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 چكیده

 یآلودگ ،یکیکشورها جهت کاهش تراکم تراف ی. در برخدیآیسفر به شمار م یهانهیهز شیدر افزا یاز عوامل اصل یکی یکیتراکم تراف

 یپژوهش، مرور نی. هدف اشودیدر نظر گرفته م یکیتراکم تراف یگذارمتیق یهااستیشهروندان، س یرضروریغ یهوا و سفرها

ضرورت  یمطالعه به بررس نیآن است. در ا یروشیاثرات و موانع پ ،یکیتراکم تراف یگذارمتیبا ق هصورت گرفته در رابط قاتیبر تحق

محاسبه نرخ عوارض آن پرداخته  یهاو روش یگذارمتیق یهامختلف جهان، انواع طرح یهادر شهر یگذارمتیق یهاطرح یاجرا

هوا و  یآن بر آلودگ مؤثر ریغو اثرات مؤثر و  یکیبر تراکم تراف آناثرات  ،یگذارمتیاثرات متفاوت ق انیاز م نیشده است. همچن

بر اقتصاد  یگذارمتیق یهاشده است. علاوه بر آن، اثرات طرح یاست، بررس یگذارمتیق یهاطرح یکه از اهداف اجرا سلامت

ها رحط گونهنیا یاز اهداف اجرا نیمچناست و ه یگذارمتیو بلندمدت ق میرمستقیغکه از اثرات  نیزم یکار، مسکن و کاربر ،یمحل

در منطقه  یگذارمتیدر خصوص هر طرح ق ییکه مردم و مسئولان اجرا ینگران نیترشده است. مهم یبررس زین ند،یآیبشمار نم

طرح  کی یاجرا یریپذامکان تیدرنهامختلف است.  یهاآن در بخش کردنهیخود دارند، بحث عدالت در اخذ عوارض و هز

 ی. برمبنابستگی داردآن طرح توسط مردم آن منطقه  رشیمناسب، کارا و مؤثر، به پذ یدر هر منطقه، با وجود طراح یگذارمتیق

 یهاکنشوا گذار،تأثیر یهاآن، شاخص یتراکم، اثربخش یگذارمتیطرح ق کیمطلوب  ییگرفت که کارا جهینت توانیمطالعات گذشته م

مختص  قاتیحقتمند ازیبوده و ن موردمطالعهشهر  ایوابسته به منطقه  یهمگ م،یرمستقیو غ میستقنسبت به آن و اثرات پنهان، م یرفتار

 .استخود به 

گذاری، مرور ادبیاتزمین، موانع قیمت یکاربری تراکم، گذارمتیق ،گذاریاثرات قیمت :های کلیدیواژه
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 مقدمه .1

را در  یادهیمشکلات و معضلات عد نیشهرنش تیرشد جمع

و  نیترساخته است. ازجمله بزرگ داریبزرگ پد یکالبد شهرها

در معابر  هینقل لیوسا یبه حجم بالا توانیها مآن نیبارزتر

ن همچو یبار انیشهرها اشاره نمود که تبعات و اثرات ز گونهنیا

 شیافراد، تشو وآمداختلال در رفت ها،یانواع آلودگ جادیا

؛ شهرها را به وجود آورده است یو ... در محدوده مرکز یعموم

 یهاستایتبعات س نیکاهش ا یها برااز کشور یدر برخ نیبنابرا

به مناطق پرتردد و  یرضروریغ یاز انجام سفرها رندهیگشیپ

 اقتصادی هزینه نیتربزرگ .ردیگیصورت م کیتراف یدارا

 همچنان که است یترافیک تراکم شهرها، از بسیاری در خارجی

است.  هاراه گذاریقیمت اصلاح خواستار بوده و کنندهنگران

 جنتای ارائه در را فعلی مالیات ابزارهای دیگران، و اقتصاددانان

 باراعت تأمین برای کافی درآمد هم و هاراه در استفاده برای کارآمد

 شبکه بسیاری از نگهداری همچنین و جدید هایزیرساخت

 .[Hensher, 2019]دانندیم ناکافی را موجود یهاراه

گذاران را ملزم به اتخاذ تدابیر پیچیدگی تراکم شهری، سیاست

های شهر مختلف کنترل تراکم ترافیک کرده که متناسب با ویژگی

نترل ک یبرا مؤثر اریبس یاز راهکارها یکیدر زمان مناسب باشد. 

خاص جهت کاهش تراکم و  ریمس ایسفر در محدوده و  یاتقاض

 است. یگذارمتیق ،هانهیاز هز یبخش نیتأم نیهمچن

یم هیلنق لهیوس یکل یمعبر که باعث کاهش سفرها یگذارمتیق

ها، راه یمنیا شیافزا نگ،یبه پارک ازیموجب کاهش ن شود،

و  به استفاده مؤثرتر از فضا قیتشو ،یعیمحافظت از منابع طب

المللی . همچنین تجارب بینگرددیمختلف م یهایکاهش آلودگ

دهد که اجرای این سیاست به همراه بهبود در سیستم نشان می

همگانی و ایجاد مسیرهای جایگزین شهرهایی مانند  ونقلحمل

 .[Litman, 2019]لندن، استکهلم و سنگاپور موفق بوده است

گذاری یکی از ابزارهای بلندمدت مدیریت تقاضا است که قیمت

گذاری تراکم، باعث برتری این منفعت اقتصادی حاصل از قیمت

ای هسیاستگذاران نسبت به سایر سیاست از منظر سیاست

 .[Gu et al. 2018]مدیریت تقاضا شده است 

ده گازهای آلاین از انتشار یناش یشهر طیبا بدتر شدن مح راًیاخ

 به اثرات آن بر حفاظت یادیتوجه تا حد ز ه،ینقل لیوسا توسط

 یتراکم ترافیک کهییازآنجا معطوف شده است. ستیزطیمحاز 

 یطیمحستیز یآلودگها دارد لذا رابطه مستقیمی با انتشار آلاینده

 یکه در اغلب کشورها است یمسائل ازجمله ،کیاز تراف یناش

 شیرو به افزا توسعهدرحال یجهان بخصوص در کشورها

شهرها،  عیرشد سر .[Daganzo and Lehe, 2015]است

رفع  یبه تردد برا ازیو ن هینقل یلتعداد وسا روزافزون شیافزا

د رششده است. بزرگ و متوسط  یشهرها یآلودگ باعث ازها،ین

شته گ هینقل یلوسا تعداد شیباعث افزا ریاخ هشهرها در دو سه ده

 ازجمله یکیتراف یبزرگ، آلودگ یو خصوصاً در شهرها است

یماست که سلامت شهروندان را مورد مخاطره قرار  یمسائل

 ژهیوبه یطیمحستیزامروزه معضلات . [Fan, 2017]دهد

 یاز معضلات اصل یکیهوا  یدگمسائل مربوط به آلو

 یجهان است که هرروزه بر ابعاد و عوارض جانب یشهرهاکلان

از  %30 بربالغ. بر طبق آمار و اطلاعات موجود شودیآن افزوده م

 .ابدییم صیتخص ونقلحملجهان به بخش  یمصرف یانرژ

ا هو یآلودگ یاز منابع اصل یکیکه  ستیذهن ن زدور ا رونیازا

حاصل از احتراق  یدانست. گازها یموتور هینقل لیرا وسا

یهوا به شمار م یهاندهیآلا نیتراز مهم هینقل لیسوخت وسا

ام گ نیموضوع اول نیپس با توجه به ا .[Litman, 2005]روند

ردد ت زانیکاهش م یهوا تلاش در راستا یکاهش آلودگ ندیدر فرآ

 لیوسا شیمایپ یبه ازا یسوخت مصرف کاهش زینخودروها و 

در ترافیک شهری، ازدحام شبکه معابر شریانی شهر،  .است هینقل

 شود.یک موضوع حائز اهمیت شناخته می عنوانبه

 یهاحلبه اهداف فوق راه یابیدست منظوربه، راستا نیدر ا

م از گذاری تراک. منطق قیمتمطرح شده است یکیگوناگون تراف

 Baghestani et]ندگیرای اقتصاد سرچشمه میپایهی هاتئوری

al. 2021]از طرف گذاری، های این نوع از قیمت. اکثر هزینه
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 یک استراتژی مدیریت تقاضای عنوانبهشود و مین میمسافران تأ

رافیک و همچنین بهبود شرایط سفر، در بهبود شرایط تراکم ت

 از وسایل نقلیه، منتشرشدههای محیطی و کنترل آلایندهزیست

شهرها از ز کلانکند. امروزه در بسیاری انقش مهمی را ایفا می

محیطی برای به حداقل رساندن اثرات تراکم های زیستمالیات

 .[Jakob and Menendez, 2021]کنندترافیک استفاده می

هم بر رفتار رانندگان و  یگذارمتیق هایاستیس نیاما مسلماً ا 

آن  یدر پهم و  گذاردیمحدوده اثر م ای ریاز مس کنندگاناستفاده

از  یصاداقت یهاتیفعال ییفضا یبر پراکندگ یتوجهاثرات قابل

 Vandyk and] وآمد داردرفت یهاانیدر جر رییتغ قیطر

Rutherford, 2018]  یهاتیو فعال هایبر کاربر جهیدرنتو 

 های. برای این منظور استراتژیاثرگذار خواهد بود زیمنطقه ن

محدوده متراکم و  یگذارمتیقگذاری از قبیل مختلف قیمت

استراتژی پاداش در جهت سوق دادن رانندگان به استفاده از 

در نظر گرفته  اجراشدهتر در بسیاری از شهرهای مُدهای مطلوب

 .[Li et al. 2019]اندشده

 یشهر هیناح کیراه در  یگذارمتیوس نشان داد که ق ید

 یشده با خودرو در مناطق شهر یمسافت سفر ط ،یچندمرکز

 ها،اما استفاده از خودرو در بزرگراه ابد،ییطور عمده کاهش مبه

. [De Vos, 2016]ابدییمکاهش  یمحدود زانیفقط به م

ها آن یکه درآمدها ییهاراه بر گروه یگذارمتیق نیهمچن

ر درآمد ب یتوجهقابلهاست و تأثیر روزانه آن یهاوابسته به سفر

 شودیعامل مهم شناخته م کی عنوانبه ،داردآنان 

[Abulibdeh, 2018]. 

یم حیترج یطورکلکه افراد به افتندیدر 2005و همکاران  لمایت

یطولان یبپردازند و زمان سفرها یمسکن بالاتر یهانهیهز دهند

ها . لذا آنندکن یریجلوگ شتریفر بس یهانهیتا از هز رندیرا بپذ تر

این اثرات را در جهت تراکم بیشتر مسکونی در محدوده 

 Tillema, Van Wee and] دانندگذاری شده میقیمت

Ettema, 2005]. 

