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مقدمه
زمينى كه آزادانه و بدون گرفتن هيچ گونه وجهى در اختيار همه افراد 
جامعه قرار مى گيرد، منابع عمومى3 خوانده مى شود. براى نمونه  كلاسيك 
منابع عمومى، زمين مرتع يك روستا را مى توان نام برد كه به صورت 
رايگان در اختيار همه اهالى روستا قرار مى گيرد تا دام هاى خود را در 
آن جا بچرانند. اين شيوه برخورد با منابع عمومى تا زمانى كاربرد دارد 
كه جامعه كوچك بوده و علوفه فراوانى در مرتع وجود داشته باشد. اما 
زمانى كه جامعه رشد  كند و تعداد دام ها زياد  شود، به تدريج مراتع دچار 
چراى بى رويه دام ها شده و ديگر نمى توان همان ديدگاه پيشين را نسبت 

به منابع عمومى داشت. 
پاركينگ حاشيه خيابان نيز همانند چراگاه يك روستا، منبعى عمومى 
به شمار مى رود؛ همان گونه كه دام ها براى پيدا كردن علف كمياب در 
مرتع با هم رقابت مى كنند، رانندگان نيز در خيابان براى يافتن جاى پارك 
يافتن جاى  براى  با صرف زمان  به رقابت مى پردازند. رانندگان،  با هم 

عــوارض پــاركيـنــگ 
خـيــابــان،  حـاشيـــه 
منبـعـى بـــراى كسـب 
درآمـد عمومـى محلى1 

 نويسنده: دونالد سى شوپ2 
Donald C. Shoup
 ترجمه و تلخيص: هادى سعيدى رضوانى
دانشجوى دكتراى شهرسازى دانشگاه تهران

هدف اصلي اين بخش با عنوان «اقتصاد شهري در جهان»، طرح 
و بررسي تجربيات موفق كشورهاي جهان - چه شهرهاي جهان 
توسعه يافته و چه شهرهاي كشورهاي در حال توسعه - در برخورد 
با مسائل اقتصادي و مالي است كه با آنها مواجه مى شوند. اين 
بخش بر درس هاي قابل انتقال* از تجربيات كشورها ى ديگر، در 
برخورد با مسائل اقتصادي شهرهاي كشور متمركز خواهد بود و 
تلاش خواهد كرد تا با طرح مسائل اقتصادي مختلف در زندگي 
برنامه ريزان  و  سياست گذاران  موفق  سياستي  پاسخ هاي  شهري، 
شهري و منطقه اي كشورهاى ديگر را در برابر آنها بررسي و نقد 
كند. اين مسائل حوزه هاي مختلفي مانند مسائل موجود در حوزه 
كاربري زمين و ترابرى شهري تا موضوع مسكن، فقر و توسعه  
شهري و هزينه و درآمد شهرداري را پوشش خواهد داد. در اين 
بخش موضوعات مشخصي مانند موارد زير مي تواند موضوع طرح 

در تجربيات موفق اقتصاد شهري جهان قرار گيرد:
1- تجربيات موفق در زمينه مكان يابى بهينه  تأسيسات و تجهيزات 

عمومى شهرى؛
2- مكان يابي فعاليت هاى اقتصادى و توليدى و نواحى مسكونى و 

تجارى در شهرها؛
3- تجربيات موفق در زمينه كاهش پيامدهاى اقتصادى ازدحام و 

ترافيك شهرى؛
4- تجربيات موفق اقتصادي در طراحي نظام بهينه  ترابرى عمومي؛

5- تجربيات موفق در زمينه فقر و نابرابرى هاى شهرى و روش هاى 
برخورد با آن؛

6- موفقيت در زمينه  اعمال روش هاى محرك توسعه  اقتصاد شهرى 
و منطقه اى؛

7- تجربيات موفق در زمينه  تأمين مسكن كم  درآمدها؛
8- تجربيات موفق در زمينه  روش هاى تأمين مالى مسكن شهرى 
(از ديد مسكن غيررسمى و رسمى، مسكن متعارف و مسكن ارزان 

