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  167- 194 صفحه
  چكيده

 هـاي برنامـه ششـم توسـعه اسـت. ايـن مـرور        اي ايـران طـي سـال   ، مروري بر خط مشي گذاري در حمل و نقل جادهمقاله نياهدف 
هـا و اقـدامات    كست برنامـه گذاري به عنوان نقطه محوري ش گيري و سياست بر مسأله اصلي عدم يكپارچگي و عدم انسجام در تصميم

 اي را مـورد بررسـي قـرار    گـذاري مـالي حمـل و نقـل جـاده     و مختلف خط مشـي  هاي مهمؤلفهمند. اين مقاله كحمل و نقل تأكيد مي
  بـا يتقر ياسـلام  يبا عدد متوسط كشـورها  رانيها در اجاده تيفيك زيساخت و ن ريز يكل تيفيهر چند ك زين يقيدر نگاه تطبدهد. مي
 ـعمان، كو ،يعربستان سعود جان،يآذربا ه،يقطر، ترك ،يمالز رينظ ييبا كشورها سهيدر مقا اام است،  زانيم كي به  رتبـه   يانـدونز  ت،ي
 ـن كياز نظر شاخص عملكـرد لجسـت   نيرا دارد. همچن يترنييپا  ـا زي  نسـبت   يتـر  و ضـعيف  تـر  نييپـا  گـاه يجا 64بـا كسـب رتبـه     راني

هـا و ركـود   ميتحـر  ديمسـأله تشـد  ( خـاص حـاكم بـر كشـور     طيشـرا  هبا توجه ب شودپيشنهاد مي نيبنابرا .مذكور دارد يبه كشورها
در كشـور   ياقـدام عاجـل و فـور    كيبه عنوان  )يو خصوص ياعم از عموم( بخش حمل و نقل يعموم هينظر در مال دي)، تجدياقتصاد

توانـد رويكـرد مبنـايي و    مـي نمودن  منابع و كارآ عمل انضباط ماليه عمومي بخش حمل و نقل، تخصيص بهينه  سه هدف  د وشو ادهيپ
   اي باشد.محوري اصلاح و تدوين مفاد قانون برنامه هفتم توسعه در بخش حمل و نقل جاده

 
 يزيرو بودجه رساختيز يمال نيتأم ،يا، حمل و نقل جادهيعموم هيمال هاي كليدي:واژه

  
 مقدمه -1

ل عاملي است كه در چرخه اقتصاد يك كشور، حمل و نق
 تمامي اركان اقتصادي از ابتـداي امر توليد تارساندن كالا 

  .دهـدبه بازارهاي مصرف نهائي را تحت تاثير قرار مي

در ادبيات اقتصادي، از بخش حمل و نقل، همواره به عنوان 
يك بخش زيربنايي و حلقه واسط فرايندهاي توليدي ياد 

ير فراواني بر فرايند رشد شود. از اين منظر، حمل و نقل تاث مي
  هايي است كه  اقتصادي دارد. اين بخش دربردارنده فعاليت

هاي توليد، توزيع و مصرف  به شكل گسترده، در تمامي زمينه
دار نقشي انكارناپذير در  كالا و خدمات جريان دارد و عهده

مراد  هاي اقتصادي است (ابراهيمي و آل مجموعه فعاليت

 توجه است كه بخش حمل و نقل  شايان. )1390جبدرقي، 

به عنوان يك بخش زيرساختي، ماهيتاً داراي كاركردهاي 
 گوناگوني است. براي مثال از جانب طرف عرضه اقتصاد، 

ها اعم  از يك سو از طريق تامين خدمات مورد نياز ساير بخش
هاي توليد، به عنوان يك  از جابجايي محصولات نهايي يا نهاده

اي موارد  و از سوي ديگر، در پاره بخش واسطه مطرح است
دهنده خدمات نهايي به شمار آيد.  هيتواند به عنوان ارا مي

حمل و نقل را به تصوير ، كاركردهاي گوناگون بخش 1نمودار 
خط عمومي، مسأله  ماليهبه طور خاص، از بعد  .كشيده است
در بخش  هاوري و بازدهي فعاليت افزايش بهره، مشي مالي
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مهم در تامين مزيت رقابتي پايدار براي اي مسئله  حمل و نقل
شود، مضافا اينكه با توجه به شرايط خاص تلقي ميكشورها 

ها و ركود اقتصادي)، مسأله تشديد تحريم( حاكم بر كشور
  ها در بخش حمل تا راهكار مديريت هزينه كند مياقتضاء 
ل اعم از عمومي و خصوصي) به عنوان يك اقدام عاج( و نقل

  ماليه عمومي به طور كلي . و فوري در كشور پياده شود
داراي ابعاد گوناگوني است كه يكي از  و مديريت مخارج

ارايه كاهش قيمت تمام شده  ،آنو ملموس ترين مهمترين 
نتايج   است.در بخش حمل و نقل محصولات خدمات و 

مديريت هاي دهد كه هزينهنشان مي يتحقيقات در سطح جهان
بخش قابل ها لجستيك و ايجاد زيرساخت  ي،بخش عموم

د شوشامل مي خدمات اين بخش راتوجهي از قيمت تمام شده 
)Walker and preston, 2018( .ماليه  اخير، دهه سه طي

 پركاربرد هايروش از يكي به عنوان عمومي و مديريت مخارج

سطوح  در شده تمام قيمت كاهش در راستاي اثرگذار و
هاي سازمان ايشبكه حكمراني شركتي و حكمراني دولتي،

و  كشورها تجربه، براست. بنا گرفته قرار استفاده مورد موفق
 خود قيمت محصولات در اند توانسته كه موفقي هايشركت

هاي مترتب بر بخش حمل و كنند؛ هزينه ايجاد رقابتي مزيت
 است بوده شده تمام مهم قيمت هايمؤلفه از يكي اينقل جاده

ها هزينه آن كاهش در ايويژه تلاش هاي موفق، نمونه ينا كه
  است. داشته

  مدل شماتيك كاركردهاي بخش حمل و نقل در اقتصاد      .1 نمودار

بخش 
حمل و 
نقل

جاده اي

خدمات پشتيبان

ريلي

دريايي

هوايي

لوله اي

ساير 
بخش هاي  
اقتصادي

تقاضاي واسطه از
ساير بخش  ها

ات
دم
ه خ

رض
ع

جابجايي بارجابجايي مسافر

خدمات نهايي جابجايي مسافر

اتصال بخش ها به مصرف كنندگان نهايي
)جابجايي مسافران به مناطق گردشگري نظير(

بازار نيروي كار اتصال بخش ها به

اتصال بخش ها به بازار عوامل توليد
)جابجايي نهاده واسطه مورد نياز ساير بخش ها(

اتصال بخش ها به بازار مصرف
)جابجايي محصولات بخش ها به بازار مصرف(

واردات توليد ساير بخش ها

بعنوان نهاده واسطهبعنوان  محصول نهايي

  

  ماخذ: مطالعات محقق

در عرصه عمومي و خط مشي گذاري، علاوه بر اين، 
هاي مورد نظر هاي در تحقق برنامژه ها نقش ويژي استرات

رسد استفاده كند. در همين راستا، به نظر ميفا ميسياستگذار اي
مبتني بر ارزيابي عملكرد و تعديل كننده/ هاي استراتژي از مدل
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در  وريتقليل دهنده هزينه متناسب با افزايش كيفيت و بهره
  در بخش حمل و نقل  مديريت مخارجگذاري خط مشي

ديده  تواند به عنوان يك راهكار در ميان مدت و بلند مدتمي
  شود. 

  حمل و نقل در اسناد بالادستي 
  يافته  ايران كشوري توسعه، ساله انداز بيست متن سند چشمدر   

  اقتصادي، علمي و فناوري در سطح منطقه،  با جايگاه اول
  بخش در جهان اسلام و  هويت اسلامي و انقلابي، الهام با

كه  الملل خواهد بود ثر در روابط بينؤسازنده و م با تعامل
به جايگاه اول اقتصادي، علمي و فناوري در سطح  نست يافتد

، قفقاز، آسياي ميانهشامل ي (منطقه آسياي جنوب غرب
و  افزاري جنبش نرمو كشورهاي همسايه) تأكيد بر  خاورميانه

نسبي  يتوليد علم، رشد پرشتاب و مستمر اقتصادي، ارتقا
و توسعه بخش  و رسيدن به اشتغال كامل درآمد سرانهسطح 
 ششم ساله پنج برنامه قانون در كند. ونقل را ضروري مي حمل
 راناي اسلامي فرهنگي جمهوري و اجتماعي اقتصادي، توسعه

ونقل  صورت تفصيلي به بخش حمل اين سند به 11در بخش 
طور  ) اين قانون به58) تا (51پرداخته شده است. در مواد (

 ونقل تأكيد شده است. گسترش خاص بر بخش حمل
 تجاري خارجي، خدمات براي نياز مورد هاي زيرساخت

 ونقل و تقويت حمل مشكلات حل ،ترانزيت)( افزايش عبور
 در بخش غيردولتي گذاري سرمايه ترغيب ،ونقل حمل اقتصاد

 افزايش ها و طرح اجراي تسهيل و تسريع ونقل، بخش حمل
ونقل،  حمل ه شدهيارا خدمات از عمومي اقبال مندي و رضايت

ونقل در  از مهمترين اقداماتي است كه براي توسعه بخش حمل
  ايران بايد صورت گيرد. 

 المللي (داخلي نبي معتبر هاي شركت همچنين مشاركت با
 و گذاري سرمايه جهت هايي شركت براي تشكيل خارجي)، و

 و فرودگاهي، المللي بين كاركرد با اصلي بنادر از برداري بهره
 محلي، و بنادر كوچك مديريت و برداري بهره حق واگذاري
 حقوقي اشخاص به جديد كوچك بنادر احداث مجوز اعطاي
 و داخلي مقررات و قوانين ترعاي با غيردولتي و معتبر اي حرفه
 بخش گذاري رقابتي، همچنين سرمايه اصول و المللي بين

ريلي  ونقل حمل از برداري بهره و احداث در غيردولتي
از ساير موارد مورد تأكيد در برنامه  شهري برون و شهري درون

در متن برنامه ششم  .استونقل  ششم توسعه در زمينه حمل
افزوده،  قتصادي ازجمله ارزشتوسعه به رشد متغيرهاي ا

وري كل عوامل توليد در  گذاري و بهره اشتغال، سرمايه
ونقل و  هاي مختلف اقتصادي، ازجمله بخش حمل بخش

  پردازد. به آن مي 1انبارداري اشاره شده است كه جدول 
 

  (درصد) ونقل و انبارداري در دوره برنامه ششم . تصوير متغيرهاي منتخب اقتصادي بخش حمل1جدول 

  وري كل عوامل توليد متوسط رشد ساليانه بهره  گذاري متوسط رشد ساليانه سرمايه  اشتغال متوسط رشد ساليانه  افزوده ارزش متوسط رشد ساليانه

3/8  0/5 6/22 1/2  

  ايران اسلامي فرهنگي جمهوري و اجتماعي اقتصادي، توسعه ششم ساله پنج برنامه قانون مأخذ:
  

ونقل عمومي و مديريت مصرف سوخت  ملدر قانون توسعه ح
ونقل  ، دولت مكلف شده است در جهت توسعه حمل1386مصوب 

شهري كشور و مديريت بر مصرف سوخت نسبت  شهري و برون درون
سازي تقاضاي  ونقل، بهينه سازي عرضه خدمات حمل به بهينه

سازي توليد خودرو و  سازي مصرف انرژي، بهينه ونقل، بهينه حمل
) اين 6زين و گازوئيل از سبد حمايتي اقدام كند. در ماده (خروج بن

ونقل ريلي به  قانون دولت موظف شده بود كه با اولويت دادن به حمل
ونقل ريلي در جابجايي بار  اي اقدام نمايد كه سهم خدمات حمل گونه

درصد  18و  30به  1386درصد در سال  4و  1/7ترتيب از  و مسافر به
مروري كلي بر اسناد بالادستي  .2 جدول ند.برسا 1390در سال 

اي كه به طور مستقيم و غير مستقيم زير بخش جادهحمل و نقل 
  .آمده استسازد را نيز از خود متاثر مي
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  اي. مروري بر اسناد بالادستي حمل و نقل در زير بخش حمل و نقل جاده2جدول

  بندها و محتواي مرتبط  عنوان سند ش

  آسياي جنوب غربي جايگاه اول اقتصادي، علمي و فناوري در سطح منطقهو نيل بهيفاي نقش در تحقق رشد اقتصاديا  چشم انداز 1

  اقتصاد مقاومتي همه بندها به طور مستقيم و غير مستقيم، سياست هاي كلي نظام در بخش حمل و نقل  هاي كليستسيا 2

3 

  قانون احكام دائمي

 1بند ج/  (واردات كاميون طبق استاندارد روز و با عمر كمتر از سه سال براي جايگزيني ناوگان فرسوده)،30بند ث ماده
    تدوين طرح جامع حمل و نقل كشور)، ( 30ماده  2بند ج/  ات جامع حمل و نقل كشور)،ايجاد بانك اطلاع( 30ماده 

   30ماده  3اي)، بندچ/كاهش سالانه ده درصد تلفات جاني ناشي از تصادفات جاده ( 30ماده  3بند ج/
  تشكيل صندوق حمل و نقل)،( 48ده درصد ترانزيت خارجي كالا)، ما 10افزايش سالانه (

