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قیمـت گـــذاري 
و تــأمیـن مالــي 
حمل ونقل شهري*

 ترجمه و تلخیص: بهاره عریاني
کارشناس ارشد اقتصاد

اقـتــصــــاد
حمل ونقل شهري

دارند.  به همراه  را  درآمدها  افزايش  و  منابع  تخصیص  قیمت ها 
و  چندگانه  اهداف  تعقیب  به واسطه ي  شهري  حمل ونقل  قیمت گذاري 
تفکیک نهادي زيرساخت هاي جاده اي از حوزه ي بهره برداري، قیمت گذاري 
زيرساخت ها از مخارج و تفکیک جاده ها از ساير روش هاي حمل ونقل، 
امري پیچیده مي باشد. به دلیل يکپارچگي و پايداري حمل ونقل شهري، 
کشورهاي درحال توسعه بايد به سمت قیمت هايي حرکت کنند که مبین 
هدفمند  رويکردي  سمت  به  باشد؛  روش ها  تمام  اجتماعي  هزينه هاي 
شامل يارانه اي کردن حمل ونقل که مبین اهداف راهبردي بوده و درصدد 

يکپارچه سازي تأمین مالي حمل ونقل شهري است.

1ـ نقش قیمت ها در حمل ونقل شهري
در اغلب بازارها،  قیمت ها دو وظیفه ي اصلي برعهده دارند: سهمیه بندي، 
و تخصیص منابع میان تولید محصولات مختلف و تأمین مالي تولید. در 
بخش حمل ونقل، به طور کلي، و حمل ونقل شهري به طور خاص، انجام 

اين وظايف مشروط به در نظر گرفتن سه مسأله ي زير است:
الف. تفکیک وظايف زيرساخت ها از تأمین خدمات؛

ب . تعقیب اهداف چندگانه، به ويژه درخصوص سیاست هاي حمل ونقل 
عمومي؛

پ. تفکیک تأمین مالي زيرساخت ها از مخارج.
پیشنهاد  راه هايي  فوق،  مسائل  از  هريک  بیان  ضمن  مقاله،   اين  در 
با قیمت گذاري بهتر و  مي شود که بر اساس آنها شهرداري ها مي توانند 
در  خود  اثربخشي  نیاز،  مورد  وجوه  تأمین  جهت  مناسب  تدابیر  اتخاذ 

تأمین خدمات حمل ونقل را بهبود بخشند.

2ـ اخذ عوارض استفاده از زیرساخت ها 
زماني که حجم ترافیک به سطحي برسد که جريان آمدوشد اتومبیل ها 
)ترافیک( به طور قابل توجهي به جامعه آسیب وارد  کند، گفته مي شود 
تحمیل  اضافي  هزينه ي  شرايط،  اين  در  هستند.  »متراکم«  جاده ها  که 
تنها هزينه ي استفاده  انجام مسافرت هاي اضافي،  شده به جامعه به دلیل 
بر  که  تأخیرهايي است  بلکه مجموع  نبوده،  اضافي  نقلیه ي  از وسیله ي 
هزينه ي  صورتي که  در  تنها  مي شود.  تحمیل  جاده  از  استفاده کنندگان 
تحمیل شده ـ و دريافت شده ـ بر هريک از استفاده کنندگان جاده  مبین 
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هزينه هاي اجتماعي باشد،  برنامه ريزان سفر انگیزه خواهند داشت که تعداد سفرهاي بیشتري را ترتیب دهند، اين امر 
تا جايي ادامه مي يابد که منافع آنها کمتر از هزينه هاي اضافي تحمیل شده بر جامعه باشد.1 

در عمل، در اغلب کشورها ـ کشورهاي صنعتي شده و درحال توسعه ـ جاده  هاي شهري براي استفاده کنندگان آنها بدون 
هرگونه هزينه مستقیم تدارک ديده شده اند. پرداخت هاي  صورت گرفته از جانب استفاده کنندگان خصوصي به تأمین کنندگان 
عمومي با توجه به میزان استفاده ي آنها از جاده متفاوت بوده و به صورت غیرمستقیم در قالب مالیات ها )به ويژه در خصوص 
سوخت( تبلور مي يابد. قیمت گذاري پايین )قیمت گذاري پايین تر از مقدار واقعي( در تمامي اقتصادها امري رايج است. حتي 

در کشورهاي درحال توسعه با وضع مالیات هاي نسبتاً بالا بر سوخت، مالیات ها مبین هزينه هاي تراکم شهري نیستند.
حقیقت آن است که اين مالیات ها، قادر به پوشش هزينه هاي متعدد با اثرات مغاير نمي باشند. 1. اين امر انتخاب 
از  گسترده  استفاده ي  مشوق   .2 مي زند؛  برهم  را  ـ  ماشین هاي شخصي  به ويژه  ـ  جاده اي  روش حامي حمل ونقل 
زيرساخت ها است که به نوبه خود منجر به ازدحام بیشتر مي شود؛ 3. به دلیل نداشتنِ درآمد مستقیم، از  لحاظ منطقي 
استفاده از معیارهاي معمول سرمايه گذاري تجاري در تصمیم گیري درباره ي ظرفیت مورد نیاز امکان پذير نیست؛ 4. 
به دلیل عدم تحقق درآمد براي مقامات مسئول محلي، ممکن است پول کافي براي حفظ زيرساخت هاي فعلي وجود 
نهايت هزينه هاي  استفاده کنندگان در  به  قیمت تحمییل شده  اينکه  تمامي دلايل فوق، تضمین  به  بنا  باشد.  نداشته 

اجتماعي سفرهاي آنها را پوشش دهد، بسیار حائز اهمیت است. 
2ـ1ـ قیمت گذاري تراکمي

در قیمت گذاري تراکمي، قیمت  هاي پرداختي توسط استفاده کنندگان 
متناسب با هزينه  نهايي اجتماعي استفاده آنها از جاده مي باشد. بديهي 
است که با توجه به سطح معمول تراکم اين نوع قیمت گذاري متفاوت 

خواهد بود.2 قیمت گذاري تراکمي از سوي اقتصاددانان در زمینه هايي که امکان نظارت هاي اداري متعدد ـ که عمدتاً براي 
مديريت ترافیک صورت مي گیرد ـ وجود ندارد، توصیه شده است. اين امر بر تمامي ابعاد سهیم در تصمیمات سفر، از 
جمله انتخاب مقصد، زمان سفر، روش حمل ونقل، مسیر و مواردي از اين قبیل اثر مي گذارد. علاوه بر اين، اگر قیمت گذاري 
تراکمي در حوزه هايي همچون زمین هاي انعطاف پذير و بازار دارايي ها  صورت گیرد، شهرها مي توانند به شکلي متراکم تر 
و با استفاده هاي متنوع تر از زمین، اختصاص منابع کمتر براي گسترش شبکه هاي جاده اي به مناطق مجاور، و تهیه ي وجوه 
بیشتر براي ارتقاي زيرساخت ها در مناطق شهري توسعه يابند.3 از همه مهم تر اين روش، برخلاف بديل هاي محدود  اداري، 

به جاي تحمیل هزينه بر دارايي هاي عمومي درآمدهايي هم دربردارد. )کادر نوشت 1(
بنا به اين دلايل در سال 1975 بانک جهاني استفاده از اين روش قیمت گذاري در بخش حمل ونقل را توصیه 
کرده و سپس قابلیت اجراي آن را در کشورهاي صنعتي شده مورد آزمون قرار داد.4 با اين حال، نظیر تجربه هنگ کنگ 
و چین در اوايل دهه ي 1930، تلاش هاي صورت گرفته درخصوص معرفي و اجراي پروژه هاي پیشنهادي بانک در 
کوالالامپورو بنکوک ناکام ماند. اما امروزه، مضامین پیچیده آن همچنان در سنگاپور به قوت خود باقي است. »طرح 
به سامانه هاي  معرفي شده و در حال حاضر  بار در سال 1973  اولین  ترافیک(،  )ALS(5 )طرح  محدوده ي مجاز« 
از  استفاده  نظیر  ديگري،  متعدد  جايگزين  اقدامات  البته،  است.  شده  تبديل  پیچیده تري  الکترونیکي  قیمت گذاري 
محدوديت هاي محوطه ي پارک و ساير سیاست هاي قیمت گذاري نیز در بسیاري از کشورها مورد پذيرش قرار گرفته 

در قیمت گذاري تراکمي، قیمت  هاي پرداختي توسط 
اجتماعي  نهایي  هزینه   با  متناسب  استفاده کنندگان 

استفاده آنها از جاده مي باشد
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است. حتي در کشورهاي صنعتي شده، نگراني هاي بسیاري درخصوص عملکرد مناسب و خوب اين جايگزين ها 
وجود دارد. در برخي از شهرهاي نروژ، به منظور ايجاد درآمد سامانه ي هزينه مستقیم بابت استفاده از جاده هاي شهري 

معرفي شده و در حال حاضر قیمت گذاري تراکمي با ملاحظات جدي تري در هلند و انگلستان دنبال مي شود.
به بسیاري از اعترضات وارد شده بر اين شیوه ي قیمت گذاري قبلًا پاسخ داده شده است. پیشرفت  در الکترونیک 
نیز نگراني هاي اولیه در خصوص هزينه و قابلیت اعتماد به فن آوري را برطرف کرده است. با انتخاب فن آوري اي 
که بر ثبت متمرکز حرکات وسايل نقلیه متکي نباشد، مي توان بر ترس از تجاوز به حريم خصوصي غلبه کرد. ترس 
در خصوص اثرات مخارج تراکمي تحمیلي بر گروه هاي پايین درآمدي ـ که مهمترين مانع در پذيرش سیاسي اين 
روش در جوامع بسیار موتوريزه محسوب مي شود6 ـ در شهرهاي کشورهاي توسعه يافته که اغلب مردم به حمل ونقل 
عمومي يا روش هاي غیرموتوريزه وابسته هستند، توجیه کمتري دارد.7 حتي، برخي از شهرهاي عمده ي کشورهاي 
اروپاي شرقي که به سرعت موتوريزه شده اند هنوز هم استفاده ي گسترده و مکرر از خدمات حمل ونقل عمومي را 
توصیه مي کنند، چرا که آن را بديلي براي ماشین هاي شخصي مي دانند که در بسیاري از کشورهاي غربي وجود دارد. 
با اعطاي يارانه هاي خاص، نظیر استفاده از کارت هاي هوشمند رايگان يا با قیمت هاي پايین و درج برچسب در 
دوره ي گذار، مي توان بر بي عدالتي هاي ناشي از انتقال به سامانه ي مستقیم و کارآمدتر مطالبات بابت استفاده از جاده 

غلبه کرد. قیمت گذاري تراکمي بیش از پیش به مفهومي بدل شده است که زمان به کار بردن آن فرا رسیده است. 

کادر نوشت 1ـ ایجاد تونل نیمسان در سئول: قیمت گذاریِ ساده ی جاده ای که موجب کاهش تراکم و تأمین وجوه 
مورد نیاز مدیریت ترافیک می شود

به رغم پرداخت هاي گسترده بابت آزادراه ها و خطوط مترو در سئول، در دهه ي 1980 و اوايل دهه ي 1990، تراکم ترافیک 
به میزان قابل توجهي افزايش يافت. در سال 1996، شهرداري سئول براي استفاده ي وسايل نقلیه ي شخصي، تونل هاي شماره 
1 و 3 نیمسان و دو دالان ايجاد کرد که مناطق مرکزي سئول را به بخش هاي جنوبي شهر مرتبط مي کرد و بابت آن در مجموع 
2000 وون )معادل 2/20 دلار آمريکا( مطالبه کرد. مطالبات براي يک و دو سرنشین وسايل نقلیه شخصي )از جمله راننده(  در 
هر دو مبادي ورودي و خروجي در طول روزهاي هفته از 7 صبح تا 9 بعدازظهر و از 7 صبح تا 3 بعدازظهر در روزهاي شنبه 
تعیین شده بود. ماشین هاي شخصي با سه يا تعداد بیشتر مسافر، تاکسي ها، انواع اتوبوس ها، ون و کامیون ها، هم چنین تمامي 

استفاده کنندگان در روزهاي يکشنبه و تعطیلات ملي از پرداخت معاف بودند. 
دو سال بعد از آغاز طرح قیمت گذاري تراکمي براي تونل هاي شماره 1 و 3 نیمسان، تعداد مسافران وسايل نقلیه، به 34 
درصد کاهش يافت، میانگین سرعت سفر 50 درصد )از 20 تا 30 کیلومتر بر ساعت( افزايش يافت و تعداد وسايل نقلیه معاف 
از عوارض در هر دو دالان به میزان قابل توجهي افزايش پیدا کرد. در مقابل، در مسیرهاي بديل حجم ترافیک 150 درصد 
افزايش يافت، اما در نتیجه جريان هاي اصلاح شده در تقاطع هاي مشخص مرتبط با دالان هاي نیمسان و مقابله ي شديد با پارک 

غیرقانوني در خیابان مسیرهاي جايگزين، میانگین سرعت افزايش يافت.
از جمله  پروژه هاي حمل ونقل  گسترده اي صرف  به میزان  آمريکا(  دلار  میلیون   15 )معادل  تونل  دو  سالانه ي  درآمد  کل 

مديريت سامانه ي حمل ونقل و اقدامات مديريت تقاضاي حمل ونقل در سراسر شهر شد.