قيمت)؛
9- تجربيات موفق در زمينه  شناسايي و تأمين منابع پايدار شهري؛

10- تجربيات موفق در زمينه تنظيم رابطه حكومت هاي مركزي و 
محلي؛

11- تعريف اصول و روش هاى كارآمد وضع ماليات بر املاك و 
زمين شهرى و

12- قيمت گذارى بهاى خدمات و مانند آن.
 فهرست خلاصه ارائه شده، تنها يادآورى گذرايى برگستره  وسيع 
موضوعاتي است كه مي توان در اين بخش به آنها توجه كرد. اميد 
است تا با طرح تجربيات موفق سياست گذاري و برنامه ريزي در 
حوزه هاي اقتصاد شهري كشورهاي ديگر جهان، بتوان كمك هاي 
فكري مفيدي را براي سياست گذاران و برنامه ريزان اقتصادي و مالي 

شهرهاي كشور، در انجام وظايف و كاركردهاي خود، ارائه داد.
* Transferable Lessons

اقتصاد شهري در جهان
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پارك، وقت و سوخت خود را تلف، هوا را آلوده و ترافيك را بيشتر مى كنند و با يافتن جاى پارك، ديگر انگيزه اى 
براى كاهش مدت زمان پارك خودروى خود ندارند. 

وقتى افراد بسيارى بخواهند از يك منبع عمومى كمياب استفاده كنند، ملاحظات شخصى در استفاده از اين منابع 
محدود، منافع ملموس بلندمدتى ايجاد نخواهد كرد. پاركينگ رايگان حاشيه خيابانى نمونه اى از مشكلات استفاده از 

منابع عمومى است؛ زيرا هيچ كس مالك آن نيست و همه مى توانند از آن استفاده كنند. 

گشتن به دنبال جاى پارك
مقررات  اين  مى كنند.  محدود  ضوابطى  اعمال  وسيله  به  گاهى  را  خيابان  كنار  پارك  جاى  از  استفاده  شهرها، 
اغلب شامل ايجاد محدوديت در ميزان استفاده از پاركينگ به يك يا دو ساعت است. اما گاهى بر اين محدوديت 
ساعت نمى توان نظارت داشت در نتيجه اغلب نقض مى شود. وقتى كه تمام مكان هاى قابل پارك كنار خيابان اشغال 
شده است، حجم گسترده تقاضا براى عرضه اندك جاى پارك شكل گرفته و رانندگان منتظر مى مانند كه يكى از 
خودروهاى پارك شده بخواهد از پارك خارج شود. به اين ترتيب هر چه تعداد خودروهايى كه خواهان جاى پارك 

هستند بيشتر باشد، زمان بيشترى براى يافتن آن نياز خواهند داشت. 
تلاش براى يافتن جاى پارك، صفى متحرك از خودروهايى كه منتظر يافتن آن هستند ايجاد مى كند. اما يك فرد 
نمى تواند در نظر بگيرد كه چند خودرو در صف پارك هستند زيرا اين خودروها از خودروهاى ديگرى كه براى انجام 
كارى در حال گذر هستند قابل شناسايى نمى باشند. با اين حال برخى از محققان تلاش كرده اند كه تعداد خودروهاى 
در حال گشت و زمان صرف شده آنها را براى يافتن جاى پارك تخمين بزنند. آن ها براى اين كار از تحليل ويدئوهاى 
ضبط شده از جريان ترافيك، مصاحبه با رانندگانى كه در كنار خيابان پارك كرده اند و تجربه شخصى گشتن دنبال 

جاى پارك استفاده كرده اند. 
جدول شماره (1) نشان گر نتايج 16 مطالعه درباره گشتن دنبال جاى پارك در 11 شهر مى باشد. تخمين ها به 
شدت به محلى وابسته است كه مطالعه انجام شده است، اما 8-74 درصد حجم ترافيك مربوط به رانندگانى بوده 
كه دنبال جاى پارك مى گشته اند. ميانگين زمان براى يافتن جاى پارك 3/5-13/9 دقيقه بوده است. اين مطالعات، از 
محدوده هايى انجام شده كه قيمت جاى پارك در آن پايين و حجم ترافيك بالا بوده است و گمان مى رفته كه مشكل 

