
نقش ابزارهاي اقتصادي 
در مدیریت  استراتژیک 
حمل ونقل پایدار شهري
The Role of the Economic 
Instruments in the Strategic 
Management of Urban 
Sustainable Transportation

امروزه با گسـترش شهرها در قالب مگاپلیس و مگالاپلیس و ضرورت زمان و جابه جایی، هم چنین 
پارادیم توسعه پایدار به عنوان یک چارچوب و مبنای اساسی، بخش حمل ونقل شهری و مسئله پایداری 
آن، یکی از محورهای اساسـی مطالعات و پژوهش های شـهری و برنامه ریزی در حوزه شـهر می باشد. 
حمل ونقل شهری جهت نیل به پایداری می تواند از ابزارها و شیوه های اقتصادی متنوعی استفاده كند. 
در این مقاله به برخی از این ابزارها و شـیوه بکارگیری آن ها در قالب سـه برنامه استراتژیک پرداخته 
شـده است. با این حال هر منطقه شـهری با توجه به ویژگی های تاریخی، ساختاری و عملکردی، تنها 
می تواند از یک سـری ابزار استفاده نماید. تناسب انواع ابزارها و شیوه های اقتصادی، هم به لحاظ نوع 
و هم به لحاظ زمان اجرای آن، مسئله ای اساسی در میزان كارآمدی این گونه ابزارهاست. زیرا هر اقدام 
توسـعه ای و دسـتکاری در شـیوه های رفتاری جامعه در هر بخشی از شـهر از جمله بخش حمل ونقل 
شـهری، همواره ممکن اسـت با موافقت ها و یا مخالفت هایي همراه باشـد. از این رو درک استراتژیک 
مسـئله حمل ونقل و ترافیک در شـهرها، از جمله راهکارهای اساسی در نیل به اهداف تعیین شده در 

جهت دستیابی به رفاه شهروندان در شهر می باشد.
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مقدمه
امروزه ش��هرهاي ب��زرگ با مصائب بس��یاري روبه رو 
ش��ده اند ک��ه از آن جمله می توان به مس��ئله حمل ونقل و 
ترافیک و ارتباط آن با س��ایر مؤلفه  هاي دیگر در سیس��تم 
شهري اش��اره کرد. حمل ونقل ش��هري یكي از بخش هاي 
بس��یار مه��م و اثرگ��ذار در کیفیت زندگي در ش��هرها، به 
وی��ژه کلان شهرهاس��ت ک��ه تح��ت تأثیر عوامل بس��یاري 
ق��رار دارد. عوامل مربوط به س��اختار و کارکرد ش��هرها، از 
جمل��ه عوامل اساس��ي و اثرگذار در ایجاد ش��رایط مختلف 
حمل ونقل ش��هري اس��ت و ارتباط بین بخش حمل ونقل و 
ویژگی های س��اختاری- عملكردی ش��هر در سایر بخش ها، 
یک ارتباط یكپارچه و دیالكتیكی مي باش��د )شیخ حسني 
و ش��ورچه، 1389(، از این رو می توان گفت که ارتباط بین 
ماهیت شهرنش��یني در یک جامعه و توس��عه اقتصادی در 
فضا و مس��ئله عدالت اجتماعي بدان گونه که جغرافی دان، 
دیوید ه��اروي )1970( بیان مي کن��د، از طریق حمل ونقل 
نیز به طور قاب��ل ملاحظه اي می تواند تعدیل و یا تش��دید 
ش��ود. با این حال سیستم حمل ونقل بهینه براي هر منطقه 
شهري به اندازه، س��اختار و نیز توسعه تاریخي آن بستگي 
دارد. از س��ال 1940 حمل ونقل شهري رشد سریعي داشته 
و سرانه مالكیت و استفاده از وسیله نقلیه شخصی در طول 
قرن بیس��تم رش��د زیادی یافته اس��ت، اما این وضعیت در 
س��ال های اخیر اش��باع ش��ده و انتظار می رود که در آینده 
به علت روندهای اقتصادی و جمعیتی، رو به کاهش باش��د، 

نمودار شماره )1(:
با ای��ن حال در ط��ول دهه اخی��ر )2008� 1999( 

س��فرهای با حمل ونقل عمومی  بیش از مسافت طی شده با 
وسایل نقلیه شخصی، رشد داشته است. در طول این دوره، 
سفر با وسیله نقلیه عمومی 24 درصد رشد داشته در حالی 
که سفر با وسیله نقلیه شخصی در حدود 10 درصد رشد را 

نشان می دهد) نمودار 2(: 
بخش زیادی از رفت وآمد ش��غلي در منطقه ش��هري 
به مكان اش��تغال و سكونت بس��تگي دارد. گزینش فرد، از 
میان ش��یوه هاي مختلف و با توجه ب��ه هزینه هاي زماني و 
پولي انجام مي گی��رد و در این میان احتمالاً زمان، اهمیت 
بیش��تری دارد )میل��ز، همیلتون، ترجم��ه کوثري، 1375، 
393-392(. ب��ا ای��ن وج��ود س��هم بالای��ي از حمل ونقل 
مي تواند با وسایل نقلیه موتوري انجام شود که این وسایل، 
اغلب داراي تأثیراتي جدي بر س��لامت انس��ان ها، کیفیت 
محیط، الگوهاي توس��عه شهري، امنیت و سلامت جاده اي 
می باش��د. این در حالي است که به طور فزاینده، کشورهاي 
توس��عه یافته و در حال توس��عه، اس��تراتژي هایي را جهت 
تضمین جابه جایي ش��خصي بر مي گزینند و در همان زمان 
نی��ز در جهت بهبود ش��رایط  اکولوژیكي یا بوم ش��ناختي)1( 
و اجتماع��ي تلاش مي کنن��د. مفهوم پای��داري نیز، به طور 
فزاین��ده، به عنوان مبنا و چارچوب��ي براي طراحي و اجراي 
چنین اس��تراتژي هایي توسعه یافته اس��ت. به دلیل چنین 

ارتب��اط بین بخ��ش حمل ونق��ل و ویژگی های 
س��اختاری- عملکردی شهر در سایر بخش ها، 

ارتباطی یکپارچه و دیالکتیکی است
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گزينش فرد، از ميان شيوه هاي مختلف و با . بخش زيادي از رفت وآمد شغلي در منطقه شهري به مكان اشتغال و سكونت بستگي دارد
: 1375ميلز، هميلتون، ترجمه كوثري؛ (توجه به هزينه هاي زماني و پولي انجام مي گيرد و در اين ميان احتمالاً زمان اهميت بيشتري دارد 

با اين وجود سهم بالايي از حمل ونقل مي تواند به وسيله وسايل نقليه موتوري انجام شود كه بالطبع، اغلب داراي تأثيراتي جدي بر . )393-392
اين در حالي است كه به طور فزاينده، كشورهاي . سلامت انسان ها، كيفيت محيط، الگوهاي توسعه شهري و امنيت و سلامت جاده اي مي باشد

توسعه يافته و در حال توسعه، استراتژي هايي را جهت تضمين جابه جايي شخصي بر مي گزينند و در همان زمان نيز در جهت بهبود شرايط  
مفهوم پايداري نيز، به طور فزاينده، به عنوان مبنا و چارچوبي براي طراحي و اجراي .  و اجتماعي تلاش مي كنند)(اكولوژيكي يا بوم شناختي

به دليل چنين نقش برجسته اي، مباحث مربوط به حمل ونقل شهري از اهميت بالايي برخوردار . چنين استراتژي هايي توسعه يافته است
 ، گزينه هاي سياستي در استراتژي پايدار و نقش ابزارهاي اقتصادي ) (»حمل ونقل پايدار شهري«اين مقاله به بررسي و تحليل مفهوم . مي باشد

در چنين استراتژي هايي مي پردازد و خطوط كلي مفاهيم مرتبط در استراتژي حمل ونقل پايدار شهري را ترسيم و تبيين مي كند و در پايان سه 
 .نوع استراتژي در نزديك شدن به حمل ونقل پايدار شهري پيشنهاد مي نمايد
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نقش برجس��ته اي، مباحث مربوط به حمل ونقل ش��هری از 
اهمیت بالایي برخوردار مي باش��د. این مقاله به بررس��ی و 
تحلی��ل مفهوم »حمل ونقل پایدار ش��هری« )2( ، گزینه هاي 
سیاس��تي در اس��تراتژي پایدار و نق��ش ابزارهای اقتصادی 
در چنین اس��تراتژی هایی مي پردازد و خطوط کلي مفاهیم 
مرتبط در اس��تراتژي حمل ونقل پایدار ش��هری را ترسیم و 
تبیی��ن مي کند و در پایان س��ه نوع اس��تراتژي در نزدیک 

شدن به حمل ونقل پایدار شهری پیشنهاد می نماید.