Source: Hwang, Son, and Eorm, 1999

قیمت هاي تراکمي با توجه به روش  هاي مورد استفاده، میزان پیچیدگي فن آوري به کار گرفته شده و میزان هزينه ها 
تعیین مي شوند. هرچند، به لحاظ نظري، براي هر ارتباط در شبکه در هر دوره ي زماني، قیمت هاي مختلفي تعیین 
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مي شود، در عمل، تقريبي از قابلیت اجراي درخواست و قابلیت پیش بیني واکنش رانندگان مبناي تعیین قیمت قرار 
مي گیرد. امروزه، سه اصل قیمت گذاري تراکمي به شرح زير جا افتاده است:

بابت  تحمیل هزينه  و  فن آوري ساده  به کارگیري  با  اين روش  ترافیک(.  مجاز )طرح  قیمت گذاري محدوده ي   •

حق دسترسي يا گردش در مناطق محدود جغرافیايي با زمان بندي هاي متفاوت اجرا مي شود. در واقع، اين اصل همان 
طرح محدوده ي مُجازي است که در سال هاي بین 1975 و 1998 در مناطق مرکزي سنگاپور به مرحله اجرا در آمد. 

طرح تهیه شده براي مناطق مرکزي لندن نیز از همین نوع است.
• دریافت عوارض عبور با توجه به زمان استفاده ازجاده هاي خاص یا باندهاي جاده اي. اين روش مي تواند با تحمیل 

هزينه بابت تراکم در بزرگراه هاي عمده به بهبود جريان ترافیک بر مکان هاي متأثر از آن کمک کند. اين اصل در 
کشورهاي درحال توسعه، همچون برخي از تونل هاي هنگ کنگ، تونل نیمسان سئول و هم چنین بزرگراه هاي سنگاپور 

مورد استفاده قرار گرفته است. 

• قیمت  گذاري الکترونیکي جاده اي. با استفاده از اين روش مي توان برحسب زمان استفاده و نوع وسیله ي نقلیه در هر 

منطقه، تمايزهاي بیشتر و دقیق تري در مطالبات هزينه اي اعمال کرد. با بروز پیشرفت هاي اخیر فن آوري در سامانه هاي 
حمل ونقل هوشمند، اين اصل در قیمت گذاري تراکمي، جذابیت  بیشتري يافته است. در سال 1998، سنگاپور سامانه ي 
قیمت گذاري الکترونیکي جاده اي را جايگزين سامانه ي محدوده ي مجاز کرد. اين شیوه ابتدا در مرکز شهر و برخي از 

جاده هاي ورودي مورد استفاده قرار گرفت و پس از آن به فراخور ضرورت گسترش يافت )کادر نوشت 2(8.
تعیین  شود،  اجتماعي  نهايي  هزينه ي  معادل  جاده  از  استفاده  بابت  درخواستي  مطالبات  که  زماني  اصل،  در 
ارتباط  به  جاده  گسترش  جهت  سرمايه گذاري  انجام  زمان  درباره ي  جاده اي  محلي  مقامات  توسط  تصمیم  اتخاذ 
میان درآمدهاي حاصل از قیمت گذاري تراکمي و هزينه هاي گسترش بستگي دارد.9 در عمل، جايي که صرفاً نظام 
قیمت گذاري مورد استفاده قرار مي گیرد، پذيرش سرمايه گذاري هاي پیشنهادي مستلزم انجام تحلیل هزينه ـ فايده 
است. با اين حال، کاربرد طرح قیمت گذاري مبناي مناسبي براي پذيرش ارزيابي به وجود آورده و منابع درآمدي ايجاد 

خواهد کرد که مي  تواند براي تأمین مالي ظرفیت هاي اضافي مورد استفاده قرار گیرد.10 
قرار  استفاده  مورد  نشانه  يک  به عنوان  پارک  بابت  مطالبات  يا  مؤثر  تراکمي  قیمت هاي  که  است  آن  حقیقت 
مستقیم  هزينه هاي  کل  از  بیش  درآمدي  کنید(،  توجه  زير  توضیحات  به  مسأله  اين  بیشتر  درک  )به منظور  گرفته 
تراکم ايجاد مي کندکه به نوبه ي خود يک فرصت پیش روي اين شیوه قیمت گذاري به شمار مي رود. در بسیاري از 
شهرهاي کشورهاي درحال توسعه، قیمت هاي بالاي استفاده کنندگان از جاده با کمبود فضاي خیابان نسبت به مناطق 
ساخت وساز کاملًا متناسب است. با توجه به آنکه افراد داراي اتومبیل هاي شخصي عمدتاً دارندگان درآمدهاي بالا 

سه اصل قیمت گذاري تراکمي به شرح زیر است:
• قیمت گذاري محدوده ي مجاز )طرح ترافیک(

• دریافت عوارض عبور با توجه به زمان استفاده  ازجاده هاي خاص یا باندهاي جاده اي
• قیمت  گذاري الکترونیکي جاده اي
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هستند، احتمالاً بیشترين بها را بابت کاهش زمان سفر و قابلیت پیش بیني مسافرت مي پردازند. علاوه بر اين، با عنايت 
اتومبیل هاي  از مالکیت  اقلیتي از شهروندان ثروتمند تر مايل به پرداخت هزينه هاي فزاينده ي ناشي  تنها  اين که  به 
مدل پايین هستند، طبق اصول دموکراسي، افراد با درآمد بالا هم حق حیات دارند. با توجه به تمامي دلايل فوق، 
قیمت گذاري تراکمي همراه با استفاده از درآمدها براي بهبود حمل ونقل عمومي و ارائه ي ساير تسهیلات به نفع فقرا، 

مي تواند براي شهرهاي فقیر در اقتصادهاي در حال گذار و درحال توسعه مورد استفاده قرار گیرد. 

کادر نوشت 2ـ بهبودهای الکترونیکی کارایی قیمت گذاری جاده ای )ERP( در سنگاپور
اين کار،  با  کرد.  مجاز  محدوده ي  طرح  جايگزين  را  جاده  الکترونیک  قیمت گذاري  سنگاپور  دولت   ،1998 سپتامبر  در 
هرچند مناطق تحت پوشش سامانه ي الکترونیک همان مناطق تحت پوشش طرح محدوده مجاز بود، اصول آن نسبت به اصول 
مشابه طرح محدوده مجاز گسترده شده و به جاده هاي فرعي نیز تسري يافت. تمامي وسايل نقلیه ملزم به داشتن دستگاه هاي 
باشند.  قالب کارت هاي هوشمند  اعتبار در  پذيرش  به  قادر  به گونه اي که  نقلیه ي خود شدند؛  )IU(11 در وسیله ي  الکترونیک 
زماني که وسايل نقلیه از پل عبور مي کنند عوارض به طور خودکار پرداخت شده و صفحه اي از کريستال مايع میزان پرداخت 
به منظور  اعتبار را نمايش مي دهد. هرچند میزان عوارض دريافتي بسته به حجم واقعي ترافیک تغییر نمي کند،  باقي مانده  و 
تضمین سرعت هاي بهینه ي ترافیک، اين عوارض به صورت فصلي مورد بازبیني قرار مي گیرند. هزينه ي راه انداختن اين سامانه 
در سنگاپور معادل 200 میلیون دلار )125 میلیون دلار آمريکا( بود که نصف مبلغ مورد نیاز براي اجراي مناسب کارت هاي 

هوشمند الکترونیک است.
سامانه ي قیمت گذاري الکترونیک به منظور افزايش درآمد دولت به مرحله ي اجرا در نیامد. مخارج اين سامانه عموماً کمتر از 
حق الزحمه هاي طرح محدوده ي مجاز متناظر با آن است. اصل هزينه ي هر عبور در ERP بدين معناست که اتومبیل سواراني که 
از جاده هايي که عوارض به آنها تعلق مي گیرد استفاده مي کنند، بايد مبلغ بیشتري بپردازند. در مجموع، درآمد حاصله حدود 40 
درصد از درآمدهاي جمع آوري شده گذشته در طرح محدوده ي مجاز کمتر بود، اما مخارج الکترونیک انعطاف پذيري بیشتري 

در تعیین مخارجي دارند که تنها براي حفظ جاده هاي فارغ از تراکم کافي هستند.
به مجرد استقرار الگوهاي ترافیکي جديد، حجم ترافیک ورود به محدوده ي منطقه ي ممنوع در روزهاي هفته از 20  تا 24 
درصد ـ از 271.000 وسیله نقلیه در هر روز تا بین 206.000 و 216.000 ـ کاهش يافت. با اين حجم کمتر ترافیک، میانگین 
سرعت ترافیک در منطقه از 30 ـ 35 کیلومتر در ساعت تا 40 ـ 45 کیلومتر در ساعت افزايش يافت. پیشرفت هاي حاصل در 
 ERP سه بزرگراه در طرح قیمت گذاري الکترونیک جاده اي بوضوح مشخص نیست و مقامات نقل وانتقال زمین بازبیني مخارج

براي بهینه سازي جريان ترافیک در آينده را مدنظر دارند.

Source: PADECO, 2000

2ـ2ـ مالیات هاي سوخت جایگزیني براي قیمت  استفاده کنندگان

در حال حاضر وضع مالیات بر قیمت سوخت اصلي ترين هزينه ي مستقیم مرتبط با استفاده از جاده است. که به 
قیمت سوخت در حمل ونقل شهري اهمیتي مضاعف بخشیده است. مالیات هاي وضع شده بر سوخت، تنها هزينه ي، 
میزان  مستقیم  به صورت  مي تواند  و  بوده  بي اهمیت  و  کوتاه  انجام سفرهاي  در  راننده هاي شخصي  بر  تحمیل شده 
سفرهاي آنها، انتخاب روش حمل ونقل و انتخاب فن آوري مورد استفاده در وسیله ي حمل ونقل را تحت تأثیر قرار 

داده و با شدت کمتر بر میزان مبادله میان محل مسافرت و هزينه هاي حمل ونقل تأثیر بگذارد.
در حالت مطلوب، قیمت سوخت بايد هزينه ي منابع آن )قیمت هاي مرزي( را تحت پوشش قرار داده و جاده ها 
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را مصون نگاه دارد، هزينه هاي تراکم به صورت مستقیم در قالب تحمیل عوارض بسیار متمايز تبلور يابد، هزينه هاي 
زيست محیطي با توجه به هزينه هاي ناشي از انتشار آلاينده ها دريافت شود و، در نهايت، اهداف توزيعي به گونه اي 

دنبال شود که به واسطه ي آن مالیات هاي مقطوع با انحراف مواجه نشوند.
 در عالم واقع، اين مسأله نه در کشورهاي صنعتي شده و نه در کشورهاي درحال توسعه با موفقیت همراه نبوده 
است. اغلب جاده ها )به ويژه در مناطق شهري( داراي دسترسي آزاد بوده و نمي توان دسترسي به آن را مشروط به 
عوارض مستقیم متمايز کرد. در اين کشورها، هیچ فن آوري خاصي براي مطالبه ي هزينه هاي ناشي از انتشار آلاينده هاي 
نیست. در فقدان  امکان پذير  مالیات هاي توزيعي مستقیمِ ساده  يا  انتقالي مقطوع  ندارد. پرداخت هاي  خاص وجود 
سازوکارهاي دريافت هزينه ي مستقیم، مشمول مالیات کردن سوخت، اغلب به عنوان نماينده ي ساير عوارض به کار 
مي رود. به لحاظ نظري، مالیات ها يا مخارج مربوط به حفظ جاده ها بر تراکم و اهداف زيست محیطي و توزيعي مُرَجَحّ 