ششم برنامه  قانون 4
  توسعه

(نظارت بر ساخت خودروي داخل به منظور كاهش تصادفات 56ماده(سهم بخش حمل و نقل از رشد اقتصادي)،3ماده
  اي)،و تلفات جاده

5 

  1398قانون بودجه 

  هاي اصلي و فرعي)، درصد از شصت هزار ميليارد ريال اعتبار قير براي روكش آسفالت راه48بند ه (سهم1تبصره
بند  4اي)، تبصرههاي توسعهبند ج (استفاده از منابع وام بانك 3تبصره   هاي عمراني)،براي طرح فاينانس( بند الف 3تبصره 
هزار ميليارد اوراق  45( بند الف 5تبصره  (تسهيلات ارزي براي توسعه حمل و نقل درون شهري و برون شهري)، الف

  خصوصي) -مشاركت عمومي( 19، تبصره هاي داراي توجيه)مالي اسلامي براي طرح

  و اسناد بالادستي ساله ششم برنامه پنج ، قانون1398قوانين بودجه ساليانه مأخذ: 
  

  ايران در تطبيق با موقعيت جهانياي جادهحمل و نقل وقايع آشكار شده با تاكيد بر نگاهي بر شواهد آماري بخش حمل نقل 
درصد بيش تر از كشورهاي  70تا  40كشورهاي در حال توسعه حدود   

پيشرفته بابت حمل و نقل بين المللي در زمينه واردات به كشورهاي خود 
  .هزينه مي كنند

كشور ايران از ، 2016مطابق با گزارش مجمع جهاني اقتصاد در سال - 
را در  66رتبه  7از  1/4اي با كسب امتياز بعد زير ساخت جاده

  است. كشور به خود اختصاص داده 136ميان 
ساليانه خود را بدليل  GDPدرصد  5- 2اقتصاد كشورهاي آسيايي - 

  تراكم جاده اي از دست مي دهند
ها به مساحت (نسبت طول راه اي ايرانچگالي جاده1394در سال - 

كيلومتر در هر صد كيلومتر مربع، اين عدد براي  11خشكي كشور) برابر 
 67و آمريكا  47تركيه

، سهم ايران 2018ليد شده در جهان طي سال ميليون خودرو تو 72از - 
  درصد است 5/1

تن كيلومتر  2807هر نفر در ايران  سرانه جابجايي بار زميني به ازاي- 
 تن كيلومتر است. 14214است اين رقم براي كشور آمريكا 

كل  1409بيني طرح جامع حمل و نقل كشور، در سال مطابق پيش- 
تن بر آورد شده است. اين برآورد  ميليون 650تقاضاي بار كشور معادل 

 شود.ميليون تن را شامل مي 195در سناريوي حداكثر ريلي ميزان 

  
  ايهوضع اقتصاد حمل و نقل در زير بخش جاد

در كشور جاده اي بررسي آماري وضعيت بخش حمل و نقل   
بخش مزبور و نقش زيرتواند تصويري كلي از وضع موجود  مي

، ارزش افزوده بخش 1ه دهد. در جدوليآن در اقتصاد ملي ارا
  اي ارزش افزوده زير بخش حمل و نقل جاده حمل و نقل،

هاي اقتصادي كشور از سال  به همراه ارزش افزوده كل فعاليت
  .، گزارش شده است1393تا سال  1383



 1402، تابستان 115دوم، دوره دوم، شماره  ، سال بيست وفصلنامه علمي جاده
  

171 

 

               
 
 
 
 
 
 
 
 

  
  
  
 

  
  

                                    
  ميليارد ريال - هاي جاري زوده بخش حمل و نقل و ارزش افزوده كل كشور به قيمتارزش اف .3جدول                       

 1393 1392 1391 1390 1389 1388 1387 1386 1385 1384 1383 شرح

ارزش افزوده حمل و 
 نقل

98،659 112،199 141،535 176،846 224،641 251،842 280،123 360،709 483،309 651،309 835،099 

 اي حمل و نقل جاده
71،673 84،100 110،179 141،475 180،824 207،641 226،824 303،486 410،002 543،948 699،581 

ارزش افزوده كل رشته 
 هاي اقتصادي فعاليت

1،545،981 1،945،219 2،386،016 3،044،054 3،640،040 3،863،460 4،795،753 6،274،404 7،352،582 10،073،023 11،438،919 

  آخرين آمار در دسترس)( ار ايرانماخذ: مركز آم
 

 1،545، ارزش افزوده كـل اقتصـاد از   3بر اساس اطلاعات جدول
هـزار   11،400به رقمي بـالغ بـر    1383هزار ميليارد ريال در سال 

ميليارد ريال رسيده است. همچنين ارزش افزوده بخـش حمـل و   
هزار ميليارد ريال بوده است،  99در حدود  1383نقل كه در سال 

هزار ميليارد ريال، فراتر رفته است. نمودار  835، از 1393در سال 
، سهم بخش حمل و نقل از ارزش افزوده كل كشور را طي بازه 1

  .به تصوير كشيده است 1383-93زماني 

  درصد -هاي حمل و نقل از كل ارزش افزوده بخش حمل و نقل سهم زيربخش .4جدول 
 1393 1392 1391 1390 1389 1388 1387 1386 1385 1384 1383 زيربخش

 %83,8 %83,5 %84,8 %84,1 %81,0 %82,4 %80,5 %80,0 %77,8 %75,0 %72,6 اي حمل و نقل جاده

  درصد -سهم بخش حمل و نقل از ارزش افزوده كل كشور .1نمودار                                    

  

  ايران ماخذ: محاسبات محقق بر اساس اطلاعات مركز آمار 

هاي مختلفي كه ذيل بخش  دهد، فعاليت نشان مي 1نمودار 
 5,5گيرند، طي يك دهه گذشته همواره بين  حمل و نقل قرار مي

درصد از ارزش افزوده كل كشور را به خود اختصاص  7,5تا 
هاي پاياني دوره مورد بررسي، سهم  اند. مضافاً اينكه طي سال داده
از ارزش افزوده كل، از روندي  جاده اي  بخش حمل و نقلزير 

اي كه روند سهم بخش به گونه .استصعودي برخوردار بوده 
درصد در سال  5,75از حمل و نقل را  از خود متاثر ساخته، 

 بنابراين، رسيده است. 1393درصد در سال  7,30به  1390

اي، از منظر ايجاد ارزش افزوده،  زيربخش حمل و نقل جاده
شود و پس از آن،  و نقل محسوب مي ترين زيربخش حمل مهم

نقل، با اختلافي قابل توجه،  و حمل پشتيبان خدمات و انبارداري
   . )2(نمودار در رتبه دوم قرار گرفته است

ها و زير ساخت حمل و نقل كيفيت جاده 5 جدول 
در مقايسه با ساير كشورهاي منتخب عضو در ايران 

  .دهدرا نشان مي كشورهاي اسلامي
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  درصد -1393هاي حمل و نقل از كل ارزش افزوده بخش حمل و نقل در سال  سهم زيربخش .1 نمودار

  

 ماخذ: محاسبات محقق بر اساس اطلاعات مركز آمار ايران

  2018در سال  اسلامي منتخب ر كشورهايها و زير ساخت حمل و نقل در ايران در مقايسه با سايكيفيت جاده . 5جدول                            
  هاكيفيت جاده كيفيت كلي زير ساخت نام كشور
  4/6  2/6  امارات
  3/5  3/5  مالزي
  1/5  2/5  بحرين
  5/5  2/5  قطر
  5  5  تركيه

  8/4  5  آذربايجان
  8/4 9/4 عربستان سعودي

  5/5  9/4  عمان
  5/4 7/4 مراكش
  1/4 2/4 اردن

  1/4 2/4 تاجيكستان
  1/4 1/4 كويت
  1/4 1/4 اندونزي
  9/3 4 مصر

  9/2 9/3 قزاقستان
 4 9/3 ايران

  9/3 8/3 پاكستان
  7/2 3 قرقيزستان

  OIC( 7/3 8/3متوسط كشورهاي اسلامي(
 4 4 متوسط جهاني

  COMCEC Transportation and communications outlook, 2018منبع: 

  
ند كيفيت كلي زير شود هر چملاحظه مي 5همانگونه كه در جدول   

ها در ايران با عدد متوسط كشورهاي اسلامي ساخت و نيز كيفيت جاده
اما در مقايسه با كشورهايي نظير مالزي، قطر،  تقريبا يك ميزان است، 

  ، كويت، اندونزي رتبه تركيه، آذربايجان، عربستان سعودي، عمان

  نيز ايران همچنين از نظر شاخص عملكرد لجستيك  تري را دارد.پايين
تري نسبت به كشورهاي مذكور عملكرد جايگاه پايين 64با كسب رتبه 

  )6(جدول تري دارد.ضعيف

  



 1402، تابستان 115دوم، دوره دوم، شماره  ، سال بيست وفصلنامه علمي جاده
  

173 

 

  OICدر ايران و كشورهاي منتخب  LPIوضعيت شاخص  .6جدول

  كشور
  زير ساخت LPIشاخص كلي 

  امتياز  رتبه امتياز رتبه
  02/4  10  96/3  11  امارات

  38/3  27  47/3  30  قطر

  16/3  39  2/3  43  عمان
  9/2  54  15/3  46  اندونزي
  21/3  33  15/3  47  تركيه

  11/3  43  1/3  55  عربستان سعودي
  72/2  68  93/2  59  بحرين
  02/3  45  86/2  63  كويت
  77/2  63 85/2 64 ايران
  82/2  58  82/2  67  مصر

  55/2  81  81/2  71  قزاقستان
  64/2  73  72/2  79  لبنان

  57/2  77  58/2  99  ازبكستان
  39/2  100  58/2  100  لادشبنگ

  38/2  103  55/2  108  قرقيزستان
  43/2  93  54/2  109  مراكش
  2/2  121  42/2  122  پاكستان
  23/2  117  41/2  126  تركمنستان
  17/2  127  34/2  134  تاجيكستان

  03/2  140  18/2  147  عراق

  81/1  158  95/1  160  افغانستان
  COMCEC Transportation and communications outlook, 2018منبع: 

  .به تصوير كشيده است 2016وضعيت راه هاي شرياني و غير شرياني را در ميان كشورهاي منتخب اسلامي طي سال  3نمودار 
  در كشورهاي منتخب اسلاميها هاي فرعي و ساير راههاي اصلي، جادهها، جادههها، آزادراوضعيت بزرگراه .3نمودار    

  
شود، سهم راه هاي روستايي و ملاحظه مي 3كه در نموداربه طوري      

هاي شرياني همچون اكثر كشورهاي اسلامي بالا است. غير شرياني از راه
كشورهايي چون مصر و افغانستان از حيث آزاد راه ها  به بيان ديگر صرفاً

هاي شرياني داراي سهم بالايي در مقايسه با راه هاي غير شرياني هو را
يكي ديگر از متغيرهاي مهم در احصاء علاوه بر اين، . خود است

ها و مقايسه هاي كشور، وضع طول راوضعيت حمل و نقل جاده
  اين مقايسه را  4آن با كشورهاي ديگر است. نمودار 

  به طور مختصر به تصوير كشيده است.
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  اروپا . طول شبكه راه ها در ميان كشورهاي منتخب، كشورهاي اسلامي و اتحاديه4نمودار

  
  

شود وضعيت طول ملاحظه مي 4به طوري كه در نمودار 
ها در كشور ايران در مقايسه با كشورهاي ديگر، ها و جادهراه

اي كه اين مقدار در كشورهايي وضعيت پيشرويي ندارد به گونه

نظير قطر، پاكستان، عمان، تركيه، اندونزي، مالزي، بنگلادش و 
  ن بيشتر است.ها در ايراهاردن از طول را

 

  در بخش حمل و نقل عمومي ط مشي ماليهخو بكار گيري مفهوم  -3
به طور كلي، ماليه عمومي دولت انعكاس دهنده رويكردهاي اقتصادي   

در همين راستا، بخش عمومي  شود.و اجتماعي هر جامعه محسوب مي
براي تحقق ماليه عمومي و ايفاي درست نقش تعيين شده به دو چيز 

به سمت رفاه عمومي، د است؛ نخست: هدايت توليد و خدمات نيازمن
جمع آوري درست منابع به شيوه اقتصادي، مكفي و صرفه جويانه سپس 

تخصيص و مصرف بهينه منابع، با رويكرد خيرخواهانه،  و و دوم:
  مسئولانه، كارا و اثر بخش. 

گذاري و تصميم گيري عمومي جنبه دوم را با هدف خط مشي ماليه  
دهد. در عين حال اين ت اقتصادي در بخش عمومي پوشش ميدرس

، بيشتر ماهيتا عيني و ماليه عمومينكته نيز حايز اهميت است كه موضوع 
، غالبا خط مشي ماليه عموميابزاري است تا ذهني. به بيان ديگر در مقوله 

هاي بكار گرفته شده در سازوكارها، نحوه بكارگيري فنون و تكنيك
گيرند تا چيستي آن ابزار منابع عمومي مورد توجه قرار مي تخصيص بهينه

يا تكنيك ها. بنابراين قابليت كاربرد هر تكنيك بيش از هر نكته ديگر در 
  هدف مبناي بر يابي هزينه  از سوي ديگر، اينجا مد نظر قرار مي گيرد.