حمل ونقل پایدار شهری چیست؟
اس��تراتژي هاي حمل ونقل پایدار ش��هری به آس��اني 
مي تواند از مفهوم گس��ترده پایداري در توس��عه اس��تنتاج 
ش��ود. واژه توسعه پایدار که به طور رسمي  به وسیله برانت 
لند )3( در س��ال 1987میلادی )1366 شمسي( در گزارش 
»آینده مش��ترک ما« مط��رح گردید، چنین تعریف ش��ده 
اس��ت: رفع نیاز کنوني اس��ت بدون کاهش توان نسل هاي 
آت��ي در برآوردن نیازهایش��ان)WCED,1987(. جزئیات 

تعریف فوق داراي سه بعد مي باشد:
پایداري اقتصـادي )4( )كارایي اقتصادي(: اگرچه 
مناقش��ه عمومي در پایداري اقتصادی اغلب بر روي اهداف 
اکولوژیكي متمرکز است،  با این حال توسعه پایدار نمي تواند 
به دست آید، مگر با در نظر گرفتن تأثیرات بر روي اقتصاد، 

اشتغال و تهیه کالاها.
پایـداري محیطـي )5( )پایایـي اكولوژیکي(: در 
این ن��وع از پایداري به منظور تضمین پایایي عملكردي در 

اکوسیس��تم ها، هم درس��طح محلي و هم در سطح جهاني، 
نیاز اس��ت که توازن محیطي از طریق کشش بیش از اندازه 

به وسیله دفع و استفاده از منابع بر هم نخورد.
پایداري اجتماعي )6( )انصاف و عدالت اجتماعي/

توزیعـي(: نیازه��اي اجتماع��ي و توزیع��ي برمي گردد به 
تضمی��ن توزیع عادلان��ه منابع، کاهش فقر، توس��عه پایدار 

انساني، مشارکت عمومي  و تكوین سیاست دموکراتیک.
چنین رویك��رد کلي، نیازمند تجربه های بیش��تر در 
بخش حمل ونقل و س��ازگاري آن با نیازهاي خاص موجود 
در کشورهاي درحال توسعه مي باشد. جدول)1( تعدادي از 
گزینه هاي سیاستي ممكن براي حمل ونقل شهری پایدار را 

به طور خلاصه نشان مي دهد.
اگر مفه��وم پایداري به جد و به طور واقعي تفس��یر 
گردد، هر س��ه بعد آن نیازمند این است که باهم و همزمان 
م��ورد توجه ق��رار گیرند و ای��ن موضوع س��ریعاً و صریحاً 
مش��خص مي کند که پیش بینی ها و اقدامات انتخابي صرفاً 
مكف��ي نخواهد بود. درواق��ع اس��تراتژي حمل ونقل پایدار 
ش��هری، نیازمند اقدامات گس��ترده و موزون جهت تعیین 
طی��ف وس��یعي از اهداف اس��ت، به علاوه پای��داري، اغلب 
.)OECD, 2001( ترکیبي از یک دید بلند مدت مي باشد

هزینه هاي حمل ونقل چیست؟ 
ب��راي تضمین توس��عه حمل ونقل ش��هری، هزینه ها 
نقش��ی محوري در تعیین سیاست حمل ونقل شهری دارند. 
ب��ه طور اساس��ي، دو دس��ته اصلي هزینه ه��ا قابل تفكیک 
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گزينش فرد، از ميان شيوه هاي مختلف و با . بخش زيادي از رفت وآمد شغلي در منطقه شهري به مكان اشتغال و سكونت بستگي دارد
: 1375ميلز، هميلتون، ترجمه كوثري؛ (توجه به هزينه هاي زماني و پولي انجام مي گيرد و در اين ميان احتمالاً زمان اهميت بيشتري دارد 

با اين وجود سهم بالايي از حمل ونقل مي تواند به وسيله وسايل نقليه موتوري انجام شود كه بالطبع، اغلب داراي تأثيراتي جدي بر . )393-392
اين در حالي است كه به طور فزاينده، كشورهاي . سلامت انسان ها، كيفيت محيط، الگوهاي توسعه شهري و امنيت و سلامت جاده اي مي باشد

توسعه يافته و در حال توسعه، استراتژي هايي را جهت تضمين جابه جايي شخصي بر مي گزينند و در همان زمان نيز در جهت بهبود شرايط  
مفهوم پايداري نيز، به طور فزاينده، به عنوان مبنا و چارچوبي براي طراحي و اجراي .  و اجتماعي تلاش مي كنند)(اكولوژيكي يا بوم شناختي

به دليل چنين نقش برجسته اي، مباحث مربوط به حمل ونقل شهري از اهميت بالايي برخوردار . چنين استراتژي هايي توسعه يافته است
 ، گزينه هاي سياستي در استراتژي پايدار و نقش ابزارهاي اقتصادي ) (»حمل ونقل پايدار شهري«اين مقاله به بررسي و تحليل مفهوم . مي باشد

در چنين استراتژي هايي مي پردازد و خطوط كلي مفاهيم مرتبط در استراتژي حمل ونقل پايدار شهري را ترسيم و تبيين مي كند و در پايان سه 
 .نوع استراتژي در نزديك شدن به حمل ونقل پايدار شهري پيشنهاد مي نمايد

 

ليه
ل نق

ساي
ه و

سران
 

ال 
ر س

ه د
شد

ي 
ت ط

ساف
ه م

سران
)

ايل
ه م

ب
(

 

لانه
 سا

ات
يير

 تغ

 سال

)APTA and FHWA data( نمودار 2 ـ تغيير سالانه  در سفر با وسيله نقليه عمومی  و مسافت طی شده با وسيله نقليه شخصی

بخش ويژه



شـمـاره دهم        تابستان 90
62

مي باشد:
هزینه هاي داخلي)7( ؛که ریش��ه در تهیه )سازندگي، 
نگهداري( و اس��تفاده از زیرس��اخت حمل ونق��ل دارد. این 
هزینه ها از کاربران زیرس��اخت ی��ا از عموم، مجدداً دریافت 
مي ش��ود. هزینه هاي داخلي مبنایي ب��راي همه تصمیمات 
در بازار حمل ونقل مي باش��ند. ای��ن هزینه ها تا حد زیادي 
تعیین کننده تقاضاي جابجایي شخصي و عرضه حمل ونقل 
از طریق تصمیمات قابل اجرای تهیه کنندگان حمل ونقل یا 
برآوردهاي توجیه اقتصادي پروژه هاي زیرس��اختي و غیره 