هستند. از اين رو، بررسي پتانسیل هاي وضع مالیات بر سوخت براي اجراي وظايف متعدد ضروري به نظر مي رسد.
وضع مالیات بر سوخت به عنوان عوارض حفظ جاده، برحسب نوع وسیله ي نقلیه مورد استفاده، به خوبي متمايز نشده 
و مستلزم آن است که با هزينه هاي مربوط به وزن محورها12 تکمیل شود. هم چنین، مالیات سوخت به عنوان عوارض 
تراکمي، بیان گر ساختار مناسب تراکم نیست چرا که مصرف سوخت به اندازه ي کافي به نوسانات سرعت وسايل نقلیه 
حساس نیست. مالیات بر سوخت، به عنوان هزينه زيست محیطي، احتمالاً نماينده ي بسیار خوبي براي وضع مالیات بر 
آلاينده هاي کربن است، اما انتشار بسیاري از آلاينده هاي ديگر متناسب با مصرف سوخت نبوده و برحسب نوع سوخت، 
نوع وسیله نقلیه و میزان انتشار آلاينده ها متفاوت است. مالیات بر سوخت، به عنوان ابزار توزيعي، ترکیب مناسبي از کشش 

پايین قیمتي و کشش بالاي درآمدي بوده و توزيع کننده اي نويدبخش در کشورهاي درحال توسعه به شمار مي رود.
مالیات سوخت در مقايسه با وضع مالیات بر وسیله نقلیه داراي يک مزيت عمده است )در خصوص وسايل 
نقلیه مالیات غیرمستقیم، مالیات هاي شماره گذاري ، مخارج بیمه اي و مواردي از اين قبیل وجود دارد(. مزيت وضع 
مالیات بر سوخت آن است که میزان آن با توجه به استفاده از وسیله ي نقلیه تغییر نمي کند. حال آنکه میزان کرايه هاي 
حمل ونقل عمومي به طور مستقیم با میزان استفاده تغییر مي کند. بنابراين، اگر وضع مالیات بر اتومبیل  هاي شخصي 
متناسب با میزان استفاده ي آنها نباشد، هزينه ي استفاده از ماشین  براي سفرهاي کوتاه در مقايسه با حمل ونقل عمومي 
ارزان تر مي شود. يکي از عمده ترين مزاياي پرداخت  بیشتر بابت چیزهايي که در شرايط وضع مالیات بر سوخت 
جزو هزينه هاي ثابت يا ساير مخارج مبتني بر مسافت محسوب مي شود،13 آن است که امکان مقايسه میان ساختار 

قیمت گذاري حمل ونقل عمومي و خصوصي را افزايش مي دهند.
اتکا به وضع مالیات بر سوخت به عنوان جايگزيني براي مطالبات مستقیم، مشکلات اجرايي جدي به همراه دارد. 
سوخت هاي متعددي در بخش حمل ونقل وجود دارد که در بخش هاي مختلف و با اهداف متفاوت مورد استفاده قرار 
مي گیرند. به عنوان مثال، مي توان بر سوخت ديزل مالیات هاي سنگیني بست، به  دلیل آنکه موجب آلودگي بسیار زياد هوا 
مي شود. علاوه بر اين، با توجه به آنکه ديزل، سوخت اولیه ي حمل ونقل هاي باربري جاده اي است، نهاده ي واسطه اي 
و نه کالاي مصرفي نهايي به شمار رفته و دلیل موجهي براي بار مالیاتي نسبتاً پايین آن وجود دارد. نفت سفید به دلیل 
استفاده در گرمايش داخلي بسیاري از کشورها به میزان کمي مشمول مالیات شده يا حتي در برخي موارد يارانه نیز بدان 
تعلق مي گیرد. متأسفانه، اگر مالیات اندکي بر اين سوخت ها وضع شود، احتمال بسیار زيادي براي جايگزيني ديزل با 



صاد شهر / شماره سوم
اقت

ي
صـاد حمل ونقل شهـر

ش ويژه: اقت
بخ

42

بنزين مورد استفاده در وسايل نقلیه وجود خواهد داشت يا امکان جايگزيمي بنزين با نفت سفید يا ديزل که هر يک 
از آنها زيان هاي زيست محیطي بسیاري به همراه دارند، به وجود مي آيد. به ويژه در جاهايي که به دلیل وجود هزينه هاي 
تراکمي تمايزهاي فضايي در وضع مالیات وجود دارد حمل ونقل سوخت به هرجا به استثناي بزرگ ترين شهرها  مشکلاتي 

به همراه دارد.
مهم تر از همه اينکه وضع مالیات بر سوخت حق قانوني ملي است که درآمد حاصل از آن به جاي شهرداري ها به 
خزانه ي ملي واريز مي شود. بنا به اين دلايل، هماهنگ کردن آن با راهبردهاي تدوين شده در سطح شهرها، به استثناي 
بخش  بر  مالیات  وضع  از  حاصل  درآمدهاي  تمامي  تخصیص  درباره ي  کشور  گستره ي  در  موجود  موافقت هاي 

حمل ونقل و تکالیف هزينه اي، با دشواري هاي خاص خود همراه است.
2ـ3ـ سایر مالیات هاي کمتر مستقیم و عوارض هاي استفاده از جاده

وضع ساير مالیات ها بر وسايل نقلیه نیز مي تواند نقش مهمي در تخصیص برابر و کارآمد هزينه هاي جاده میان 
وسايل نقلیه مختلف ايفا کند. هزينه هاي سالانه بر مبناي محورهاي استاندارد به طور گسترده مبین اين حقیقت 
است که پوشش جاده اي بیشتر تابعي از وزن  محورها  به جاي مصرف سوخت است. اين مالیات ها به طور مرکزي 
ثابت بوده و درآمدهاي حاصله به طور مستقیم در اختیار مقامات 

قانوني محلي قرار مي گیرد. 
برخي از مالیات ها داراي نقش تخصیصي کاملًا مشخصي هستند. 
در دانمارک و هنگ کنگ، دريافت مالیات هايي تقريباً سه  برابر هزينه ي 
بوده  شدن  موتوريزه  کردن  محدود  براي  عامل  عمده ترين  ماشین، 
است14. شکل تکامل يافته ي اين نوع مالیات در سنگاپور اخذ مي شود. اين کشور در سال 1990 سامانه اي را راه انداخت 
که در آن تعداد محدوده شده ي افراد داراي شرايط لازم جهت دريافت مالکیت وسايل نقلیه ي موتوري )اصطلاحاً، گواهي 
صلاحیت( هر ماه به مزايده گذاشته مي شد. اين امر، در ترکیب با مالیات هاي موجود، به نوبه خود موجب شد قیمت هاي 
خرده فروشي ماشین هاي جديد 4 تا 5 برابر قیمت هاي بازار جهاني آنها شود. ساير تجارب صورت گرفته در اين خصوص 
مربوط به توکیو است؛ در اين کشور خريدهاي آتي ماشین مستلزم ارائه ي مدارک لازم دال بر داشتن فضاي پارک خارج از 
خیابان اصلي است، علاوه بر اين، در بسیاري از شهرهاي مختلف چین، شرايط لازم جهت ثبت نام دريافت موتورسیکلت 

قابل فروش بوده و فروش موتورسیکلت هاي ثبت شده در يک محل در جاهاي ديگر ممنوع است. 
اغلب، هزينه هاي پارکینگ به جاي عوارض مربوط به استفاده از جاده به کار مي رود. اين مورد هرچند نمي تواند 
از رانندگي مردم در سراسر يک منطقه ممانعت به عمل آورد يا بیان گر مسافت هاي مختلف يا مسیرهايي باشد که 
رانندگان انتخاب مي کنند، مي تواند با توجه به زمان و مکان متغیر باشند؛ به گونه اي که بخش عمده اي از اثرات بیروني 
تراکمي را به خود اختصاص داده و مشوق توزيع موقتي يا فضايي بهتر تقاضا براي حرکت در جاده ها باشند.15 اين 
امر قبلًا در روش هاي کاملًا پیچیده در بسیاري از شهرهاي اروپايي به خوبي مورد استفاده قرار گرفت؛ انگلستان و 
فرانسه وضع مالیات بر فضاهاي پارک مناطق مرکزي که توسط کارفرماها براي کارمندان خود تهیه شده بود را مورد 
بحث قرار دادند.16 وجود مجوزهاي قابل انتقال براي تعداد معیني از فضاهاي پارک قابل دسترس روشي مزايده اي 

است که حقي براي مسافرين هر روزه جهت رانندگي تا محل کار به وجود مي آورد.

زیست محیطي،  هزینه  به عنوان  سوخت،  بر  مالیات 
احتمالًا نماینده ي بسیار خوبي براي وضع مالیات بر 

آلاینده هاي کربن است
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خلاصه آن که، نظام مخارج مطلوب براي استفاده از زيرساخت  بايد تمامي هزينه هاي )تراکم، زيست محیطي، فرسودگي 
زيرساخت ها و مواردي از اين قبیل( مربوط به استفاده کنندگان را در نظر گیرد؛ تا آنجا که بتوان آن را مستقیماً متناسب با 
هزينه هاي تحمیل شده در نظر گرفت. به طور کلي، به دلیل وجود برخي هزينه ها ـ )نظیر روشنايي و نظافت خیابان ها و مواردي 
از اين قبیل( که داراي مشخصه کالاهاي عمومي هستند و بايد بیشتر به صورت دلخواهي تخصیص يابد ـ اين امر به طور کامل 
قابل اجرا نیست. به دلیل تحمیل انواع مختلف هزينه هاي متغیر میان انواع وسايل نقلیه برمبناي طیفي از مشخصات وسايل 

نقلیه و نوع استفاده از آنها، تنها به کارگیري همزمان برخي از ابزارهاي هزينه اي مي تواند اين هدف را تأمین کند.
طراحي سیستم مخارج نیازمند به کارگیري ترکیبي از مؤلفه هاي هزينه اي مختلف است که به دقت طراحي شده  
باشند. هرچند براي سهولت بررسي، محدود کردن تعداد اين مؤلفه ها مناسب تر است، برخي عناصر عمومي توصیه  

شده را مي توان به شرح زير خلاصه کرد:
• در هیچ شرايطي نبايد هزينه ي سوخت کمتر از قیمت هاي مرزي باشد؛

• در جايي که مخارج مستقیمِ تراکم وجود دارد، اين مخارج بايد برحسب ساعت روز تغییر کنند و متناسب با تراکم 
ايجاد شده توسط انواع وسايل نقلیه ي متفاوت تعیین شوند؛

• هزينه هاي فرسودگي بايد ترجیحاً بر منباي اثر سايیدگي و مسافت هاي متغیر سفر جبران شود. در جايي که اين 

امر امکان پذير نیست، هزينه هاي فرسودگي بايد تاحدي در مالیات اضافي سوخت و تاحدي در مخارج مربوط به هر 
گروه از وسايل نقلیه )ترجیحاً بر مبناي استفاده سالانه واقعي از هر وسیله نقلیه( لحاظ شود؛

• هزينه هاي اثر نهايي زيست محیطي و هزينه هاي نهايي عمومي تصادفات مي تواند از طريق وضع مالیات محلي 

بر سوخت و عوارض اضافي بیمه جبران شود؛
• به منظور به حداقل  رساندن اختلال هاي اقتصادي، بايد هر مخارج هزينه اي، وضع مالیات بر کالاهاي لوکس و 
مالیات هاي عمومي تحمیل شده بر استفاده کنندگان جاده برمبناي تعداد مسافران به جاي حمل ونقل باري صورت گیرد؛

• در جايي که سوخت ديزل با نرخ پايین مشمول مالیات  شود، در راستاي به حداقل رساندن پیامدهاي منفي 

زيست محیطي، بايد بخشي از مالیات جبراني بر تدارک و استفاده از وسايل نقلیه ي سبک ديزلي تحمیل شود.

