي به اهداف موردنظر دولت تعلق می گیرد. همچنین یارانه عبارت است از كمک هاي مالي یا 
معادل آن كه به یک خدمت داده مي شود. گرچه از نظر اقتصادی، ممکن است این خدمت به صرفه نباشد ولي از حیث رفاه 
عمومي لازم است. به واقع كمک هاي رایگان مالي كه دولت به دستگاه تابعه خود به منظور كمک به یک خدمت عمومي مي دهد 

نیز به همین نام یاد می شود.

)با نگرشي به طرح هدفمند كردن یارانه ها(
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