 وکارکسبراه در  گذاریقیمتکند که اثرات وایتهد بیان می

ی علّی مختلفی دارد که ممکن است در هارهیزنجبستگی به 

ی متفاوت امنطقهمختلف بسته به مقیاس شهر و رقابت  شهرهای

و  تداونفل . در همین راستا[Whitehead, 2002]باشد

در استکهلم  یگذارمتیق یکه اجرا دندهیهمکاران نشان م

 یهافروشگاه ای دیمراکز خر یبرا یفروش)هنوز( بر درآمد خرده

به  ،یطورکلبه حال،نی. بااگذاردیواقع در منطقه عوارض تأثیر نم

 کیبلندمدت )مکان( در  یاثرات تجمع یریگاندازه رسدینظر م

ر ب یاقتصاد یهاسخت است، مثلاً تسلط چرخه یکلطوربه راه

 ,Daunfeldt] گذاردیتأثیر م یو تجار یاقتصاد یهاتیفعال

Rudholm and Rämme, 2009].  و  بوسائواز سوی دیگر

در محدوده  یگذارمتیه قک کنندیم انی( ب2013) همکاران

و رشد حومه شهر و  یتراکم شهر شیشهر موجب افزا یمرکز

حومه  یهایشهردار نهیهز جهیدرنت شود،یمسافت سفر م شیافزا

 ,Boussauw, Allaert and Witlox] بردیرا بالا م

شدت جاده به یگذارمتیاز ق یناش نیزم یکاربر اثرات .[2013

 تیمحدوده و محدود ،یگذارمتیق یهاآن مانند طرح یبه طراح

، است یمتک، شودیاعمال م یگذارمتیمنطقه که در آن ق

 تیجاده همراه با اضافه کردن ظرف یگذارمتیاگر ق بخصوص

 ,Gupta] باشد یو عموم یاونقل جادهحمل دیجد

Kalmanje and Kockelman, 2006]. 

کاهش تراکم و  یها براکه بر عملکرد طرح ییهااز جنبه یکی

 ،یذارگمتیاست، نحوه ق گذارتأثیر شتریب ونقلحملدرکل بر 

 دشوار .[Lehe, 2019]است هاتیاخذ عوارض و مقررات معاف

 کیحاصل از  یهایریگجهیتجارب و نت زانیتا چه م میاست بدان

، چراکه شهرها باشد ریبه سا میتعمانتقال و قابلقابل تواندیشهر م

 یشهر بستگ کیخاص  یهایژگیبر و یادیز زانیاثرات به م نیا

 ها،بانایشبکه خ تیآن، شکل و ظرف ییفضا بیدارد مانند ترک

. در اکثر مطالعات رهیو غ یونقل عمومشبکه حمل تیفیک

توجه به  شتریب زین نیزم یکاربرونقل و حمل نهیشده درزمانجام

است و کمتر در مورد  شدهدهیونقل دبر حمل نیزم یکاربراثر 
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 یبحث و بررس نیزم یکاربرونقل بر انتخاب محل و اثر حمل

 .[Tillema et al. 2011]صورت گرفته است

گذاری شود و همواره تواند مانع اجرای یک طرح قیمتمی آنچه

های زیادی درباره آن وجود دارد، موضوع عدالت در نگرانی

ست. به همین دلیل ا ییهاطرحونقل پس از اجرای چنین حمل

ها در شهرهایی مانند منچستر، ادینبورگ، نیویورک طرح گونهنیا

عموم قرار نگرفتند و از سوی  رشیموردپذکنگ و هنگ

 .Baghestani et al] ونقل رد شدندگذاران حملسیاست

 [Zheng et al. 2014] و [2022

 گذاری تراکمهای قیمتبندی طرحطبقه .2

که  معناست نیتقاضا بد تیریمد کردیمعبر با رو یگذارمتیق

، مشخص یاهیناح ایمعابر و  خیرانندگان بابت استفاده از بر

 یابر یعنوان کل کی شدهتیریمد یها. راهندیپرداخت نما نهیهز

( 2011) یندزیپالما و ل یمعابر است. د تیریمد یهایاستراتژ

از:  اندعبارتکردند که  میتراکم را به چهار دسته تقس یهاوهیش

 یها( طرح3، کمربندی یها( طرح2 ،مبنا-تسهیلات یها( طرح1

طرح (4( و مجوز منطقه ایمنطقه  نهیهز مثالعنوانبه) یامنطقه

 یرایتوسط بس یطورکلبهی بندروش طبقه نیامبنا. -فاصله یها

شده  تهرفیاستاندارد در طول ده سال گذشته پذ عنوانبهاز محققان 

 De Palma] و [Lehe, 2019] ،[Gu et al. 2018] است

and Lindsey, 2011] .و کمربندی  هایطرح ،ژهیوبه

منطقه  کیرفع ازدحام  یبرا یی هستند کههاطرحای، منطقه

 ایمنطقه محور  یهاطرح عنوانبه معمولاًشده و  یخاص طراح

 [Gu et al. 2018] شوندیارجاع داده م محور ناحیه

 . [Parry, 2009]و

 طرح کمربندی 2-1

 کهیهنگامدهد که رانندگان وسایل نقلیه طرح کمربندی نشان می

 کنند، دراز یک کمربندی یا حلقه محدوده مرکزی شهر عبور می

 De Palma]کنندچندین نقطه کنترلی عوارض پرداخت می

and Lindsey, 2011] این خود یا شامل عبور ورودی و .

خروجی یا هردوی این موارد بوده ولی شامل سفر در نواحی 

 ازجملههای مبتنی بر کمربندی، شود. طرحنمی محدودشده

گذاری تراکم در عمل بوده ی اجرایی قیمتهاطرح نیترگسترده

 .[Lehe, 2019]اندو این موضوع در مقالات اخیر بررسی شده

 ایهطرح منطق 2-2

 یمجوزها ای ایمنطقه یهانهیهز مثالعنوانبهای )طرح منطقه

ای( رانندگان را ملزم به پرداخت هزینه ورودی یا خروجی منطقه

توسط  معمولاًای کند. مرزهای ناحیهیا سفر در داخل ناحیه می

های جغرافیایی موجود شهری یا بر و بر اساس ویژگی دولت

 Anas]شونداولویت طراحی میهای شهری دارای اساس راه

and Lindsey, 2011]. قیموردتحقای های منطقهاگرچه طرح 

در عمل  ندرتبهها اند، آنو بحث در محیط علمی قرار گرفته

 ند.شواعمال می

 مبنا-طرح تسهیلات 2-3

ها بوده و های جادهعوارض شکل و ساختار معمولی قیمت

ونقل های حملرساختمعمولاً جهت بازپرداخت و نگهداری زی

ها ها، پلگذاری معمولاً در جادهشود. این نوع از قیمتاستفاده می

مار هزینه استفاده از تسهیلات بش ینوعبهها استفاده شده و و تونل

گذاری، تعداد آید. علیرغم استفاده رایج این نوع قیمتمی

 De]اندها برای کاهش ازدحام طراحی شدهمحدودی از آن

Palma and Lindsey, 2011]های عملی تسهیلات. طرح-

آمریکا تحت عنوان عوارض با خطوط  متحدهالاتیامبنا در 

اند که به رانندگان وسایل نقلیه این اجازه اجرا شده 1پرسرنشین

دهد که با پرداخت هزینه اضافی از خطوط پرسرنشین را می

راهی زاداستفاده کنند. همچنین در ایران نیز تحت عنوان عوارض آ

 هایی وجود دارد.چنین طرح

 مبنا-های فاصلهطرح 2-4

بر  گذاریهای مختلف قیمتهای مبتنی بر فاصله مکانیزمطرح

 De]شوندرا شامل می یرخطیغاساس مسافت سفر خطی یا 

Palma and Lindsey, 2011]ها توسط . بیشتر این طرح

پشتیبانی  ای یا خدمات رادیوییماهواره ابیتیموقعهای سیستم

 .[Liu, Wang and Meng, 2014]شوند می
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 گذاریهای قیمتروش .3

 لیونقل مورداستفاده و تحلاز آنکه در حمل شیپ یگذارمتیق

 نهیرزمد یفراوان قاتیدر علم اقتصاد مطرح بوده و تحق رد،یقرار گ

 یهااستیس ن،یبنابرا؛ کالا صورت گرفته است یگذارمتیق

 یگذارمتیاستوار است. ق یاصول اقتصاد هیبر پا یگذارمتیق

 یاهیحاش نهیهز قیاز طر یگذارمتیق متوسط با نهیهز قیاز طر

 [1395 ن،یرزاحسی]م هستند یاقتصاد نیادی( از اصول بنیینها)

 . [Tezcan, 2009]و

 یمانز جادشده،یا نهیدر کل هز رییتغ یعنی یاهیحاش نهیهز درواقع

نقل و. در حملابدی شیواحد افزا کی یبه ازا دشدهیتول زانیکه م

 یاضاف نهیکننده هزاستفاده کیکه  شودیم فیشکل تعر نیبه ا

ه خودش ب میرمستقیکنندگان و غاستفاده گریرا به د یتوجهقابل

 . [Button, 2004]کند لیتحم

 بهترین-اولین گذاریقیمت 3-1

اصول  یاستفاده از معبر بر رو یگذارمتیق یاساس تئور

 یکاربران کندیم انیاستوار است که ب یینها نهیهز یگذارمتیق

برابر با  یانهیهز ستیبایم کنند،یکه از معابر متراکم استفاده م

ا ر یشخص یینها نهیو هز یاجتماع یینها نهیهز نیتفاوت ب

دهد. لذا با  شیرا افزا یاجتماع دمازا کهینحوبه ندیپرداخت نما

 نهیو نه با هز یاجتماع یینها نهیبا هز یهر کاربر ،یاقدام نیچن

 نهیهز نیمواجه خواهد شد. در معابر متراکم ا یشخص یینها

 انتشار زانیکاربران، م ریشده به ساشده اعمالشامل زمان تلف

ست. ا جادشدهیتصادفات ا سکیو ر یصوت یآلودگ نده،یمواد آلا

ل ک هنیکل و هز یایمزا نیعنوان تلفات بکه به یمازاد اجتماع

رفاه  یشاخص مناسب برا کیعنوان اغلب به شود،یم فیتعر

 ییدهنده کاراو حداکثر آن نشان شودیدر نظر گرفته م یاجتماع

 .[Verhoef, 2002] و [1395 ن،یرزاحسی]م است یاقتصاد

 نیربهت-نیاول یگذارمتیق ای یینها نهیهز یگذارمتیق یتئور

والتز در  ری)نظ نیمحقق ریسا و گویپ لهیوسموضوع به اتیدر ادب

 لزی، ه1992در سال  وانسی، ا1993در سال  یکریو 1961سال 

 یمنحنتقاضا )عرضه و  یهای( بر اساس منحن1993در سال 

 کیدر طول  یعبورهمگن  کیتراف انیجر کی یعملکرد( برا

مشخص توسعه  یو خروج یآزادراه با نقاط ورود ریمعبر نظ

وجود  ستیبایم یانهیبه کیتراف انیچه جر نکهیشده است. اداده

ه سرعت و با توجه ب-انیرابطه جر لهیوسداشته باشد، اساساً به

 ستیبایم زیتراکم ن نهی. هزگرددیتقاضا برآورد م-عرضه یمنحن

 اشد.ب نهیبه کیتراف انیبه جر دنیرس یبرا یمؤثر راهکیبه 

 نیهترب-نیتراکم اول یگذارمتیق یهمگن تئور یاساس کاربر بر

 یاست. در راستا دهیاعمال گرد یعموم یکیتراف یهادر شبکه

و  یماعاجت یینها نهیهز نیبرابر با تفاوت ب یعوارض ه،ینظر نیا

 کهینحوبه شودیهر کمان اعمال م یبر رو یشخص یینها نهیهز

 نینابراگردد و ب ستمیدر س دیجد طیشرا رشیکاربر مجبور به پذ

 .دیآیدر شبکه به دست م یستمیس نهیبه انیجر یالگو کی

ی از روش اجاده یگذارمتیق استیس( بیان نمود که 2019لیه )