مي باشند.
هزینه هـاي خارجي)8(؛ ب��ه عبارتي ای��ن هزینه ها 
ب��ه عنوان بخش��ي از نتایج عرض��ه یا تقاضا ب��ر روي بازار 
حمل ونقل نیس��تند، بلكه خارج از چنین نتایجي می باشند. 
آن ها ناش��ي از تأثیرات )غالباً منف��ي( پیراموني حمل ونقل 
مي باشند، مانند: تراکم و ترافیک، تصادفات، آلودگي ها، سر 
و صدا و عوامل زیباشناختي که همه آن ها تأثیری منفي بر 
مردم و یا نس��ل هاي آتي دارند. این قبیل هزینه ها به ندرت 
به وس��یله کاربران جاده جبران مي ش��ود. حتي کشورهایي 
که »اص��ول غرامت کارب��ر)9(« را اعم��ال کرده اند )هرگونه 
غرامت کاربرِ حمل ونقل براي همه هزینه هایي که وي ایجاد 
می کند(، به طور اساس��ي صرفاً براي هزینه هاي داخلي- و 

ن��ه به عنوان عاملي در هزینه خارجي- اعمال مي گردد. در 
نتیجه، حمل ونقل ش��هری به صورت ناکارا مورد اس��تفاده 
قرار مي گیرد. چنان چه هزینه هاي خارجي از طریق کاربران 
جاده اي به خوبي تأمین نگردد و س��خت گیري کمتري در 
این زمینه وجود داش��ته باشد، این شرایط منجر به تأثیرات 

اجتماعي و محیطي منفي مي گردد.

بنابراین، لازم است که:
 هزینه هاي داخلي، داخلي شـود؛ در بسیاري از 
کشورها هزینه هاي داخلي حمل ونقل شهری، هنوز از طریق 
کاربران جاده تأمین نمي شود. سرمایه گذاري حمل ونقل اغلب 
ب��ه صورت رایگان و از محل بودجه عمومي تأمین می گردد. 
زمان��ي که درآمدهاي ملي از بخ��ش حمل ونقل، پایین تر از 
س��رمایه گذاري در این بخش مي باش��د، بخش حمل ونقل، 
خارج از بودجه عمومي،  از یارانه استفاده مي کند. در نتیجه 
کارب��ران ج��اده هزینه هاي کامل را پرداخ��ت نمي کنند، با 

وجود این که آن ها خود علت این امر هستند.

هزینه ه��اي داخلي مبنایي براي همه تصمیمات 
در بازار حمل ونقل مي باشند

اهداف اجتماعياهداف اكولوژیکياهداف اقتصادي

- فراه��م س��اختن زیربن��ا براي توس��عه 
مناسب اقتصادي و اشتغال

 - ام��كان حمل ونق��ل ارزان، س��ریع و ب��ا 
حجم بالا

- کاهش تراکم
- تقویت روابط بین شهري و روستایي

- ایجاد پایه مناسب مالي براي حمل ونقل 
عمومي

- امكان انتخ��اب گزینه ها و ش��یوه های 
متفاوت در حمل ونقل شهری

- افزای��ش درآمد براي اس��تقرار زیربنا و 
امكان��ات و تس��هیلات حمل ونقل، اجرا و 

نگهداري آن

- بهبود وضعیت س��لامت و امنیت 
در حمل ونقل

- کاهش آلودگي در سطح محلي، 
منطقه اي و جهاني به منظور تثبیت 

و پایایي شرایط آب و هوایي
- کاهش مصرف زمین

در  یكپارچگ��ي  و  همگرای��ي   -
در اقتص��ادي  و  محیط��ي   ابع��اد 

 برنامه ریزي و توس��عه حمل ونقل 
شهری

چارچ��وب  ی��ک  در  توس��عه   -
اس��تراتژیک حس��اس به ش��رایط 

محیطي

و  حمل ونق��ل  خدم��ات  تضمی��ن   -
دسترس��ي براي همه گروه هاي اجتماع 

شهری
- تمرکز بر حمل ونقل براي شهرها و یا 

مناطق شهری فقیر
- بهب��ود روش هاي ش��ناخت مس��ائل 

حمل ونقل فقرا
- حمای��ت از فق��را در براب��ر تغییرات 
ناس��ازگار در سیاس��ت هاي مربوط به 

بخش حمل ونقل شهری
- تأمی��ن مش��ارکت دموکراتی��ک در 
تصمیم س��ازي مرب��وط ب��ه سیاس��ت 

حمل ونقل شهری

 UN ESCSP,2000 ,Cracknell, 2000:جدول 1ـ چرا حمايت از پويايي پايدار؟/منبع

بخش ويژه



شـمـاره دهم        تابستان 90
63

 هزینه هاي خارجي، خارجي شود؛ با حسابرسي 
مناسب در مكان، هزینه هاي داخلي ممكن است قابل تعیین 
باشد، اما هزینه هاي خارجي جهت برآورد، بي نهایت مشكل 
اس��ت. از این رو، هر تلاشي جهت پرداخت دقیق هزینه از 
س��وی کاربران جاده یک وهم به نظر می رسد. با این حال، 
بر اس��اس مطالعات کاربردي مختلف و تجربیات موجود در 
س��طح جهان، می ت��وان برخی از این قبی��ل هزینه ها را در 

قالب گزینه های سیاستی مختلف جبران کرد.
حتي از طری��ق مطالبات بالا بر روي وس��ایل نقلیه، 
س��وخت، کاربر جاده و غیره، ممكن است هنوز هزینه هاي 
خارجي با مس��ئله نهادینه کردن آن بس��یار فاصله داش��ته 
باش��د. رویكردهاي حس��اس نهادینه س��ازي قادر نخواهد 

بود س��ریعاً قیمت گ��ذاري کامل هزین��ه را تحصیل نماید. 
تطبیق و س��ازگاري س��اختارهاي بازار، کاربري حمل ونقل، 
رفتار، تكنولوژي ها و الگوه��اي عرضه/ تقاضا نیازمند زمان 
است. چنین زماني باید انعكاس  دهنده استراتژي هاي بلند 
مدت باش��د. نهادینه س��ازي )هم ب��راي هزینه هاي داخلي 
 و ه��م خارج��ي( ب��راي حمل ونقل ش��هری پای��دار، امری

 اجتناب ناپذیر  است اما این مسئله باید به صورت تدریجي 
و ن��ه آني صورت گیرد و تنها بعد از چنین روش��ي احتمال 
بالایي در پذیرش و جلب مش��ارکت همه بازارها و رسیدن 
به حمایت مكفي سیاس��ي فراهم خواهد شد. جدول)2( به 
ط��ور خلاصه انواع اصلي هزینه هاي داخلي و خارجي و هم 
چنی��ن برخي از گزینه هاي انتخابي سیاس��تي براي نیل به 

جدول 2ـ هزينه هاي داخلي و خارجي حمل ونقل جاده اي و گزينه هاي سياستي انتخاب شده

انتخاب گزینه سیاستيانواع هزینه

1- هزینه هاي داخلي
� س��اخت و نگه��داري زیربن��ا )هزینه ه��اي ثابت و 

متغیر(
� ساخت و نگهداري تجهیزات حمل ونقل شهری  

هزینه هاي استفاده
هزینه هاي ثابت
خدمات عمومي

2- هزینه هاي خارجي
� تراکم و ترافیک

� تصادفات )اشیا، انسان، حیوان(

� آلودگي و مواد زائد) هوا، آب، خاک، تغییرات آب و 
هوایي، باران اسیدي و غیره(

� مزاحمت صوتي

� تغییر در چشم انداز
� تجزیه و برهم زدن اکوسیستم

� غیره 

� هزینه هاي تراکم و ترافیک
� هزینه پارکینگ
� مدیریت ترافیک

� سیاست امنیت جاده)استانداردها، مدیریت ترافیک، آموزش(
� ریسک مربوط به هزینه هاي بیمه) به ویژه هزینه هاي کاربر(