جاى پارك دارد. 
حتى صرف زمانى اندك براى يافتن جاى پارك نيز مى تواند به ترافيك پيش بينى نشده اى منجر شود. مركز شهر 
پرترافيكى را در نظر بگيريد كه براى يافتن يك جاى پارك به طور متوسط سه دقيقه وقت صرف شود. اگر از هر 
جاى پارك در روز به طور متوسط 10 خودرو استفاده كنند، هر جاى پارك در يك روز، 30 دقيقه زمان گشتن براى 
جاى پارك4 در بر خواهد داشت. اگر متوسط سرعت خودرو در اين مدت، 10 مايل در ساعت باشد، هر جاى پارك، 
يك سفر 5 مايلى در روز ايجاد مى كند. يك بلوك شهرى تجارى به طور ميانگين 33 جاى پارك در حاشيه خود 
ايجاد مى كند. پس هر بلوك تجارى 165 مايل در هر روز و 60 هزار مايل در هر سال (معادل بيش از دو دور سفر به 
دور كره زمين) سفر ايجاد خواهد كرد. به دليل اين كه به دنبال جاى پارك بودن، در محدوده هايى كه به طور معمول 

هم پرترافيك هستند، ترافيك را تشديد كرده، بنابراين شرايط بد موجود، بدتر مى شود. 
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شهرها با دريافت كرايه ارزان قيمت براى جاپارك هاى كنار خيابان، انگيزه اى براى گشتن به دنبال جاى پارك 
ايجاد مى كنند. براى درك ميزان تأثير ايجاد اين انگيزه، جدول شماره (2) قيمت جاى پارك كنار خيابان5 و خارج 
قيمت  نشان دهنده  دوم  ستون  مى دهد.  نشان  آمريكايى  20 شهر  در  تعطيل  روز  يك  ظهر  هنگام  در  را  خيابان6  از 
پاركينگ هاى خارج  در  توقف  اول  قيمت ساعت  نشان دهنده  و ستون سوم  كنار خيابانى  پارك  نزديك ترين جاى 
از خيابان (مانند پاركينگ هاى طبقاتى) است. جاى پارك كنار خيابانى در همه شهرها به جز سه شهر، ارزان تر از 
پاركينگ هاى خارج از خيابان است. به طور متوسط ساعت اول توقف در پاركينگ هاى خارج از خيابان معادل 5 

ساعت توقف در جا پارك هاى كنار خيابان است.
اگر توقف در كنار خيابان، ارزان تر از توقف در پاركينگ هاى خارج از خيابان باشد، گشتن دنبال جاى پارك از ديد فردى، 
انتخابى عقلانى است؛ اما از ديد جمعى، اين كار موجب افزايش ترافيك، اتلاف سوخت، افزايش تصادفات و آلوده سازى هوا 
مى شود. اين مسائل وقتى ايجاد مى شود كه شهرها، كرايه ارزانى براى جاپارك هاى كنار خيابان وضع  كنند. اين امر نتيجه آشكار 

مديريت بد در استفاده از يك منبع شهرى كمياب، با پيامدهاى نامطلوب گسترده براى شهرها، اقتصاد و محيط زيست است. 

شماره هاى بعد از ديترويت، لندن و نيويورك به محدوده هاى مختلف در اين شهرها اشاره دارد.

جدول شماره 1ـ گشتن به دنبال جاى پارك در سده بيستم

اگر توقف در كنار خيابان، ارزان تر از توقف در پاركينگ هاى خارج از خيابان باشد، گشتن 
دنبال جاى پارك از ديد فردى، انتخابى عقلانى است؛ اما از ديد جمعى، اين كار موجب 
افزايش ترافيك، اتلاف سوخت، افزايش تصادفات و آلوده سازى هوا مى شود. اين مسائل 

وقتى ايجاد مى شود كه شهرها، كرايه ارزانى براى جاپارك هاى كنار خيابان وضع  كنند
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كرايه واقعى براى جاپارك هاى حاشيه خيابان
به منظور حذف زمان براى يافتن جاى پارك، شهرها مى توانند كرايه اى واقعى براى جاى پارك وضع كنند. 
اگر  مى سازد.  متعادل  را  پاركينگ  تقاضاى  باشد-  متفاوت  روز،  مختلف  ساعات  در  مى تواند  كه   – واقعى  كرايه 
جاى  از  تعدادى  هميشه  كه  باشد  بالا  اندازه اى  به  كه  كند  وضع  خيابانى  كنار  پاركينگ  براى  كرايه اى  شهرى، 
پارك هاى مجاور هر بلوك، خالى بماند، رانندگان هميشه جاى پارك خالى در نزديكى مقصدشان خواهند يافت. 
قيمت واقعى با وجود بالا يا پايين بودن بايد به گونه اى وضع شود كه كمبود جاى پارك احساس نشود. دولت ها 
اما هدف گرفتن  تأمين كند؛  بازتوليد آن را  به گونه اى قيمت گذارى مى كنند كه هزينه  اغلب خدمات عمومى را 