 اوليه مراحل در ها هزينه كاهش براي در مديريت استراتژيك فرآيند

هزينه  مديريت به را خود توجه و است محصول طراحي ريزي و برنامه
  يابيهزينه روش .داردمي معطوف توليدي واحد آتي محصولات

 قيمت با و سنتي است هايروش مقابل نقطه درست هدف مبناي بر 

 در را جاري هايقيمت تنها محصول نه يك براي هدفمند فروش هاي

 مد نظر نيز را آتي هايمتقي حيات چرخه الگوي بلكه گيرد مي نظر

 امكانات از استفاده با .دارد بر در را مديريتي مفاهيم كليد تكنيك دارد. اين

كوتاه  دائماً جديدتر و بهتر نفع محصولات به ، محصولات چرخه جديد
 برنامه مراحل در را هزينه مديريت اهميت اين رو از و است شده تر

 كايكو يك جنكا فرآيند براي ژاپني نام داد. افزايش و طراحي ريزي

 مستمر بهبود حتي. هاست هزينه كاهش براي جامع استراتژيك رويكرد

 مبناي بر يابي در هزينه نيز است كيفيت مؤثر در كه كايزن يابي هزينه يا

 و رمز ژاپني مديريت در مفهوم مهمترين كايزن استراتژي كايزن و هدف

 و مستمر بهبود تغيير و نايمع به كايزن. است كشور اين رقابتي موفقيت
است.  سازمان يك يا يك شركت در افراد همه مشاركت با تؤام مداوم
 جاي به مبالغ تفاضلي فرآيند بهبود از عبارتست ژاپني واژه در كايزن

 در كايزن و هدف هايهزينه بين اصلي تفاوت ، عظيم اي ه نوآوري

رغم مفيد بودن در عين حال، علي .شود برده مي كار به توليد مرحله
امكان بهره   موضوع براي بكارگيري در عرصه سياستگذاري عمومي،

برداري كامل با توجه عدم آمادگي و همگام بودن امكانات سختافزاري و 
ها بويژه بخش حمل و نقل، امكان استفاده و نرم افزاري در غالب بخش

ا نيز نبايد از علاوه بر اين، اين نكته ر بهره مندي كامل از آن وجود ندارد.
در هر  و ماليه عمومي عمومي تخصيص مخارجذهن دور نگاه داشت كه 
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بخش، با بخش ديگر متفاوت است و رويكردهاي متخذه پيرامون هر 
اجتماعي و البته  - بخش مي بايست بر پايه وقايع آشكار شده اقتصادي

هاي همان بخش استوار گردد. همچنين سياستگذاري ماليه عمومي قابليت
اي باشد كه حركت آن عمومي مي بايست بگونهمخارج با محوريت 

بخش هم سو و هم جهت با جهت حركت خط مشي گذاري كلان 
بدين مفهوم كه به عنوان مثال اگر سخن از ثبات اقتصاد  اقتصادي باشد.

كلان به ميان مي آيد ، در حوزه بخش حمل و نقل بيش از هر چيز مقوله 
نظر به مطالب كور اهميت خواهد داشت. نظم ماليه عمومي بخش مذ

فوق الذكر، مي توان در بخش حمل و نقل نيز چنين مستفاد نمود كه 
هزينه هاي عمومي اين بخش با كارآيي و اثر بخشي و سرعت مديريت 

عمل و اقدام از حيث حداقل بهاي تمام شده اين بخش همراستا و 
ر بخش حمل و عمومي د ماليههمچنين، توجه خاص به  سازگار است.

نقل، علاوه بر انضباط ماليه عمومي، پيش بيني دقيق هزينه ها و تخصيص 
بنابراين،  درست اين بخش را نيز هدفگذاري مي نمايد.و اقدام به موقع و 
ي در بخش حمل و نقل را مي توان در سه هدف معمو خط مشي ماليه

ارآ انضباط ماليه عمومي بخش حمل و نقل، تخصيص بهينه منابع و ك
به طور كلي براي مديريت و كنترل عمل نمودن بخش خلاصه نمود. 

عمومي در بخش حمل و نقل دو رويكرد مي توان متصور بود، مخارج 
يكي مديريت سمت عرضه خدمات حمل و نقل و ديگري مديريت 
هزينه ها در سمت تقاضا. با اين توضيح كه هرگاه صحبت از افزايش 

توسعه و افزايش ظرفيت ناوگان حمل و نقل عرضه به ميان آمد به معناي 
و سيستم هاي حمل و نقل همگاني است. اما معمولاً تجربه نشان داده 
است كه با افزايش عرضه پس از مدتي تقاضاي سفر هم افزايش مي يابد 
كه خود موجب افزايش مضاعف ناوگان خواهد شد. از طرفي افزايش 

منابع اقتصادي دارد كه عرضه مذكور در بخش حمل و نقل، نياز به 
ها و مسؤلين شهري در تأمين آن بدون دريافت ماليات از معمولاً دولت
  علاوه بر اين، در سمت مديريت تقاضاي حمل و نقل  مردم ناتوانند.

جاده اي، چهار دسته اصلي از استراتژي ها  وجود دارد. استراتژي اول در 
از جمله سياست ها و  راستاي افزايش گزينه هاي حمل و نقل مي باشد.

روش هاي مورد بررسي در اين دسته، مي توان به توسعه حمل و نقل 
استراتژي دوم  عمومي، توسعه حمل و نقل غير موتوري و ...اشاره كرد.

هاي تشويقي در حيطه تعديل و كاهش هزينه هاي تحميلي به سياست
است. از هاي مذكور اي  و يا به عبارتي سرشكن نمودن هزينهبخش جاده

ها، بزرگراه ها و قيمت گذاري - گذاري اتوبانها، قيمتجمله اين سياست
راه ها و مواصلات ميان شهره ها است. استراتژي سوم مديريت تقاضا در 
راستاي مديريت نياز به سفرهاي فيزيكي از طريق كارآمدي كاربري است 

در احداث مراكز رفاهي بين راهي و فروشگاه هاي بزرگ زنجيره اي 

فواصل ميان شهرها در همين راستا ارزيابي مي شود. استراتژي آخر نيز 
شامل ايجاد سياست ها و برنامه هاي جديد از جمله مديريت حمل و 
نقل توريست، مديريت حمل و نقل بار، كاهش سفرهاي روزانه و ... 

در همين راستا براي ارايه يك تصوير كاربردي از وضع ماليه  است.
ريت هزينه ها در زير بخش حمل و نقل جاده اي، مراجعه عمومي و مدي

به قانون بودجه سنوات اخير مي تواند تصوير خوبي از موضوع را براي 
بويژه تصميم گيرندگان خط مشي ترسيم نمايد. به همين مخاطب و 

منظور در اين بخش به تصميم ها و خط مشي هاي اتخاذ شده از سوي 
اي اخذ شده از سوي مجلس شوراي نهاد متولي و مجوزهاي بودجه 

  اسلامي اشاره اي مي شود. 
  
  بودجه ريزي در زير بخش حمل و نقل جاده اي - 1- 3
توان تحليل واقعي از اوضاع حاكم با نگاهي بر بودجه حمل و نقل، مي   

  اي بدست آورد. هاي عمومي در زير بخش جادهبر مديريت هزينه
قانون  1ونقل در پيوست شماره  ملدر همين راستا، اعتبارات پنج برنامه ح

ميليارد ريال است كه نسبت به  74,283در مجموع  1398بودجه سال 
ميليارد ريال بوده از  55,642كه معادل  1397اعتبارات مصوب در سال 

  درصدي برخوردار است.  5/33رشد 
قانون  1ونقل در پيوست شماره  از مجموع اعتبارات پنج برنامه حمل   

 26,585ونقل ريلي  سهم اعتبارات برنامه توسعه حمل 1398 بودجه سال
ونقل  درصد)، سهم اعتبارات برنامه توسعه حمل 7/35ميليارد ريال (

درصد) است. بقيه 8/62ميليارد ريال ( 46,665اي در اين پيوست  جاده
درصد آن به سه  5/1ميليارد ريال يا  1033اعتبارات اين پنج برنامه يعني 

ونقل هوايي و  اي، توسعه حمل ونقل جاده ي توسعه حملبرنامه راهبر
طوري كه ملاحظه  ونقل دريايي اختصاص يافته است. به  توسعه حمل

ونقل در اعتبارات فصل  شود از كل اعتبارات پنج برنامه حمل مي
 60,892بيش از  1398قانون بودجه سال  1ونقل در پيوست شماره  حمل

اي و  ونقل جاده به دو برنامه توسعه حملدرصد آن  5/98ميليارد ريال يا 
اي و  ونقل جاده ريلي اختصاص يافته است كه اين امر از اهميت حمل

با هزينه شدن اعتبارات   ونقل كشور حكايت دارد. ريلي در حمل
عمليات  1398اي در طول سال  ونقل جاده بيني شده پنج برنامه حمل پيش

هاي    طرح از طرح 6اجرايي هشت طرح پايان خواهد يافت كه 
ونقل  مربوط به برنامه توسعه حمل 1398يافته در پايان سال  خاتمه
ونقل ريلي و يك  اي، يك طرح آن مربوط به برنامه توسعه حمل جاده

ونقل هوايي است. براي روشن شدن  طرح مربوط به برنامه توسعه حمل
جاده بيشتر موضوع، در بخش بعدي اعتبارات برنامه توسعه حمل و نقل 

 ارايه شده است. 1398اي، مصرح در قانون بودجه سال 
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اي در قانون بودجه  ونقل جاده اعتبارات برنامه توسعه حمل - 1- 1- 3
  1398سال 

جايي كالا و مسافر در  ترين نقش را در جابه اي بيش ونقل جاده حمل  
طوري كه در زمينه حمل بار بيش از   ونقل كشور بر عهده دارد به حمل

ونقل  درصد حمل 90صد و در زمينه حمل مسافر بيش از در 93

شود. وجود  ونقلي انجام مي شهري كشور توسط اين شاخه حمل برون
ونقل،  اين اهميت، موجب شده تا در توزيع اعتبارات فصل حمل

اي  ونقل جاده ترين حجم اعتبارات اين فصل به برنامه توسعه حمل بيش
  تعلق گيرد.

  
  )درصد - (ميليارد ريال      1397و قانون بودجه سال  1398بودجه سال  قانوندر  ايجاده نقل و اي حمل هاي توسعه ارات برنامه. مقايسه اعتب7جدول 

  رشد   1398قانون  1397قانون  دستگاه اجرايي عنوان برنامه 

  اي نقل جاده و برنامه توسعه حمل

  -17  1،580  1،915 وزارت راه و شهرسازي

  22  27،571  22،648  بناهاي حمل كشورعه زيرشركت ساخت و توس

  -6  7،137  7،585 اينقل جادهوسازمان راهداري و حمل

  13  36،447  32،148     اينقل جاده و جمع برنامه حمل

برنامه راهبري توسعه و نگهداري حوزه 
 اي نقل جاده و حمل

  -19  125  155  وزارت راه و شهرسازي

 نقلي و هاي حمل جمع كل برنامه
 

55،642  61،924  11  

 36,447معادل  1398بودجه سال  قانون 1در پيوست شماره 
ونقل به برنامه  ونقلي فصل حمل درصد اعتبار حمل 59ميليارد ريال يا 
اي اختصاص يافته است كه نسبت به اعتبار  ونقل جاده توسعه حمل

 13ميليارد ريال بوده از رشد  32,304كه معادل  1397مصوب سال 
 قانون 1ي برخوردار است. اين حجم از اعتبارات پيوست شماره درصد

اي توزيع  ونقل جاده طرح برنامه توسعه حمل 263بين  1398بودجه سال 
عمليات  1398شده است. با هزينه شدن اين اعتبارات در پايان سال 

برداري قرار  طرح اين برنامه خاتمه خواهد يافت و مورد بهره 6اجرايي 
بيني شده در زمينه برنامه توسعه  رچه اعتبارات پيشاگ گيرند. مي

با وجود 1398بودجه  قانون 1اي در پيوست شماره  ونقل جاده حمل
هاي مالي، از رشد بالايي برخوردار است، اما وجود تعهدات  محدوديت

رسد و در  طرح مي 263هاي در دست اجرا كه به  سنگين و حجم طرح
برداري  رنامه كه تحويل و در دست بهرهنظر داشتن عملكرد ساليانه اين ب

كيلومتر انواع راه در سال است.  1500تا  1000قرار گرفتن بيش از 
رفته نسبت به كاهش حجم تعهدات احداثي اقدام  ضروري است تا رفته

لازم صورت گيرد و با كاهش حجم تعهدات احداثي بر بهسازي و 

من و روان، تأكيد شود. منظور عبور و مرور اي ها به نگهداري انواع راه
ها، عملاً تأمين اعتبارات  وجود تعهدات سنگين در احداث انواع راه

  برداري را  هاي در دست بهره مناسب براي بهسازي و نگهداري انواع راه
ونقل در  با مشكل مواجه خواهد ساخت. مشكلي كه در وضعيت حمل

افزايش اي را  هاي كشور تأثيرگذار است و بروز حوادث جاده جاده
  . خواهد داد
  

دات در برنامه توسعه حمل و نقل جاده اي قانون هحجم تع- 3- 1- 2
  1398بودجه سال 

اي شايان  ونقل جاده در ارتباط با حجم تعهدات در برنامه توسعه حمل   
طرح  263ذكر است كه اعتبارات مورد نياز براي اتمام عمليات اجرايي 

لايحه  1در پيوست شماره  1398هاي بعد از سال  اين برنامه در سال
بيني شده كه چنانچه تورمي در  ميليارد ريال پيش 679608بودجه معادل 

هاي كه  پيش نباشد و در جريان عمليات اجرايي تغييراتي در انجام طرح
هاي بعد هم  وجود نيايد و در سال شود، به اكثراً موجب افزايش اعتبار مي