� استانداردهاي محیطي)وسایل نقلیه، سوخت ها(
� مدیریت ترافیک)مانند محدودیت هاي سرعت(

� هزینه هاي استفاده
�   اقدامات ویژه شهري) مانند سیاست پارکینگ، دسترسي محدود(

� استانداردها
� هزینه هاي استفاده

� سیاست برنامه ریزي

� چشم انداز و برنامه ریزي شهري
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نتایج منطقي را فراهم مي آورد. 
گزینه هاي انتخابي سیاستي چیست؟

به طور اساس��ي چه��ار عامل مختلف در اس��تراتژي 
حمل ونقل شهری پایدار وجود دارد:

 ابزارهـاي مقرراتـي و برنامه ریـزي)10(؛ رویكرد 
مقرراتي از نظر اداري بر مبناي اس��تانداردها، محدودیت ها، 
رویه هاي اداري و ... صورت می گیرد. به طور اساسي ابزارهاي 

مقرراتي، رویكرد کنترل و فرماندهي را دنبال مي کند.
 قراردادهـا و توافقـات همـکاري)11(؛ رویكرده��اي 
مش��ارکتي س��عي بر آن دارد ت��ا همه اجتماع ش��هری را در 
مباح��ث خاص موجود، در غالب یک فرآین��د ارتباط ارادي و 
چان��ه زني درگیر نماید. هدف کلي، رس��یدن به توافق آراء در 
اه��داف سیاس��ي و طراحي اقدام��ات ارادي جهت رس��یدن 
به اه��داف تعیین ش��ده مي باش��د. راه حل هاي مش��ارکتي 
 مي توان��د به اش��كال مختلف، نظی��ر انواع هم اندیش��ی ها و 

چانه زني هاي بین نهادهاي خصوصي و دولتي، شكل گیرد.
 ابزارهاي اقتصـادي)12(؛ رویكردهاي بر مبناي بازار، 
از انگیزه ه��اي اقتصادي و یا عوام��ل بازدارنده جهت اتخاذ 
هدف سیاس��ي اس��تفاده مي کند. مكانیزم قیمت به عنوان 
عامل��ي جهت اقدام سیاس��تي به کار م��ي رود که از طریق 
تغییر قیمت عرض��ه و تقاضا، حمل ونقل خصوصي اقدامات 
کاربران و تهیه کنندگان مي تواند در قالب دستورالعمل هاي 
مناس��ب تر مورد اس��تفاده قرار گیرد. در این رابطه دو ابزار 

اساسي وجود دارد:
 ابزارهاي قیمت)13(؛ که تأثیر فوري بر روي قیمت 
و غیره دارد؛ مثلًا از طریق بس��تن مالیات بر روي کالاهاي 

خاص و مرتبط در بخش حمل ونقل شهری.
 ابزارهاي كمي)14(؛ که میزان قابل دس��ترس بودن 
کالا و واگذاري و ش��كل گیري قیمت هاي ب��ازار را محدود 
مي کن��د. برنامه ه��اي مزایده در بخش حمل ونقل ش��هری 

نمونه هایي از ابزارهاي کمي  در عمل مي باشد.
 ابزارهـاي اطلاعات)15(؛ اطلاع��ات درباره مباحث 
حمل ونق��ل مي توان��د به عن��وان پای��ه اي ب��راي اقدامات 
عقلایی حمل ونقل برای سازندگان و کاربران باشد. انتخاب 
 مدل هاي حمل ونقل، پذیرش اقدامات سیاستي و استفاده از 
حام��ل ها مي توان��د از طری��ق ترغیب اخلاق��ي و آموزش 
مربوط به حمل ونقل به بهبود مسئله کمک نماید. ابزارهاي 

اطلاعات ش��امل یک رش��ته آگاهي هاي عموم��ي  و کنترل 
پذیرش عمومي مي باشد.

ج��دول)3( برخ��ي از نمونه هاي ابزاره��اي مقرراتي، 
قرارداده��اي هم��كاري )توافق��ات مش��ارکتي( و ابزارهاي 
اقتص��ادي را ارائه مي دهد. ابزارهاي مقرراتي نقش مهمي در 
بخش حمل ونقل ایفا مي کند. اغلب کش��ورها به طور جدي 
نظ��ام تهیه و اس��تفاده از زیرس��اخت و خدمات حمل ونقل 
را کنت��رل و تنظیم مي کنند. به هرحال، سیاس��ت گذاران، 
حلقه اتصال میان اس��تفاده از ابزارهاي مقرراتي با توافقات 
همكاري و ابزارهاي اقتصادي هس��تند، چنین ابزارهایی به 
آن ها اجازه مي دهد تا به گونه ای منعطف تر، اهداف پایدار و 
دارای کارایي بیشتر به ویژه ابزارهاي مستقیم قیمت، نظیر 
مالیات ها و هزینه ها، که جزء سیاس��ت هاي اصلي مي باشند 

را دنبال کنند.

كدام یـک از ابزارهـاي اقتصـادي مي تواند به 
حمل ونقل جاده اي پایدار شهری كمک كند؟

به ط��ور کل��ي، سیاس��ت حمل ونقل پایدار ش��هری 
مي تواند به س��ه نوع اهداف سیاس��تي )که به سختي قابل 

تفكیک مي باشند( یاري رساند:
 مکانیزم هاي اقتصادي مورد استفاده جهت تعقیب 

اهداف محیطي، اجتماعي و توسعه اقتصادي شامل:
اهداف پیام��د)16(؛ به ویژه اهداف کمیتي براي الگوهاي 
رایج حمل ونقل شهری، پایین آوردن میزان آلاینده ها، کیفیت 

آب و هوا، ترافیک، کاهش تصادفات و غیره.
اهـداف كنش)17(؛ مانند فراهم س��اختن زمینه هاي 
اقتص��ادي، محیطي، رفت��ار اجتماعي خاص، هش��دارها و 
آگاهي ه��اي محیطي، بالا بردن حساس��یت هاي محیطي و 

اجتماعي در اقدامات عمومي  و خصوصي و غیره.
 استحصال یا بازگشت هزینه هاي حمل ونقل

 ایجاد درآمدهاي اضافي براي مخارج مالي عمومي .
هیچ گون��ه اقدام خاصي در رابط��ه و یا به تفكیک در 
هر یک از این س��ه هدف وجود ندارد. ش��ایان ذکر اس��ت 
که بسیاري از اقدامات سیاس��تي حمل ونقل مي تواند همه 
اه��داف را در یک زم��ان دنبال نماید. درواق��ع براي ایجاد 
درآم��د، ابزاره��اي اقتصادي- مانند مالیات ه��ا و هزینه ها- 
اجتناب ناپذیرند و دامنه و هدف فعالیت هاي هزینه ش��ده 
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در بخش حمل ونقل و کسب سود بالا به گونه ای متفاوت، به 
ابزار هاي ویژه اقتصادي به کار گرفته شده بستگی دارد.

به علاوه، باید به این نكته توجه نمود که هرگونه اقدام 
جهت رس��یدن به س��ود، بر روي رفتار حمل ونقل شهری و 
الگوهاي عرضه و تقاضا تأثیر مي گذارد. مردم سعي مي کنند 
از طریق روش هاي تغییر در حمل ونقل، تكنولوژي ها، زمان 
و مس��یرها از پرداخت مالیات سرباز زده یا مالیات کمتري 
بپردازن��د. از ای��ن رو، زماني که طراح��ي و اجراي اقدامات 
حمل ونقل ش��هری صورت مي گیرد، به منظور دس��تیابي به 
توس��عه پایدار، چنی��ن تأثیرات جانبي نی��ز باید پیش بیني 
و محاس��به گردد، در غیر این صورت ممكن اس��ت اهداف 
اقتصادي، اجتماعي و یا محیطي با شكس��ت مواجه شده یا 

کمتر قرین توفیق گردد.