كرايه واقعى از پاركينگ كنار خيابانى، مديريت يك منبع كمياب است نه تأمين مالى هزينه هاى عرضه آن. 
اگر هدف قيمت گذارى واقعى كرايه جاى پارك، رسيدن به شرايطى باشد كه رانندگان بدون گشتن بتوانند جاى 
پارك بيابند، ميزان مناسب جاى پارك خالى در كنار خيابان چقدر خواهد بود؟ مهندسان ترافيك اغلب توصيه مى كنند 
كه اين نرخ بايد حدود 15 درصد جاپارك ها باشد؛ به عبارت ديگر از هر هفت جاى پارك، يكى بايد خالى بماند 
تا ورود و خروج به پاركينگ آسان صورت گيرد. در صورت پذيرفتن اين نرخ قيمت واقعى براى جاى پارك كنار 

خيابانى در طول روز متفاوت است. 

پيش فرض: يك راننده به مدت يك ساعت در هنگام ظهر يك روز تعطيل پارك مى كند. داده ها بين سال هاى 2001 تا 2003 گردآورى شده است

جدول شماره 2ـ قيمت پاركينگ در محدوده شهردارى7
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زمانى كه نرخ اشغال پاركينگ كمتر از 85 درصد است، نبايد كرايه اى گرفته شود؛ زيرا در اين صورت منفعت 
عمومى را به دنبال خواهد داشت و هزينه حاشيه اى اضافه شدن يك استفاده  كننده ديگر صفر خواهد بود. اما زمانى 
كه تقاضا افزايش مى يابد، منفعت عمومى در تنگنا قرار مى گيرد، مدت زمانى طول مى كشد تا جاى پارك خالى پيدا 
شود و هزينه حاشيه اى اضافه شدن يك استفاده كننده ديگر افزايش مى يابد. به دليل اين كه عرضه جاى پارك كنار 
خيابانى ميزان ثابتى دارد، قيمت كرايه بايد افزايش يابد تا نرخ اشغال پاركينگ را به 85 درصد برساند. براى دانستن 
اينكه آيا قيمتى كه اكنون وضع شده، قيمت واقعى است يا نه، بايد نرخ اشغال پاركينگ را به دست آورد. اگر اين نرخ 

حدود 85 درصد بود، آن گاه قيمت كرايه واقعى است. 

درآمد حاصل از پاركينگ حاشيه خيابان به مانند اجاره زمين عمومى
جاپارك هاى حاشيه خيابان، زمين شهرى با ميزان عرضه ثابتى است كه درآمد ناشى از آن اجاره زمين به شمار 
مى رود. تقاضا، تعيين كننده ارزش اجاره اين جاى پارك هاست و سود ناشى از آن بايد صرف عرضه خدمات عمومى 

در شهر شود. اخذ كرايه از پاركينگ هاى حاشيه خيابان بسيار مؤثرتر از وضع ماليات بر اجاره زمين است.
جدول شماره (3) قيمت پاركينگ حاشيه خيابان و ماليات  بر ارزش زمين را به عنوان روش هايى براى جمع آورى 
اجاره زمين براى هدف هاى عمومى مقايسه مى كند. اين مقايسه دو نكته را روشن مى كند: نكته نخست ماهيت اين 
نوع درآمد است. قيمت پاركينگ حاشيه خيابان، هزينه اى است كه از استفاده كنندگان آن دريافت مى شود و ماليات 
به شمار نمي رود، يعني از مالكان وسايل نقليه دريافت مى شود نه از مالكان زمين. كرايه پارك حاشيه خيابان به نسبت 
اشغال كرده اند، دريافت مى شود. همان گونه كه هنرى  را  رانندگانى كه زمين عمومى كميابى  از  تنها  استفاده  زمان 
جورج مى گويد: درآمد عمومى «به وسيله جامعه، براى استفاده جامعه، به قيمت بازتوليد جامعه اخذ مى شود» و صرف 

هزينه هاى تأمين خدمات عمومى براى محله ها مى شود. 