3ـ قیمت گذاري و تأمین مالي حمل ونقل عمومي 
با توجه به آنکه تصمیم گیران اهداف چندگانه اي را دنبال مي کنند، تعیین قیمت هاي حمل ونقل عمومي و افزايشِ 
تأمین مالي ضروري، به نوبه ي خود مسائل و مشکلاتي به همراه دارد. هدف اولیه ي قیمت گذاري حمل ونقل عمومي 
ايجاد درآمدي است که متضمن عرضه ي کافي و مناسب خدمات حمل ونقل عمومي باشد. هم چنین، مي توان انتظار 
داشت که قیمت گذاري حمل ونقل عمومي در کاهش تراکم و اثر زيست محیطي ترافیک جاده اي و ايجاد هماهنگي 
مؤثر میان روش هاي حمل ونقل عمومي و کاهش فقر سهیم باشد. اساساً بحث مي شود که اگر حمل ونقل عمومي 
شهري تأمین کننده اهداف فوق باشد نمي توان انتظار داشت که تمامي هزينه هاي آن را پوشش دهد. در نتیجه، بخش 

حمل ونقل عمومي شهري در بسیاري از شهرهاي عمده ي کشورهاي صنعتي شده مشمول يارانه شده است.
مورد  مستعمراتي  درحال توسعه  از کشورهاي  برخي  و  انتقالي  اقتصادهاي  در  به طور سنتي  مشابه  سیاست هاي 
استفاده قرار گرفت، اما بسیاري از اين کشورها در موقعیتي نبودند که قادر به تأمین وجوه مورد نیاز براي اجراي 
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چنین سیاست هايي باشند و بخش هاي حمل ونقل عمومي آنها به دلیل کمبود وجه نقد با کاهش مواجه شدند. اين 
بخش به بررسي نحوه ي استقرار مبنايي براي تنظیم سیاست هاي قیمت گذاري و کاهش هزينه  در حمل ونقل عمومي 

شهري مي پردازد که به بهترين نحو با اهداف چندگانه مطابقت داشته باشد.
3ـ1ـ عرضه ي کارآمد

در کارآيي عرضه دو جنبه ي مهم وجود دارد. اول، ارائه ي سودمندترين محدوده ي خدمات با استفاده از منابعِ 
در دسترس، دوم، ضرورتِ تأمین عرضه ي خدمات مورد نیاز در حداقل هزينه ي ممکن. دستیابي به هیچ يک از اين 

موارد ساده نبوده و در اغلب کشورهاي درحال توسعه حاصل نشده اند. 
برابري  قانوني ـ در هر دو زمینه  انجام کارها به روش درست آن است که مي تواند دلايل  سختي موجود در 
اين دلايل،  به  بنا  باشد.  داشته  بود وجود  نخواهد  بهینه  بازار محض  پیامدهاي يک  آنکه چرا  پیرامون  ـ  کارايي  و 
شهرداري ها مي توانند در تعريف خدماتي که بايد ارائه شود و کرايه حمل ونقلي که بايد دريافت شود مداخله کنند. 
در فقدان توانايي انجام محاسبه ي پیچیده تر، اين کارها نوعاً در قالب تنظیم کرايه هاي يکسان براي شبکه هاي تعريف 
شده خدمات پايه صورت مي گیرند. به دلیل دشواري اجراي سیاست کرايه ي يکسان با مجريان متعدد، انحصارات 

بخش عمومي اغلب مورد حمايت قرار مي گیرند. 
به دلیل  حدي  )تا  متفاوتي  ترجیحات  حمل ونقل  استفاده کنندگان  است.  مطلوب  کمتر  يکدستي  سادگي  چنین 
تفاوت در سطوح درآمدي آنها( دارند. بنابراين، امکان افزايش رفاه مصرف کننده وجود دارد؛ حال آنکه، سودآوري 
فزاينده با عرضه ي محصولات متفاوت مختلف در قسمت هاي مختلف بازار صورت مي گیرد. در حمل ونقل اتوبوس 
شهري، اين امر به معناي تأمین خدمات اضافي ـ نظیر ارائه ي خدمات سريع السیر يا خدمات دستگاه هاي تهويه هوا ـ 
در قیمت هاي اضافي است. در چنین وضعي، تبعیض قیمت مي تواند براي تمامي استفاده کنندگان مفید باشد. بنابراين، 
بايد مجريان به سوي آزمون راهبردهاي ارتقاي چنین درآمدهايي به جاي اتکا بر يارانه ها تشويق شوند. اين راهبرد قبلًا 
به طور گسترده به عنوان ابزاري جهت حفظ خدمات اتوبوس شهري در سئول، بوينس آيرس و بسیاري از شهرهاي 

ساير کشورهاي درحال توسعه مورد پذيرش قرار گرفته است.
با توجه به آنکه خطر ورشکستگي محرکي قوي براي کارايي داخلي است، انجام صحیح فعالیت ها، چیزي است 
براثر رقابت تجاري صورت مي پذيرد. امکان اعطاي يارانه، اين انگیزه ها را تضعیف مي کند. به ويژه در  که معمولاً 
نهادهاي پیرادولتي، اعطاي يارانه ها، اين احتمال را تقويت مي کند که حمايت از شرايط کاري و دستمزد بهتر توسط 
نیروي کار سازمان يافته ـ به عنوان بخش مناسبي از نیروي کار ـ نسبت به بازار رقابت کامل، به نحو  بهتري صورت 
کیفیت خدمات  بهبود  يا  پايین تر  کرايه هاي  به سمت  يارانه ها  از  نیمي  از  بیش  انگلستان،  در  برآوردها،  طبق  گیرد. 
جهت گیري شده اند که در واقع در قالب منافعي براي مديريت يا کارگران »نشت« کرده و يا به دلیل کارايي کاسته 
شده از عملیات از دست مي  رود17. استخراج معیارهايي براي کاهش الزامات يارانه اي به واسطه ي کارايي فزاينده و 

هزينه هاي کاهنده اولین گام در راستاي تدوين راهبرد يارانه  حمل ونقل عمومي است. 
بسیاري از مباحثات در خصوص مقررات زدايي و خصوصي سازي از نیاز به کاهش حجم يارانه ها ناشي مي شوند. 
تلاش در جهت افزايش کارايي فعالیت ها به واسطه ي آغاز فشارهاي رقابتي درون بخش، تحمیل قیمت هاي پايین تر 
بدون نیاز به اختصاص منابع به يارانه ها را امکان پذير مي کند. اين امر به طور ضمني بدين معناست که  به ازاي هر 



وم
 س

ره
ما

 ش
ر /

شه
اد 

ص
اقت

ي
ـر

شه
ل 

ونق
مل 

 ح
ـاد

ص
اقت

ه: 
يژ

ش و
بخ

45

کاهش هزينه کمتر از 100 درصد يارانه ها بايد در راستاي تحقق اهداف مورد نظر هدف گذاري شده و دربردارنده ي 
قراردادهاي خدمات رقابت جويانه باشد.

در  حمل ونقل  وزن  اگر  گیرد.  قرار  بررسي  مورد  بايد  نیز  شهري  حمل ونقل  يارانه هاي  اقتصادي  کلان  اثرات 
محاسبه شاخص سطح عمومي قیمت ها زياد باشد، در کوتاه مدت مي تواند موجب کاهش اين شاخص شود. به ويژه 
در جايي که حمل ونقل شهري قلم مهمي در سبد مصرفي گروه هاي کاري کاملًا متشکل است، مي تواند نگراني هايي 
در خصوص فشارهاي دستمزد به وجود آورد. در بلندمدت، وجود فشارهاي تورمي اجتناب ناپذير است که يا به ساير 
اقلامي که به منظور تأمین مالي يارانه ها مشمول مالیات شده اند نیز تسري خواهد يافت يا به واسطه ي وضع مالیات 
فزاينده بر درآمد مستقیم، مشوق مطالبات جبراني دستمزد خواهد بود. کسري بودجه نیز پیامدهاي مشابه آثار تورمي 
به همراه خواهد داشت. موضع کلي بانک جهاني آن است که يارانه ابزار نادرستي براي مقابله با تورم است، هیچ 

استثنايي در مورد بخش حمل ونقل در اين خصوص وجود ندارد.
3ـ2ـ اثرات بر تراکم جاده اي

در کشورهاي صنعتي اين بحث معمول است که به منظور تحريک برنامه ريزان سفر جهت عدم استفاده از وسايل 
نقلیه شخصي، و در نتیجه کاهش تراکم جاده اي، بخش حمل ونقل 
در  تراکم جاده اي  که  در جايي  يارانه شود.  بايد مشمول  عمومي 
مکان هاي خاص يا ساعات خاص روز متمرکز شده است، مبین 
سراسر  در  تراکم  که  جايي  در  است.  يارانه  متمايز  کاملًا  ساختار 
روز به صورت گسترده و همه جانبه وجود دارد، يارانه ي حمل ونقل 

بخش عمومي موضوعي است که بايد مورد بررسي قرار گیرد.
ملاحظات  استدلال،  اين  ظاهري  جذابیت هاي  وجود  به رغم 
متعددي در خصوص به   کارگیري توصیه هاي احتیاطي در استفاده از 

حمل ونقل عمومي به عنوان ابزاري براي اندازه گیري تراکم وجود دارد. اول، وجود اثر کارايي عرضه است که در قسمت 
قبل مورد بررسي قرار گرفت. تنها اگر منافع حاصل از تقسیم ظاهري کاراتر بیش از هزينه هاي ناشي از هر کاهش در 

کارايي عرضه به دلیل اعطاي يارانه باشد، مي توان گفت، در مجموع منفعت خالص وجود دارد.18 
دوم، در خصوص هدفمندسازي مشکلي وجود دارد. در جايي که تراکم به ساعات يا فضاهاي خاصي محدوده 
شده است، مشکلات فزاينده اي در مسیر هدفمندسازي يارانه هاي حمل ونقل عمومي در واکنش به اين مشکل به وجود 
مي آيد. جاده هايي که تراکم بیشتري دارند مستلزم اعطاي يارانه ي حمل ونقل عمومي در ساعات اوج ترافیک است که 
مي تواند اثر بیشتر و مؤثرتري بر انتقال تقاضاي حمل ونقل عمومي از زمان هاي کم ترافیک به دوره هاي اوج ترافیک 
داشته باشد. از نظر فضايي، جايي که تراکم متغیر است، تنظیم سیاست هاي يارانه اي متمايز با توجه به مسیر ـ حتي 

اگر ارائه ي خدمات رقابت جويانه هر مسیر را به صورت مجزا مجاز بداند ـ مشکل است. 
سوم، مشکلات مربوط به هزينه ي مالي وجود دارد که در آن هدف اصلي از پرداخت يارانه انتقال رفت و آمد 
انعطاف هاي چندجانبه و بسیار زياد  اتومبیل هاي شخصي به حمل ونقل عمومي است. موقعیت مطلوب مستلزم  با 
انعطاف هاي  مبین  تجربي  شواهد  است.  عمومي  حمل ونقل  قیمت گذاري  به  توجه  با  اتومبیل  از  استفاده  تقاضاي 

هدف اولیه ي قیمت گذاري حمل ونقل عمومي ایجاد 
درآمدي است که متضمن عرضه ي کافي و مناسب 
خدمات حمل ونقل عمومي باشد. هم چنین، مي توان 
انتظار داشت که قیمت گذاري حمل ونقل عمومي در 
جاده اي  ترافیک  زیست محیطي  اثر  و  تراکم  کاهش 
حمل ونقل  روش هاي  میان  مؤثر  هماهنگي  ایجاد  و 

عمومي و کاهش فقر سهیم باشد
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چندجانبه ي بسیار پايین )0/1( در کوتاه مدت است. هرچند برخي مواقع در بلندمدت به دلیل آثار آن بر مالکیت ماشین  
مي تواند بزرگتر باشد، هنوز هم ابزار فشار ضعیفي است.

در نهايت، مشکلات مربوط به اثرات استفاده ي مفرط از زمین وجود دارد. يارانه ي حمل ونقل عمومي براي جبران 
هزينه هاي مطالبه شده کمتر از میزان واقعي حمل ونقل خصوصي بدين معنا خواهد بود که تمامي بخش حمل ونقل 
مشمول يارانه خواهند بود. اين امر گرايش به ايجاد سفرهاي بیش تر و پراکندگي نامتناسب استفاده از زمین را به 
دنبال خواهد داشت. به منظور عدم تناسب ها در سیستم مخارج حمل ونقل خصوصي، وجود معیارهايي براي تأمین 

مالي يارانه هاي گزينه هاي نه چندان مطلوب الزامي است.
3ـ3ـ هماهنگي در حمل ونقل عمومي

اگر قیمت ها در کوتاه مدت در هر منطقه معادل هزينه ي نهايي اجتماعي باشد، تخصیص آمد و شد میان روش هاي 
مختلف و رقابتي درون سامانه ي حمل ونقل شهري کارآ خواهد بود. نسخه ي تجويز شده ي کلي عمومي براي پوشش 
هزينه هاي ثابت در جايي که اين هزينه ها با قیمت گذاري هزينه ي نهايي در کوتاه مدت جبران نمي شوند، به حداقل 
رساندن اختلال هاي ناشي از سربار هزينه هاي ثابت بر بخش هايي از بازار است که تقاضا کمتر تحت تأثیر افزايش 
قیمت قرار مي گیرد. اين مورد به »قاعده ي قیمت گذاري رمزي19« معروف است )کادر نوشت 3(. در سیستم حمل ونقل 
شهري چندوجهي، به ويژه زماني که روش ها داراي ساختار هزينه اي متفاوت هستند، تعادل مالي مبین يارانه متقاطع20 
میان روش هاست. در اين رويکرد به قیمت گذاري حمل ونقل شهري عمومي، نه تنها کاربردهاي اثرات بیروني نسبي 

ازدحام روش هاي بديل، بلکه ساختارهاي هزينه اي متفاوت نیز بايد مورد بررسي قرار گیرد. 