ر که ب یزمان نهی)هز یاهیحاش یخسارات اجتماع ن،یبهتر نیاول

 یاز آلودگ یناش یاجتماع نهیهز اضافهبه شودیم لیتحم گرانید

 افتیرا از رانندگان در هینقل لهی( مرتبط با هر سفر وسجادشدهیا

 یگذارمتیق نیبهتر ،یعمل یهاتی، محدودحالنیباا .کندیم

 کی ی. اجراسازدیم رممکنیغ ماتیتنظ شتریها را در بجاده

و  رهایدر مورد مس قیبه اطلاعات دق ازین نیاول بهتر استیس

تردد در  یهاداده نیهر راننده و همچن یاگلخانه یانتشار گازها

 .[Lehe, 2019]دارد  یزمان واقع

 یواقع یگذارمتیق یهاطرح( معتقد است که 2009اما پری )

 :شوندیم دور نیبهتر نیاول استیس ها در دو بعد مهم ازجاده

همه  توانندینم موجود کمربندی یهاستمی، ساینکه اول

را در  یآلودگ یو اثرات خارج تراکماز  یناش یهایناهمگون

دوم،  .محاسبه کنند شوند،یکه همه وارد حلقه م ییطول سفرها

کند و های مجاور را بدون قیمت رها میمناطق کمربندی جاده

 .[Parry, 2009]کندامکان ورود عوامل خارجی را فراهم می

 بهترین-گذاری دومینقیمت 3-2

 نهیبه حالت به یها، زمانکمان یبر رو یگذارمتیق ،یازنظر تئور

شوند و  یگذارمتیشبکه ق یهاکه تمام کمان شودیمنتج م
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شده بتواند آزادانه با توجه به کمان وقت روز، نوع عوارض وضع

 - نیاول یگذارمتیکند )ق رییموارد مرتبط تغ ریو سا لهیوس

نوان عبه نیبهتر - نیاول شبه رو یگذارمتی(. هرچند قنیبهتر

باشد، در عمل، نه  دیمف تواندیم یسنجش تئور اریمع کی

دادن  رییشبکه و نه آزادانه تغ یهامام کمانت یبر رو یگذارمتیق

؛ ستین ریپذطور کامل امکانعوارض نسبت به موارد ذکرشده، به

 دهتفااس نیبهتر-نیدوم یگذارمتیها عموماً از قدر پروژه نیبنابرا

 یهاتیبا توجه به محدود یکه در آن، رفاه اجتماع شودیم

از شبکه که در طرح  یامحدوده نیی. تعشودیحداکثر م ،ییاجرا

عوارض، ملاحظات  یوابستگ یچگونگ طورنیو هم ردیگیقرار م

 هستند نیبهتر - نیدوم یهاطرح ییکارا زانیدر م یدیکل

 .[1395]میرزاحسین، 

 یحل عموم راهکیورهف  نیبهتر - نیدوم یگذارمتیق نهیدرزم

 یهادر شبکه نهیعوارض به متیبه دست آوردن ق یبرا

خود ورهف با استفاده از  گریونقل ارائه کرد؛ و در مطالعه دحمل

شامل  یگذارمتیمختلف ق یالگوها یسازهیمدل شب کی

 یگذارمتیق ،یاهیناح یگذارمتیق ،یامحدوده یگذارمتیق

 یرسرا بر یمعبر اصل کی یگذارمتیدر مرکز شهر و ق نگیپارک

 . [Verhoef, 2002]و [1395]میرزاحسین،  کندیم

م توأ یادهیعوارض از مردم همواره با مشکلات عد افتیدر البته

 یگذارمتیق یهامقاومت مردم با طرح لیاز دلا یکیبوده است. 

 پول بپردازند که طالب یزیها توقع دارند بابت چاست که آن نیا

تراکم  نجای)در ا یزیبه دست آوردن آن هستند، نه بابت چ

خچهیموضوع تار نیهستند. اگرچه ا( که خواهان نبودنش کیتراف

 نیگفت که اول توانیم یبه دنبال خود دارد، به عبارت یطولان ای

در شبکه  یااستفاده از شبکه جاده یپرداخت عوارض برا

دوم  یمهی)از زمان روم( بود که در ن ایتانیبر یاصل یهاابانیکا

قرن  یهامهیتا ن ستمیس نیقرن هجدهم شروع شد. اگرچه ا

حت ت یبود که قوم نیامر ا نی. علت ااوردیدوام ن شتریدهم بنوز

 یاز پرداخت عوارض یتی، در اثر نارضا«دختران ربکا»عنوان 

 یبردند، به شکل نیپرداخت عوارض را از ب یهااز محل یتعداد

 یعوارض را زخم افتیدر نیاز موارد، مسئول یدر بعض یکه حت

 رشیپذ کلاتاز مش یانمونه نیکشتند. ا یحت ایکردند و 

دار ادامه زیها درگذشته بوده است که تا حال نراه یگذارمتیق

 یعوارض یگذارمتیعنوان نمونه، اگرچه طرح ق. به[26است ]

در انگلستان، همچنان شهر لندن  یتراکم در محدوده مرکز

یتقاضا سفر محسوب م تیریموفق مد استیس کیعنوان به

ته صورت گرف یپرسبا توجه به همه استیس نیاما اعمال ا شود،

در همان کشور مورد اقبال  نبورگیو اد منچستر یشهرها یبرا

نشد. چراکه وجود تراکم در شبکه  ییعموم قرار نگرفت و اجرا

بکه ش یضعف ذات کیعنوان کنندگان بهاستفاده یاغلب از سو

یها به وجود مکه خود آن یمشکل خارج کینه  شود،یدرک م

ود ب یافراد نیجزء اول گویبه مطالعات پ توانیدر ادامه م. آوردند

 یهانهیهز یگذارمتیرا ارائه داد و موضوع ق اتیمال یکه الگو

را  گویپ یدهیا تیرا مطرح کرد و بعدازآن نا یاهیحاش یاجتماع

 گسترش داد. یکیتراف یهامدل یبرا

ر کنندگان و داز تمام استفاده نهیهز افتیمحاسبه و در ازآنجاکه

بر  یمبتن یگرید یهااز روش ست،ین یشبکه عمل یتمام

از  یاتنها محدوده ایخاص و  یرهایمس لاتیتسه یگذارمتیق

از پر  یکیدر تی. اسمشودیمنظور استفاده م نیا یشبکه، برا

در شبکه ازلحاظ  یگذارمتیمطالعات نشان داد که ق نیترارجاع

بر  یگذارمتیبه نام ق یو اقتصاد یادیاصل بن کیهیبر پا یتئور

استوار است که در آن هر  یعموم یاهیحاش نهیاساس هز

 کیا ترافب ییهادر صورت استفاده از کمان ستمیکننده از ساستفاده

 کردن مازاد منافع کل جامعه، نهیشیمنظور بو متراکم، به نیسنگ

 ای هنیهز نیعلاوه بر زمان سفر در کمان بپردازد. ا یانهیهز دیبا

و  یعموم یاهیحاش نهیهز نیهمان عوارض برابر با تفاوت ب

 انگریب یتئور نیکننده است. اهر استفاده یاهیحاش نهیهز

است که در مقابل آن روش  نیبهتر -نیاول یگذارمتیق

 یعمل ظکه ازلحا قرار دارد نیبهتر - نیدوم یگذارمتیق

شبکه، عوارض  یهااز کمان خیبر یبوده و تنها برا ریپذامکان

 هیعنوان پاکه امروزه به یاز مطالعات یکی. شودیدر نظر گرفته م
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 هنیبا در نظر گرفتن هز یگذارمتیق یسازمدل نهیدرزم نینو

 Yang] و هوانگ است انگی قاتیمطرح است، تحق یاهیحاش

and Huang, 1998] .یمطالعه بر رو زیپروژه ن نیدر ا 

 نهیبر اساس هز نیبهتر - نیدوم یگذارمتیق یهاروش

 شده است.انجام یاهیحاش

مدل  کی ،یگذارمتیحل مسئله ق یو برنشتن برا چن

 یاستفاده از مدل معمول دوسطح یجابه یرخطیغ یزیربرنامه

به دست آوردن مقدار عوارض و محل اخذ عوارض ارائه  یبرا

 یهاتمیدر مطالعه خود به کمک الگور یو سومال امایکردند. مارو

را باهم  یاهیحو نا یامحدوده یگذارمتیدو روش ق ،یابتکار

زاده و  یافند یاهیناح یگذارمتقی مورد در .اندکرده سهیمقا

 یطیمحستیعدالت ز یریرا با در نظرگ یمطالعات یعبدالمناف

حدوده م نهیبه یشهر تهران در نظر گرفتند تا به کمک طراح یبرا

تهران به دست  کیمحدوده طرح تراف یمرز را برا نیطرح بهتر

 .[Afandizadeh and Abdolmanafi, 2016]آورند

 یگذارمتیکه معمولاً مسائل ق شودیم جهیمطالعات نت نیا از

شده و مطرح یدوسطح یاضیمدل ر کیصورت تراکم به

است. در سطح بالا،  یدوسطح یسازنهیمسئله به کی ،ینوعبه

 منفعت زانیکردن م نهیشیتابع هدف قرار دارد که به دنبال ب

نظر  ردبا  صیمسئله تخص کی نییبوده و در سطح پا یاجتماع

 کننده وجود دارد.گرفتن تعادل استفاده

 و« عوارض تراکم»دو مفهوم  انیلازم است تا تفاوت م نجایا در

که بحث  یدرک شود. زمان یخوببه «ریمس یگذارمتیق»

 بابت نهیهز افتیمطرح است، هدف در ریمس کی یگذارمتیق

یساخته م یاجاده یعنیشده است، ساخته ریمس کیاستفاده از 

 یبخش ایو  مامپوشش ت یبرا یانهیمحض افتتاح آن، هزو به شود

 افتیکنندگان درآن از استفاده یساخت و نگهدار یهانهیاز هز

از  ریکنندگان مساز استفاده یافتیدر نهیحالت هز نیا. در شودیم

فر( س یتقاضا تیرینوع عوارض تراکم )به مفهوم مرتبط با مد

کنندگان پرداخت توسط استفاده یبرا نهیهز نیی. درواقع تعستین

 تررشیپذمردم قابل ینوساز برا یهاجاده یبه شکل عوارض برا

مردم فکر نخواهند کرد که مجبورند  طیشرا نیدر ا رایاست ز

اکنون پول  کردند،یاستفاده م گانیاز آن را شیآنچه پ یبرا

اما در مفهوم عوارض تراکم، ؛ [1395]میرزاحسین، بپردازند 

از  ادهاستف نیازاشیاست که پ یمعابر یعوارض برا نییهدف تع

 تیریمد کردیدر رو تواندیمفهوم م نیبوده است. ا گانیها راآن

 .سفر لحاظ شود یتقاضا

 ارزش زمان بر اساسگذاری قیمت 3-3

از کاهش زمان  یناش دیمحاسبه فوا یونقل برادر اقتصاد حمل

ت که ها اسآن یارزش زمان نییبه تع ازیکنندگان، نسفر استفاده

 یزمان سفر به ازا ینیگزیجا یاهینرخ حاش صورتبهمقدار  نیا

میرزاحسین، شود ]یراننده تعریف م کیپول در تابع عملکرد 

1395]. 