جدول شماره 3ـ مقايسه قيمت پاركينگ حاشيه خيابان و ماليات بر ارزش زمين
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نكته دوم آن است كه اخذ عوارض از پاركينگ حاشيه خيابان آسان تر از جمع آورى ماليات بر ارزش افزوده 
و  زمين  ارزش  چگونه  اينكه  (مانند  زمين  ارزش  سنجش  دشوارى هاى  درباره  زيادى  كتاب هاى  است.  زمين 
ساختمان از هم جدا مى شود) و مشكلات اخذ ماليات از اين زمين ها (مانند اين كه آيا بايد از ارزش اجاره زمين 
پاركينگ هاى حاشيه خيابان، مكان هاى محدود  اين حال،  با  يا ارزش سرمايه) نگاشته شده است.  ماليات گرفت 
هستند  اجاره اى  ملِك  يك  مانند  آن ها  مى باشد.  آنها  قرارگيرى   محل  در  تفاوت شان  تنها  كه  هستند  هم شكلى  و 
انتقال آن از يك مستأجر به مستأجر بعدى پايين است.  كه تعداد فراوانى مستأجر براى آن وجود دارد و هزينه 
قيمت گذارى كرايه اين جاى پارك ها نيز ساده مى باشد. اگر قيمت كرايه، بسيار بالا باشد، جاپارك هاى زيادى خالى 
مى ماند و اگر اين قيمت خيلى پايين باشد، جاپارك هاى زيادى پر مى شود. در هر دو حالت به راحتى مى توان با 
بالابردن يا پايين آوردن قيمت كرايه، آن را متناسب با تقاضا تنظيم نمود. پاركينگ هاى حاشيه خيابان را مى توان 

بازار زمين در هر شهر تلقى كرد. 

ملاحظات مرتبط با مقوله برابرى
اخذ عوارض از پاركينگ هاى حاشيه خيابان، از نظر اقتصادى مؤثر است و ممكن است از نظر سياسى نيز تأثيراتى 
داشته باشد، اما آيا عادلانه نيز هست؟ براى قضاوت دراين باره بايد آن را با جايگزين خود (پاركينگ خارج از خيابان) 
مقايسه كرد. ملزومات پاركينگ خارج از خيابان14 موجب افزايش قيمت كالا و خدمات مى شود. اخذ عوارض از 
پاركينگ حاشيه خيابان در مقايسه با پاركينگ خارج از خيابان به يك دليل ساده، عادلانه تر است: همه افراد خودروى 
خيابان  پاركينگ  از  استفاده  دليل  به  كه  مى كنند  خريد  مغازه هايى  از  كه  خودرويى  بدون  افراد  و  ندارند  شخصى 
عوارض پرداخت مى كنند نيز به طور غيرمستقيم هزينه اين پاركينگ را به صورت افزايش قيمت بر روى كالاهايى كه 
مى خرند، پرداخت مى كنند. پيمايش ملى سفر خانوار15 در سال 2001 نشان داد كه خانوارهايى كه درآمدى كمتر از 
25 هزار دلار در سال دارند، 9 برابر بيشتر از خانوارهايى كه درآمد بيش از 25هزار دلار در سال دارند ممكن است كه 
خودرويى نداشته باشند. هم چنين احتمال صاحب خودرو نشدن خانوارهايى كه در خانه اجاره اى زندگى مى كنند16 
6 برابر افرادى است كه صاحب  خانه هستند. خودرو به صورت نامساوى ميان افراد جامعه تقسيم شده و اخذ كرايه 
از رانندگانى كه از پاركينگ حاشيه خيابان استفاده مى كنند خيلى عادلانه تر از اين است كه همه افراد (چه آن هايى كه 

خودرو دارند و چه آن هايى كه ندارند) را مجبور به پرداخت هزينه پاركينگ خارج از خيابان نماييم.