کادر نوشت 3ـ جبران هزینه های ثابت: قاعده ی قیمت گذاریِ رمزی
قاعده ي حاشیه ي سود معکوس کشش رمزي به بررسي تخصیص هزينه هاي ثابت میان تولیدات بديل درون يک بنگاه 
تولیدي مي پردازد. اگر سیستم حمل ونقل چندوجهي به عنوان بنگاه منفرد عرضه کننده در نظر گرفته شود، قاعده قیمت گذاري 
رمزي مي تواند به عنوان قاعده اي براي تخصیص سیستم هزينه هاي ثابت میان روش ها تعبیر شود. به عنوان مثال، در عملیات 
اتوبوس، بیش از 90 درصد هزينه ها با توجه به تعداد وسايل نقلیه مورد استفاده يا کیلومترهاي طي شده توسط اتوبوس متغیر 
است. قیمت گذاري هزينه ي نهايي کوتاه مدت تقريبا تمامي هزينه ها را پوشش مي دهد. اين امر در خصوص سیستم راه آهن که 
تنها 50 يا 60 درصد هزينه به صورت مستقیم مربوط به خدمات ارائه شده است، مصداق ندارد. در اين شرايط کارآمدترين پیامد 

دربردارنده ي سطوح مختلف پوشش هزينه ي کل برحسب روش ها و انتقال میان آنهاست.
افزودن حاشیه ي  با  کل  هزينه هاي  مؤثر  پوشش  باشد، هدف  بديل حمل ونقل صفر  اشَکال  میان  متقاطع  اگر کشش هاي 
سود به هزينه ي نهايي اجتماعي به تناسب عکس کشش هاي قیمتي تقاضا حاصل خواهد شد. در اين صورت، قاعده ي رمزي 
با مشکلات بیشتري همراه خواهد بود. به عنوان مثال، نسبت قیمت هاي زمان هاي کم  ترافیک به زمان هاي اوج ترافیک را در 
نظر بگیريد. اگر تقاضا در زمان اوج ترافیک کاملا بي کشش و در زمان هاي کم ترافیک کاملا باکشش باشد، کل فشار وارده بر 
قیمت هاي اوج ترافیک خواهد بود. به طور واضح تر، ممکن است استفاده کنندگان با تغییر قیمت هاي نسبي از زمان اوج ترافیک 
به زمان هاي با ترافیک کم انتقال يابد. چنانچه کشش هاي متقاطع غیرصفر باشند، نسبت حاشیه هاي سود خدمات مختلف بايد 

کشش هاي متقاطع و خودي قیمتي را نیز لحاظ کند.

ماخذ: نويسندگان
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وقتي که دو روش در يک سازمان واحد به مرحله اجرا در مي آيند و ورود به سازمان تنظیم شده است، امکان 
تطبیق سطوح مختلف بهبود هزينه براي دو روش با هر الزام کاهش هزينه وجود دارد که اين امر کاملا در ايجاد 

تعهدات حمل ونقل عمومي شهرهاي اصلي رايج است.
در هر حال، زماني که روش هاي اجرايي در رقابت با يکديگر مورد بررسي قرار مي گیرند، تلاش در به  کارگیري 
قاعده ي معکوس کشش، تضادي در تمايل به استفاده از قیمت گذاري به منظور ايجاد کارايي تخصیصي و قیمت گذاري 
در خصوص امکان پذيري تجاري آن به وجود مي آورد. اجراي رقابتي چنین روش هاي پیچیده اي بر مبناي تجاري 
صرف، منجر به حمايت از روش هاي با بیشترين سهم هزينه هاي ثابت )قطارهاي خالي و اتوبوس هاي کاملًا پر( زير 
سطح بهینه خواهد شد. هم چنین، اين امر ساختار خدمات عرضه شده را نیز تحت تأثیر قرار مي دهد. به عنوان مثال، 
فعالیت هاي تجاري اتوبوس ها و متروها در مناطق شهري مي تواند منجر به بازسازي کمتر خدمات اتوبوسراني با 
استفاده از منافع مکمل روش ها و عرضه ي خدمات مسافرتي بیش از حد بهینه توسط اتوبوس ها شود. تجارب اخیر 
ريودوژانیرو حاکي از آن است که واگذاري عملیات راه آهن شهري به بخش خصوصي مي تواند دستیابي به ادغام 

منصفانه را با مشکل بیشتري مواجه کند.
با اين همه، همه ي مدل هاي هماهنگي ملاحظات مربوط به حمايت از يارانه هاي حمل ونقل عمومي بايد مورد 
با توجه به آنکه طبق تعريف، میزان تراکم در ساعات اوج ترافیک بیش از ساعات کم ترافیک  بررسي قرار گیرد. 
است، هزينه  ي نهايي اجتماعي استفاده کنندگان اتومبیل هاي شخصي در زمان اوج ترافیک بايد همواره بیش از میانگین 
هزينه ها باشد. هزينه ي نهايي اجتماعي حمل ونقل عمومي در ساعات اوج ترافیک نیز مي تواند بیش از میانگین هزينه 
باشد، زيرا عرضه ي خدمات در زمان اوج ترافیک مستلزم هزينه هاي مربوط به ظرفیت وسايل نقلیه ي اضافي بوده و 
مي تواند هزينه هاي نهايي نیروي کار بالايي بر جامعه تحمیل  کند. هزينه ي نهايي اجتماعي تدارک حمل ونقل عمومي 
در زمان اوج ترافیک، نه تنها به سطح تراکم بلکه به نابرابري میان سطوح تقاضا در زمان هاي اوج ترافیک و زمان هاي 
کم ترافیک و ارتباط هاي صنعتي در زمینه هايي که اين خدمات عرضه مي شود، بستگي دارد. در شهرهايي با سطوح 
نسبتاً پايین تراکمِ جاده اي و در عین حال نسبت هاي بالاي تقاضا در زمان اوج ترافیک به زمان هاي با ترافیک کمتر، 

يارانه هاي حمل ونقل عمومي در زمان اوج مي تواند کوچک )يا حتي منفي( باشد.
3ـ4ـ عدالت

در راستاي حفظ خدمات در دسترس براي فقرا ـ کساني که فاقد امکانات جايگزين براي سفر هستند ـ کرايه هاي 
حمل ونقل عمومي در بسیاري از شهرها کنترل مي شود. هرچند علي الاصول، پرداخت هاي انتقالي مقطوع روش بهتري 
براي بازتوزيع درآمد است، در عمل، به لحاظ سیاسي، کمتر مورد پذيرش قرار مي گیرند. بنابراين، افزايش کرايه هاي 
حمل ونقل عمومي از  لحاظ سیاسي حساس است )به دنبال افزايش کرايه هاي گواتمالا در آوريل سال 2000، پنج نفر 
از مردم جان باختند(. بنابراين، نه تنها حفظ خدمات حمل ونقل عمومي در دسترس هدفي مهم و مطلوب است، بلکه 
مي تواند به لحاظ عملي و به نحوي مقرون به صرفه با اتخاذ سیاست هاي لازم تأمین شود. مشخصه هاي اصلي بررسي 
در اين زمینه، شامل سطح عمومي کرايه، ساختارهاي کرايه، توافق هاي صورت گرفته در خصوص میزان کرايه ها و 

اعمال تبعیض در کرايه هاست.
• سطوح کرایه. در اغلب کشورهاي درحال توسعه با درآمد پايین و متوسط، میانگین درآمد استفاده کنندگان از 
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تعیین کرايه ها زير سطح هزينه ها و  میانگین درآمد کل است. در چنین شرايطي،  خدمات حمل ونقل عمومي زير 
کسري هاي عملیاتي پوشش داده شده از طريق وضع مالیات هاي فزاينده بر درآمد يا رانندگان ماشین هاي خصوصي، 
اثرات توزيعي مثبتي )ريشه کني فقر( را به همراه خواهد داشت. به هرحال، زماني که مخارج لازم براي اعمال نظارت بر 
میزان کرايه ها به صورت مستقیم تأمین نشود، اثر بلندمدت آن در وهله ي اول کاهش کیفیت و در نهايت میزان ارائه ي 
خدمات حمل ونقل عمومي در دسترس است. لذا، اينکه فقرا واقعاً از نظارت هاي قیمتي منتفع شوند يا خیر به مبادله 
میان کرايه هاي ارزان تر و ارائه ي خدمات ضعیف تر بستگي دارد. شواهد و مدارک قابل توجهي حتي در کشورهاي 
نسبتاً ضعیف، نظیر جمهوري قزاقستان وجود دارد که فقرا مايل به پرداخت هاي بیشتر براي دريافت خدمات بهتر 
به جاي خدمات ارائه شده در کرايه هاي کنترل شده ي موجود هستند. در نهايت، چنانچه دلايل دريافت کرايه هاي پايین 
کاملًا مشخص نباشند، به هیچ وجه فقرا از تعیین سطوح کرايه بسیار پايین منتفع نخواهند شد. بنابراين، تصمیم گیري 
پیرامون کنترل کرايه ها بايد با توجه به ارزيابي اثرات کنترل بر کیفیت خدمات ارائه شده و بررسي امکان تداوم تأمین 

مالي سطح مناسب خدمات صورت گیرد.
• ساختار کرایه. اعتقاد به منصفانه بودن روش دريافت کرايه هاي يکسان سبب شد که اين روش به کرات در سراسر 

شهرهاي اصلي يا شهرهاي مهم مرکزي مورد پذيرش قرار گیرد. در جايي که سفرهاي کاري طولاني تر بر فقرا تحمیل شده، 
خواه به واسطه ي تبعیض هاي نژادي در خانه  سازي )نظیر آفريقاي جنوبي( يا به واسطه ي بي اطلاعي بازار از برنامه ريزي 
در خصوصِ خانه سازي )همانند بسیاري از اقتصادهاي دستوري گذشته(، به واقع اين روش مي تواند براي جبران ساير 
اشکال تبعیض در مقابل فقرا مورد استفاده قرار گیرد. در هر حال، خطر موجود در اين روش، آن است که در شهرهاي 
بزرگ، کرايه هاي يکسان بايد در سطح بالا به گونه اي تعیین شوند که مشوق افراد به سفرهاي با مسافت کمتر جهت يافتن 
روش هاي جايگزين و، بنابراين، کاهش هر روش »يارانه متقاطع« باشد. لذا توصیه مي شود که چنین توزيع هاي فضايي 

به ويژه به واسطه ي کرايه ها و خدمات خاص به جاي نظام عمومي کرايه هاي يکسان تحت کنترل قرار گیرد.
طراحي ساختار کرايه و خدمات به صورت برابر و کارآمد به ويژه در نظام  هاي چندوجهي دشوار است. در اين 
زمینه مي توان به مسأله ي راه اندازي خدمات اتوبوس ها جهت ايجاد سامانه  هاي راه آهن مسافرتي با ظرفیت بالا و 
موارد،  از  بسیاري  در  کرد.  اشاره  راه آهن  سامانه ي  در  متقاطع  يارانه هاي  اتوبوس ها جهت وضع  به  مجوز  اعطاي 
استفاده کنندگان از اتوبوس به طور میانگین، فقیرتر از استفاده کنندگان از سامانه  هاي راه آهن بوده و شکل مؤثر اين 
ديدگاه مستلزم اعطاي يارانه ي کمتر به ثروتمندان است. فقدان بلیط فروشي ها چندوجهي اين مسأله را تصريح مي کند، 
هر جا که تلاش مشخصي در راستاي تضمین هماهنگي درون سامانه ي حمل ونقل شهري عمومي صورت مي گیرد، 

راهبرد کرايه ها و هزينه هاي يکپارچه بايد به گونه اي باشد که پیش از اجرا، اثرات آن بر فقرا مشخص شود. 
• معافیت ها یا کاهش کرایه ها. توزيع يارانه هاي هدفمند با توجه به سطوح درآمد استفاده کنندگان خدمات بايد در 