ميليارد ريال  36,447يعني  1398سال بيني شده  ساليانه معادل اعتبار پيش



 1402، تابستان 115دوم، دوره دوم، شماره  ، سال بيست وفصلنامه علمي جاده
  

177 

 

ها، منظور گردد  اعتبار براي اجراي طرح در دست اجراي انواع راه
سال طول خواهد كشيد تا بدون افزايش و  18شود بيش از  ملاحظه مي

هاي در دست اجراي  ورود طرح جديد، عمليات اجرايي همين طرح

طوري كه ملاحظه   هاي خاتمه پيدا كند. ب ونقل جاده برنامه توسعه حمل
سال آينده در برنامه توسعه  18اكنون براي تقريباً تا  شود از هم مي

  .(همان) اي تعهد ايجاد شده است ونقل جاده حمل
  دهد اين طرح شامل: اي نشان مي ونقل جاده طرح برنامه توسعه حمل 263بررسي 

  طرح 22         ها ـ احداث آزاراه
  طرح 73                                دوم ـ احداث بزرگراه و ايجاد باند

  طرح 53         ـ احداث راه اصلي
  طرح 92              هاي اصلي ـ بهسازي راه
  طرح 1       هاي كويري ـ احداث راه
  طرح 1                    هاي مرزي ـ تكميل راه

  طرح 21                                            ـ بقيه
  

  هاي در دست اجرا با نام بقيه عموماً مربوط  نكه طرحتوضيح اي   
هاي  سازي و نگهداري راه هاي ايمن ها و شامل طرح به نگهداري راه

هاي شرياني،  ها در راه آلات و علائم ايمني راه شرياني، تجهيزات و ماشين
هاي شرياني  هاي شرياني، روكش آسفالت راه خيز راه اصلاح نقاط حادثه

و جنوب غربي و محورهاي شرقي، نوسازي محورهاي جنوب 
هاي اصلي و  سازي راه آلات راهداري، روكش آسفالت و ايمن ماشين

اگرچه امر  هاست. فرعي غيرشرياني و تعمير و نگهداري ابنيه فني راه
ها در  جايي هاي اصلي در جابه هاي اصلي با توجه به نقش راه بهسازي راه

لايحه بودجه مورد توجه قرار گرفته،  اي در ونقل جاده برنامه توسعه حمل
ها از جمله روكش آسفالت، تجهيزات و  ولي براي امر نگهداري از راه

هاي  هاي شرياني، روكش آسفالت راه آلات و علائم و ايمني راه ماشين

ها و  هاي بزرگ و ابنيه فني راه شرياني، تعميرات اساسي و نگهداري پل
اصلي و فرعي غيرشرياني اعتبار  هاي سازي راه روكش آسفالت و ايمن

ونقل  درصدي اعتبار برنامه توسعه حمل 13مناسبي در مقايسه با رشد 
توجهي به امر  در خصوص كم 6بيني نشده است. جدول  اي پيش جاده

اي در سال  ونقل جاده ها در اعتبارات برنامه توسعه حمل نگهداري از راه
  دهد. ، را به خوبي نشان مي1398

ها، موجب حفظ سطح خدمت راه، ايمني در  جا كه نگهداري از راهاز آن   
شـود، بنـابراين    ونقل و كاهش تصادف و خسارات ناشي از آن مـي  حمل

ونقـل   هاي نگهـداري در برنامـه توسـعه حمـل     بهتر است كه اعتبار طرح
يعنـي   1398اي در سقف متوسط افزايش اعتبار اين برنامـه در سـال    جاده

  افزايش پيدا كند. 1398صد براي سال در 13حداقل معادل 
  

  (ميليارد ريال)اي نقل جاده و براي چهار طرح برنامه توسعه حمل 1397با قانون بودجه سال  1398. مقايسه اعتبارات لايحه بودجه سال 8جدول 
  درصد رشد  1398لايحه   1397قانون  عنوان طرح

  -10  4/509  566 هاي شرياني محورهاي شرقي (روكش آسفالت)نگهداري راه
  -5/5  5/8  9 هاي شريانيآلات و علائم ايمني راهتجهيزات و ماشين
  -9/9  884  981 هاي اصلي و فرعي غيرشريانيسازي راهروكش آسفالت و ايمن

  -7/9  2/212  235 هاي كشورهاي بزرگ و ابنيه فني راهمطالعه و اجراي تعميرات اساسي و نگهداري پل
  مركز پژوهش هاي مجلس شوراي اسلامي 16254مسلسل منبع: گزارش شماره 

    
اي رويكردي براي مديريت گذاري جادهقيمت - 2- 3

  هاي عمومي بخش حمل و نقلتقاضا و تأمين هزينه
ترين رويكرد هاي مورد استفاده براي مديريت تقاضا، استفاده از از مهم    

ذاري است. طي ساليان زيادي قيمت گ جاده ايروش قيمت گذاري 
جاده اي، به عنوان يكي از روش هاي مهم كاهش ترافيك  جاده اي

مطرح شده است.  كيفيت زيرساخت ها، ارتقاء ايمني و كاهش تصادفات
در اين خصوص مطالعات زيادي انجام شده است كه مؤيد تأثير مثبت 

به طور كلي، پيشينه نظري قيمت گذاري  .است جاده ايقيمت گذاري 
كند كه بيان قتصادي قيمت گذاري هزينه نهايي تكيه ميجاده اي بر اصل ا

مي كند استفاده كنندگان از راه هاي داراي تراكم بايد عوارضي معادل با 
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تفاوت بين هزينه نهايي اجتماعي و هزينه نهايي شخصي به منظور 
حداكثر سازي اضافه رفاه اجتماعي پرداخت كنند. براي انجام اين كار هر 

  هاي نهايي اجتماعي براي استفاده ا هزينهاستفاده كننده ب
ها، به غير از هزينه هاي نهايي شخصي مواجه است. براي جاده جادهاز 

هاي پر تراكم، هزينه هاي اجتماعي شامل ارزش زمان تلف شده كه بر 
شود و همچنين هزينه آلودگي، صدا و ديگر استفاده كنندگان تحميل مي

ي باشد. تئوري قيمت گذاري هزينه ريسك هاي تصادفات ايجاد شده م
نهايي يا قيمت گذاري اولين بهترين در ادبيات توسط پيگو و پيروانش 

هاي عرضه و تقاضا براي يك جريان توسعه داده شد كه بر اساس منحني
  .)Bhatt, 2018( ترافيكي همگن است

  
و  ماليات پيگويي در بخش حمل و نقل جاده اي -3-2-1

  پيچيدگي هاي پيش رو
هايي كه منجر به ايجاد تئوري ساده پيگويي، خيلي از پيچيدگي       

اما همچنان كاربردهاي عملي اي  .شود را كنار مي گذاردادبيات غني مي
هاي پيشنهادي ساده تر از تئوريكند كه بسيار بحث برانگيزايجاد مي

است. تنها برخي از پيچيدگي هاي مهم در اينجا مشخص مي شود. يكي 
ها ارزش زمان سفر است. مفهوم زمان سفر نقش ين پيچيدگياز ا

كند به طوري كه بازي مي ايجادهمحوري را در تحليل قيمت گذاري 
  كند استفاده كنندگان چطور بين هزينه و زمان اين مفهوم توصيف مي

بستان داشته باشند. با در نظر گرفتن ناهمگني استفاده كنندگان با -بده
تفاوت، آنگاه تابع هزينه سفر ديگر يك عدد واحد هاي زماني مارزش

نيست بلكه متوسطي است كه به تركيب استفاده كنندگان و زمان روز و 
  ديگر عوامل بستگي دارد و سطح عوارض نيز متناسب با  آن تغيير 

  متناسب  ايتردد جادهپيچيدگي دوم  اين است كه جريان هاي  كند.مي
كند. از آنجايي هاي سال زياد تغيير ميصلبا زمان روز، روزهاي هفته و ف

شود. كه مدل پيگو يك مدل ايستا است اين تغييرات در آن لحاظ نمي
هاي مدل هاي پويا شامل طرف عرضه اي است كه چگونگي جريان

ترافيكي تكامل يافته در طول زمان و فضا را توصيف مي كند و در سمت 
كند. از جمله را توصيف مي تقاضا چگونگي تقاضاي سفر وابسته به زمان

كند مسافران براي شروع و است كه فرض مي هاي پويا مدل ويكريمدل
هاي غير ايده يا كامل كردن سفر خود ترجيحاتي دارند و اگر آنها در زمان

آل سفر كنند متحمل هزينه هاي تأخير در زمان بندي مي شوند. هر كدام 
كردن هزينه سفر كلي خود كه از مسافران زمان حركتي را براي مينيمم 

  شامل هزينه هاي عملياتي، هزينه زماني و  هزينه تأخير در زمان بندي 
مي شوند را، انتخاب مي كنند. هنگام حل اين مسئله كنترل بهينه، نرخ 

مقصد و همچنين مسيرهاي - حركت، ترتيب مسافران براي هر مبدأ

به طور آزادانه شود. زماني كه عوارض بتواند تخصيص يافته مشخص مي
توان به سيستم بهينه دست يافت. در طول زمان تغيير كند، آنگاه مي

ندارد و  ردد جاده ايعوارض لزوماً فرود و فرازهايي هماهنگ با تراكم ت
   تحولات زماني اش مي تواند بسيار پيچيده باشد.

است كه نه  ايتردد جادههاي سومين پيچيدگي در محاسبه عوارض       
كند بلكه تراكم به صورت قابل پيش بيني با الگوهاي تقاضا تغيير مي تنها

به صورت غيرقابل پيش بيني به علت تصادفات، آب و هواي بد، 
ها تغيير رويدادهاي خاص، اعتصابات سيستم حمل و نقل و ساير شوك

كند. بنابراين عوارض ها بايد متناسب با شرايط زمان واقعي تغيير كنند مي
منعكس كننده ارزشي كه مسافران براي زمان سفر خود قائل  و همچنين

 مي شوند، باشد. 

پيچيدگي چهارم اين است كه تحليل پيگويي اثرات خارجي        
گيرد با اين فرض كه ها و سوخت را در نظر نميانتشارات و آلايندگي

اين هزينه ها ثابت هستند و يا ارتباط كمي با هزينه هاي زماني دارند. 
ها تحت خيلي از شرايط كوچك است اما اثراتشان روي گرچه اين هزينها

 تحليل مي تواند قابل توجه باشد. 

پيچيدگي پنجم بيان مي كند كه ماليات پيگويي در صورتي كاراست       
كه همه لينك ها عوارض پذير باشد. و در نهايت آخرين پيچيدگي در 

عوارض تنها بر روي نواحي  اين مورد است كه در اين نوع تحليل اثرات
اجراي طرح است در حالي كه بايد اثرات سرريز به ديگر ناحيه ها را نيز 

  به حساب آورد.
آشكار مي كند كه اي جادهگذاري تراكم بررسي دقيق تئوري قيمت       

بايد متناسب با نوع وسيله، لاين جاده، زمان روز،  جاده ايهاي عوارض
عي، هدف سفر و شرايط محلي همچون قيمت شرايط ترافيك زمان واق

گذاري خدمات حمل و نقل عمومي و ديگر مدهاي جايگزين حمل و 
نقل، متمايز شود. در عمل عوارض نمي تواند آزادانه در طول همه اين 

چرا كه به دلايل اقتصادي، تكنولوژيكي يا مقبوليت  ابعاد تغيير كند.
ها وضع روي همه خيابانهمگاني افراد، ممكن است نتوان عوارض را 

توانند از كرد. همچنين فقدان اطلاعات يا ممنوعيت هاي قانوني نيز مي
   )Rouhani, 2018(هاي تبعيضي جلوگيري كنندعوارض

 

كلان بخش  خط مشي ماليه عموميمديريت  -4
  هاو برنامهعملكردها  حمل و نقل؛

اي در دهبه طور كلي بررسي مديريت هزينه عمومي حمل و نقل جا    
كشور بر پايه خط مشي گذاري در دو حوزه راهبري و توسعه حمل و 

در خصوص طرح هاي تملك دارايي طي نقل جاده اي امكانپذير است. 
هاي مختلف، هر چند تخصيص به طرح هاي برنامه حمل و نقل سال
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اي طي سال هاي مورد اشاره بر مبناي پيشرفت فيزيكي صورت جاده
مواره محدوديت منابع مالي نقش اصلي را در به بهره گرفته است، ليكن ه
اي دارد. كمبود منابع و عدم هاي حمل و نقل جادهبرداري نرسيدن طرح

هاي از پيش تعيين شده در موعد مقرر و مطابق برنامه تحقق برنامه
اي هاي عمراني در بخش حمل و نقل جادهزمانبندي شده به تورم طرح
اساسي كه در اينجا حائز اهميت است براي منجر گرديده است. نكته 

پاسخگويي به نيازهاي حمل و نقلي و فراهم كردن زير بناهاي لازم بايد 
در كنار منابع دولتي به ساير منابع به خصوص مسأله تأمين مالي با 
مشاركت بخش خصوصي توجه لازم مبذول گردد. علاوه براين برنامه 

ز بيشتر ماهيت فعاليت جاري دارد راهبري توسعه حمل و نقل جاده اي ني
بايست درآمد سازمان راهداري و تا فعاليت عمراني. آنچه مسلم است مي

  اي به حساب درآمد بخش حمل و نقل محسوب حمل و نقل جاده
مي گردد و مدير بخش، مديريت توزيع درآمد اختصاصي و اعتباري 

هاي هاي مختلف برنامهحاصل از بودجه عمومي دولت را بين طرح
هاي توسعه حمل و نقل كشور باشد تا برنامه حمل و نقل بر عهده داشته

به اقتضاي شرايط كشور و مبتني بر پيگيري و تحقق اهداف اسناد 
با نگاهي به تركيب  بالادستي به تناسب از مجموع منابع برخوردار باشند.