چه نوع ابزارهاي اقتصادي وجود دارد؟
در بخ��ش حمل ونقل ش��هری، ابزاره��اي اقتصادي 
مختلفي وجود دارد که طبقه بندي هاي اصلي آن به صورت 

زیر مي باشد:
  هدف كلي هزینه ها و مالیات ها)18( افزایش قیمت 
در هر بخش از حمل ونقل یا ارزش اس��تفاده از آن مي باشد. 
مالیات بندي ابزاري جهت کاهش تقاضا در بخش حمل ونقل 
ش��هری، به طور کلي، عدم تش��ویق کاربران در استفاده از 
برخي روش ه��اي حمل ونقل یا برخي تكنولوژي هاي خاص 
در حمل ونقل شهری مي باش��د. هزینه ها معمولاً در ارتباط 

ابزارهاي اقتصاديقراردادهاي همکاريابزارهاي مقرراتي و برنامه ریزي

�  اس��تانداردهاي تولید، فرآیندها، 
آلاینده ها، سرو صدا، امنیت جاده اي، 

حمل ونقل کالا و غیره
� محدودیت هاي موجود در دسترسي 

به بازار) مانند حمل ونقل عمومي(
�  مقررات واگذاري ) تاکسي کرایه اي، 

حمل ونقل عمومي و غیره(
�  رویه هاي اداري براي برنامه ریزي 
زیرساخت، خدمات و وسایل عمومي، 

نگهداري جاده
آم��وزش  و  ترافی��ک  مق��ررات   �

رانندگي
� اقدام��ات فیزیك��ي) مناطق پیاده 
ج��اده،  مس��یر  روي،کنترل ه��اي 
بازتوزیع فضاي اشغال شده به وسیله 

جاده(
� برنامه ریزي زیربنا

� توس��عه منطق��ه اي و برنامه ریزي 
کاربري اراضي

بین نهادهاي دولتي و خصوصي:
� مشارکت هاي عمومي و خصوصي

�  کاهش قراردادهاي »اداري« و فردی
 ،ISO 1400 ،برچسب بوم ش��ناختي �

طرح هاي امنیت جاده اي

بین دولت ها:
� توافقات بین المللي بر روي اس��تفاده از 

زیر بناي ایجاد شده، مقررات
� مشارکت دوجانبه/ چند جانبه

و هیئت ه��ا  اجرای��ي  مش��ارکت   � 
 رؤساي امور

بین نهادهاي خصوصي:
رویكردهاي مش��ارکتي بین سازمان ها و 

مؤسسات اقتصادي غیر دولتي
� توافقات جبران خس��ارت)انجام به هم 

پیوسته اقدامات و غیره(
� توافق بر روي استانداردها و رویه ها

ابزارهاي قیمت:
� مالیات ه��ا/ هزینه هاي خرید، اس��تفاده، 
فروش و یا فرسودگي وسایل نقلیه، سوخت 

و غیره
� مالیات ه��ا/ هزینه ه��اي دسترس��ي ب��ه 
حمل ونقل، دسترس��ي به بازار حمل ونقل، 

استفاده از زیرساخت و غیره 
� یارانه ه��اي نمایي یا هنجاري در اش��كال 
مختل��ف) ن��وع موت��ور، س��وخت، ش��یوه 
 حمل ونق��ل، زم��ان، نوع مس��یر ش��هری

 و غیره(

ابزارهاي كمي
� گواهینامه هاي معتبر

� پروانه ه��اي قابل کس��ب و کار به لحاظ 
آلودگي

� مزایده ها)مانند مجوزهاي وسیله نقلیه(
� طرح هاي مزایده اي)مانند معافیت مزایده 

براي متصدیان امور(

جدول3ـ اقدامات سياستي انتخاب شده حمل ونقل شهری
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مس��تقیم با خدم��ات و تس��هیلات عمومي) مانن��د هزینه 
اس��تفاده از جاده، هزینه پارکینگ و غیره(، قرار دارد، با در 
نظ��ر گرفتن این موضوع که مالیات ه��ر یک از خدمات به 
طور مس��قیم از آن اخذ نگردد، به علاوه، به آن ها به عنوان 

منابع خاصي براي بودجه عمومي نگریسته شود.
 اهداف كلي یارانه هـا)19( کاهش هزینه در برخي 
از روش هاي حمل ونقل ش��هری مي باشد، نظیر حمل ونقل 
عمومي ی��ا حمل ونقل چن��د نوعه. در این ب��اره، انگیزه هاي 

 مال��ي ب��ه عن��وان عامل تش��ویقي جه��ت ارائ��ه الگوهاي
 مناسب تر حمل  و نقل، عمل خواهد کرد.

 طرح هـاي مزایده اي   و    مناقصه اي)20(    براي قیمت 
گذاري بر روي حمل ونقل در کش��ورهایي به کار مي رود که 
به ط��ور کمي،  محدودیت هایي در دسترس��ي به حمل ونقل 
وجود دارد. زماني که تعداد وس��ایل نقلیه محدود اس��ت، به 
مزایده گذاش��تن مي تواند مجوزها یا گواهینامه ها را براي آن 
دسته از شرکت کنندگان در بازار که حاضرند بالاترین قیمت 

نوع انگیزه
 یا عدم انگیزه

اقدامات اقتصادي انتخاب شدهابزارهاي اقتصادي ممکن

� ع��دم انگیزه دارندگان 
وسایل نقلیه 

� مالی��ات/ هزینه بر خرید وس��یله 
نقلیه/ مالكیت/ اوراقي

� مالیات سالیانه وسیله نقلیه
� مالیات/ هزینه ثبت نام

� مالیات / هزینه بر فروش
� مالیات/ هزینه بر اوراقي و فرسودگي خودرو

� محدود کردن تعداد وسایل نقلیه و 
یا ثبت نام هاي جدید

� طرح هاي مزایده و مناقصه براي پروانه هاي جدید
� جواز مالكیت خودرو

� ع��دم انگی��زه کاربران 
وسایل نقلیه 

� تش��ویق به استفاده از 
حمل ونقل عمومي 

� مالیات سوخت� مالیات/ هزینه کاربر وسیله نقلیه
� مالی��ات بر روي میزان س��فر وس��یله نقلیه) هزینه 

)VMT

� مالیات/ هزینه اس��تفاده از جاده و 
یا زیرساخت

� محدودیت هاي دسترسي به مراکز 
شهري و نواحي خاص

� هزینه پارکینگ
� عوارض شهري

� قیمت گذاري جاده
� عوارض پل

� قیمت گذاري کمربندي
� قیمت گذاري تراکم و ترافیک

� یارانه بر روي حمل ونقل عمومي و 
ی��ا حمل ونقل چند نوع��ه ) یارانه هاي 

هنجاري(

� هزینه هاي حمل ونقل عمومي یارانه اي
� یارانه اي کردن بهره برداري و ش��بكه هاي حمل ونقل 

عمومي شهری
� مالیات پذیر کردن مخارج حمل ونقل عمومي

� تش��ویق به اس��تفاده 
از تكنول��وژي با آلایندگي 

پایین و نوآوري

� مالیات ها / هزینه ها بر روي خرید/ 
مالكیت وسیله نقلیه اوراقي و فرسوده

از  اس��تفاده  مالی��ات /  هزین��ه   �
زیرساخت یا جاده

� مالیات متفاوت بر روي آلاینده ها
� مالیات هاي کربن/ انرژي

� هزینه آلاینده ها
� جریمه هاي آلاینده

� مالی��ات پایین براي وس��ایل و تكنولوژي هاي داراي 
آلایندگي کم

جدول4ـ بررسي اقدامات اقتصادي انگيزشي

بخش ويژه



شـمـاره دهم        تابستان 90
67

را پرداخت کنند، واگذار نماید. هم چنین در طرح هاي مناقصه 
در بخش عمومي، متصدیان مي توانند واگذاري انجام بخشي از 

یک شبكه )حمل ونقل( را پیشنهاد کنند.
این سه نوع اصل ابزارهاي اقتصادي مي تواند به شكل ها 
و راه هاي مختلف به کار گرفته ش��ود. جدول )4( نمونه هایي 
از مهمتری��ن انگیزه ها و یا ع��دم انگیزه ها، هم چنین ابزارهاي 
گوناگوني براي امكان اجراي انگیزه ها را ارائه مي دهد. س��تون 
س��مت چپ جدول برخ��ي از اقداماتي ک��ه مي تواند به کار 
گرفته شود را نش��ان مي دهد. به عنوان نمونه زماني که مثلًا 

 

قیم��ت گذاري بر روي جاده به آس��اني امكان پذیر نباش��د، 
یارانه ها ممكن است بهترین راه حل باشد.