راستاي کاهش فقر به نحوي کاملًا مطلوب صورت گیرد. برخي گروه هاي آسیب پذير مسافران )کودکان مدرسه اي و 
شهروندان سالمند که درآمدي ندارند( به سهولت مي توانند متمايز شده و با توجه به آن کمترين قیمت ممکن را بپردازند. 
مزيت تبعیض بر اين مبنا آن است که مي تواند در مورد تمامي خدمات مورد استفاده قرار گیرد )به عنوان مثال، براي 
حذف افراد بازنشسته با درآمدهاي بالاي سطح حداقل درآمد(. در بسیاري از کشورها و به ويژه در اقتصادهاي انتقالي، 
براي طیف گسترده اي از خدمتکاران دولتي، کرايه هاي استفاده از حمل ونقل کاهش يافته و يا حتي استفاده از اين خدمات 
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به صورت رايگان در اختیار آنها قرار گرفته است. اين امر به نوبه ي خود مشکلاتي به همراه دارد. اول، گروه هاي معاف از 
پرداخت کرايه، اغلب فقیرترين افراد نیستند، بنابراين، اثرات بازتوزيعي حامي اعطاي يارانه هاي متقاطع دروني نامناسب 
هستند. دوم، در جايي که عده ي زيادي از مسافران کرايه اي پرداخت نمي کنند الزام به پرداخت کساني که بايد کرايه 
پرداخت کنند بسیار دشوار است. رسیدگي آشکار به دلايل ارائه شده جهت معافیت هاي پرداخت کرايه و ابزار مقابله با 
فرار از پرداخت شرط لازم در هر فرآيند تعیین کرايه است. علاوه بر اين، در جايي که به منظور حمايت از سیاست هاي 
ساير بخش ها )بهداشت، امنیت اجتماعي، حفظ نظم و آرامش و مواردي از اين قبیل( از کرايه هاي کاهنده استفاده 

مي شود، هزينه هاي يارانه ها بايد به صورت مستقیم از محل بودجه ي ساير بخش ها تأمین شود.
• تبعیض کرایه. در جايي که موقعیت مکاني ساکنان به میزان قابل توجهي برحسب گروه هاي درآمدي تفکیک شده 

است، امکان تعیین مسیرهاي خاص براي اعطاي يارانه به درآمدهاي خاص وجود دارد. 
به عنوان مثالي در اين زمینه مي توان به ايجاد تمايز در پرداخت کرايه میان خطوط 1 و2 متروي سانتیاگوـ شیلي 
برانگیزه ي ارائه خدمات به جمعیت کم درآمد در قالب پرداخت  کرايه هاي پايین تر به ازاي هر کیلومتر مسافت طي شده 
اشاره کرد. رويکردهاي با هدف گذاري کمتر مي تواند اثرات نامطلوبي به همراه داشته باشد. به عنوان مثال، تأمین سطوح 
حداقل تراکم شبکه در سراسر مناطق شهري در سطح کرايه ي استاندارد، تمايل بسیاري براي ارائه ي سطوح بالاتر 
خدمات يا قیمت هاي پايین تر به مناطق با تراکم کمتر ساکنین ـ نسبت به موارد قابل اجرا به لحاظ تجاري ـ وجود خواهد 
داشت. در کشورهاي با درآمد متوسط، اين مناطق، عمدتاً مناطق با درآمدهاي بالا و مالکیت بالاي اتومبیل هستند. اگر 
چنین سیاستي در نظامي که تمامي هزينه هاي خود را پوشش مي دهد دنبال شود اثر وضع يارانه هاي متقاطع از فقرا به 
ثروتمندان نامطلوب خواهد بود. حفظ تراکم معین شبکه يا تواتر آن از طريق يارانه هاي بیروني از ديگر معايب موجود 
است. به ويژه آنکه تمايل خاصي نسبت به عرضه ي خدمات بیشتر وجود دارد، چرا که هم افرادِ دريافت کننده ي خدمات 

يارانه اي و هم عرضه  کنندگان خدمات، تمايل زيادي به توسعه ي خدمات واگذار شده با سطوح بالاي تعهد دارند.
3ـ5ـ تحولات اصلاح سیاست: اهمیت بخشیدن به پایداري

ارتباط نزديکي میان هزينه هاي زيرساخت ها و هزينه هاي ارائه ي خدمات حمل ونقل عمومي وجود دارد. چنانچه 
استفاده از جاده به نحو مطلوبي قیمت گذاري شود، مورد اقتصادي بهتريني براي اعطاي يارانه حمل ونقل عمومي وجود 
ندارد. اين امر از  لحاظ منطقي، نه تنها به ضرورت انجام اقدامات لازم براي تأمین قیمت گذاري بهینه زيرساخت ها و 
خدمات اشاره دارد، بلکه مبین بذل توجه بیشتر به پويايي هاي تغییر نیز هست. حذف يارانه ي حمل ونقل عمومي در 
فقدان هزينه هاي کارآمد زيرساخت ها ممکن است انتخاب روش حمل ونقل در آينده را نیز تحت تأثیر قرار داده و آن 
را نامطلوب کند. لذا، مشاوره هاي غیرعملي، ايجاد ارتباط میان هر حرکت به سوي کاهش هزينه هاي اصلاح شده در 

بخش حمل ونقل عمومي با ايجاد پیشرفت در معرفي قیمت گذاري جاده اي کارا خواهد بود.
بااين حال، در واقعیت هاي سیاسي، به ويژه در جايي که به دلیل اضمحلال مالي بديل هاي کوتاه مدتي براي افزايش 
کرايه ها از طريق يارانه هاي مداوم بدون عرضه ي خدمات کمتر وجود ندارد، مشاهده ي نسخه ي تجويزي دشوار است. 
اداره کنندگان حمل ونقل عمومي در کشورهاي  از  ايجاد جريان نقدي مناسب جدي ترين مسأله پیش روي بسیاري 
درحال توسعه است. تلاش در جهت کنترل کرايه ها در سطوح غیرتجاري در فقدان مبناي مالي مطمئن، نه تنها عرضه ي 
خدمات در نهادهاي پیرادولتي  )همانند بسیاري از ايالات آفريقاي غربي( را به میزان قابل توجهي تهديد مي کند، بلکه 
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تهديدهايي براي نمايندگي هاي انحصاري اداره کنندگان خصوصي )نظیر جامايیکا( به همراه دارد. بدون وجود مبناي 
مالي مطمئن دستیابي به ساير اهداف گفته شده ممکن نخواهد بود. به همین دلیل، گفته مي شود که هرچند کاهش هاي 
فزاينده ي هزينه به واسطه ي درآمدهاي حاصل از گیشه به نوبه ي خود نبايد اولین نگراني سیاست حمل ونقل عمومي 

باشد، حفظ مبناي مالي مناسب، بايد به مثابه قلب فرآيند سیاست هاي قیمت گذاري عمل  کند.
درک اين موضوع همواره آسان نیست. در اقتصادهاي در حال گذار، جايي که اداره کنندگان نهادهاي پیرادولتي با 
اصول حسابداري تجاري آشنا نیستند، تضمین ارائه ي خدمات مناسب براي تأمین مالي کاهش قیمت ها دشوار است. 
حتي در جايي که سرمايه گذاري ثابت در دارايي هايي مستهلک شوند که ثابت بوده، فروش مجدد يا اختصاص آن به 
ساير کاربردها سودآور نیست، سیستم به میزان قابل توجهي مستلزم درآمد کافي براي پوشش هزينه هاي اجرا، حفظ 

و جايگزيني ترن هاي روي خط آهن مي شود. 

4ـ تأمین مالي حمل ونقل عمومي
تأمین مالي حمل ونقل شهرهاي اصلي به دلیل تفکیک زيرساخت هاي جاده اي از عملیات و اهداف چندگانه اي 
ابتدا  که مقامات دولتي براي سیاست هاي حمل ونقل عمومي اتخاذ مي کنند پیچیده و دشوار است. در اين بخش، 
مسائل مربوط به تأمین مالي زيرساخت هاي بخش عمومي مورد بررسي قرار مي گیرد. در ادامه امکان مشارکت بخش 
قیمت گذاري  ابزار  تجهیز  نهادي  احتمال هاي  نهايت،  در  و  مي شود  آزمون  زيرساخت ها  مالي  تأمین  در  خصوصي 

توضیح داده شده فوق براي حل مسأله تأمین مالي بررسي مي شود.
4ـ1ـ تأمین مالي زیرساخت ها

تأمین وجوه لازم براي سرمايه گذاري بخش عمومي شامل پرداخت هاي اعطا شده توسط دولت مرکزي،  منابع 
عمومي  مخارج  است.  خدمات  ارائه ي  از  حاصل  دريافتي   وجوه  و  محلي  مالیات هاي  وضع  محلي،  استقراض هاي 
حمل ونقل شهري در شهرهاي مرکزي کاملًا توسط دولت مرکزي تأمین مالي مي شوند. به طور معمول و منحصراً در 
شهرهاي غیرمرکزي، مسئولیت اصلي تأمین مالي برعهده دولت هاي شهري اصلي يا منطقه اي با توجه به درجه تأمین مالي 
آنها از سوي دولت هاي مرکزي است. اگر سهم اين بخش ها در تأمین مالي به صورت خودکار در قالب طرح هاي ايجاد 
شده محلي تأمین مالي شوند، مي تواند موجب سرمايه گذاري مفرط در زيرساخت ها شود. بنابراين، پروژه ها بايد مشروط 

به ارزشیابي هاي اقتصادي رسمي سرمايه گذاري به عنوان شرطي براي تسهیم هزينه ها مورد بررسي قرار گیرند. 
استقراض محلي مي تواند در مقابل درآمدهاي عمومي شهري يا گاهي مواقع درآمدهاي عوارض تضمین شود. 
امر  اين  بهره مندند.  اوراق مشارکت  انتشار  براي  کافي  اعتبارات  از  از شهرداري ها همانند دولت هاي محلي  برخي 
استقراض  به  وادار  را  آنها  ايالات،  مقتضیات  به  بنا  نبوده و دولت مرکزي مي تواند  به شهرهاي کوچک تر  منحصر 
نمايد. در اين زمینه، لازم است تمامي مطالبات مربوط به منابع سرمايه اي بر مبناي معیارهاي ارزش گذاري متداول 

سرمايه گذاري صورت گیرد و شهرداري ها بايد خود تمامي هزينه هاي مربوط به استقراض را تأمین کنند.
قابلیت وضع مالیات محلي در بسیاري از کشورها به مالیات بر مستغلات و املاک و درآمدهاي حاصل از صدور 
قانوني دولت  درآمد، حق  و  بر فروش  مالیات  از کشورهاي درحال توسعه،  بسیاري  در  است.  مجوز محدود شده 
از  استفاده کنندگان  هزينه هاي  براي  مکملي  به عنوان  موارد  پاره اي  در  محلي  مالیات هاي  انواع  ساير  است.  مرکزي 
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خدمات حمل ونقل مورد استفاده قرار مي گیرد. »حمل ونقل Versement« فرانسه نمونه اي از مالیات بر حقوق است. 
سیستم »حمل ونقل Vale« برزيل الزامي است که بر شاغلین جهت تأمین مالي بخشي از هزينه هاي کارفرمايان تحمیل 

مي شود.
با توجه به اين اصل که »هرکس به میزاني که از مزايا بهره مند مي شود بايد پرداختي بابت آن انجام دهد«، دريافت 
بخشي از منافع حاصل از سرمايه گذاري در زيرساخت ها که به ساکنین يا کسب وکارهاي محلي تعلق گرفته است 
مي رسد.  نظر  به  مطلوب  سرمايه گذاري  مالي  تأمین  براي  وجوه  اين  از  استفاده  جهت  درآمد  بر  مالیات  قالب  در 
سرمايه گذاري  از  حاصل  دارايي هاي  گران شدن  از  ناشي  عوايد  از  مناسبي  قسمت  که  مالیاتي  ارزش«  »اضافه  يک 
زيرساخت هاست نیز مشمول اين اصل مي شود، اما ارزيابي و کاربرد آن در عمل دشوار است. زماني که گسترش 
هزينه ها و مشارکت هاي زيرساخت ها به نحوي قاعده مند مورد ارزيابي قرار گیرد مي تواند به موازات گسترش ايالات 
براي توسعه زيرساخت ها ارائه شود، اما ممکن است بر وجود کنترل هاي توسعه اي بسیار شديد تکیه داشته باشد که 
در اغلب کشورهاي درحال توسعه اين کنترل ها بسیار اندک است. دولت ملي ژاپن دستورالعمل  اجرايي در خصوص 
خط آهن يکپارچه و واگذاري مشارکت شرکت هاي ساختماني در توسعه ي شهرهاي جديد به شرکت هاي راه آهن با 