 1397- 1390اي طي سال هاي هاي توسعه حمل و نقل جادهبرنامه
  هاي اصلي، بيشترين فراواني را شود كه برنامه بهسازي راهمي ملاحظه

هاي اصلي چارچوب و به خود اختصاص داده است و از آنجا كه راه
اي محسوب مي شود موضوع بهسازي جادهشاكله شبكه حمل و نقل 

هاي اصلي را به همراه اين راه ها كه ارتقا و افزايش سطح خدمات در راه
ترافيك جاده اي) و ايمني در سفرها ( دن عبور و مروردارد و به روانه ش

شود. در عين حال بايد به اين منجر خواهد شد امري مثبت ارزيابي مي
بايست نكته توجه داشت كه به موازات بهسازي راه هاي اصلي، مي

نگهداري راه ها و حفظ سرمايه گذاري انجام شده كه وضعيت مناسبي 
طرح  9، صرفا 1396به عنوان مثال در سال  .ندارند نگاه ويژه اي داشت

طرح  9به نگهداري راه هاي موجود اختصاص يافته است كه از همان 
  طرح به روكش آسفالت راه ها اختصاص يافته است.  5نيز، 

  
  
  

  (ميليون ريال)هاي تحت حوزه استحفاظي وزارت راه و شهرسازي و راه هاي روستاييروند راه. 9 جدول

  سال
  

  شريانيهاي راه
  راه هاي غير شرياني

  شمال و غرب  شرقي  جنوب و جنوب غربي
1390  

  83561عملكرد برنامه پنجم  4737131عملكرد برنامه پنجم     4786101 عملكرد برنامه پنجم   5421408 عملكرد برنامه پنجم
1391  
1392  
1393  
1394  
1395  1000000  850000  900000  800000  
1396  700000  600000  566100  500000  
1397  760450  566100  613275  981750  

  منبع: قوانين بودجه ساليانه كشور
  

هاي شرياني نقش عمده حمل و نقل كالاو مسافر را در هر چند راه  
هاي هحيطه حمل و نقل جاده اي كشور بر عهده دارد اما به هر حال را

ميان مناطق مختلف و تأمين نياز حمل غير شرياني نيز بدليل ايجاد ارتباط 
و نقلي بخش زيادي از جمعيت شهري و روستايي كشور استحقاق 

اي را تخصيص بهينه و درست در مديريت هزينه عمومي بخش جاده
دارد. لذا به منظور حفظ سرمايه گذاري انجام شده و تحقق حمل و نقل 

غير شرياني و  هايتوجه به تخصيص اعتبار در بخش راه ايمن و پايدار
موضوع ديگر توجه به كافي به  راه هاي روستايي نيز حائز اهميت است.

اعتبار و هزينه در طرح روكش آسفالت راه هاست. آنچه بديهي است 

روكش آسفالت در جلوگيري از استهلاك زودرس راه ها كمك شاياني 
 كند. بنابراين به منظور حفظ سرمايه گذاري انجام شده ضروري استمي

تا موضوع تخصيص اعتبار و مديريت هزينه عمومي در زمينه روكش 
به خصوص كه  ريزي ساليانه مورد توجه قرار گيرد.ها در بودجهآسفالت

هاي روستايي و غير شرياني بر اساس اطلاعات موجود از وضع راه
اي كه گفته مي شود طول عمر بيش از مناسبي برخوردار نيستند به گونه

  ها بيش از طول عمر مفيد آن است.نوع راهدرصد اين  75
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  اي بررسي پيوندهاي بخش حمل و نقل جاده-4-1
ترين زيربخش حمل و نقل در  اي، مهم حمل و نقل جاده

ستانده  -شود. اطلاعات جدول داده اقتصاد ايران محسوب مي
هاي مجلس)، حكايت از آن دارد كه  (مركز پژوهش 1390سال 
درصد از  84,1بخش حمل و نقل و  درصد از ستانده كل 78,6

اي تعلق دارد.  ارزش افزوده اين بخش، به حمل و نقل جاده
  درصد از ستانده كل كشور  4,1اي  همچنين حمل و نقل جاده

درصد از ارزش افزوده كل را به خود اختصاص داده است.  4,8و 
  شود. در ادامه به بررسي پيوندهاي اين بخش، پرداخته مي

  
  اي  پيونــدهاي بخــش حمــل و نقــل جــاده بررســي -4-1-1

  با استفاده از رويكرد سنتي
  ، نتايج محاسبات پيوند پسين و پيشين 10در جدول 

ه ياي، ارا بر مبناي رويكرد سنتي براي بخش حمل و نقل جاده

دارد عملكرد بخش حمل و نقل  جدول فوق بيان مي. شده است
اقتصاد، اي از منظر پيوند پسين، نسيت به متوسط كل  جاده

تر است و در مقابل، از منظر پيوند پيشين، عملكردي بهتر  ضعيف
از متوسط كل اقتصاد دارد. بنابراين بخش مزبور، بيش از آنكه 

ها در فرايند توليد خود  كننده محصولات ساير بخش مصرف
  كننده خدمات واسطه،  باشد، به عنوان يك بخش عرضه

ند. به عبارت ديگر، ك آفريني مي در ساختار توليد ملي، نقش
دستي كه خدمات  هاي پايين اي با بخش بخش حمل و نقل جاده

اين بخش را به عنوان نهاده واسطه توليد مورد استفاده قرار 
  دهند، پيوندي قوي برقرار كرده است. مي

  اي بر مبناي رويكرد سنتي پيوندهاي بخش حمل و نقل جاده .10جدول

  هشد نرمال پيوند پيشين  بخش وضعيت
پيوند پسين

  شده نرمال
  بخش  پيوند پسين  پيوند پيشين

توليدكننده مواد 
  )F( اي اوليه واسطه

  اي حمل و نقل جاده 1,509 1,858 0,828 1,001

  : محاسبات محققذماخ
   .دستي، به تصوير كشيده شده است هاي بالادستي و پايين اي با بخش ، نحوه ارتباط بخش حمل و نقل جاده5در نمودار

  اي بر مبناي رويكرد سنتي دستي) بخش حمل و نقل جاده هاي مختلف از پيوندهاي پسين (بالادستي) و پيشين (پايين سهم بخش .2ودار نم

ه اي
جاد

قل 
ل و ن

حم

ل از 
حاص

اي 
ده ه

راور
ك، ف

ت ك
ساخ

ه اي
هست

اي 
ت ه

سوخ
ت و 

ه نف
صفي

ت

لات 
صو

 مح
ي و

مياي
 شي

واد
ت م

ساخ
ايي

يمي
ش

مير 
ي، تع

روش
ده ف

 خر
شي،

فرو
مده 

ع
لاها

و كا
ليه 

ل نق
ساي

و

ك و 
ستي

ز لا
ت ا

صولا
 مح

خت
سا

يك
لاست

پ

ش ها
ر بخ

ساي

ه اي
جاد

قل 
ل و ن

حم

مان
اخت

س

رزي
شاو

ك

مير 
ي، تع

روش
ده ف

 خر
شي،

فرو
مده 

ع
لاها

و كا
ليه 

ل نق
ساي

و

سي
اسا

ات 
 فلز

خت
سا

ش ها
ر بخ

ساي

حمل و نقل جاده اي

67.
8
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  ماخذ: محاسبات محقق 
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  اي با استفاده از رويكرد حذف فرضي بررسي پيوندهاي بخش حمل و نقل جاده-4-1-2
  .اي، ارائه شده است حاسبات پيوند پسين و پيشين بر مبناي رويكرد حذف فرضي براي بخش حمل و نقل جاده، نتايج م11در جدول

  اي بر مبناي رويكرد حذف فرضي پيوندهاي بخش حمل و نقل جاده .11جدول 

  بخش وضعيت
پيوند پيشين 

  شده نرمال
پيوند پسين 

  شده نرمال
  پيوند پيشين

  (ميليون ريال)
  پيوند پسين

  ريال) (ميليون
  بخش

توليدكننده مواد 
 )F( اي اوليه واسطه

  اي حمل و نقل جاده 205،762،346 346،844،401 0,679 1,096

  ماخد: محاسبات محقق

بر اساس اطلاعات جدول فوق، در صورت حذف تقاضاي 
اي (روابط پسيني)، در مجموع  واسطه بخش حمل و نقل جاده

شود.  يد كل اقتصاد كاسته ميهزار ميليارد ريال، از تول 205بالغ بر 
همچنين مجموع اثرات مستقيم و غير مستقيم حذف عرضه 

اي (روابط پيشيني)، حدوداً  اي بخش حمل و نقل جاده واسطه
هزار ميليارد ريال كاهش در توليد كل اقتصاد برآورد  347معادل 

اي در رويكرد  شده حمل و نقل جاده پيوندهاي نرمال شود. مي

دهد.  يجي همسو با رويكرد سنتي ارائه ميحذف فرضي، نتا
بنابراين با توجه به آنكه، پيوندهاي پيشين بخش مذكور، از 
متوسط كل اقتصاد، بزرگتر است، اين بخش به عنوان يك بخش 

   شود. شناسايي مي )F( اي توليدكننده مواد اوليه واسطه
هايي كه بر اساس رويكرد حذف فرضي،  ، بخش6در نمودار
اي  يوند پسين و پيشين را با بخش حمل و نقل جادهبيشترين پ

  .اند دارند، نشان داده شده

  اي بر مبناي رويكرد حذف فرضي دستي) بخش حمل و نقل جاده هاي مختلف از پيوندهاي پسين (بالادستي) و پيشين (پايين سهم بخش .3نمودار 
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  ماخذ: محاسبات محقق
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، سهم قابل توجه ساير 6ميت در نمودارنكته حائز اه
  اي است.  ها از پيوندهاي پيشين بخش حمل و نقل جاده بخش

درصد از ارتباطات پيشيني بخش حمل و نقل  56در واقع، 
  درصد،  44شود و در حدود  بخش اول مي 5اي مربوط به  جاده

يابد. اين موضوع به دليل تنوع  ها اختصاص مي به ساير بخش
دستي، به خدمات بخش  ست كه به عنوان بخش پايينهايي ا بخش

اي به عنوان نهاده واسطه در فرايند توليد خود،  حمل و نقل جاده
  نياز دارند.

  

هزينه تمام شده خدمات توليد شده بخش حمل و -5
  بار و مسافر)  ژ (تنا اي كشورنقل جاده

اي از حيث در اين بخش از گزارش، وضعيت حمل و نقل جاده  
  و حمل بار و مسافر و جريان حمل و نحوه حمل بار و مسافر  عملكرد

اي سهم عمده  ونقل جاده حمل شود.به شكل تحليلي اريه مي
ونقل كشور را به دوش دارد و از اين جهت داراي اهميت  حمل
اي است. جهت ارزيابي عملكرد اين بخش، با انتخاب چند  ويژه

برداري،  هرههاي زيرساخت، ناوگان و ب شاخص مهم در حوزه
  مورد بررسي و ارزيابي قرار گرفته است.

  

  1395-1392اي طي دوره  ونقل جاده هاي حمل شاخص  . عملكرد اهم12 جدول

ف
ردي

  

  واحد  شاخص
سال پايه
1391  

1392  1393  1394  1395  
رشد متوسط 

  ساليانه (درصد)
1  

ت
ساخ

زير
  

  3/2  2401  2401  2401  2203  2185  كيلومتر  ها طول آزادراه

  4/6  16627  15462  14488  14155  12969  كيلومتر  ها طول بزرگراه  2

3  

گان
ناو

  

  تعداد ناوگان باري
هزار 
  دستگاه

378  395  423  353  360  2/1-  

4  
  متوسط عمر ناوگان باري

  اي) هاي عمومي جاده (كاميون
  8/0  4/16  1/16  3/17  1/17  9/15  سال

5  
  تعداد ناوگان مسافري

  اري)بوس، سو (اتوبوس، ميني
هزار 
  دستگاه

89  92  98  82  83  7/1-  

  -6/0  2/14  14  7/15  2/16  6/14  سال  متوسط عمر ناوگان مسافري  6

7  
هره

ب
 

ري
ردا

ب
  

  ميزان كل كالاي جابجا شده
  در سطح كشور

ميليون 
  تن

611  621  543  508  547  7/2-  

8  
  تعداد كل مسافر جابجا شده

  در سطح كشور
ميليون 
  نفر

416  388  308  290  271  1/10 -  

  اي جاده - ميزان كل ترانزيت كالا  9
ميليون 
  تن

7/10  6/11  3/12  9/10  8/7  5/7-  

  اي. ونقل جاده سازمان راهداري و حمل مأخذ:

  زيرساخت-5-1
 افزايش و اقتصادي رشد مهم الزامات از ها زيرساخت توسعه  

 روي مستقيم گذاري سرمايه رو رود ازاين مي شمار به عمومي رفاه
و افزايش  توليدي امكانات شدن فراهم باعثها  تزيرساخ
 بهبود باعث و تجارت يها هزينه و كاهش اقتصادي يها فعاليت
 اقتصادي رشد و توسعه به نهايت در و شوند پذيري مي رقابت
ونقل  هاي مهم در حمل امكانات و زيرساخت. كنند مي كمك
هاي  صلي، راههاي ا ها، راه ها، بزرگراه اي عبارتند از آزادراه جاده

هاي  فرعي، راه روستايي آسفالت، راه روستايي شوسه، پايانه
باري و مسافري)  هاي مرزي ( هاي مسافربري، پايانه باربري، پايانه

ها كه در ذيل به بررسي  هاي خدماتي، رفاهي و تيرپارك و مجتمع
  دو شاخص اكتفا شده است. 