چرا باید از ابزارهاي اقتصادي استفاده كرد؟
ویژگي ه��اي ابزاره��اي اقتصادي براي دس��تیابي به 
اقدامات سیاس��تي، به کاربرد آن ها در نیروهاي بازار مانند 
مكانیزم قیمت، بستگی دارد. دو دسته ابزار اقتصادي وجود 
دارد: ابزارهاي قیمت )مانند مالیات ها، هزینه ها و یارانه ها( 
و ابزاره��اي کمیتي )مانند جوازه��ا و گواهینامه ها(. این که 
استفاده از نیروهاي بازار بنابر تأثیر آن در عرضه و تقاضاي 
حمل ونقل ش��هری و ایجاد مزیت هاي اقتصادي ابزارها، در 
دنبال کردن سیاست حمل ونقل پایدار چگونه است، شامل 

موارد زیر مي شود:
 ایجاد درآمد)21(؛ ابزارهاي قیمت معمولاً درآمدهاي 
اضافي تولید مي کنند. در بس��یاري از کش��ورها مالیات بر 
سوخت و وس��یله نقلیه نقش مهمي در تأمین وجه و مالیه 

برنامه هاي سیاستي حمل ونقل شهری بازي مي کند.
 سازگاري بازار اقتصادي)22(؛ از طریق بكارگیري 
مكانیزم قیمت، هم چون وس��یله نقلیه براي نهادینه کردن 

هزینه تا فرآیندهاي تخصیص بازار برهم نخورد.
 اجراي اصـل پرداخت هاي كاربـر)23(؛ از طریق 
تشویق جهت استفاده از وسایل نقلیه و زیرساخت و این که 
صرفاً کاربران حمل ونقل، هزینه حمل ونقل شان را بپردازند. 
این هزینه ها ش��امل، هزینه ایجاد زیرساخت، نگهداري، 

زیان هاي محیطي و غیره مي باشد.
 رویکرد حمل ونقل سیاسـتيِ انگیزه محور)24(؛ 
مانند بخش��ي از مدیریت طرف تقاض��ا، ابزارهاي اقتصادي 
مي تواند در جهت کاهش تقاضاي حمل ونقل، تغییر شكاف 

هنج��اري از طریق کاهش جانش��یني) مث��لًا به نفع بخش 
عموم��ي( و تغییر در رفت��ار حمل ونقل ب��ه خدمت گرفته 
شوند. در طرف عرضه، ابزارهاي اقتصادي قادر خواهند بود 
رقابتی عادلانه را در بی��ن روش هاي حمل ونقل، هم چنین 
کاه��ش انگیزه ها ب��راي تغییرات تكنولوژیك��ي و بالا بردن 

کارایي وسایل نقلیه ایجاد نمایند.
 كارایـي بـالا)25(؛   از طری��ق بكارگی��ري اطلاعات 
قیمت،»اصل پرداخت هاي کاربران« مي تواند به کارایي برسد. از 
این رو چون ابزارهاي اقتصادي مانع بهینه سازي شخصي شده 

در نتیجه باعث حداقل کردن هزینه حمل ونقل می گردد.
 انگیزه هـاي پویا)26(؛ ابزاره��اي اقتصادي مي تواند 
س��بب انگیزه هاي پویا براي جانش��یني، تغییر تكنولوژي و 

پژوهش و توسعه تكنولوژي هاي با آلودگی کمتر گردد.
 انعطاف پذیـري بیشـتر)27(؛  به طور کلي، ابزارهاي 
اقتصادي نس��بت به ابزارهاي مقرراتي داراي انعطاف پذیري 
بیش��تري اس��ت. بنگاه هاي اقتصادي و خصوصي نسبت به 
رویكرد اداري مبتني بر محدودیت ها، قابلیت بیشتري براي 

انعطاف پذیري و سازگاري با انگیزه ها دارد.

ابزارهاي اقتصادي چه محدودیت هایي دارند؟
 علي رغ��م مزیت های��ي ک��ه در بالا ذک��ر گردید، در 
این گون��ه ابزارها محدودیت هایي نیز وجود دارد که ش��اید 
باعث کاهش میزان کاربردي بودن ابزارهاي اقتصادي شود، 

مانند:
اخـذ  درسـت  سـطح  مـورد  در  ابهاماتـي   
مالیات هـا)28(؛ قیمت هاي دقیق نیازمند داش��تن اطلاعات 
دقیق درباره س��طح هزینه هاي داخلي و خارجي اس��ت. به 
دلایل مس��ائل ارزش��ي، ممكن اس��ت این گونه اطلاعات به 
ان��دازه کافي در اختیار نباش��د، از این رو اخ��ذ مالیات در 
سطحي شایسته و درست)29( دشوار است. به علاوه، اقدامات 
سیاستي مي تواند صرفاً به صورت غیر مستقیم به دست آید؛ 
زیرا همانند ابزارهاي اقتصادي است که صرفاً بر مبناي یک 
چارچوب در درون هر س��اخت خصوص��ي همراه با تصمیم 
مربوط به خودش ش��كل مي گیرد. چنی��ن واکنش هایي از 
جانب بازار، دقیقاً قابل پیش بیني نیست. از این رو استفاده 
از ابزاره��اي اقتصادي ممكن اس��ت نیازمن��د گام هایی در 
جهت س��ازگاري مجدد باشد تا از آن طریق بتوان به گزینه 
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سیاستي مطمئن دست یافت.
 عدم اطمینان در تأخیرات واكنش)30(؛ زمان هاي 
واکنش مشارکت هاي بازار ممكن است طولاني باشد. برای 
مثال افزایش در قیمت س��وخت، صرفاً نشان دهنده کاهش 
در تقاضاي سوخت )که کش��ش پایین نامیده مي شود( در 
م��دت زمان کوتاه و با کش��ش بالا در م��دت زمان طولاني 

.)Cf. Oum et al. 1990( است
 درآمدهـاي غیرقابل پیش بینـي و ناپایدار)31(؛ 
ابزارهاي اقتصادي علي رغم داش��تن پتانسیل بالا در تولید 
درآم��د، ممكن اس��ت در برخ��ي مواقع نی��ز در این مورد 
بي ثباتي داش��ته باش��ند. این موضوع به خصوص در رابطه 
با افزای��ش قیمت بر مبناي انگیزه ه��اي محیطي که ایجاد 
جانش��یني، تغییر تكنولوژیكي و کاهش استفاده محیطي را 
با خ��ود به همراه دارد، صادق اس��ت. این کاهش موفق در 

استفاده از محیط به معني کاهش در درآمد خواهد بود.
 شـرایط نامناسـب رقابتـي)32(؛ ش��دت استفاده 
از ابزارهاي اقتصادي در س��طح مل��ي و بین المللي متفاوت 
مي باش��د. این امر ممكن اس��ت به دلیل ش��رایط نامناسب 
رقابت در کش��ورها، نواحي و ش��هرها ب��ا هزینه هاي بالای 

حمل ونقل همراه باشد.
جهت در نظر گرفتن موضوع بالا، ابزارهاي اقتصادي باید 
همیشه در درون استراتژي گسترده تر براي تحقق حمل ونقل 
پایدار اعمال گردد. اس��تراتژي مورد نظر باید شامل انواع دیگر 
ابزاره��ا براي هدای��ت کوتاه مدت، دفع ریس��ک ها و خطرات، 
همكاري بین سازمانی در سیاست حمل ونقل شهری و هم چنین 
تولید درآمد باشد. جدول )5( ضوابط اصلي تصمیم گیري را در 

زمان اس��تفاده و یا عدم اس��تفاده از ابزارهاي اقتصادي به طور 
خلاصه بیان مي کند.