شرايط متعدد درج شده در توافق نامه آنها را منتشر کرد.21 
هزينه هاي مستقیم بابت ارائه ي خدمات به استفاده کنندگان بخش خاصي از زيرساخت هاي تأمین مالي شده محلي، 
به طور معمول به عنوان درآمدهاي تجاري در نظر گرفته مي شود که به صورت خودکار در اختیار مقامات عرضه کننده 
قرار مي گیرد، اما اين هزينه هاي مستقیم خدمات بسیار نادر است. درآمدهاي حاصل از هزينه هاي غیرمستقیم، نظیر 
وضع مالیات بر سوخت، معمولاً در اختیار دولت مرکزي قرار مي گیرد. اما مخارج تراکم را بايد به عنوان هزينه ي 
خدمات در نظر گرفت يا آن را در قالب مالیات لحاظ کرد؟ يکي از دلايل پیشرفت هاي کمِ قیمت گذاري جاده اي در 
کشورهاي صنعتي آن است که اغلب به لحاظ قانوني به عنوان مالیات در نظر گرفته شده و به خزانه ي مرکزي واريز 
مي شود. مجلس انگلستان اخیراً قانوني تصويب کرده است که به موجب آن شهرداري ها مجاز به حفظ درآمدهاي 

حاصل از جاده ها بوده و بنابراين انگیزه کافي براي تعريف مخارج تراکم را دارند.
4ـ2ـ برانگیختن بخش خصوصي به تأمین مالي

در جايي که نمايندگي خدمات حمل ونقل عمومي به بخش خصوصي داده شده است، تأمین مالي وسايل نقلیه 
و حمايت از زيرساخت هاي آنها معمولاً برعهده ي اين نمايندگي هاست. در اين خصوص مشکل اصلي آن است که 
جز در مواردي که قراردادها به خوبي در دوره ي زماني معقولي تعريف شده اند، تأمین مالي وسايل نقلیه ضروري 
توسط اداره کنندگان خصوصي با مشکلاتي همراه است. به عنوان مثال، يکي از مشکلات عمده پیشرفت آغاز مزايده ي 
رقابتي نمايندگي ها در ازبکستان آن است که در فقدان سابقه هرگونه انعقاد قراردادي، اجاره و استقراض وسايل نقلیه 

امکان پذير نیست.
تجارب اخیر برخي از کشورهاي آمريکاي لاتین و آسیاي شرقي نشان داد که تأمین مالي خصوصي مي تواند براي 

زيرساخت هاي حمل ونقل شهري به واسطه تهیه ي مقدمات واگذاري تجهیز شود. 
بزرگراه هاي شهري آرژانتین، مالزي، تايلند و اولین متروي بانکوک توسط بخش خصوصي تأمین مالي شده اند. در 
ساير موارد نظیر واگذاري راه آهن حومه شهري موجود در آرژانتین، جايي که قیمت هاي کاملًا منصفانه تحمیل شده 
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است، مشارکت عمومي براي تأمین مالي خصوصي سرمايه گذاري هاي جديد ضروري است. 
نیاز به مشارکت بخش عمومي دلیلي براي صرف نظر از مشارکت بخش خصوصي نیست، اما بر نیاز به ايجاد 
اصول و دستورالعمل هايي که بايد از طريق مشارکت هاي عمومي مورد ارزيابي قرار گیرند تأکید مي کند. به ويژه، اگر 
صاحب امتیازهاي خصوصي قادر به بهره برداري از مازاد مصرف کننده استفاده کنندگان زيرساخت هاي جديد باشند 
ضروري است که بخش عمومي شرط بگذارد که ارزش منافع خارجي و منافع تعلق گرفته به غیرمصرف کنندگان 
براي تعديل مشارکت مورد نیاز بر اساس ارزيابي هاي معمول قراردادها کافي باشد. خطر اصلي آن است که دولت 

مي تواند بدون هرگونه درک روشني از هزينه ها و منافع به انجام اين کار مبادرت کند.
يکي از عمده ترين موانع پیش روي ابتکار بخش خصوصي در زيرساخت هاي حمل ونقل شهري مسأله ي يافتن 
قطعات پراکنده ي زمین و تجمیع آنها در قالب حق عبور است. به منظور توسعه  »کشتزارهاي سبز22«، زيرساخت هاي 
حمل ونقل بايد قیمت زمین  مجاور را نیز افزايش دهند؛ به گونه اي که مالکان زمین با میل و علاقه ي خود به تسهیل 
ساخت زيربناها کمک کنند. اين عوايد بالقوه به صورتي مؤثر در برخي از سامانه  هاي راه آهن شهري ژاپن به واسطه 
بخش  ابتکارات  چنین  در خصوص  مبنا  قوانین  وضع  است.23  گرفته  قرار  بهره برداري  مورد  زمین  تجمیع  فرآيند 
خصوصي، به عنوان ابزاري براي تسهیل سرمايه گذاري بخش خصوصي در زيرساخت هاي حمل ونقل شهرهاي بزرگ 
بسیار ارزشمند است. در زمینه هاي توسعه موجود، دستیابي به هدف مشکل تر است. به  همین دلیل، بخش عمومي 
معمولاً از قدرت بالاي خود در تجمیع زمین ها و ايجاد حق عبور استفاده مي کند، از جمله نمونه هاي بارز اين امر 

مي توان به سرمايه گذاري خصوصي در سامانه جديد مترو در بانکوک و مانیل اشاره کرد. 
 4ـ3ـ سرمایه گذاري در حمل ونقل شهري

راهبرد  از  بايد بخشي جدايي ناپذير  آن  اجراي  و  برنامه ريزي حمل ونقل شهري  که  است  آن  بر  توافق همگان 
شهري باشد. لازمه ي اين امر يکپارچه سازي کامل و مناسب تمامي فعالیت هاي صورت گرفته در روش هاي مختلف 
و وظايف درون بخش حمل ونقل است. اين مضمون مستلزم سازگاري تدابیر مالي در چارچوب راهبرد کلي است. 
بنابراين، بررسي نحوه ي تأمین مالي تمهیدات به گونه اي که تأمین مؤثرتر يکپارچگي درون هر بخش و میان بخش ها 

امکان پذير شود ضروري است. 
اين امر داراي دو مشخصه ي پیچیده است. اول، در فقدان مبناي مالي محلي مناسب، وظیفه ي حمل ونقل عمومي 
به طور فزاينده  در شهرها متمرکز شده است، خواه بخش بي نیاز از کمک يا تأمین مالي باشد يا به کمک هاي بین دولتي 
وابسته باشد. دوم، عرضه ي تسهیلات و خدمات حمل ونقل نوعاً میان بخش هاي خصوصي و دولتي و درون خود 
بخش هاي دولتي بسیار پراکنده است که به معناي وابستگي ارائه ي خدمات به تأمین مالي مستقل و مجزاي تمهیدات 

هر روش است.
4ـ4ـ کمک هاي بین دولتي

با توجه به کمک  هاي بین دولتي، سازوکاري مورد نیاز است که مجاري تأمین مالي را به گونه اي سامان دهد که نه 
تخصیص منابع میان روش ها يا سازمان هاي بديل را برهم زند و نه انگیزه ي فعالیت مؤثر روش هاي منفرد را تضعیف 
کند. متأسفانه، متداول ترين سازوکارهاي مورد استفاده در اعطاي کمک ها ـ تأمین مالي مشارکتي24 سرمايه گذاري هاي 

زيرساخت ها و اعطاي يارانه هاي مستقیم به فعالیت هاي اتوبوس ـ در اين آزمون ها با شکست مواجه شده اند.
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• تأمین مالي مشارکتي . به رغم ناچیز بودن حمايت حساب جاري در تأمین اهداف حمل ونقل شهرداري ها، اين 

روش تأمین مالي از طريق سرمايه گذاري دولت هاي محلي در زيرساخت هاي حمل ونقل شهري به ويژه در شهرهاي 
مرکزي پايتخت ها متداول است. اثر اين مورد، تخصیص منابع در دسترس شهرها را در هر روشي که بیشترين تأمین 
مالي مشارکتي را جذب کنند، تحت تأثیر قرار مي دهد. تبعیض شهرها براي سرمايه گذاري در جاده در بسیاري از 
کشورها و حتي سرمايه گذاري در راه آهن هاي سنگین در برخي کشورها، اغلب از سطوح بالاي تأمین مالي مشارکتي 
ناشي مي شود که به جذب چنین سرمايه گذاري هايي مي پردازند. هم چنین اين موضوع مي تواند همکاري را تضعیف 
کند، چرا که مقامات منفعت بیشتر را در رقابت براي وجوه مشارکتي ارزان به جاي همکاري در توسعه برنامه هاي 

مؤثر )کارا( مي بینند.
استفاده قرار گیرد. اول، تخصیص  اين رفتار رانت طلبانه مورد  يا حذف  ابزار مي تواند براي محدود کردن  سه 
چنین  تمامي  دوم،  گیرد.  صورت  پروژه ها  کیفیت  برمنباي  بايد  محلي  دولت هاي  به  مرکزي  دولت هاي  از  وجوه 
سرمايه گذاري هايي در شهرهاي مهم مرکزي مستلزم تطابق آن با برنامه ي توسعه ي اين مناطق باشد. سوم، حمايت 
مي تواند با بلوکه کردن کمک هاي بلاعوض به گونه اي هدايت شوند که ضمن اعطاي استقلال به شهرها، آنها را مسئول 

اتخاذ تصمیم در خصوص بهترين نحوه مشارکت دولت هاي مرکزي کند.
• مشمول یارانه کردن فعالیت هاي حمل ونقل عمومي از طريق تأمین مالي کسري يا به طور عمومي پذيرش مالکیت 

شرکت هاي حمل ونقل توسط دولت مرکزي هدايت مي شود. اين امر مانعي براي تحقیق شهرداري ها جهت ارائه ي 
سازوکارهاي عرضه ي کاراتر بوده و در نهايت، در ارائه ي مبناي پیوسته براي فعالیت حمل ونقل عمومي در اغلب 
کشورهاي درحال توسعه و اقتصادهاي انتقالي که اين روش در آنها اجرا شده است، با شکست مواجه شده است. 
به منظور اجتناب از اين موضوع، جايگزيني تأمین وجوه نهادهاي عرضه تحت مالکیت دولتي با تدارک صندوق هاي 
برخي  در  است.  بپردازد، ضروري  روش  مؤثرترين  در  خدمات  عرضه ي  به  مي توانند  که  شهرداري هايي  با  متحد 
موارد که دولت هاي شهري توسط نهادهاي عرضه يا کارمندان آنها تصرف شده اند، ايجاد ارتباط میان تدارک چنین 

صندوق هايي با شرايط لازم جهت معرفي فرآيندهاي تدارک رقابتي ضروري است.
4ـ5ـ هماهنگي درون بخشي

شهري  حمل ونقل  روش  هر  براي  متوازن  بودجه ي  به  منجر  به وضوح  قبلي  تنظیم شده ي  قیمت گذاري  اصول 
نمي شود. در خصوص جاده هاي متراکم شهري، قیمت گذاري هزينه ي نهايي کوتاه مدت، مازادي بیش از حفظ جاده 
و هزينه هاي اجرا به وجود مي آورد. هرچند در بسیاري از بخش ها اين امر ظرفیت فزاينده را به گونه اي تعديل خواهد 
کرد که هزينه هاي کوتاه مدت کاهش يابد، در خصوص جاده هاي شهري به دلیل هزينه هاي بالاي زمین و زيست محیطي 
افزايش ظرفیت امکان پذير نیست. در مقابل، تعیین کرايه هاي حمل ونقل عمومي در سطحي زير هزينه جهت بازتوزيع 
درآمدها ـ به عنوان توزيع جبراني قیمت گذاري پايین تر از واقعیت جاده ـ کسري در تأمین مالي حمل ونقل عمومي 
را به قوت خود باقي خواهد گذارد. اين مورد مي تواند در نظام رقابتي از طريق قیمت منفي خدمات حمل ونقل اجرا 
شود. حتي درون بخش حمل ونقل عمومي، ساختار بهینه ي قیمت گذاري مستلزم نرخ هاي کاهش هزينه متفاوت براي 
سامانه  هاي مبتني بر جاده و راه آهن به دلیل اختلافات میان ساختارهاي هزينه اي روش هاي مختلف و عرضه ي غیرقابل 
تقسیم است. در تمامي اين موارد، رهیافت گسترده براي ايجاد تأمین مالي حمل ونقل شهري محسوس تر از توازن 



صاد شهر / شماره سوم
اقت

ي
صـاد حمل ونقل شهـر

ش ويژه: اقت
بخ

54

مالي شديد براي روش ها يا عرضه کنندگان منفرد است.
متقاطع  يارانه هاي  اتوبوسراني،  بخش  در  است.  متناقض  تاحدودي  متقاطع  يارانه هاي  به  سیاسي  نگرش هاي 
مسیرهاي بدون سود يا ايجاد برنامه اجرايي برحسب مسیرهاي سودآور اغلب به عنوان موردي مطلوب مورد توجه 
قرار گرفته و اتلاف امکانات بالقوه عمده ترين نقطه ضعف نظام هاي رقابتي است. در عین حال، مقاومت جدي در 
انتقال مازادها از يک روش به ساير روش ها وجود دارد. قیمت گذاري جاده اي به کرات مورد مخالفت قرار گرفته 
است، چرا که منافع حاصل از مازادها احتمالا به کساني که پرداخت هزينه ها را انجام مي دهند، باز نمي گردد. آينده 
به وجود  براي درآمدهاي بسیاري است که  پیشنهادي  استفاده هاي  به پذيرش سیاسي  به میزان بسیاري  تراکم  هزينه 