در مورد  یگذارهیسرمامربوط به  ماتیتصم حیصح یابیارز

تخمین دقیق  ازمندین یونقلحمل یهااستیو س هارساختیز

 انی( ب2001است. هنشر ) کنندگاناستفاده( VOT) یارزش زمان

مربوط  یهایگذارهیسرمااز  آمدهدستبهدرصد منافع  90کرد که 

 ییجوصرفه انشامل زم تواندیم یونقلحمل یهارساختیزبه 

یابی. تمام ارز[Hensher, 2001]باشد کنندگاناستفادهشده 

کردند که  ارائهرا  یجیخصوص نتا نیدر ا گرفتهانجام یها

آن در برابر  یزمان سفر و کشسان ادیز تیاهم دهندهنشان

 یرهایمتغ ریو سا یسفر، زمان دسترس مت،یمانند ق ییپارامترها

. [Alvarez, Cantos and Garcia, 2007]تقاضا است

در  اریتقاضا که اکا تیریمد نینو یهااستیسدر  ن،یعلاوه بر ا

 یتراکم شده است وابستگ یگذارمتیقبه  یاریآن توجه بس

وجود دارد. در  کنندگاناستفاده یبه مقدار ارزش زمان یادیز

 است که موجب کنندگاناستفاده یارزش زمان ینناهمگو قتیحق

ع در مناب صیو با تخص کمترا یگذارمتیقتا در قالب  شودیم

ش را قائل ارز نیشتریمنابع ب یکه برا یبه کاربران یساعت شلوغ

 ,Lam and Small]کند دایارتقاء پ یهستند، منافع همگان

بر مفهوم ارزش  اتکاو ژو با  یمثال، لو، مهمسان طوربه. [2001

راکم ت کینامید یگذارمتیق یراهبردها یابینسبت به ارز یزمان
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 ,Lu][ و1391]میربها و همکاران، اقدام کردند یشهر ردر معاب

Mahmassani and Zhou, 2008]. 

 به پرداخت لیتما صورتبهسفر  یاقتصاد خرد، ارزش زمان در

یم فیواحد زمان سفر تعر کی ییجوصرفه یبرا کنندهاستفاده

 ،گریدعبارتبه. [Jiang and Morikawa, 2004]شود

ن زما ینیگزیجا یاهینرخ حاش صورتبه توانیمرا  یارزش زمان

]میربها  کرد فیراننده تعر کیپول در تابع عملکرد  یسفر به ازا

 .[1391و همکاران، 

 و معبر یگذارمتیق زیدر آنال یمفهوم ارزش زمان نقش اساس 

 نکهیا فیتوص یاز آن برا کهیهنگام کند،یم یمحدوده باز

 لی)تبد کنندیم جادیو زمان تعادل ا نهیهز نیچگونه کاربران ب

 ,Brownstone and Small]شودیبه زمان( استفاده م نهیهز

 تیتابع مطلوب یسازنهیشیب کردیمدل با رو نی. در ا[2005

 کی نسبت به حل یو مال یزمان ودیکاربران و با در نظر گرفتن ق

 لاگرانژ بیاقدام و سپس با استفاده از ضرا یزیربرنامهمدل 

مرتبه اول  طیتابع هدف، شرا یبرا شدهفیتعر یهاتیمحدود

مطالعات مربوط به  توانیم یطورکل. بهشودیم نییتع

 یگذارمتیرا به دو بخش ق مانبر اساس ارزش ز یگذارمتیق

 نمود. در یبندمیچند کلاسه تقس یگذارمتیتک کلاسه و ق

مقدار  کیتک کلاسه، ارزش زمان همه افراد برابر  یگذارمتیق

چند  یگذارمتیدر ق کهیدرحال شود،یثابت در نظر گرفته م

 نیدر ب وستهیپ ایصورت گسسته به یکلاسه، ارزش زمان

با استفاده از  یمتعدد یتعادل یهاشود. مدلیم عیخودروها توز

 یارزش زمان یمختلف با فرض یناهمگن باارزش زمانکاربران 

 وستهیپ عیبا تابع توز ایمختلف کاربران  یهاطبقه یگسسته برا

 ,Button]اندشدهدادهتوسعه  تیارزش زمان در کل جمع

زمان ارزش  ی( با بررس2017همکاران )بک و  نی. همچن[2004

مدت، نشان دادند که، افراد ممکن است مدت و بلنددر کوتاه سفر

 یدوره زمان کیدر مبادله زمان و پول در  یشتریب ییتوانا

 .[Beck et al. 2017]بلندمدت داشته باشند

 گذاریاثرات قیمت .4

ب مراتاز سطوح سلسله یاریدر بس تواندیها مجاده یگذارمتیق

مانند  یکیتمدت و تاکند: کوتاهداشته باش یتوجهتأثیر قابل یرفتار

انس انتخاب مقصد، فرک له،یزمان سفر، انتخاب وس ر،یانتخاب مس

ب مانند انتخا کیبلندمدت و استراتژ نیسفر و همچن رهیو زنج

 ،یونقل عمومعبور حمل تیکخودرو، مال تیمقصد، مالک

و  یوساز تجارانتخاب محل سکونت و اشتغال، ساخت

 .[Deakin et al. 1996]یمسکون

 گذارند،یمدت اثر مبلندمدت دوباره بر کوتاه ماتیتصم

 گر،ید ی. از سوکنندیم فیتوص یو ون و لمایطور که تهمان

 نیگزیجا یدهامعنا باشد که مُ نیمکان ممکن است به ا رییتغ

 شودیم هلیمد وس رییکه منجر به تغ کمتر جذب شوند ای شتریب

. گذاردیتأثیر م زیناز آن در محدوده و خارج بر تراکم  خود که

و کار ممکن است در بازار  یمسکون یهادر مکان یاضاف راتییتغ

 شتریب یهابه خانه ازیتأثیر بگذارد، مثلاً ن زیاملاک و مستغلات ن

 متیق رییتغ ایخاص و/ یهادفاتر در مکان ایو 

 .[Tillema, Van Wee and Ettema, 2005]اجاره

یم هیلنق لهیوس یکل یمعبر که باعث کاهش سفرها یگذارمتیق

ها، راه یمنیا شیافزا نگ،یبه پارک ازیموجب کاهش ن شود،

و  به استفاده مؤثرتر از فضا قیتشو ،یعیمحافظت از منابع طب

( میزان 1در )جدول  .گرددیمختلف م یهایکاهش آلودگ

ر فگذاری تراکم در پیشبرد اهداف مدیریتی از صاثربخشی قیمت

 ,Litman])بسیار مؤثر( امتیازدهی شده است 3اثر( تا )بی

2019]. 

 یوابستگ ریدرگ یاقتصاد یندهایکه فرآ دهدیم حیتوض تهدیوا

ارض( در عو یاز معرف یرقابت )ناش یاثرات منف یبر تأثیر نسب

 یابیزبا ایاز کاهش تراکم و/  یاست )ناش دیبا اثرات مف سهیمقا

 ت،ی(. درنهاستیزطیو بهبود مح یونقل عمومدرآمدها در حمل

 :[Whitehead, 2002]کندیاو سه سطح پاسخ را مشخص م

 واکنش اولیه به عوارض، مانند تغییر ی مرتبه اولهاپاسخ :

 وسیله(،مود )مسیر، زمان سفر یا 
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 تیمنظور مزبه هاتیفعال: جابجایی ی مرتبه دومهاپاسخ 

مختلف، یا تغییرات  ی( هاوسیلهمود )دسترسی جدید به 

 کیفیت شهری و

 تصمیمات مربوط به ساخت فضای ی مرتبه سومهاپاسخ :

خصوصی بیشتر در کیفیت -ی عمومیگذارهیسرماجدید و/ یا 

از  جادشدهیاعمومی/شهری، در پاسخ به تقاضای  ونقلحمل

 ی مرتبه دوم.هاپاسخ

اری گذترین اثرات قیمتمطالعات صورت گرفته، مهم بر اساس

( اثر بر اقتصاد محلی و 2( اثر بر تراکم ترافیکی 1از؛  اندعبارت

 ( اثر بر آلودگی هوا و سلامت.3کاربری زمین 

 گذاری تراکممتفاوت قیمت یهایاثرگذار .1جدول 

 اتتأثیر تراکم گذاریقیمت توضیح

 کاهش ترافیک کل 2 دارد. اهنهیگز تیفیو ک متیبه ساختار ق یبر کل سفرها بستگ اتتأثیر

 کاهش ترافیک دوره اوج 3 .شودیکاهش اوج م لیعوارض ثابت موجب تعد

 تغییر دوره اوج به غیر اوج 3 .کندینم جادیا رییتغ یبرا یازهیانگ چیعوارض ثابت ه

، عوارض کندیم یبانیسفر پشت یهانهیگذاری تراکم از استفاده از گزقیمت

 .شوندیها انجام نمجاده
3 

تشویق به تغییر مد سفر از خودروی 

 شخصی به سایر

 0 د.کن قیرا تشو نییبا تراکم پا یتوسعه شهر تواندیم یاضاف یاجاده تیظرف
یبه سفر را کاهش م ازین ،یبهبود دسترس

 .دهد

 اشتراک خودرو. شیافزا 3 اشتراک خودرو یهابرنامه یگذارهیبه اشتراک خودرو و امکان سرما قیتشو

در بهبود  یگذارهیو امکان سرما یونقل عمومبه استفاده از حمل قیتشو

 یونقل عمومحمل
 عمومی ونقلحملافزایش  3

 یسواردوچرخه شیافزا 2 یسواردر بهبود دوچرخه یگذارهیو سرما یسواربه دوچرخه قیتشو

 یروادهیپافزایش  2 روهاادهیپی در بهبود گذارهیسرمای و روادهیپتشویق به 

 افزایش دورکاری 2 تشویق به دورکاری

 کاهش ترافیک بار 1 ممکن است اثراتی داشته باشد

 بر تراکم ترافیكی و انتخاب وسیله تأثیر 4-1

 تیعرضه و تقاضا است: ساخت ظرف تیماه امدیپ یکیتراف تراکم

 یطولان یزمان یهادوره یاست و برا نهیبر و پرهززمان مازاد

ثابت است، تقاضا در طول زمان در نوسان است و خدمات 

اضا و تق تیظرف نیرفع عدم تعادل ب یبرا توانیونقل را نمحمل

کاهش تقاضا با حل ترین راهبدین منظور مناسب کرد. رهیذخ

ه ب ی، محدود کردن دسترسترافیکاوج زمان ممانعت از سفر در 

 یهاتیمجوز و محدود یهاستمیمناطق شلوغ با استفاده از س

در ساعات  یتجار هینقل لیوسا یبرا تیپارک، اعمال ممنوع

زینه ضا اعمال هدرنتیجه بهترین راه کنترل تقا است. رهیخاص و غ

گذاری تراکم ها از طریق قیمتبرای سفر به این محدوده

ترین هدف . مهم[Lindsey and Verhoef, 2001]است

گذاری تراکم، کاهش تراکم و کنترل آن های قیمتاجرای طرح

گذاری تراکم های قیمتدر مناطق یا معابری خاص است. طرح

و کاربران و تراکم مستقیم بر الگوهای سفر رانندگان  طوربه

ه مدت هستند و ب-گذارد. این نوع اثرات کوتاهترافیکی اثر می

هستند. در  مشاهدهقابلفاصله کمی پس از اجرای طرح 

کزی های مرشهرهایی که با مشکل تراکم ترافیکی در هستهکلان

ترین، تواند سریعگذاری تراکم میاند، قیمتشهر مواجه شده

اجرا  توانیمترین سیاست مدیریتی باشد که ترین و ارزانمناسب

. این سیاست علاوه بر کنترل تراکم [Schaffer, 2021]نمود

 ارتقاءده، موجب کسب درآمد برای گذاری شدر منطقه قیمت
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 علاوهگذاری تراکم شود. قیمتونقل نیز میهای حملزیرساخت