تعادلى  تقاضا  و  ميان عرضه  كه  گيرد  به گونه اى صورت  بايد  كرايه  قيمت  تعيين 
به  است.  درصد   85 پاركينگ،  اشغال  نرخ  براى  بهينه  نقطه  باشد.  داشته  وجود 
روز حدود  از  زمان  هر  در  كه  تعيين شود  كرايه طورى  قيمت  اگر  كه  معنى  اين 
15درصد از جاى پارك ها خالى باشد اين قيمت مناسب است و اگر كمتر از 85 
درصد خالى باشد، قيمت كرايه بالاست و اگر بيش از 85 درصد پر باشد، قيمت 

پايين است كرايه 
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به  باشد آن است كه اخذ مستقيم كرايه ممكن است منجر  انتقادى ديگرى كه مى تواند وجود داشته  ديدگاه 
جداسازى رانندگان بر اساس درآمدشان گردد. به اين ترتيب كه رانندگان مرفه هميشه جاى پارك رزرو شده اى 
در اختيار دارند در حالى كه رانندگان كم درآمد، نمى توانند كرايه جاى پارك مناسب را بپردازند. بايد توجه داشت 
تعداد  توقف،  مدت  از:  باشد  عبارت  مى تواند  عوامل  اين  دارد.  تأثير  خودرو  پارك  مكان  بر  مختلفى  عوامل  كه 
به  قائل است. رانندگان بسته  براى صرفه جويى در زمان خود  راننده  ارزشى كه  افرادى كه در خودرو هستند و 
نوع سفر براى زمان خود ارزش متفاوتى قائل هستند و كرايه پاركينگ، رانندگان را توانمند مى كند تا بر اساس 
نوع سفر و انگيزه خود در آن لحظه، زمان خود را ارزش گذارى كنند. افراد كم درآمد ممكن است كه عجله داشته 
باشند و رانندگانى كه هميشه نمى توانند در بهترين جا پارك كنند مى توانند فقط در زمان هايى كه صرفه جويى در 
وقت برايشان بسيار مهم است در اين نقاط توقف كنند. در عوض همه مى توانند با صرفه جويى در هزينه كرايه 
پاركينگ از وسايل نقليه عمومى استفاده كرده يا به قدم زدن يا دوچرخه سوارى براى رسيدن به مقصد بپردازند. 

اخذ كرايه واقعى، پاركينگ هاى حاشيه خيابان را به محلى در دسترس براى همگان تبديل كرده و موجب مى شود 
با وجود  اين كه در مواقع اضطرارى، حتى  از  افراد  از  نمايند. بسيارى  انتخاب كنند كه كجا توقف  كه رانندگان 
پرداخت هزينه، نمى توانند جاى پارك مناسبى پيدا كنند، عصبانى شده بنابراين اغلب آن ها احساس مى كنند اگر 
به گونه اى برنامه ريزى شود كه وقتى نياز به توقف فورى دارند هميشه جايى براى پارك پيدا كنند، اخذ عوارض 

از پاركينگ حاشيه خيابان، عادلانه است.
اخذ ماليات از ارزش زمين بسيار بحث بر انگيزتر از اخذ عوارض از پاركينگ حاشيه خيابان است. كرايه واقعى 
معنى  به  پاركينگ حاشيه اى  عوارض  نيست.  زمين  ارزش  بر  ماليات  توجيهات  از  كدام  هيچ  نيازمند  پاركينگ  از 
مطالبه حقوق عمومى از زمين خصوصى نيست؛ بلكه به معنى مطالبه حقوق خصوصى از زمين عمومى است. به 
دليل اين كه جامعه به گونه اى آشكار، پاركينگ هاى حاشيه اى را در اختيار دارد پس حق دارد كه حق كرايه آن را 

نيز جمع آورى كند. 