ب��ر خلاف اعتق��اد برخ��ي از اقتصاددان��ان، ابزارهاي 
اقتصادي، به ندرت س��بب ایجاد موانع ساختاري در جهت 
نیل به توسعه پایدار شهری است. مگر این که مانع مرتباً در 
تمام چارچوب اس��تراتژي حمل ونقل ش��هری پایدار به طور 
جام��ع گنجانده ش��ود. در غی��ر این صورت ممكن اس��ت 
سیاس��ت حمل ونقل با شكست مواجه گردد و این فقط در 
درون چارچوب حمل ونقل شهری پایدار است که ابزارهاي 
اقتص��ادي مي توانند نقش��ی تعیین کننده در دس��تیابي به 
اه��داف اقتصادي، اجتماع��ي و اکولوژیكي به طور هم زمان 
داشته باش��ند. از این رو، زمانی که تمرکز بر روي ابزارهاي 
اقتصادي اس��ت، لازم اس��ت ای��ن موضوع در نظ��ر گرفته 
شود که اقدامات مشخص ش��ده همواره به عنوان بخشي از 
استراتژي وسیع تر حمل ونقل شهری پایدار مدنظر قرار گیرد 
که حداقل ش��امل اقدامات دیگري نیز مي باشد. در نمودار 
)3(، )4( و )5( اقدامات مذکور در قالب س��ه استراتژي ارائه 

گردیده است. 
با وجود چنین موانعي، یک استراتژي حمل ونقل پایدار 
ممكن اس��ت در واقع اجازه شكل گیري توسعه ظرفیت ها و 

ساختارهاي حمل ونقل را به صورت پایدار بدهد.

جمع بندی و نتیجه گیری
حمل ونقل جاده ای پایدار بر اس��اس نظریه توس��عه پایدار، 
بدون کاهش توان نس��ل های آتی در برآوردن نیازهای شان، 
این بار سعی در رفع نیازها در بخش جابه جایی و حمل ونقل 

ابزارهاي اقتصادي نباید به كار گرفته شود...ابزارهاي اقتصادي باید به كار گرفته شود...

� جهت بهبود کارایي اقتصادي سیستم حمل ونقل شهری
-     ایج��اد انگیزه هاي اقتصادي براي توس��عه یا تغییر 

تكنولوژیک 
� جهت افزایش سرمایه براي حمل ونقل عمومي در شهر

� همواره در اقدام سیاستي میان مدت و بلند مدت
� تدریجي) و نه به سرعت( و قابل پیش بیني و مدام

� در نواحي با خطر فشار محیطي و خطر سلامتي
� به عنوان تنها ابزار حمل ونقل شهری

� براي اقدامات سیاس��تي کوت��اه مدت که نیازمند تغییرات 
سریع در عرضه و تقاضاي حمل ونقل می باشد.

� به عنوان تنها منبع درآمدهاي عمومي
� بدون اقدامات امنیتي که مانع عدم رقابت مي شود

� زماني که اقدامی بعید اس��ت که به علت مقاومت ش��دید 
عمومي صورت بگیرد و ظرفیت هاي نهادي بسیار محدود باشد.  

جدول5ـ ضوابط تصميم گيري براي ابزارهاي اقتصادي

بخش ويژه
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 افزايش كارايي حمل ونقل شهري
 

 اجراي بهتر سياست

 

 اجراي سريع تر و آسان تر

 

 افزايش آسان تر سرمايه و پرداخت هاي همراه با علاقه
 

 وسايل نقليه امن
 كاهش هزينه هاي اداري براي كنترل 

 

 وسايل نقليه با آلايندگي پايين
 

 كاهش هزينه هاي اداري براي برنامه ريزي و مديريت
 

تقاضاي / كاهش جابه جايي بين مناطق شهري، عرضه
 حمل و نقل

 
 جابجايي كمتر بين محلات شهري، عرضه و تقاضاي حمل ونقل

 
 اجراي بهتر سياست 

 
 هزينه هاي پايين تر حمل ونقل شهري

 

 ظرفيت هاي بالاتر حمل ونقل شهري

 

  مشاركت خصوصي و عمومي براي توسعه فني
 

 مشاركت خصوصي و عمومي براي توسعه
  زيرساخت ها و اقدامات عمومي براي توسعه

 مشاركت عمومي در سطح مناطق شهري

مشاركت خصوصي به منظور استانداردسازي، 
 هماهنگي عرضه و تقاضاي حمل ونقل

 مشاركت عمومي در سطح محلي

 ابزارهاي مشاركتي

 

  برنامه ريزي شهري
 

  مقررات كالاهاي خطرناك
 

  مقررات امنيت جاده
 

  استانداردهاي آلاينده ها

 

 استانداردهايي براي عرضه و نگهداري زيرساخت
 كاهش اقدامات تعميركننده و نگه دارنده 

 

 حمل ونقل امن

 

 بهبود مهارت هاي رانندگي

 

 كاهش گسترش افقي و پراكنده شهر

 
 كاهش تصادفات

 

 كاهش ترافيك
 

 كاهش تصادفات
 

 جاده هاي امن
 

 كاهش آلودگي وسايل نقليه
 افزايش استفاده از تبديل كننده هاي ترغيبي 
 

 ابزارهاي مقرراتي
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 ابزارها

 
 اثرات

 
 مؤلفه هاي استراتژي
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 ابزارهاي اقتصادي
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 تغيير هنجاري به سمت استفاده از حمل ونقل عمومي ماليات بر پارك در نواحي شهري/ هزينه
 

 كاهش حمل ونقل موتوريزه در مراكز شهري
 

 افزايش استفاده از حمل ونقل عمومي
 كاهش حمل ونقل موتوريزه شده

 

 كاهش ترافيك 
 

 كاهش آلودگي
 

 وسايل نقليه با مصرف پايين بنزين، پژوهش بيشتر و توسعه
 

 كاهش تصادفات
 

 خودرو خصوصي كمتر
 

 افزايش خودروهاي شراكتي
 

 خريد خودروهاي كم مصرف و كم آلاينده
 

 كاهش مالكيت خودرو، كاهش ثبت  و نام هاي جديد
 

 ماليات بر خريد، مالكيت، فرسودگي وسيله نقليه/ هزينه

 ماليات بر استفاده از وسيله نقليه/ هزينه
 

 افزايش طرح هاي پارك سواري
 

 وسايل نقليه با آلايندگي كمتر
 كاهش مصرف بنزين 
 

 كاهش آلاينده و آلودگي
 

 كاهش مصرف بنزين
 

 كاهش حمل ونقل موتوريزه
 

 كاهش  آلودگي براي حمل ونقل شهري 
 

 افزايش وسايل كم مصرف

 تفكيك اكولوژيكي ماليات و هزينه

 تغيير هنجاري به سمت حمل ونقل عمومي
 

 يارانه بر حمل ونقل عمومي
 كاهش زمان سفر

 