 تواندیم دارندگان خودرو یبرا یانضباط یهاتیبر محدود

 ییباشد و در شهرها یشهر تراکم یبرا یگرید یحل عملراه

ه در ک بوده است زیآمتیمانند سنگاپور، لندن و استکهلم موفق

سنگاپور پیشینه تاریخی بیشتری در اجرای این طرح  این میان

 .دارد

 یاکارآمد بودن بر یبرا ینیتراکم تضم یگذارمتیق، حالنیباا

وجود دارد که  یخاص یهایژگیو رایز ست،یهمه انواع شهرها ن

 ها داشته باشد.جاده عوارضاستفاده بهتر از  یبرا دیشهر با

 یکیو از مناطق،  به یمحدود کردن دسترس یی، توانامثالعنوانبه

 Ayrat and] است استیس یسنجامکان یلازم برا یارهایاز مع

Lin, 2022]. نیبه تجربه موفق چند یاساس، با نگاه نیبر ا 

اوت قض برای استیس یکاربرد و هدف اجرا قیتطب تیشهر، اهم

 .یردقرار گ موردتوجهباید تراکم  یگذارمتیق یدر مورد اثربخش

گذاری تراکم ( نشان دادند که قیمت2021آیساکسن و جوانسن )

تواند تراکم ترافیکی ساعت اوج در شهر برگن در نروژ را می

ها های آنکاهش دهد. همچنین بر اساس یافته یتوجهقابل طوربه

 شدهمشاهدهکاهش اندکی نیز در تردد قبل و بعد از ساعت اوج 

عدم استفاده افراد از خودروی شخصی  دهندهنشاناست که 

اجتناب از تداخل زمان ورود یا خروج با ساعات اوج و  منظوربه

 .[Isaksen and Johansen, 2021]ها استکاهش هزینه

 گذاری تراکمهای صورت گرفته درباره طرح قیمتطی بررسی

در سنگاپور، در ابتدا با اجرای طرح برحسب مجوز تردد پلاک، 

درصد کاهش یافت،  44گذاری شده تا معابر قیمت ترافیک در

گذاری الکترونیک اجرا گردید این که طرح قیمت ازآنپساما 

درصد برای سفرهای با خودروی شخصی رسید.  15کاهش به 

 15علاوه بر این سرعت متوسط تردد در این معابر نیز حدود 

 ,Phang and Toh]و [Lehe, 2019]درصد افزایش یافت 

2004]. 

فر بر الگوی س یتوجهقابلگذاری شهر لندن نیز اثر طرح قیمت

بر اساس آمارها، سفرهای و ترافیک این شهر داشته است. 

و با تغییر در  افتهیکاهشدرصد  33خودروی سواری حدود 

ونقل عمومی موجب الگوی سفر از خودروی شخصی به حمل

همچنین  درصدی استفاده از اتوبوس گردیده است. 38رشد 

 ,Lehe]درصد کاهش داشته است  30ترافیکی نیز  ریتأخ

2019]،[Anas and Lindsey, 2011] و[Leape, 

2006]. 

استکهلم بر سفرهای رانندگان  یگذارمتیقاثرات طرح 

درصدی سفرهای خودروی سواری در  22کاهش  دهندهنشان

درصدی سفرهای داخل محدوده  16سطح شهر و کاهش 

ونقل عمومی بر این استفاده از حملگذاری است. علاوه قیمت

 ,Lehe]درصد افزایش یافته است  5تا  4نیز در این شهر 

 .[Anas and Lindsey, 2011]و [2019

گذاری در شهر میلان، تراکم ترافیکی در پی اجرای طرح قیمت

درصد در خارج محدوده  4درصد در داخل محدوده و  12حدود 

 30خودروی سواری نیز  مشاهده شده است. همچنین سفرهای با

 (Ecopass) درصد در طرح جدید 14درصد در طرح پیشین و 

 .[Beria, 2016]و  [Lehe, 2019]کاهش داشته است 

( 2010گذاری در شهر گوتنبرگ نیز در ابتدا )سال طرح قیمت

درصدی خودروهای سواری شده بود،  30موجب کاهش حدود 

د. لهه و همچنین درصد رسی 12به  رفتهرفتهاما این مقدار 

و کریستوفرسون دلیل این کاهش اثربخشی را ناشی از  بروجسن

 دکننافزایش مجوزهای معافیت برای برخی از خودروها عنوان می

[Lehe, 2019] و[Börjesson and Kristoffersson, 

2018]. 

م گذاری بر کاهش تراکهای قیمتدر کل، اکثر تحقیقات اثر طرح

کنند، خودرو شخصی را مثبت ارزیابی می ترافیکی و استفاده از

حوه ن ازجملهاما میزان اثربخشی آن را وابسته به عوامل متعددی 

 دانند.اجرای طرح، شرایط منطقه و نگرش مردم می

 بر اقتصاد محلی و کاربری زمین تأثیر 4-2

گذاری تراکم ابتدا با هدف کاهش تراکم های قیمتسیاست

و کسب درآمد جهت بهبود و توسعه  ترافیکی، بهبود آلودگی هوا
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 استیس نیاما مسلماً اگیرد، ونقل عمومی صورت میحمل

 ای ریکنندگان از مسهم بر رفتار رانندگان و استفاده یگذارمتیق

بر  یتوجهآن اثرات قابل یدر پ هم و گذاردیمحدوده اثر م

در  رییتغ قیاز طر یاقتصاد یهاتیفعال ییفضا یپراکندگ

 ,Vandyk and Rutherford]وآمد داردرفت یهاانیجر

اثرگذار  زیمنطقه ن یهاتیو فعال هایبر کاربر جهیدرنتو  [2018

ارتباط سلسله  کی یدارا نیزم یکاربرونقل و خواهد بود. حمل

ط در ارتبا نیهستند. ا گریکدیبا  یلیو تکم یاچرخه ،یمراتب

 نیزم یکاربرونقل و منابع مرتبط تحت عنوان چرخه حمل

مستقیم بر رفتار  طوربهگذاری های قیمتطرح .شودیشناخته م

سفر افراد و تراکم ترافیکی اثرگذار است و این تأثیرات 

موجب تأثیر و تغییر در وضعیت اقتصادی منطقه و  مرورزمانبه

. از شودخارج از آن و سپس تغییر در کاربری فضایی زمین می

ی زمین مجدداً بر اقتصاد محلی و سوی دیگر تغییر در کاربر

در است و لذا این چرخه ادامه خواهد داشت.  اثرگذارتراکم 

چهار  یهاونقل که غالباً به کمک مدلمطالعات جامع حمل

 شودیسفر( انجام م صیو تخص کیتفک ع،یتوز جاد،ی)ا یامرحله

عنوان هونقل بحمل ستمیس لیحاصل از تحل جیبه نتا یتوجه کاف

نشده است. در اکثر  نیزم یکاربر ندهیآ هایمدل یورود

 شتریب زین نیزم یکاربرونقل و حمل نهیشده درزممطالعات انجام

است و کمتر  شدهدهیونقل دبر حمل نیزم یکاربرتوجه به اثر 

بحث و  نیزم یکاربرونقل بر انتخاب محل و در مورد اثر حمل

 .[Tillema et al. 2011]صورت گرفته است  یبررس

. به گفته کنندیم فیو ماتسون اثرات مکان را مبهم توص سونیال

 و هیاول طیبه سطح تراکم در شرا یاثرات بستگ نیها، اآن

سفر دارد که باعث کاهش  یهانهیهز عیسر شیافزا یچگونگ

دارد که چگونه  یبستگ نیبه ا زی. اثرات نشودیزمان سفر م

یکار م قاًیمختلف دق یهایکاربر نیب دهیچیاز تعاملات پ یاریبس

نند. ک یها را خنثجاده یگذارمتیاثرات ق دیبا یو چه عوامل کنند

که چه مقدار از  ستیها معتقدند که مشخص نآن ن،یعلاوه بر ا

ها، احتمالاً با جاده یگذارمتیاز ق یاثرات کاهش تراکم ناش

شیازاف یتر و تعداد و طول سفرهامحل سکونت پراکنده یالگو

 Eliasson and] شودیم یاز کاهش زمان سفر، خنث یناش افتهی

Mattsson, 2001]. 

 یاز انتخاب محل شرکت در فضا یعدد یسازمدل کیدر 

 اریسونقل تنها اثر بحمل یهانهیهز راتییشد که تغ افتیگسسته 

 ,Löchl]ها داردشرکت یتعادل عیتوز یبر ناهمگون یمحدود

ساختار  رییکه تغ ردیگیم جهینت کرمنیو حالنیباا .[2006

در  ،لونقحمل یهانهیتوجه هزقابل رییتغ کیاشاره بر  ،یاقتصاد

و  هایو خروج هایورود یبرا میمستق یهانهیهر دو ترم هز

در  ییهابنگاه کهییسفر کارگران دارد. ازآنجا یهانهیهز

 یفروشع خردهیو توز یگردشگر ،یمانند خدمات مال ییهابخش

که  کندیو آزاد هستند، فرض م یرقابت اریبس یجهان اسیدر مق

 یاز الگوها یناش یهانهیهز شدت به تفاوتممکن است به

ها حساس جاده یگذارمتیمانند ق یونقل محلمختلف حمل

به  کینزد اریکه بس ییهامکان .[Vickerman, 2005]باشند

 متیمحدوده هستند ممکن است کمتر جذاب شوند و ق یمرزها

یفرض م حال،نی. بااردیاملاک در بلندمدت تحت تأثیر قرار گ

مربوط به  یهانهیهز رایاست ز نییکه اثرات نسبتاً پا شود

 .[Löchl, 2006]رانندگان خودرو نسبتاً کم است

مناسب  یگذارمتیاز محققان معتقدند که ق یبعض هرچند که

 نیمحقق گرید شود،یتر مفشرده یقل منجر به شهرهاونحمل

 از مرکز در رشد زیگر یروین کیعنوان تراکم را به یگذارمتیق

در مورد ارتباط  قیو نه تحق هی. نه نظرکندیشهرها مشاهده مکلان

 یبرا یاکنندهقانع اهدشو ،یونقل و توسعه شهرحمل نهیهز

جاده و تراکم تأثیر متمرکز و  یگذارمتیق ایآ نکهیاز ا تیحما

 لیبه پتانس الیسون و ماتسون. کندیدارند، فراهم نم رمتمرکزیغ

 یاز رفتارها یاو محدوده دنکنیهر دو جهت اثرات اشاره م

وکارها و دولت از مسافران / ساکنان، کسب یمنطبق بر بخش

 نیزم یکاربرهرحال، مسئله اثرات . بهدنریگیدر نظر مرا  یمحل

یدر جهت مخالف کار م یادیز یروهاین رایاست، ز دهیچیپ

 .[Eliasson and Mattsson, 2001]کنند
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ر ب گذاری کمربندیقیمت در مورد اثرات یتوجهقابل ینگران