حاشيه اى  پاركينگ  عوارض  مانند  عمومى  درآمد  ديگر  منابع  از  هيچ يك 
تا  مى شود  موجب  عوارض  نوع  اين  مزيت  اين  كنار  در  نيست.  سهل الوصول 
حمل ونقل عمومى تقويت شده و از طريق كاهش استفاده از خودروى شخصى، 

گردد محافظت  محيط زيست 

از استفاده كنندگان آن دريافت  قيمت پاركينگ حاشيه خيابان، هزينه اى است كه 
مى شود و ماليات به شمار نمي رود، يعني از مالكان وسايل نقليه دريافت مى شود 

مالكان زمين از  نه 
•••
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پى نوشت ها:
1ـ اين مقاله بر اساس منبع زيرتهيه شده است: 

Shoup, C. Donald, (2004), The Ideal Source of 

Local Public Revenue, Regional Science and 

Urban Economics, 34, 753 – 784

2ـ گروه برنامه ريزى شهرى، دانشگاه كاليفرنيا، لس آنجلس.
3- Commons

4- Cruising Time Per Day

5- Curb Parking

6- Off-Street Parking

7- City Hall

8- Curb

9- Off-Street

10- Incidence

11- Assessment

12- Efficiency

13- Equity

14ـ اين جا منظور از پاركينگ خارج از خيابان، پاركينگ هايى 
است كه اغلب مغازه ها و واحدهاى تجارى در آمريكا موظفند 
تجارى  واحد  كنار  در  مشتريان  توقف خودروى  براى  را  آن ها 
اين  احداث  هزينه  چون  ترتيب  اين  به  بسازند.  خود  ادارى  يا 
يا  كالا  نرخ  بر  هزينه  اين  است،  مغازه دار  عهده  به  پاركينگ ها 

خدمتى كه وى عرضه مى كند مؤثر است.
15- National Household Travel Survey

16- Living in a Rented Residence

17- Curb Parking 
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نتيجه گيرى
و  مشترك  مشكل  يك  خيابانى  حاشيه  ارزان  يا  رايگان  پاركينگ 
قديمى شهرهاست. مطالعات نشان مى دهد كه 8-74 درصد خودروها 
كنار خيابانى17 هستند و  پاركينگ  دنبال  به  پرتراكم شهرها  ترافيك  در 
شهرها  است.  دقيقه   14-3 پارك  جاى  يك  يافتن  براى  ميانگين  زمان 
قيمت  اخذ  راه  از  را  خيابان  كنار  پاركينگ  اقتصادى  مزيت  مى توانند 
پاركينگ  واقعى  قيمت  كنند.  حذف  خيابانى  حاشيه  پاركينگ  واقعى 
حاشيه خيابان مى تواند سودى معادل 5-8 درصد كل اجاره زمين در 
يك شهر و در برخى محلات سودى بيش از ماليات بر املاك داشته 

باشد. 
پاركينگ رايگان حاشيه خيابان مى تواند مشكلات گوناگونى براى 
شهرها در پى داشته باشد. رانندگان با صرف وقت براى گشتن به دنبال 
بنزين و آلوده شدن  جاى پارك، موجب متراكم شدن ترافيك، اتلاف 
براى  بيشتر  تقاضاى  به  منجر  پاركينگ حاشيه اى  كمبود  مى شوند.  هوا 
قيمت  افزايش  به  منجر  نيز  خود  كه  شده  خيابان  از  خارج  پاركينگ 
كالاها و خدمات مى گردد. تعيين قيمت كرايه بايد به گونه اى صورت 
بهينه  نقطه  باشد.  داشته  وجود  تعادلى  تقاضا  و  عرضه  ميان  كه  گيرد 
براى نرخ اشغال پاركينگ، 85 درصد است. به اين معنى كه اگر قيمت 
كرايه طورى تعيين شود كه در هر زمان از روز حدود 15درصد از جاى 
پارك ها خالى باشد اين قيمت مناسب است و اگر كمتر از 85 درصد 
باشد،  پر  درصد   85 از  بيش  اگر  و  بالاست  كرايه  قيمت  باشد،  خالى 

قيمت كرايه پايين است. 
هيچ يك از منابع ديگر درآمد عمومى مانند عوارض پاركينگ حاشيه اى 
سهل الوصول نيست. در كنار اين مزيت اين نوع عوارض موجب مى شود 
تا حمل ونقل عمومى تقويت شده و از طريق كاهش استفاده از خودروى 
شخصى، محيط  زيست محافظت گردد. با توجه به مجموعه نكته هاى بيان 
شده مى توان نتيجه گرفت كه اخذ كرايه واقعى از پاركينگ حاشيه خيابان 

يك منبع ايدئال درآمد عمومى محلى است. 
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