 ماليات بر بنزين/ هزينه

 )...جاده ها، جاده هاي شهري و(ماليات بر استفاده از زيرساخت/ هزينه
 كاهش حمل ونقل موتوريزه 

 

 كاهش زمان سفر در راه ها
 

 افزايش استفاده از حمل ونقل عمومي

 

 كاهش شلوغي و ترافيك در شهرها
 

 هزينه پايين حمل ونقل عمومي
 مسافرت بيشتر با حمل ونقل عمومي  
 

 گسترش شبكه حمل ونقل عمومي
 

 ابزارها

 
 اثرات

 
 مؤلفه هاي استراتژي
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دارد. پایداری در این بخش به طور کلی می تواند شامل سه 
ویژگی اقتصادی، اجتماعی و محیطی باشد. هر کدام از این 
س��ه بخش، دارای هزینه های داخلی و خارجی خاص خود 
می باش��ند که از رفتار انس��انی در هر کدام ناشی می گردد. 
برای سهولت تبیین می توان پیامدها را در قالب هزینه تعریف 
ک��رد. با این وجود این هزینه ها بعضاً در تضاد با پایداری در 
ای��ن بخش عم��ل می کند و برای کاهش آن ه��ا می توان از 
برخی ابزارها و ش��یوه های اقتصادی برای کنترل و هدایت 
رفتار انس��ان در این بخش )حمل ونقل ش��هری( اس��تفاده 
نمود. این ابزارها و ش��یوه ها می تواند در قالب سیاست ها و 
برنامه ه��ا و هم چنین مقررات و ضوابط به اجرا درآید. با این 
حال، نوع ابزار اقتصادی باید متناسب با اهداف تعیین شده 
انتخاب شود که این موضوع با توجه به شرایط و ساختار هر 
ش��هری، متفاوت است. اگرچه ابزارها و شیوه های اقتصادی 
مزیت ها و تأثیراتی اساس��ی دارن��د اما نباید محدودیت ها و 
ضعف ه��ای آن را نادیده گرفت، زیرا هر اقدام و دخالتی در 
جامعه ممكن است همواره با استقبال یا مقاومت عمومی در 
پذیرش آن همراه باش��د. بنابراین به طور کلی می توان گفت 
که پایداری در حمل ونقل ش��هری ناپایدار در سایر بخش ها 

و فضاهای ش��هری به نظر ناممكن می رس��د؛ زیرا یک شهر 
همواره مانند یک سیستم ارگانیسم گونه ای است که تغییر 
در هر جزء آن، در کل س��اختار ش��هری انعكاس می یابد و 
دارای اثرات و پیامدهای ثانوی و انباش��تی بی شماری است 
که وابس��تگی به مسیر را ش��كل می دهد. بنابراین هر اقدام 
توسعه ای در هر ش��هری، همواره مقوله های ذهنی و عینی 
مضاعفی را به س��اختار و عملكرد شهر می افزاید که در یک 
فرآیند دیالكتیكی، در یک پیچیدگی روزافزون، تاریخ خود 

را رقم می زند.
*کارشناسی ارشد برنامه ریزي شهري و مدرس دانشگاه

Shoorcheh.mahmood@yahoo.com
     

پی نوشت
1-Ecological
2 -Sustainable Urban Transport
3 - Brant Land
4 - Economic Sustainability
5 - Environmental Sustainability
6 - Social Sustainability
7 - Internal Costs
8 - External Costs
9 - User Pays Principle
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 مطلوبيت بالا، تقلب پايين

 

 افزايش مشاركت و بازخورد عمومي
 

 دسترسي آسان تر به اطلاعات حمل ونقل
 

 استفاده كاراتر از حمل ونقل
 

 دوره هاي آزمايشي كوتاه تر

 

 طراحي بهتر برنامه حمل ونقل
 كاهش نيار به سياست سازگاري 
 

 كشش بالاتر تقاضاي حمل ونقل

 

 تقلب كمتر، مطلوبيت بيشتر
 

 دوره هاي كوتاه تر سياست سازگاري
 

 آزمايش كوتاه تر و دوره هاي آزمايش
 

 افزايش مشاركت در گفتگوهاي استراتژي
 

 )مراكز اطلاعاتي(ارائه اطلاعات عمومي 

 كنترل قابليت و توان پذيرش عمومي

 ابزارهاي اطلاعات
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 يك رشته عمليات آگاهي عمومي

 ابزارها

 
 اثرات
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10 - Regulatory and Planning Instruments
11 - Cooperation Agreements
12 - Economic Instruments
13 - Price Instruments
14 - Quantity Instruments
15 - Information Instruments
16 - Outcome Objectives
17 - Activity Objectives
18 - Charges and Taxes
19 - Subsidies
20 - Auctions and Biding Schemes
21 - Revenue Generation
22 - Market- Economy Compatibility
23 - Enforcing the User- Pays- Principle
24 - Incentive- Based Transport Policy Approach
25 - High Effectiveness
26 - Dynamic Incentives
27 - Greater Flexibility
28 - Levies
29 - Right
30 - Reaction Lags
31 - Unpredictable and Unstable Revenues
32 - Competitive Disadvantage
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حركت های جهاني
 در حوزه مالیه شهری 
Successful Innovations 
in Urban Financing 
across the Globe

  

جهان در  شهري  اقتصاد 
Urban Economics in the World

ش��هرداري ها در اغلب نقاط جهان، بازوي دولت در سطح محلي محسوب مي شوند و روزبه روز نقش 
اساس��ي تري در توس��عه اقتصاد محلي ایفا مي کنند. این موضوع باعث نیاز روزافزون شهرداري ها به منابع 
مالي بیش��تر و پایدارتر گردیده اس��ت. حرکت های نوین در حوزه مالیه شهری، نتیجه نیاز شهرداری ها به 

پرداخت هزینه هایی است که آن ها برای تأمین خدمات و زیرساخت های شهری صرف می کنند. 
در بس��یاری از مواقع، این ش��یوه های جدید با تأمین مالی هزینه های س��رمایه ای مرتبط هس��تند. 
هم چنی��ن تعداد اندک��ی از روش های جدید در مدیری��ت مالی، جهت برطرف ک��ردن تقاضا برای قابلیت 
حسابرس��ی و شفافیت در سطح محلی ایجاد ش��ده اند. مهم ترین حرکت هاي جهاني در حوزه مالیه شهري 

در سال هاي اخیر عبارتند از: 

1ـ تمركززدایی مالی)1(: 
یكی از مهم ترین حرکت ها در مالیه شهری، تمرکززدایی مالی است که به معنای انتقال وظیفه پاسخگویی 
مالی از دولت مرکزی به شهرداری ها و تشویق شهرداری ها برای تأمین مالی و ارائه خدمات مختلف به شهروندان 
می باشد. اگر چه بسیاری از کشورهای توسعه یافته سال هاست که تمرکززدایی را پذیرفته اند، لیكن این موضوع 

هنوز برای بسیاری از کشورهای در حال توسعه موضوعی جدید محسوب می شود. 
از سال های دهه 1980 تاکنون، حدود 75 کشور تمرکززدایی مالی را به عنوان ابزاری برای اطمینان 

.)Zimmermann,2009( از کارآمدی ارائه خدمات و فائق آمدن بر مسئله فقر پذیرفته اند
کش��ورهاي مختلف، نس��بت متفاوت��ي از بودجه خود را به ش��هرداري ها اختص��اص مي دهند، براي 
مث��ال نس��بت هزینه ش��هرداری ها از کل هزینه های دول��ت، از کمتر از پنج درصد در یون��ان تا تقریباً 60 
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