 یشکل آن بخش مهم رایوجود دارد، ز یفروشبخش خرده یرو

 یورین ،یو شهر زنده است. ازلحاظ نظر یسلامت اقتصاد کیاز 

 ،یفروشخرده یهامغازه متمرکز یبه سمت ساختارها یاصل

اگر )کنندگان است مصرف یمعامله برا یهانهیکاهش هز

ونقل و حمل یهانهیهز کهی، درحال(هستند کیفروشان نزدخرده

 .[Sanner, 2004]کنندیکار مرقابت در جهت ساختار پراکنده

در مناطق  ژهیوبهای گذاری در هر محدودهاجرای طرح قیمت

های تجاری بسیاری متمرکز مرکزی شهرها که مشاغل و فعالیت

در مرحله اول نیروهای شاغل و کارگران و در  تواندیماست، 

مرحله دوم مشاغل و کارفرمایان را تحت تأثیر قرار دهد. تحلیل 

یاز کارکنان م یتوجهکه بخش قابلتیلما و همکاران این است 

 ،جهیانتقال دهند. درنت انیبه کارفرما خود را یهانهیهز توانند

وارده  یهانهیهز لیبا تحم یعنی؛ رفتار کم است رییتغ یبرا زهیانگ

د خو انیراه، پرداخت عوارض را به کارفرما یگذارمتیاز ق یناش

را جبران  وارضاز ع یناش یهانهیاز هز یبخش ایواگذار کرده و 

 .[Tillema, Wee and Jong, 2003]کنند

 درها گذاری جادهقیمت تأثیر که بوشل نشان دادند ژونگ و

 ساخت محیط با دقیقطور به (PJA) 2پتانسیل دسترسی شغل

 یگذارمتیق استیتحت سها دریافتند که آن .دارد ارتباط منطقه

 ،یمشاغل دولت ،یفروشمشاغل خرده ،یمشاغل صنعت زانیراه، م

 میتقاتوبوس ارتباط مس تیو وضع ها و شبکه معابرابانخی یطراح

( CBD) یتجارت مرکز هیفاصله از ناح کهیدارد، درحال PJAبا 

 .[Zhong and Bushell, 2017]رابطه عکس دارد

های ( نشان دادند که از میان کاربری2021صفارزاده و همکاران )

در محدوده طرح  قرارگرفتههای فروشیتجاری و خرده

سه کاربری تجاری گذاری تراکم در شهر تهران، قیمت

های لوازم و کفش، فروشگاه فیک های پوشاک،فروشگاه

ا هبه افزایش قیمت یخانگلوازمهای الکترونیک و فروشگاه

تند ها دریافحساس هستند و ممکن است دچار تغییراتی شوند. آن

مدت و افزایش های طرح تراکم، در کوتاهکه با افزایش قیمت

تر، موجب تغییر این سه کاربری در جهت تغییر های پایینقیمت

فروش  ازجملههای فروش محصول یا استفاده از سایر شیوه

های بالاتر قیمت با افزایشاما در بلندمدت یا ؛ شونداینترنتی می

گذاری تصمیم بر تغییر مکان به خارج از محدوده قیمت

 ,Saffarzadeh, Mirzahossein and Amiri]گیرندمی

2021]. 

درصد  10که  افتیدر میمطالعه در شهر تروندها کیدر  کیترتو

 ای خود به مقصد دیخر رییخود را با تغ دیرفتار خر انیاز مشتر

 رییمحدوده( تغ) یکمربند یگذارمتیق یاز معرف بعد گرید یزمان

 میتروندها یاتاق بازرگان کهیدرحال [Tretvik, 2003]اندداده

گرفت که  جهیخود نت شدهنییتع شیاز پ یاز نظرسنج

و  قدوس بر تجارت ندارد. یتأثیر چیمحدوده ه یگذارمتیق

در شهر لندن را  یفروشکه چند خرده 2007همکاران 

وارض تأثیر ع گونهچیگرفتند که ه جهیقرار دادند نت یموردبررس

هنوز امکان دارد  وجودنی. باادیآیدر کل به دست نم یتراکم

ر د گرید یهابه فروشگاه نیدوباره فروش از مناطق مع عیتوز

 ,Quddus, Carmel and Bell]مرکز لندن وجود داشته باشد

2007]. 

 بر آلودگی هوا و سلامتی تأثیر 4-3

گذاری طرح که یکی از اهدافی است که از دیگر اثرات قیمت

هایی پس از کاهش تراکم ترافیکی دنبال اجرای چنین طرح

کند، موضوع کاهش آلودگی هوا در این مناطق است. اثر می

گذاری در کاهش آلودگی هوا ناشی از اجرای طرح قیمت

دت ندماست، اما اثرات آن بر سلامتی بل مشاهدهقابلمدت کوتاه

بوده و میزان دقیق تأثیر و سهم این کاهش در بهبود سلامتی حتی 

ن تریبزرگ عنوانبهمشخص نیست. آلودگی هوا  بلندمدتدر 

خطر برای سلامت افراد در نظر گرفته شده و مطابق برآوردی که 

میلیون نفر در سال  4.2انجام شد، باعث مرگ  2016در سال 

ونقل ای از بخش حمللخانهشده است. انتشار گازهای گ 2016

یکی از منابع اصلی آلودگی هوا شناخته شده و  عنوانبهای جاده

درصد از مجموع  55مطابق برآوردهای صورت گرفته، بیش از 



 گذاری تراکم: اثرات و موانعهای قیمتسیاست

 1403/ بهار  96فصلنامه مهندسی ترافیک/ سال بیست و چهارم/ شماره 
119 

در آمریکا از  NOxدرصد ذرات معلق  10ها و حدود آلاینده

ای برآورد ونقل جادهای در بخش حملانتشار گازهای گلخانه

 مدتیطولاندهد که قرار گرفتن العات نشان میشده است. مط

(، خطرات PM10و  PM2.5در معرض ذرات ریز )

های قلبی و عرقی و سرطان را در بین افراد افزایش بیماری

 .[Engström and Forsberg, 2019]دهدمی

نگرانی فزاینده در مورد خطرات سلامت عمومی منجر به اتخاذ 

ز ا منتشرشدههای آلاینده های مختلفی با هدف کاهشسیاست

های مختلف در این استراتژی ازجملهشده است و  خودروها

ونقل ، طراحی خودروهای الکترونیکی، ارتقاء سیستم حملنهیزم

 عنوانهب، مدیریت و تغییر الگوی سفر رانندگان که یموتور ریغ

شود، است. ( شناخته میTDMمدیریت تقاضای سفر )

 اتخاذشدههای اصلی یکی از روش نوانعبهگذاری تراکم، قیمت

برمبنای سیاست مدیریت تقاضای سفر، جهت کاهش تراکم 

 ونقل است. این نوع روشترافیک و بهبود عملکرد سیستم حمل

های مختلف الگوی سفر رانندگان گذاری موجب واکنشقیمت

فر، تغییر بندی مجدد سنظیر تغییر مد سفر، تغییر مسیر سفر، زمان

 شود.و لغو برخی از سفرهای غیرضروری می مقصد سفر

گذاری الکترونیکی در برخی از معابر سنگاپور سیستم قیمت

درصدی رانندگان وسایل نقلیه به  24موجب کاهش ورودی 

درصدی  15تا  10منطقه تجاری مرکزی شده و همچنین کاهش 

 Lee]دارد به همراهای را در داخل شهر کاهش گازهای گلخانه

and Palliyani, 2017]گذاری در . این نوع روش قیمت

استکهلم و گوتنبرگ باعث کاهش ترافیک در منطقه تجاری 

درصد شده  12و  20در حدود  بیبه ترتمرکزی این شهرها 

در  منتشرشدهای گازهای گلخانه درمجموعاما کاهش ؛ است

درصدی، نتیجه کاهش تراکم ترافیک در منطقه  3تا  2حدود 

 Börjesson and]ر است تجاری مرکزی شه

Kristoffersson, 2018]گذاری در معابر های قیمت. سیاست

 بر کیفیت یمدتکوتاه، تأثیر 2012تا  2004شهر میلان از سال 

کاهش مونواکسید کربن و سایر ذرات معلق داشته  ژهیوبههوا، 

. با توجه به اهمیت پذیرش عمومی از [Percoco, 2013]است

های اخیر، موضوعات مرتبط گذاری در سالهای قیمتسیاست

ه قرار گرفت موردتوجهدر مطالعات مختلف  یطیمحستیزعدالت 

آمریکا بوده  متحدهالاتیااست. شهر نیویورک اولین شهر در 

گذاری با هدف کاهش معضلات تراکم است که سیاست قیمت

نطقه تجاری مرکزی شهر اجرا شد. تراکم بالای ترافیکی در م

های اقتصادی، جمعیت بالای گردشگران و جمعیت، فعالیت

بازدیدکنندگان از این شهر و تقاضای بالای جابجایی کالا در این 

 یریکارگبهشهر موجب تراکم بالای ترافیک شده است. علیرغم 

رافیک تهای مرتبط با استفاده از خودروی شخصی، تراکم سیاست

منجر به کیفیت پایین هوا و مشکلات سلامتی شده است. هرساله 

باعث مرگ  PM2.5هایی نظیر قرار گرفتن در معرض آلاینده

نفر در اورژانس  870نفر و بستری شدن  320حدود 

 .[Kheirbek et al. 2016]شودمی

های های مختلفی جهت ارزیابی اثرات بالقوه سیاستروش

ای اتخاذ شده است. برخی از ونقل منطقهدر حمل یطیمحستیز

ونقلی با ادغام های حملمطالعات جهت ارزیابی اثرات سیاست

تشار های انبینی تقاضای سفر، کاربری زمین و مدلهای پیشمدل

کنند. اگرچه ها را تحلیل میها، اجرای این سیاستآلاینده

از  یبخشد، در برخگذاری، تراکم ترافیکی را بهبود میقیمت

 رشیموردپذبهبود چشمگیر در وضعیت ترافیک،  جزبهموارد 

 عموم واقع نشده است.