  
  ها طول آزادراه-5-1-1

هاي  شود طول آزادراه ملاحظه مي 3طوري كه در جدول به   
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كيلومتر  2185يعني سال پاياني دولت دهم،  1391كشور در سال 
به  1393كيلومتر و در سال  2203به  1392بوده كه در سال 

 1395و  1394هاي  كيلومتر افزايش يافته، اما در سال 2401
افزايشي نداشته است. بدين ترتيب در طول دوره چهارساله دولت 

كيلومتر افزايش پيدا  216هاي كشور حدود  م طول آزادراهيازده
  درصد داشته است. 3/2اي معادل  كرده و رشد متوسط ساليانه

  
  ها طول بزرگراه -5-2-1
كيلومتر  12969) 1391هاي كشور در سال پايه ( طول بزرگراه  

، 14488، 14155ترتيب به  به 1395تا  1392هاي  بوده كه در سال
بينيم طول  طوري كه مي يلومتر رسيده است. بهك 16627و  15462
 3658هاي كشور در دوره چهارساله، با مجموع افزايش  بزرگراه

خود  درصد را به 4/6اي معادل  كيلومتر، رشد متوسط ساليانه
  اختصاص داده است.

  

  ناوگان-5-2
اي، چهار شاخص تعداد  ونقل جاده هاي ناوگان حمل از شاخص   

ناوگان مسافري و متوسط عمر آنها آورده  ناوگان باري، تعداد
شده است. منظور از ناوگان، مجموعه وسايل نقليه عمومي اعم از 

هاي عمومي است كه  بوس، سواري و انواع كاميون اتوبوس، ميني
هاي كشور مورد استفاده  ونقل مسافر و كالا در جاده براي حمل

  گيرند. قرار مي
  
  اي ناوگان باري جاده-5-2-1

هزار  378، 1391اي حمل كالا، در سال  اد ناوگان جادهتعد   
هزار دستگاه  17، با 1392دستگاه بوده است كه در پايان سال 

  ،1393هزار دستگاه رسيده است. در سال  395افزايش به 
 423هزار دستگاه به ناوگان باري افزوده شده و به تعداد  28 

 70ي معادل ، كاهش1394هزار دستگاه رسيده است، اما در سال 
هزار دستگاه در  7هزار دستگاه را شاهد هستيم. سپس با افزايش 

هزار دستگاه رسيده است. بدين ترتيب  360به تعداد  1395سال 
، 1395تا انتهاي  1392در طول دوره چهارساله يعني از ابتداي 

ناوگان باري كشور نه تنها افزايش نداشته است، بلكه در مجموع 
دستگاه مواجه بوده و رشد منفي داشته است. هزار  18با كاهش 

عبارت ديگر نرخ رشد متوسط ساليانه تعداد ناوگان باري كشور  به
درصد بوده است.  -2/1) 1395تا  1392طي دوره چهارساله (

درصد كاهش  2/1طور متوسط ساليانه  يعني تعداد ناوگان باري به
  پيدا كرده است.

  اي ناوگان مسافري جاده -5-2-2
اي در كشور كه شامل مجموع  تعداد ناوگان مسافربري جاده   

هاي كرايه  هاي عمومي و سواري بوس هاي عمومي، ميني اتوبوس
هزار دستگاه در  89شود، از  اي داراي پلاك ايراني كشور مي جاده
هزار  92ترتيب به  به 1393و  1392 هاي ، در سال1391سال 

كرده است. اما در سال  هزار دستگاه افزايش پيدا 98دستگاه و 
هزار دستگاه  82هزار دستگاه كاهش يافته و به تعداد  16، 1394

هزار دستگاه  83به  1395رسيده و در نهايت در پايان سال 
شود تغييرات تعداد  طور كه ملاحظه مي افزايش يافته است. همان

ناوگان مسافري در طول دوره چهارساله در مجموع كاهشي بوده 
هزار دستگاه رسيده است. بنابراين داراي  83ار به هز 89و از 

  درصد بوده است. -7/1رشد متوسط ساليانه 
  
  متوسط عمر ناوگان باري -5-2-3
هايي است كه  متوسط عمر ناوگان باري كشور از ديگر شاخص  

شود. اين شاخص، برخلاف  در ارزيابي عملكرد به آن توجه مي
طي دوره مورد بررسي  هاي وزارت راه و شهرسازي، بيني پيش
طوري كه متوسط عمر ناوگان  جاي كاهش، افزايش داشته است به به

اي كشور  ونقل جاده باري طبق آمار رسمي سازمان راهداري و حمل
 1392هاي  سال بوده است كه در پايان سال9/15، 1391در سال 

سال، تغيير يافته  4/16و 1/16، 3/17، 1/17ترتيب به  به 1395الي 
شود اين روند دچار نوسان بوده و  طوري كه مشاهده مي به است.

سال افزايش  4/16سال به  9/15در مجموع طي دوره چهارساله از 
  درصد را به همراه داشته است.  8/0يافته و رشد متوسط ساليانه 

بر نوسازي و  هاي وزارت راه و شهرسازي مبني با توجه به سياست
رود كه اين شاخص رشد  ار ميونقل، انتظ كاهش سن ناوگان حمل

منفي داشته باشد يعني متوسط عمر وسايل نقليه باري عمومي 
  كاهش پيدا كند اما اين هدف محقق نشده است.

  
  متوسط عمر ناوگان مسافري -5-2-4

الي 1392متوسط عمر ناوگان مسافري طي دوره چهارساله    
ي سال در پايان دوره رسيده يعن 2/14سال به 6/14از  1395

درصد را دارا بوده است. اين  -6/0طور ساليانه متوسط رشد  به
  مقدار كاهش سن ناوگان كمتر از رقم مورد انتظار است.

با عنايت به ارتباط مستقيم سن ناوگان مسافري با نكته: 
امنيت جاني مسافران، اين شاخص از اهميت زيادي برخوردار 

وسازي ناوگان بر ن رود برنامه دولت مبني بوده و انتظار مي
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  اي، با جديت بيشتري دنبال شود. ونقل جاده حمل
  

  برداري بهره - 3- 5
برداري، سه شاخص  هاي ارزيابي از جنبه بهره در بين شاخص   

مهم يعني ميزان كل جابجايي بار، تعداد كل جابجايي مسافر و 
  ميزان كل ترانزيت كالا مورد ارزيابي و مقايسه قرار گرفته است.

  
  لاي جابجا شدهكا-5-3-1
ميزان كل كالاي جابجا شده، طبق آمار موجود، در طول دوره   

ميليون  547ميليون تن در ابتداي دوره، به  611مورد بررسي از 
 64عبارتي با كاهش  تن در انتهاي دوره، كاهش يافته است به

درصد  -7/2ميليون تن طي دوره، داراي رشد متوسط ساليانه 
  بوده است.

  
  افر جابجا شدهمس -5-3-2
تعداد كل مسافر جابجا شده در سطح كشور (سفرهاي عمومي)   

طوري  نيز طي دوره مورد بررسي همواره روند كاهشي داشته، به
ميليون نفر كاهش  271ميليون نفر در ابتداي دوره به  416كه از 

عبارت ديگر طي دوره چهارساله دولت يازدهم،  پيدا كرده است به
از تعداد مسافراني كه با ناوگان عمومي مسافرت ميليون نفر  145
اند، كاسته شده است كه روند كاهشي اين تعداد با نرخ  كرده

اين روند كاهشي  درصد اتفاق افتاده است. -1/10متوسط ساليانه 
هاي وزارت راه و  ها و برنامه گرچه دلايل مختلفي دارد، اما با سياست

مي در راستاي كاهش ونقل عمو بر گسترش حمل شهرسازي مبني
ونقل، تناقض دارد. بديهي است  شدت مصرف انرژي در حوزه حمل

هاي دقيق و  كه اصلاح رويه جاري مستلزم اتخاذ تدابير و برنامه
  هاست. اجراي آن برنامه

  ترانزيت كالا  -5-3-3
برداري، ميزان كل  سومين شاخص مورد بررسي در حيطه بهره  

است كه در دو سال ابتدايي دوره   ترانزيت كالا از طريق جاده
روند صعودي و در دو سال پاياني روند نزولي را طي كرده است 

، كل 1395الي  1392طوري كه در مجموع، طي دوره چهارساله  به
درصد،  -5/7اي با نرخ رشد متوسط ساليانه  ترانزيت كالاي جاده

ر ميليون تن د 8/7به  1392ميليون تن در ابتداي سال  7/10از 
، كاهش پيدا كرده است. با توجه به اهميت 1395پايان سال 

ترانزيتي ايران و موقعيت جغرافيايي بسيار مناسب كشور براي 
هاي شمال، جنوب، شرق و غرب  ايجاد ارتباط تجاري بين كشور

ونقل كشور، نحوه  ايران، مقتضي است متوليان بخش حمل
  شتر مورد توجه ها را بي ها و فرصت برداري از اين مزيت بهره

  قرار دهند.
 

اي بررسي عملكرد و هزينه تمام شده حمل و نقل جاده-5-4
  در حوزه بار

يكي از موضوعات مهم در حوزه تخمين هزينه تمام شده   
اي در حوزه بار، پاسخ خدمات ارايه شده بخش حمل و نقل جاده

به اين سوال كليدي است كه بار كلي جابجا شده در بخش جاده 
ين است كه بار مذكور چگونه و با چه تركيبي و بين چه اي ا

شود. ممكن است به اين سوال نيز مواجه شود مناطقي جابجا مي
كه با توجه به مصرف انرژي، چه تركيبي از انواع وسايل موجود، 

  اي به ارمغان بهينگي را براي حمل بار در زير بخش جاده
  آورد.مي

1395تا  1391هاي  اي كالا طي سال . ميزان ترانزيت جاده1نمودار   
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  )ميليون تن( 1397در سال در كشور در زير بخش جاده اي زميني تركيب كلي حمل بار  13. جدول
   تناژ بار در ارتباط با خارج از كشور )1397تناژ بار داخلي(سال  نوع حمل بار

  ترانزيت- )1397سال (
  )1397سال ( تناژ كل

  451  9 442  جاده اي
  1397سالنامه سازمان حمل و نقل و راهداري،  منبع:

  
نشان داده شده  1397طي سال بار زميني  تركيب حمل 13در جدول 

ميليون تن بار  451به طوري كه در جدول فوق مشاهده مي شود، است. 
  .توسط كاميون ها جابجا شده است 1397طي سال 

  
  
  
  

حمل و نقل و هزينه تمام شده بررسي عملكرد  - 5- 5
  اي در حوزه مسافرهجاد

  در حمل و نقل مسافري، يكي از شقوق چهار گانه حمل مسافر،    
. هر چند آمار و اطلاعات تخميني از سفر با وسيله شخصي اي استجاده

  وضعيت حمل مسافر در زير بخش  14 ليكن جدول موجود است
بوس و سواري كرايه نيبه تفكيك اتوبوس، مي 1397طي سال  ايجاده
  داده شده است. نشان

  1397اي و سهم آن از كل مسافرت ها طي سال وضعيت ارايه خدمات حمل و نقل مسافر در زير بخش جاده. 14جدول
هر دستگاه وسيله نقليه از سهم   ناوگان كيلومتر- نفرميليون  وسيله سفر

(ميليون نفر  همان ناوگان
  كيلومتر)

  2/24  1505 36450 اتوبوس  جاده اي
  16/0  22376 3674 ميني بوس

  13/0  26534 3557 سواري كرايه
  -   63925 43681   ايجمع كل جاده

  
  ملاحظه مي شودسهم هر واحد اتوبوس  14به طوري كه در جدول   

كيلومتر به مراتب از دو وسيله ديگر ناوگان حمل  - بر حسب ميليون نفر
ان تواي به مراتب بالاتر است و ميو نقل عمومي در زير بخش جاده

گفت در ميان اين سه نوع وسيله بار اصلي حمل و نقل مسافر بر دوش 
  اتوبوس برون شهري است و سواري كرايه و ميني بوس جايگاهي ندارد. 

  
  گذاري هزينه عمـومي در بخـش حمـل و نقـل     خط مشي -6

  ايجاده
هاي مديريت هزينه عمومي در در بخش پيشين، عملكردها و برنامه   

ي مورد بررسي قرار گرفت. در اين بخش مقوله خط ازير بخش جاده
گيري هزينه عمومي در زير بخش حمل و نقل گذاري و تصميممشي
در همين راستا، چالش هاي مترتب بر خط  اي ارايه شده است.جاده

ر به صورت فهرست وار دمشي گذاري زير بخش حمل و نقل جاده اي 
  ذيل آمده است.

  
  اختچالش تأمين مالي زير س-6-1
مالي  نيتأمنقش ضعيف صندوق توسعه ملي در  -6-1-1

  زيرساخت
هاي اخير امكان استفاده از منابع صندوق توسعه ملي  طي سال  

ونقل فراهم   براساس نظامنامه ارزي براي توسعه ناوگان حمل
مالي ارزي  نيتأماي و ريلي به  ي جادهها پروژهنياز هر چند است. 