خواهد آمد بستگي دارد.
به نظر مي رسد افکار عمومي در خصوص اين هزينه ها در کشورهاي صنعتي شده تغییر يافته است. پیدايش اجماع 
حرفه اي مبني بر اينکه »خالص درآمدهاي حاصل از هزينه هاي تراکم )پس از کسر ساير مالیات هاي وضع شده بر 
ديدگاه  بررسي  نتايج  مبین  مطمئناً  بهبودهاي حمل ونقل شود«،  بسیاري صرف  به میزان  بايد  استفاده کنندگان جاده( 
عمومي است. بحث ها در اروپا معمولاً بر استفاده از بخش مهمي از درآمدهاي ايجاد شده براي حمايت از حمل ونقل 
تصمیمات  هزينه  و  سفرهاي شخصي  زمان  کاهش  به واسطه ي  مستقیماً  که  متراکمي  مناطق  در  تاحدي  و  عمومي 

سايرين براي استفاده از حمل ونقل عمومي به جاي حمل ونقل شهري منتفع شده اند، تأکید دارند. 
اصول و قواعد متعددي براي ترکیب اهداف خدمات حمل ونقل با کمبودهاي اجتماعي و مالي پیشنهاد شده اند؛ 
در  ديدگاهي  چنین  پیدايش  شود.25  توزيع  منصفانه  به صورتي  ممکن  حد  تا  برنامه  از  حاصل  منافع  به گونه اي که 

اثرگذاري بر سیاست هاي اتخاذ شده در کشورهاي درحال توسعه بسیار مهم است.
4ـ6ـ تأمین مالي یکپارچه حمل ونقل شهري

اين بررسي مبین نیاز به ايجاد سازوکاري براي يکپارچه کردن تأمین مالي حمل ونقل شهري است ـ خواه اين 
ادغام به واسطه ي استفاده کنندگان، وضع مالیات هاي محلي يا از طريق کمک هاي بین دولتي تأمین شود ـ اين سازوکار 
بايد متضمن تخصیص کارآمد وجوه میان استفاده براي شهرهاي کوچک تر باشد و تحقق تمامي اهداف موجود بايد 
به صورتي کاملًا متناسب و بدون نیاز به ايجاد سازمان هاي جديد خاص صورت گیرد. بسیاري از شهرهاي چیني 
به نحوي موفق از اين روش استفاده کرده اند. در اين شرايط، قابلیت جابه جايي کافي وجوه در بخش حمل ونقل و 
میان بخش ها براي فعالیت مناسب آنها وجود دارد. اما به موازات گسترش اندازه شهر و پیچیده تر شدن وظايف و 
حیطه ي اختیارات سازمان، احتمال محصور شدن وجوه در يک حلقه افزايش يافته و در اين شرايط مقامات ذي نفع 

خواهند شد.
تمامي سودهاي  بايد  که  است  ايجاد صندوق حمل ونقل شهري  بزرگتر  مشارکت هاي  براي  ساده  راه حل  يک 
تجاري حاصل از حمل ونقل محلي، پرداخت هاي بین دولتي مرتبط با حمل ونقل يا تخصیص مالیات هاي محلي به اين 
صندوق واريز شده و هزينه هاي حمل ونقل بخش عمومي از اين محل تأمین مالي شود. ايجاد چنین صندوقي به هر 
منبع مالیاتي اختصاص يافته به حمل ونقل وابسته نیست، هرچند ممکن است بخش مهمي از چنین طرحي هزينه هاي 
تراکم محلي باشد که مي تواند به عنوان درآمدهاي تجاري شهري و نه درآمدهاي مالیاتي عمومي مدنظر قرار گیرد.26 
مشخصه هاي اصلي که در تدارکات بايد مورد توجه قرار گیرد آن است که اين تمهیدات به گونه اي تنظیم شوند که 
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ضمن جمع آوري تمامي درآمدهاي حمل ونقل در دسترس، آنها را برمبناي مشارکت هاي انجام شده در اهداف توسعه 
شهري میان استفاده هاي مختلف تخصیص دهد.

ايجاد چنین صندوقي مستلزم ساختار سیاسي محلي واحدي نیست. هرچند صندوق بايد توسط هیأت رئیسه ي 
حرفه اي حمل ونقل شهري اداره شود، ساختارهاي محتمل بسیاري براي کنترل راهبردي هیأت رئیسه وجود دارد. در 
جايي که فرآيندهاي دموکراتیک محلي قوي با مؤلفه ي اجرايي وجود دارد، ممکن است توسط مقامات سیاسي اداره 
شود )همان گونه که در خصوص بوينس آيرس مشاهده شد(، در مکان هايي که چندين مقام صاحب اختیار وجود 
دارد، ايجاد پیوستگي میان مقامات مستلزم تشکیل کمیته مشترک است. امکان دارد اداره ي صندوق »يک بخش با 

هدفي خاص« صورت گیرد، همان گونه که در ايالات متحده آمريکا متداول است. 

نتیجه گیري: راهبردي براي قیمت گذاري و تأمین مالي حمل ونقل شهري
جوهره ي اصلي قیمت گذاري حمل ونقل شهري و تأمین مالي در نظامي صورت مي گیرد که در آن روش ها در 
از  جاده اي  زيرساخت هاي  وظايف  تفکیک  پیچیده اند،  سیاستي  اهداف  دارند،  قرار  يکديگر  با  بسیار جدي  تعامل 
فعالیت ها جهت تفکیک تأمین زيرساخت ها از هزينه هاي آن و براي جاده ها جهت تفکیک ساير روش هاي مولد 
انحرافات سیاستي مهم وجود دارد. جالب اين است که با تقاضاي زياد فضاي جاده اي و مطالبه ي هزينه هاي کمتر 
براي استفاده از آنها، شهرها منابع کمي براي حمايت از سرمايه گذاري دارند، در اين صورت روش هاي حمل ونقل 
مي توانند بیشترين نقش را در کمک به مسائل حمل ونقل شهري داشته باشند. به خاطر تراکم حمل ونقل شهري و 
امکان تداوم آن، کشورهاي درحال توسعه بايد به سمت قیمت هايي حرکت کنند که مبین کل هزينه هاي اجتماعي 
که  بوده  راهبردي  اهداف  مبین  کردن حمل ونقل  يارانه  مشمول  براي  هدفمند  رهیافت  يک  باشد،  روش ها  تمامي 
براي ادغام تأمین مالي حمل ونقل شهري مورد استفاده قرار مي گیرد. در عین حال، حفظ سازمان ها و اهداف براي 
روش هاي منفرد يا مولفه هايي که انگیزه هاي بسیاري براي کارايي عملیاتي و مقرون به صرفه دارند مطلوب است. در 

هر حال، انحصار يکپارچه ي بخش دولتي راه حل مسأله نیست.
مؤلفه هاي اصلي راهبرد دستیابي به اين يکپارچگي منطقي شامل:

در زمینه هزینه هاي مربوط به زیرساخت هاي جاده

استفاده کنندگان از فضاهاي جاده اي متراکم شهري بايد حداقل قیمتي معادل هزينه نهايي کوتاه مدت استفاده   •
بپردازند؛

• قیمت گذاري طرح محدوده ي مجاز و عوارض جاده هاي خاص مي تواند کمکي موقتي به شمار آيد، اما راه حل 
بلندمدت بايد بر مبناي به کارگیري هزينه هاي تراکم باشد؛

• هرچند وضع مالیات بر سوخت، جانشین ضعیفي براي تراکم يا حفظ جاده ها در اثر قیمت گذاري است، به منظور 

ايجاد بهترين نماينده قابل دسترس، در غیاب هزينه هاي مستقیم بايد در کنار عوارض دريافتي بابت شماره گذاري 
وسايل نقلیه سازمان دهي شوند؛

• وضع مالیات بر سوخت هاي مختلف بايد با توجه به سهم نسبي آنها در آلودگي هواي شهري به همراه ساختار 

عوارض دريافتي بابت شماره گذاري وسايل نقلیه صورت گیرد؛ 



صاد شهر / شماره سوم
اقت

ي
صـاد حمل ونقل شهـر

ش ويژه: اقت
بخ

56

• هزينه هاي پارکینگ، هرچند تقريب ضعیفي از هزينه هاي تراکم است، همواره بايد تمامي هزينه هاي فرصت 

استفاده از زمین براي پارک را پوشش دهد؛
• در جايي که سیاست احداث توقف گاه تنها تقريب در دسترس براي قیمت گذاري کاراست، نظارت ها بايد تمامي 
اشکال فضاهاي توقف گاه )از جمله توقف گاه هايي که توسط کارفرماها به صورت خصوصي براي کارمندان فراهم 

مي آيد( را پوشش دهد و بايد براي تضمین سطحي از محدوديت معادل قیمت هاي کارا طراحي شود؛
• درآمدهاي حاصل از دريافت تمامي هزينه هاي مربوط به تراکم جاده، يا نرخ اضافي مالیات بر سوخت که تقريبي 
براي تمامي آنها در نظر گرفته مي شود، بايد در اختیار مقامات شهرهاي اصلي و شهرداري  و نه خزانه دولت مرکزي 

قرار گیرد.
 در زمینه قیمت گذاري و تأمین مالي حمل ونقل عمومي

• اصول قیمت گذاري روش هاي حمل ونقل عمومي بايد در يک راهبرد شهري يکپارچه تعیین شده و مبین میزان 
هزينه هايي باشد که به طور مناسب صرف زيرساخت هاي جاده اي شده است؛

• با در نظر گرفتن سطح بالاي تعامل میان روش ها و مرسوم بودن وضع هزينه هاي کمتر از واقع بر استفاده از 
جاده، نبايد هیچ مقدار مطلقي به پوشش تمامي هزينه هاي کرايه ها، چه در خصوص حمل ونقل عمومي به صورت کلي 

يا براي روش هاي منفرد، نسبت داده شود؛
انتقال ها میان جاده ها و خدمات حمل ونقل عمومي و میان روش هاي حمل ونقل عمومي به صورت بالقوه با   •

راهبردهاي قیمت گذاري بهینه سازگار است؛
به  دلیل عرضه ي کاراي خدمات و با توجه به انتقال هاي مالي ناشي از وجود قرارداد میان مقامات شهري و   •
مجريان براي عرضه ي خدمات، اداره کنندگان خدمات حمل ونقل بايد با اهداف صرفاً تجاري به گونه اي رقابتي عمل 

کنند؛
• در غیاب قراردادهاي مناسب يا ساير سازوکارهاي حمايت، روش غالب امکان تداوم ارائه ي خدمات حمل ونقل 

عمومي است و به طور معمول بر تمهیدات تنظیم قیمت سنتّي اولويت دارد.
 در زمینه ي تأمین مالي حمل ونقل شهري

• با درنظر گرفتن درجه ي معین تعامل میان روش ها، منابع مالي حمل ونقل شهري بايد با وجوهي که به صورت 
راهبردي توسط مقامات در سطح شهرهاي اصلي و شهرداري ها صرف خدمات حمل ونقل شده است، به اشتراک 

گذارده شود؛
• کمک هاي بین دولتي بايد به طور معمول براي صندوق  مورد استفاده قرار گیرد و به گونه اي سازمان دهي شود که 

مانع تخصیص کاراي منابع درون بخش حمل ونقل در سطح محلي نباشد؛
تأمین مالي بخش خصوصي براي زيرساخت هاي حمل ونقل بايد به واسطه ي مناقصه هاي رقابتي واگذاري ها   •
افزايش يابد و اين امر تا زماني که تحلیل هاي هزينه  ـ فايده مبین سود هستند مورد حمايت مشارکت هاي عمومي 

قرار مي گیرد؛
• زماني که وجوه به حمل ونقل شهري اختصاص مي يابد، ارتباط میان سیاست هاي حمل ونقل و سیاست هاي ساير 

بخش ها به ويژه مسکن سازي بايد مورد توجه قرار گیرد.
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18- بررسی شواهد گسترده نشان می دهد که تقاضای حمل ونقل عمومی با توجه به سطح خدمات ارائه شده نسبت به قیمت باکشش است، سیاست ها 
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