گیبسون و کارنوال تغییرات رفتار سفر رانندگان در پاسخ به 

 های ترافیکیگذاری با استفاده از دادههای قیمتاجرای سیاست

اند. با درنظرگیری در معابر شهر میلان مورد ارزیابی قرار داده

ای ممکن نظیر زمان حرکت و تغییر مسیر، آنالیزهای هپاسخ

درصد ورود وسایل نقلیه در منطقه  14.5مربوطه نشان داد که 

 17تا  6تجاری مرکزی شهر کاهش داشته و این خود کاهش 

 Gibson and]داشته است به همراهها را درصدی آلاینده

Carnovale, 2015]. 
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گذاری تراکم را بر اساس نوع ایساکسن و جانسون تأثیر قیمت

خودرو و زمان پرداخت هزینه در نروژ بررسی کردند. نتایج این 

مطالعه تغییرات چشمگیر در حجم ساعت اوج ترافیک به میزان 

درصد  11به حدود  NO2درصد و بهبود سطح آلاینده  14.5

 انی که جهت انجامبوده است. همچنین نتایج نشان داد که مسافر

سفرهای خود در معرض پرداخت هزینه تراکم قرار گرفته بودند، 

تمایل بیشتری جهت تغییر به استفاده از خودروهای الکترونیکی 

 .[Isaksen and Johansen, 2021]نشان دادند

های مختلف و همکاران کاهش آلاینده کربن در روش کاوالارو

مبنا و -مبنا، تراکم-گذاری فاصلهگذاری نظیر قیمتقیمت

مبنا را مطالعه کردند. برای نمونه موردی شهر -رانندگی مسافت

 بیبه ترت PM10 ،NOx ،CO2هایی نظیر، میلان تجمع آلاینده

کاهش داشته  موردمطالعهدرصد در داخل محدوده  14و  18، 23

. در [Cavallaro, Giaretta and Nocera, 2018]است 

گذاری تراکم واکنش ت قیمتمطالعه دیگری، اجرای سیاس

ایی همعکوسی داشته و این خود نقشی در افزایش تجمع آلاینده

داشته است. اجرای این سیاست، رانندگان وسایل  NO2نظیر 

های دیزلی سوق داد تا از نقلیه را به سمت استفاده از اتوبوس

به مسافران،  یرسانخدمتپرداخت هزینه معاف گردند. جهت 

، افزایش کردند که نتیجه آنهای دیزلی باید بیشتر سفر میاتوبوس

بوده است  NO2تولید بیشتر گاز  تیدرنهامسافت پیموده شده و 

[Green, Heywood and Paniagua, 2020]. 

در مطالعه صورت گرفته توسط باغستانی، اجرای سناریوی 

ظیر هایی نی آلایندهتواند میانگین وزنگذاری کمربندی میقیمت

PM2.5  درصد کاهش دهد که این خود نتیجه  13تا  7را بین

ی شهر نیویورک مرکز یمنطقه تجارکاهش سفر رانندگان در 

درصد بوده است. همچنین در این  28تا  22است که در حدود 

طرات ها و خآلاینده بلندمدتمطالعه به همبستگی بین تأثیرات 

ی و عروقی و همچنین سرطان ریه اشاره های قلبابتلا به بیماری

تواند باعث گذاری کمربندی میشده و اجرای سیاست قیمت

ی شهر مرکز یمنطقه تجاربهبود شرایط بهداشت عمومی در 

قه منطگذاری کمربندی در نیویورک شود. اجرای سیاست قیمت

تواند باعث کاهش تجمع آلاینده ی شهر میمرکز یتجار

PM2.5 های اطراف ناحیه کمربندی شهر رگراهدر بز ژهیوبه

نیویورک شود. کاهش این آلاینده در اکثر مناطق نیز عموماً به 

شخصی به سیستم  یخودروهادلیل تغییر مد رانندگان از 

ونقل عمومی بوده و این خود کاهش مسافت پیموده شده حمل

 Baghestani] دارد به همراهافزایش سرعت سفر افراد را  و

et al. 2022]. 

در  گذاریدر مطالعه دیگری توسط سیمنوا اجرای سیاست قیمت

درصدی آلودگی هوا و کاهش  15تا  5استکهلم موجب کاهش 

میزان حملات بیماری آسم در میان کوکان بوده است. در این 

 NO2و  PM10هایی نظیر مطالعه اجرای این سیاست، آلاینده

ه است که سایر درصد کاهش داده و نتیجه شد 20تا  10را بین 

های مرتبط با ترافیک نیز کاهش داشته است. همچنین آلاینده

سال، از دیگر  5تعداد مراجعات کودکان زیر  توجهقابلکاهش 

 ؛گذاری در این شهر بوده استهای اجرای سیاست قیمتمزیت

ش باعث کاه تنهانهگذاری توان گفت اجرای سیاست قیمتمی و

تأثیر مثبتی بر سلامت کودکان نیز داشته ها شده است بلکه آلاینده

 .[Simeonova et al. 2021]است

در مطالعه صورت گرفته توسط باغستانی، اجرای سناریوی 

ک تواند تراکم ترافیگذاری کمربندی در شهر نیویورک میقیمت

کاهش تجمع آلاینده  جهیدرنتدرصد کاهش داده و  3.6تا  2.1را 

PM2.5  به ی شهر مرکز یمنطقه تجارر درصد د 18را به میزان

 طوربه یگذارمتیق یهایاستراتژدارد. همچنین  همراه

 از قرار یناش یمنف یبهداشت یامدهایبه کاهش پ چشمگیری

اکنان س برای کیمرتبط با تراف یهوا یگرفتن در معرض آلودگ

کرده و به بهبود ترافیک و منهتن کمک  یمرکز یمنطقه تجار

ر د توجهقابلی بدون تغییر مرکز یمنطقه تجارجمعیت داخل 

 .Baghestani et al]کندها کمک بسزایی میسایر بخش

2021]. 
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 گذاریهای قیمتمشكلات و نگرانی .5

کمترین برابری را  معمولاًگذاری های قیمتکارآمدترین طرح

 ونقل بهزیادی را درباره عدالت در حمل سؤالاتدارند، بنابراین 

ها در این نگرانی .[Creutzig et al. 2020]آوردوجود می

رسند که رابطه با عدالت زمانی به حداکثر حساسیت خود می

ونقل عمومی وجود نداشته باشد. های مناسب حملزیرساخت

مانع  عنوانبهاغلب  معابر یگذارمتیاز ق یعموم تیحماعدم

شود که با تعداد کم یذکر م هااین طرح بیتصو یبرا یاصل

 مشاهدهقابلدر حال حاضر  معابر یگذارمتیق یهاطرح

 رانهیگسخت یهااستیس، حالنیباا .[Gu et al. 2018]است

 وندشبرخوردار  یعموم تیشوند تا از حما یمنصفانه تلق دیبا

[Kristoffersson, Engelson and Börjesson, 2017]. 

 عدالت و برابری 5-1

گذاری تراکم عمدتاً و عدالت در قیمت 3نگرانی مربوط به برابری

گذاری تراکم برای شهروندان با های قیمتمبنی بر اینکه هزینه

رآمد دهای کمگیرند، زیرا گروهدرآمد بالا مفیدتر است، نشأت می

مسیرها و مناطق خارج  ادیزاحتمالبهبه دلیل ارزش زمانی پایین، 

ر درآمد ب یمبتن یعیتوزاثر  نیا دهند.گذاری را ترجیح میاز قیمت

داد که کاربران با درآمد بالا  حیتوض تیواقع نیبا ا توانیرا م

 نهیهز توانندیم رایها دارند، زبه ماندن در بزرگراه یشتریب لیتما

درآمد سود ببرند، اما کاربران کم لاتیازدحام را بپردازند و از تسه

 هایمجبور به انتخاب سفر رایز د،شویبدتر مشرایطشان 

 ,Arnott, Palma and Lindsey]دهستن ترنهیهزکم

ها که استدلال دهدینشان م گرید قاتی، تحقحالنیباا. [1994

که در  شوندیمطرح م ییکایآمر دیدگاه و تفکر کیمعمولاً در 

 نیسفر ب یونقل غالب هستند و الگوهاحمل وهیآن خودروها ش

 ,Evans]متفاوت مشابه است یدرآمد یهاافراد از گروه

1992]. 

ت در تفاو لیبه دل یعیکه اثرات توز افتندیدر نیمحققان همچن

 نیدر برابر ا ی( منجر به مقاومت عمومVOTارزش زمان )

 در مورد اثرات ،دهیچیپ شرایط نیبا توجه به ا. شودیم استیس

انجام  آن یبررس یبرا یتراکم، مطالعات کم یگذارمتیق یعیتوز

( 2018بده )یابول .[Verhoef and Small, 2004]استه شد

-منطقهتراکم  یگذارمتیکنند که اثر قیم انی( ب2020) امایو تاکا

 ثروتمند و کاربران به مسافران زیرا خواهد بود،مبنا ناعادلانه 

 رساندیم بیآسو با درآمد کم  ریفق افراداما به  ،کندیکمک م

[Abulibdeh, 2018]  و[Takayama, 2020]. 

 نیکه ب دندیرس جهینت نیبه ا (2017کریستوفرسون و همکاران )

که اگر  کنندیمبادله وجود دارد و استدلال م کی یو برابر ییکارا

از  تیمانند حما شود، نهیهز درآمدکم یهادرآمدها به نفع گروه

 دخواهد بو زیبرانگکمتر بحث استیس نیا ،یونقل عمومحمل

[Kristoffersson, Engelson and Börjesson, 2017]. 

کنندگان و ( این موضوع را از دو دیدگاه مصرف2016لین )

شان مطالعه ن نیا جینتاشهروندان مورد تحلیل و بررسی قرار داد. 

پردرآمد از  یهاکننده، گروهمصرف دگاهیکه از د دهدیم

 یهاگروه اما کنند،یپرداخت م شتریب درآمدکم یهاگروه

که  کنندیاز درآمد خود را پرداخت م یشتریدرصد ب درآمدکم

، از منظر حالنیباا است. برابری یقبل یهایابیمطابق با ارز

تراکم با جامعه افراد همسو  استیکه هدف س یتا زمان یشهروند

 کی برنده در نظر گرفت. عنوانبهتوان یرا م کیباشد، هر 

یکه نشان م دیآیمطالعه طرح بالقوه پکن متر از استدلال مثبت

 ی و در حال پیشرفتمترق یاسیس ازنظرتراکم  نهیدهد هز

که  یمختلف یابزارها .[Linn, Wang and Xie, 2016]است

مانند استفاده از  اند،گرفته قرار یموردبررس ریاخ مطالعاتدر 

 یهایابیارز قیاز طر ریپذبیگروه آس قیدق لیتسه یدرآمدها برا

به کاهش  توانندیم مبنا،-عامل یهابا استفاده از مدل برابریکامل 

 .[De Freitas et al. 2017]مشکل کمک کنند نیا

 عیوزونقل، تحمل ستمیمتفاوت ممکن است به ساختار س جینتا

 یبستگ گذاری تراکمقیمتخاص  یهاساکنان و طرح ییفضا

 نیب یتوجهقابل طوربهها یژگیو نیا کهییازآنجا د.نداشته باش

بر  دیبا و برابری عدالت جهیدرنتشهرها و مناطق متفاوت است، 

 شود. یابیارز های مختص هر منطقه و طرحویژگیاساس 
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 پذیرش عمومی 5-2

تراکم  تاسیس کی ایآ کهنیابر  یمیتأثیر مستق یعموم پذیرش

. اردد، ریخ ایاجرا شود  کیدموکرات ستمیس کیتحت  تواندیم

گذاری تراکم پیش از آنکه وابسته به امکانات موفق قیمتاجرای 

مهم یبه عبارتفنی و مالی باشد به پذیرش عمومی بستگی دارد؛ 

شده، پایین بودن پذیرش عمومی ترین مانع شناخته

که به دلیل عدم  شهرهایی. ازجمله [Alshuler, 2010]است

رو هگذاری تراکم در آن با شکست روبپذیرش افراد، طرح قیمت

نیویورک و منچستر  ، ادینبورگ،کنگتوان به هنگشده است، می

 .[Zheng et al. 2014]اشاره کرد

مثال، عنوانبه برای اصطلاح پذیرش تعاریف مختلفی وجود دارد.