لات ارزي صندوق توسعه ملي تسهي ليكنبسيار محدود است 
منابع مالي نوسازي ناوگان قابل استفاده و مفيد است.  نيتأمبراي 

همچنين حائز اهميت است؛ گواهي تعهد دولت به پرداخت 
عنوان وثيقه اخذ  به تواند يمگذار   اجاره به شركت سرمايه

ي پروژه قراردادهاي ها شركتاي توسط  تسهيلات توسعه
در نظر گرفته ه ناوگان حمل و نقل جاده اي و نيز توسعمشاركتي 

شود. اگرچه طي تفاهمات اوليه با صندوق توسعه ملي، توثيق 
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 شود يمعوايد معين اجاره كه در قراردادهاي مشاركت ذكر 
تصريح شده است، ولي هنوز سازوكار اين مهم مشخص و تبيين 

  نشده است. 
  
ي مال نيتأماي در  ي توسعهها بانكنقش ضعيف -6-1-2

  زيرساخت
 ها بانكاي، اين  ي توسعهها بانكدر كشور ما عليرغم وجود   

  اند.  اي خود فاصله گرفته هاي توسعه از مأموريت عموماً
ي ها سپردهاي از دريافت  ي توسعهها بانكدر بسياري از كشورها 

ي سيستماتيك قرار ها سكير؛ لذا در معرض اند شدهخرد منع 
ررات كفايت سرمايه بازل ارزيابي رو با مق و ازاين رنديگ ينم
. پردازند يمي خود ها ييدارابه مديريت سبد  صرفاًو  شوند ينم

و  شوند يمدر يك رديف با هم مقايسه  ها بانكدر كشور ما همه 
طبق  ي قانوني آنها نزد بانك مركزي با هم تفاوتي ندارد.ها سپرده

، ها بانكاساسنامه صندوق و قراردادهاي عامليت صندوق با 
. در غير اين كنند يمبازپرداخت اقساط تسهيلات را تقبل  ها بانك

نزد بانك مركزي  ها بانكصورت صندوق توسعه از محل منابع 
 ها بانكرو  نسبت به تسويه مطالبات خود اقدام خواهد كرد. ازاين

و انتظار  رنديگ يمكار  كمال سختگيري را در اعطاي تسهيلات به
ي پيشنهادي دارند كه در ها طرحا براي ي بازدهي بالا رها نرخ

پذير  ي بازگشت بالايي امكانها نرخونقل زميني چنين   حوزه حمل
و شرايط  كنند يمنيز سختگيري  ها قهيوثنيست. همچنين در اخذ 

در شرايطي  المللي را ندارند. ي توسعه بينها بانكتسهيلات ساير 
ي ها بانكرد و اي وجود ندا ي بلندمدت توسعهها وامكه در كشور 

اي حضور تأثيرگذاري ندارند، بايستي سازوكاري تعبيه  توسعه
ي تجاري، ها بانكشود كه با تقبل بخشي از سودهاي تسهيلات 

 تر كينزداي  ي تسهيلات توسعهها يژگيواين تسهيلات را به 
دليل حجم بالا  كه عموميت يابد، به سازند. تقبل يارانه در صورتي

ساط از توان منابع داخلي سازمان راهداري و و ارزي بودن اين اق
آهن خارج خواهد بود. بنابراين بايستي منبع پايداري مانند  راه

  ونقل براي اين منظور در نظر گرفته شود.  صندوق توسعه حمل
  
  
  نبود صندوق تخصصي پروژه زيرساخت -6-1-3
مالي از طريق صندوق  نيتأمتاكنون تجربه موفقي از روش   

  در دست نيست. اي ژه در حوزه زير ساخت جادهبويپروژه 
در اين راستا سازوكار نهادي و قانوني مورد نياز است. صندوق 

ازاي شركت پروژه در بازار  مابه توان يمپروژه بازار سرمايه را 
سرمايه در نظر گرفت. عمر صندوق پروژه مشابه شركت پروژه 

گذاري  رمايهمحدود به مدت قرارداد پروژه تا استهلاك كامل س
ي آن در محدوده پروژه باقي ها تيفعالو  ها نهيهزاست و درآمد و 

. ويژگي منحصر به فرد صندوق اين است كه مديريت ماند يم
مالي پروژه اقدام به صدور  نيتأمصندوق متناسب با نياز به 

واحدهاي جديد كند و نيازي نيست كه تمامي پول در 
 ها صندوق. همچنين در اين طور كامل جمع شود نويسي به پذيره

ي بازنشستگي، ها صندوقگذاران نهادي مانند   امكان جذب سرمايه
  كه به دنبال منافع بلندمدت هستند وجود دارد.  ها بانكو  ها مهيب

  
مالي  نيتأمسرمايه در  نيتأمي ها شركتنقش ضعيف -6-1-4

  زيرساخت حمل و نقل جاده اي
مالي  نيتأموعي در ي متنها نقشسرمايه  نيتأمي ها شركت
 نيتأمي ها شركت. با كمك كنند يمبر بازار سرمايه ايفا  مبتني

راهي، ي آزادها پروژهاوراق بهادار  توان يمالمللي  سرمايه بين
هاي لجستيك را در بازارهاي سرمايه بزرگراه ها و احداث پارك

 توانند يمسرمايه  نيتأمي بزرگ ها شركت المللي منتشر كرد. بين
ي ها گذاري  ورت تخصصي نقش مديريت سبد سرمايهص به

مالي را برعهده گيرند و  مؤسساتو ساير  ها بانكزيرساخت 
اوراق بهادار مربوط به هر پروژه را بين چندين بانك و صندوق 

.. توزيع كنند. . گذاري و بيمه و بازنشستگي و صندوق سرمايه
براي  ها پروژهنياز اين موضوعات سودده كردن  اگرچه پيش

  است. ها پروژهگذاران و نيز جذاب كردن اوراق بدهي   سرمايه
  موجودضعف در قوانين و مقررات - 2- 6
كـارگيري   ي قانوني كه در مسير ثبات و بـه ها تيمحدودموانع و   

مشـاركت   و اتخاذ تصـميم در جلـب   نوين بكارگيري  يها روش
وجود دارد بسيار زياد است. اين در حالي اسـت  خصوصي بخش 

 ه توانمدسازي بخش خصوصي در حوزه حمل و نقل جاده اي، ك
نقش قابل توجهي در توسـعه اقتصـادي، اصـلاحات و مكانيسـم     

به عنوان مثال براي اجراي پروژه هـاي  دارد.  ها رساختيزتوسعه 
هـاي اصـلي شـرياني و غيـر شـرياني،      هزير ساختي و احـداث را 

  ش خصوصـي عليرغم اراده دولت بر واگذاري پروژه هـا بـه بخ ـ  
در خصوصـي)   -از جمله تنظيم و ارايه لايحه مشاركت عمـومي (

حال حاضر در ايـران سـاختار حقـوقي و قـانوني مناسـبي بـراي       
وجود ندارد و ايـن سـاختار فقـط بـراي      PPPي ها پروژهاجراي 

) 1391صادقي شـاهداني،  ي سنتي و مرسوم كارآيي دارد. (ها هيرو
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فراوانـي در   ريتـأث نين كـه  ي عـدم پايـداري قـوا   هـا  نمونهيكي از 
افزوده بر  ي آزادراهي دارد، اعمال ماليات ارزشها پروژهسوددهي 

درآمدهاي حاصل از عـوارض قراردادهـاي آزادراهـي مشـاركتي     
موجـب قـانون    گذار، هـم بـه    . موضوع ديگر اينكه سرمايهباشد يم

كشور خود و هم كشور ميزبان، ماليات جداگانـه بپـردازد معقـول    
. در گـردد  يم ـگذاري مشترك  بب جلوگيري از سرمايهنيست و س

حال حاضر ايران با كشورهاي معـدودي بـر سـر حـذف ماليـات      
توافقنامـه امضـا نمـوده    ( اجراي پروژه هاي فرامـرزي)  مضاعف 

در ذيـل برخـي خـلائ هـاي      است و بايد اين امر توسـعه يابـد.  
قانوني و بسترسازي براي قوانين لازم جهت اصـلاح فرآينـدهاي   

حيطه حمل و نقـل جـاده اي   قانونگذاري و خط مشي گذاري در 
  آمده است.

  
عدم وجود بند قانوني شفاف براي اعطاي مجوز - 1- 2- 6

  ي تركيبي در قراردادهاي مشاركتها طرح
گذاران در  برداري از اراضي دولتي به سرمايه اعطاي امتياز بهره    

. رديگ يمونقل در حال حاضر انجام   ي حملها رساختيزحاشيه 
اي براي تقويت پايه قانوني اعطاي  نامه ولي قانون يا حداقل آيين

اين امتيازها و همچنين مشخص كردن سقف و حدود اين 
امتيازها و انواع مختلف امتيازهاي قابل اعطا تدوين و تصويب 

  نشده است.
  
هاي عمراني  احداث پروژهي مطرح در قانون ها بيآس -6-2-2

ها و ساير منابع  از طريق مشاركت بانك بخش راه و ترابري
  مالي و پولي كشور

   نيتـر  يمترق ـاين قانون در زمان تصويب در نوع خود يكـي از     
قــوانين و مقــررات بــود. لكــن بــا پيشــرفت ابزارهــا و نهادهــا و 
بازارهاي پولي و مالي و بهبود رويكردهاي مديريت پيمان و ساير 

ايـن قـانون بـا قـانون مشـاركتي      موارد، امروزه نياز به جايگزيني 
مـالي و   نيتأم. وجود قراردادهاي شود يمتر، بيشتر احساس  جامع

هاي مختلـف و ... در ايـن    و موافقتنامه BOTمانند ساخت متنوع 
. همچنين نيـاز بـه قـوانين و مقـررات     شود ينمقانون پوشش داده 

ي تعـريض،  هـا  طـرح تمـام،   ي نيمهها طرحمشابه در مورد تكميل 
بــرداري و نگهــداري و... احســاس  ي بهســازي و بهــرههــا طــرح

دليل اينكه ايـن قـانون مشـاركت در احـداث      . همچنين بهشود يم
متمركز شـده اسـت و انعطـاف     ها راهي احداث ها طرحفقط روي 

تر فراهم نبوده، نياز است قـوانين   نامه جامع لازم براي تدوين آيين

ي هـا  طـرح كر و سـاير  الذ ي فوقها طرحنامه مجزايي براي  و آيين
  )1394نژاد و همكاران،  روحانيمشابه تدوين شود. (

 

  هاي موجود در نهاد متولي حمل و نقل  ضعف - 3- 6
با تاكيد بر مسأله تأمين مالي  اي در بخش عموميجاده
  هاپروژه

ونقل   هاي موجود در بخش عمومي در حوزه حمل برخي ضعف
  به شرح زير هستند.جاده اي 

  
د مديريت سيستمي، هماهنگ و اثربخش در بخش نبو -6-3-1

  ونقل  حمل
رغم وجود سازمان متولي در حوزه حمل و  در حال حاضر علي

و شهرسازي كاركرد عملي و  نقل جاده اي ذيل وزارتخانه راه 
همه موضوعات مترتب بر خط مشي دهنده  منسجمي كه پوشش

 ايگذاري واحد توسط سازمان راهداري و حمل و نقل جاده
ها و گردد. به عنوان مثال در حوزه ايمني راهمشاهده نمي  باشد،

اي به طور عام و مقوله نقاط حادثه خيز به طور تصادفات جاده
خاص، كاركرد جاري پاسخ دهنده نياز فوري و عكس العمل 

جذب در خصوص شتابان مورد نظر نيست. علاوه براين، 
وصي در خص- گذاري از طريق مشاركت بخش عمومي سرمايه

در هر چند گردد.  باشد مشاهده نميجاده اي ونقل  زيربخش حمل
ي ديگر مانند شركت ساخت و توسعه زيربناهاي ها دستگاه
ونقل دفتر جذب سرمايه مستقر است، ولي فصل مشترك   حمل

با ستاد وزارتخانه مشخص نشده است. شايان ذكر  آن نهاد فعاليت
رتخانه در زمينه جذب ي دفتر جذب سرمايه وزاها تيفعالاست 
تمركز  ها بزرگراهو  ها آزادراهگذاري مشاركتي بيشتر روي  سرمايه

  داشته است.
  