مختلفی  یممفاه تواند بهک مطالعه خاص میدر یمفهوم پذیرش 

و واکنش  6یریپذامکان، 5مقبولیت/موافقت، 4مانند حمایت

میان  نظراختلافاشاره داشته باشد. این امر باعث  7مطلوب

 ،از منظر نگرشی .محققان در مورد تعریف پذیرش شده است

 ک موضوع خاص مانند طرحیعنوان نگرشی مثبت به رش بهیپذ

 نگرش تمایلی ،یطورکلبه. شودگذاری تراکم تعریف میقیمت

است و به ارزیابی و قضاوت یک موضوع خاص با  یشناختروان

به آن موضوع عدم علاقه  یامتفاوتی از علاقه )میزان(  یهادرجه

ارزشمند محققان مختلف،  یبر اساس ورود. [75] شودمی گفته

: شوندیم ییشناسا یدیعوامل کل عنوانبهچهار عامل معمولاً 

 Gu et] 10تیو عدم قطع 9یدگیچیپ ،8یبرابر ،یخصوص میحر

al. 2018]  و[Selmoune et al. 2020]. 

کاربران و افراد نسبت به تجاوز به  درواقع: حریم خصوصی

ها، نگران ثبت اطلاعات سفر آن لهیوسبه شانیخصوصحریم 

ذاری در گدلیل برای رد پیشنهادیه قیمت نیترمهمکه این  هستند

که  یزمان ن،یعلاوه بر ا. [Hao, 1990]کنگ بوده استهنگ

 یادسفر، آز یالگوها رییتغ لیطرح به دل نیمردم احساس کنند ا

کاهش آن  تی، مقبولکندرا از آنان سلب می شیو آسا

 .[Schaller, 2010]ابدییم

هایی از سوی در خصوص عدالت نیز همیشه نگرانی :عدالت

درآمد و ایجاد مردم نسبت به افزایش فشار هزینه بر افراد کم

فرصت بیشتر )با کاهش تراکم، فرصت برای استفاده از خودروی 

شود( برای افراد با درآمد بالا شخصی به ازای مبلغی فراهم می

کرد درآمد ناشی  وجود دارد. همچنین نگرانی نیز از نحوه هزینه

 Börjesson, Eliasson and]از این عوارض وجود دارد

Hamilton, 2016]. 

های ادینبورگ و منچستر به دلیل پیچیدگی بالا طرح :پیچیدگی

 فهملقاببنابراین ساده و ؛ قرار نگرفتند رشیموردپذدر طراحی 

های پیشنهادی به پذیرش آن از سوی مردم کمک بودن طرح

 کند.یم یتوجهقابل

درک مشکلات موجود و دانستن چگونگی و میزان  عدم قطعیت:

اثربخشی یک طرح در قبول آن از سوی شهروندان در بیشتر 

دارند نسبت به  لیمردم تما کهییازآنجامطالعات موجود است. 

ند، مقاومت کن راتییبمانند و در برابر تغ تفاوتیوضع موجود ب

 شود دیجد استیع اتخاذ سمان تواندیدرک شده م نانیعدم اطم

[Hansla et al. 2017]. 

ه ب نگرش افراد نسبت به اثربخش بودن طرح، نگرش افراد نسبت

اعتمـاد بـه  طراحی طرح و نحوه اجـرای آن اثـر مثبـت و عـدم

 یذارگمتیق عملکـرد مسـئولان اثـر منفـی بـر پـذیرش طـرح

م آشنایی مرد داشته است. همچنین با افزایشدوره مبنای تهران 

نسبت به طرح، احتمال پذیرش طرح از سوی مردم افزایش می

 .[1399 ن،یو فرز ینور ،یممدوح] ابدی

یک مطالعه در هند نشان داد که هرچند مزدم این منطقه نسبت 

گذاری تمایلی ندارند، اما این طرح برای افراد با به طرح قیمت

 آن در کاهشتحصیلات بالا به دلیل آگاهی نسبت به مزایای 

ونقل تراکم و آلودگی هوا و همچنین کمک به توسعه حمل

 Shyamsunder and]عمومی، مقبولیت بیشتری داشته است

Kadali, 2023]. 

گذاری مطالعه دیگری نیز در سنگال نشان داد که درک قیمت

یک طرح که تراکم ترافیکی را  عنوانبهتراکم از سوی شهروندان 
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کند، موجب زیست کمک میمحیط دهد، به بهبودکاهش می

ود و شافزایش کارایی و ظرفیت معابر در زمان حداکثر تراکم می

شود، درنهایت ونقل عمومی میهمچنین موجب بهبود حمل

 ,Fall]دهداحتمال پذیرش این طرح از سوی مردم را افزایش می

2022]. 

 گیرینتیجه .6

 ـیاری ازبا افزایش تعداد وسایل نقلیه در چند دهه اخیـر بس

با مشکلات جدی در زمینه  شهرهاکلانبخصوص شهرها 

هستند. یکی از راه روروبـه وآمد و تردد در معابر پر تقاضارفت

گذاری تراکم قیمتکل شده جهت حـل ایـن مشـکارهای ارائه

گذاری تراکم به معنی اعمال هزینه برای آن دسته از قیمت. است

 وردنظرمرانندگانی است که قصد تردد به معابر پرتردد یا محدوده 

 جهت کنترل را دارند.

گذاری تراکم با اهداف مختلفی مانند کنترل تراکم ترافیکی، قیمت

ومی، ونقل عمتغییر رفتار سفر افراد از خودروی شخصی به حمل

کاهش آلودگی هوا، بهبود سلامتی، کسب درآمد برای 

های مسئول و همچنین انتقال سرمایه از افراد با درآمد سازمان

بدون تر )با درآمد پاییندارای خودروی شخصی( به افراد بالاتر )

ونقل عمومی( از طریق صرف از حمل کنندگاناستفادهخودرو یا 

ونقل عمومی های حملجهت ارتقاء زیرساخت شدهکسبدرآمد 

 است.

نحوه محاسبه، تکنولوژی و اجرا  برحسبگذاری تراکم قیمت

ه توان بگذاری میهای قیمتترین این طرحمتفاوت است. از مهم

مبنا -مبنا و فاصله-تسهیلاتای، ی کمربندی، ناحیهگذارقیمت

نیز ، نحوه برآورد قیمت طرح . علاوه بر نحوه اجرااشاره نمود

علاوه بر توانایی کنترل رفتار سفر رانندگان با تغییر  کهینحوبه

در تقاضای کاربران و کاهش تراکم به میزان مطلوب در معابر در 

اشد دالت را نیز در بر داشته ب، مقبولیت عمومی و عشدهگرفتهنظر 

ونقل عمومی را های لازم جهت توسعه حملو بتواند هزینه

های . جهت برآورد مقدار هزینه، حائز اهمیت استپوشش دهد

 در محدوده کنندگان از خودروی شخصیی استفادهبرا ازیموردن

ها ترین آنهای متفاوتی ارائه شده است که مهم، روشموردنظر

ر ببهترین و روش محاسبه -بهترین، روش دومین-روش اولین

 ارزش زمانی است. اساس

ذاری گهای قیمتطرحتأثیر مثبت  تحقیقات هرچند که نتایج

تراکم در جهت کاهش تراکم ترافیکی، اصلاح مد سفر کاربران و 

کاهش آلودگی هوا و در پی آن کمک به بهبود سلامتی شهروندان 

ابعاد، نحوه اجرا  برحسبهایی اما چنین طرح را نشان داده است،

مدت یا بلند و اثرات مستقیم و غیرمستقیم و قیمت اثرات کوتاه

ند تنیس کنترلقابلاثرات مطلوب و  دیگری نیز دارند. برخی از این

 ازجمله. بر استها دشوار یا زمانبینی آنگیری و پیشو اندازه

اجرا هدف اری با آن گذهای قیمتطرح کهترین اثراتی مهم

شوند، اثرات آن بر اقتصاد محدوده طرح یا خارج آن، اثرات نمی

ر شغل ب تأثیرهای تجاری، ها، صنعت، فعالیتفروشیآن بر خرده

تجاری  های مسکونی وبر پراکندگی فضایی کاربری تأثیرافراد و 

ربری توجه در اقتصاد و کاات قابلتأثیرهای متفاوت است. بررسی

گذاری را نشان دادند که بسته به شهر ن ناشی از قیمتزمی

 منطقه متفاوت فردمنحصربههای ، نوع طرح و ویژگیموردمطالعه

 بوده است.

 هآنچگذاری تراکم، از قیمت ذکرشدهعلاوه بر همه مزایا و اثرات 

با مشکل مواجه ساخته و همواره را ها اجرای این طرح

د، بحث عدالت و پذیرش عموم هایی درباره آن وجود دارنگرانی

آوری عوارض و مقاصد نگرانی درباره میزان و نحوه جمعاست. 

استفاده آن همیشه بین طراحان، مسئولان اجرایی و مردم وجود 

گذاری تراکم با وجود همه اما یک طرح قیمت؛ داشته است

میزان کارایی آن در بهبود شرایط،  های دقیق و بررسیطراحی

وجود پذیرش آن از سوی عموم شهروندان  بدون تیدرنها

 نخواهد بود. اجراقابل

توان نتیجه گرفت که کارایی می شدهیبررسبر اساس مطالعات 

های گذاری تراکم، اثربخشی آن، شاخصمطلوب یک طرح قیمت

های رفتاری نسبت به آن و سایر اثرات پنهان، گذار، واکنشتأثیر

بوده  العهموردمطمنطقه و شهر مستقیم و غیرمستقیم آن وابسته به 
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های مطالعه و تواند نتیجه متفاوتی از سایر نمونهو هر مورد می

 داشته باشد. اجراشده

ونقل و مدیریت شهری توصیه گذاران حوزه حمللذا به سیاست

گذاری تراکم، علاوه گردد که در هنگام اجرای یک طرح قیمتمی

سب اهش آلودگی هوا، کبر اثرات آن بر کنترل تراکم ترافیکی، ک

زمین، اقتصاد منطقه، رعایت  یهایکاربر...، اثرات آن بر  و درآمد.

عدالت اجتماعی و حقوق شهروندان را نیز بررسی نمایند. 

به شهروندان،  همچنین معرفی و توضیح اثرات مطلوب طرح

ا ر موردنظرطرح در راستای اهداف  ریتأثتواند مقبولیت و می

 بهبود بخشد.

 هانوشتپی .7

1. High-occupancy toll lane (HOT-lane) 

2. Potential job accessibility 

3. Equity 

4. Support 

5. Agreement 

6. Feasibility 

7. Favorable Reaction 

8. Privacy 

9. Complexity 

10. Uncertainty 
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