نبود سازوكار جامع و شفاف واگذاري، پيگيري و -6-3-2

  جاده اي ونقل  ي حملها پروژهاجراي 
، ولي شود يمي مختلفي استفاده ها روش ها پروژهمالي  نيتأمبراي 

طور همزمان  مالي (جز بودجه دولتي) به نيتأمهيچگاه دو روش 
كه انعقاد قرارداد با  . در صورتيشود ينمبراي يك پروژه پيگيري 

مالي سهم دولت از طريق  نيتأمطرف مشاركت منافاتي با 
فاينانس داخلي يا خارجي يا بهتر از آن اعطاي منابع فاينانس به 

زياد گذار پروژه ندارد. شايد علت اين موضوع تعدد   سرمايه
اي متمركز براي  باشد. دليل ديگر اين مسئله، نبود سامانه ها پروژه
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قبل از انعقاد قرارداد و  ها پروژهمالي  نيتأمپيگيري روند مذاكره و 
 ها طرحشروع احداث و عدم وجود شفافيت و عدم امكان رصد 

به بيان ديگر مقوله پاسخگويي و شفافيت در پروژه هاي  است.
  ي نياز به تمركز بيشتر دارد.حمل و نقل جاده ا

در حال حاضر قراردادهاي مشاركت از طريق مذاكره 
ي ها شركتكه باعث كاهش انگيزه و بدبيني در  گردد يمواگذار 

كه برگزاري شفاف مناقصات دو  در حالي شود يمراهسازي 
گذار ختم نشوند باعث ايجاد   اي حتي اگر به جذب سرمايه مرحله

گذاري خواهد شد. در همين راستا  سرمايه شفافيت در فرآيندهاي
ي راهسازي و عمراني داراي توان مالي ها شركتاي از  پايگاه داده

ي ها صندوقگذاري و  ي سرمايهها شركتو فني و همچنين 
ونقل بزرگ   ي حملها شركتو  ها بانكو  ها مهيببازنشستگي و 

 .ابدي ينموجود ندارد و آگهي عمومي انجام مذاكرات انتشار 
مالي و ساخت و  نيتأمي ها پروژهدليل ماهيت متفاوت  به

 نيكمتري طرح و ساخت، ها پروژهبرداري و واگذاري از  بهره
هاي دولت، معيار مناسبي براي انتخاب  ارزش فعلي پرداخت

 ها طرحنيست. شرايط مذاكره و نهايي كردن اين  ها مناقصهبرنده 
  تر در نظر گرفت. را هم بايستي مفصل

  
  

  نبود سازوكار پوشش ريسك قيمتگذاري دولتي -6-3-3
گذار بخش خصوصي از روال قيمتگذاري عوارض و   سرمايه  

حق دسترسي در كشور آگاه نيست و نسبت به دوام اين روال در 
  هاي آتي اطمينان ندارد. در حال حاضر در ايران  سال

گذاري نرخ عوارض بيشتر متكي به نظر افراد است تا متكي قيمت
ي مرجع و اعلام شده و در بين قوانين ها تميالگورر فرمول يا ب

  اي مربوط به پوشش ريسك  گذاري ماده مربوط به سرمايه
اين مسأله در در زير بخش حمل و  گذاري وجود ندارد.قيمت

هاي حمل و نقل مشهود اي همچون ساير زير بخشنقل جاده
ساختي ترجيح اي زير اغلب اوقات سرمايه گذار در پروژه است. 

در  دولت داشته باشد. اين موضوعدهد تضمين بانكي از مي
خصوص سرمايه گذاران خارجي از اهميت بيشتري برخوردار 

  (همان)است.
  عدم تضمين در اجراي تعهدات دولتي-6-3-4
در حال حاضر در قراردادهاي مشاركتي هيچ تضميني براي تزريق   
ي ها پروژه. در مورد شود ينمده گذار دا موقع سهم دولت به سرمايه به

بازگشت اصل و فرع  تواند يمدولت جاده اي ونقل   زيرساخت حمل

، يا به كند با نرخ سود شوراي پول و اعتبار را تعهد  ها گذاري  سرمايه
يي بدهد. ها نامهگذاران در تعهد نرخ عوارض سايه ضمانت  سرمايه

به  تواند يمدولت ها با تعهد  پشتوانه عوايد آتي اين ضمانتنامه
 نيتأميا  شانيها پروژهگذاران براي فروش عوايد آتي  سرمايه

محور ديگر  ي مورد نيازشان براي دريافت تسهيلات پروژهها قهيوث
گذاران نيز  براي سرمايه LCكمك كند. در همين راستا گشايش 

  باشد. كارساز تواند يم
  
  عدم پوشش ريسك تقاضا -6-3-5
عنا كه اگر تقاضاي واقع شده يا تقاضاي ريسك تقاضا بدين م  

ي هزينه ـ درآمد دوره مطالعه ها گزارشبيني شده در  پيش
همخواني نداشته باشد، براي جبران ريسك پوششي تعبيه نشده 

ناشي  تواند يمبرداري  هاي ابتداي بهره است. اين ريسك در سال
ي ديگر پروژه باشد. پرداخت حق ها قطعهاز تكميل نشدن 

گذاران در حقيقت  به سرمايه ها دولتبرداري توسط  بهره
  .باشد يمي تقاضا و قيمتگذاري ها سكيردهنده همزمان  پوشش

  
عنوان منبع مالي بدهي  گذاران به  نگاه نازل به سرمايه -6-3-6

  با نرخ ثابت
گذاري در  گذاران به سرمايه  يكي از دلايل كاهش رغبت سرمايه  

گذاري بخش  ه دولت به سرمايهونقل اين است ك  توسعه حمل
. اين موضوع نگرد يمعنوان منبع بدهي با نرخ ثابت  خصوصي به

محور بودن قراردادهاي  دليل اجاره آهن به ي راهها طرحدر 
. اين در حالي است كه مشاركت شود يمآهن تشديد  مشاركتي راه

گذاري  و منافع طرح سرمايه ها سكيرگذار در  صحيح سرمايه
و عدم ممانعت از احتمال بالا رفتن نرخ سود مشاركت ونقل   حمل

گذاري منجر شود. جذابيت هر  به جذب بيشتر سرمايه تواند يم
با ميزان سودآوري ناشي از قبول ريسك  عمدتاًگذاري  سرمايه

بر تعهد  آهن علاوه گذاري راه مرتبط است. در قراردادهاي سرمايه
ار، حق دسترسي به گذ پرداخت نرخ ثابتي از اجاره به سرمايه

گذاران  حجم تردد ناوگان باري و مسافري وجود ندارد تا سرمايه
آهن به توسعه  گذاري توسعه راه ي سرمايهها فرصتدر انتخاب 

  محورهاي پرترانزيت و درآمدزا جذب شوند. (همان)
هاي ضعف نهادي و ساختاري در مديريت هزينه -6-3-7

   عمومي
سياستگذاري و برنامه ريزي حمل در ساختار فعلي نهاد متولي  -

  ونقل در كشور و ريسك ترانزيت  هزينه حمل ايو نقل جاده



 1402، تابستان 115دوم، دوره دوم، شماره  ، سال بيست وفصلنامه علمي جاده
  

189 

 

  دليل عدم يكپارچگي و انسجام  در مقايسه با مقادير جهاني به
  گيري و سياستگذاري بالاست. در تصميم

و نهاد متولي  و شهرسازي راه وزارتدر ساختار فعلي  -
اي، استراتژي، جادهسياستگذاري و برنامه ريزي حمل و نقل 

اهداف و سياستگذاري در بخش حمل و نقل تعريف نشده است. 
يكپارچگي و شهرسازي  راه وزارتهمچنين در ساختار فعلي 

 ونقل جاده اي وجود ندارد. كامل در بخش حمل

  ونقل  در ساختار فعلي علاوه بر عدم يكپارچگي بين حمل -
سيستم به هم تواند  شهري كه مي شهري و برون اي درونجاده

هاي  اي داشته باشد، نياز است تا يكپارچگي بين مدل پيوسته
شهري  شهري و يا برون اي در سطح درونونقل جاده مختلف حمل

ونقل  مسئله مهم در حوزه حملبه بيان ديگر  وجود داشته باشد.
شهري است كه بايد  شهري و برون ونقل درون ارتباط حمل

ونقل  اي و جايي كه حمل ومهونقل ح يكپارچه باشد. در حمل
شوند مشكلاتي ايجاد  شهري با هم متصل مي شهري و برون درون
ارتباط و نحوه خط مشي گذاري ار حيث شود. در حال حاضر  مي

شهري وزارت راه و شهرسازي و مسئوليت  اتصال مسئوليت برون
كند. بنابراين در  شهري وزارت كشور مشكل ايجاد مي درون

شهري  شهري و برون ونقل درون يد حملبامطلوب ساختار 
يكپارچه باشد (ارتباط بين وزارت راه و شهرسازي و وزارت 

 كشور)

اي  صورت پروژه ونقل ايران به طوركلي نگاه در بخش حمل به -
در يك مدل كلان غالب است و اين در حالي است كه بايد 

هاي اقتصادي، اجتماعي و سياسي مبتني سيستمي متشكل از مولفه
 يكپارچه و ملي باشد.نگاه  بر

و انرژي وزارت راه و شهرسازي  زمان يان اخيرسال طي -
خط مشي گذاري در دو حوزه ذاتا متناظر و معطوف به مسئله 

اين در حالي  ماهيتا متفاوت شهرسازي و حمل و نقل بوده است.
بر ساخت بوده و  است كه نگاه سابق وزارت راه و ترابري مبني

كرد. بنابراين  گهداري و پشتيباني تأكيد نميبرداري، ن بر بهره
ساختار كنوني خط مشي گذاري حمل و نقل جاده اي ميراث 

تواند  ساختار قديمي وزارت راه و ترابري است و مسلما نمي
ونقل مفيد  براي توسعه و پاسخ متناظر با شرايط روز بخش حمل

نقل  فايده باشد. به بيان ديگر، نگاه تصميم گير در حوزه حمل و
جاده اي براي ساليان مستمر و پياپي، همان نگاه قديمي وزارت 

ونقل بوده  بر بنگاهداري در بخش حمل سابق راه و ترابري مبتني
كه سبب بزرگ شدن بدنه دولت گرديده و چابكي را از خود دور 

اي به پيروي از ونقل جاده نموده است. بنابراين زير بخش حمل
دليل عدم حضور بخش  و به نگاه موجود، دچار فرسودگي

  وري پايين بوده است. لذا  خصوصي همواره داراي يك بهره
به تبع همين شرايط، استراتژي مشخصي از حيث ايجاد كارآيي 

  شود. مشاهده نمي
شهرسازي عليرغم تلاش در وزارت راه و نكته آخر اين كه  -

 براي رفع مشكلات و تمهيدات فراوان به عمل آمده، همچنان
هاي بالادستي زيرمجموعه در  ها و شركت بين سازمان هماهنگي

دچار ضعف سيستمي و ساختاري  ايحوزه حمل و نقل جادهاين 
در مواقع رود كه اين عدم هماهنگي مجدداً  و بيم آن مي است

  بحران به نكارآمدي منجر گردد.

  
وري پايين تجهيزات و ناوگان  فرسودگي و بهره - 4- 6

  ونقل جاده اي  حمل
وري پايين و مستهلك و قديمي بودن ناوگان  رسودگي و بهرهف   

ي اساسي در اين صنعت است ها چالشونقل از مشكلات و   حمل
ي تعمير، ها نهيهزكه در صورت مشاركت بخش خصوصي 

نگهداري و عملياتي زيادي را متوجه اين بخش خواهد نمود. اين 
صرف اي؛ نظير ريسك بالا، الگوي م وضعيت مشكلات پردامنه

ي ها نرخغيربهينه، تأخير و نارسايي در ترانزيت كالا، افزايش 
  )1391صادقي شاهداني، خدمات و.. را به دنبال خواهد داشت. (

  
ثباتي سياسي، اقتصادي و اجتماعي ناشي از  بي - 5- 6

  هاي تورم، ركود و بيكاري مؤلفه
هاي توفيق نهادي در مديريت هزينهيكي از عوامل مهم براي     
هر نوع ترديد، بياست. اقتصادي، سياسيو اجتماعي ثبات ومي، عم
شده و اجراي  مديريت عموميثباتي باعث افزايش هزينه  بي

. عواملي مانند تورم، اشتغال و سازد يمرا با مشكل مواجه  هابرنامه
در  ريتأخبروز مشكلات سياسي و يا هر عاملي كه سبب بروز 

رآمدي، كاهش پاسخگويي و ناكاشود، سبب افزايش  اجرامرحله 
  .شود يمعملياتي ريسك افزايش 

ي اساسي مشاركت بخش ها ضرورتاز به خصوص كه 
ونقل، اين است كه اقتصاد كشور از ثبات در   خصوصي در حمل

ي ها نرخي ارزي، گمركي، قوانين كار، ها بخشدر  ها يريگ تصميم
در ثباتي  تعرفه مربوط به خدمات و .... برخوردار باشد. بي

گيري را براي مشاركت بخش  ي مذكور، تصميمها بخش
و ريسك مشاركت را افزايش  سازد يمخصوصي با مشكل مواجه 



 1402، تابستان 115دوم، دوره دوم، شماره  ، سال بيست وفصلنامه علمي جاده
  

190 

 

مورد نظر سازمان ي ها طرح. يكي از مشكلات مطرح در دهد يم
و  ستها استيس، نبود ثبات مورد انتظار در حمل و نقل جاده اي

ز اهميت فراوان نيز در اين باره حايي وزارت راه ها تيحماالبته 
  )1389تركان و شهبازي، . (است

نحوه اقدام و عمليات در برنامه هاي سازمان و تشكيلات 
اتخاذ تصميم سياستي پيرامون برنامه هاي توسعه حمل و نقل 

صورت فراگير با مسائل اجتماعي و سياسي مثل  بهجاده اي 
. استرو  شهرسازي، اشتغال و حفاظت محيط زيست و ... روبه

منجر به مخالفت عمومي، تحميل  تواند يماين مسائل  لذا
برنامه هاي مورد نظر به منظور رفاه ي مازاد و تأخير ها نهيهز

  شود.  شهروندان در زمينه حمل و نقل جاده اي
  
نقاط قوت و پتانسيل موجود در زير بخش حمل و نقل - 6- 6

  ايجاده
  ونقل هاي تخصصي حمل تشكيل صندوق-6-6-1
نسيل هاي موجود به تبع خط مشي گذاري هاي يكي از پتا  

انجام شده در حوزه حمل و نقل جاده اي، مسأله استفاده از 
قانون احكام  48ماده صندوق تخصصي حمل و نقل است كه در 

هاي توسعه مورد تاكيد قرار گرفته است البته به نظر دائمي برنامه
اي راه )، وزير راه و شهرسازي بر1398( رسد در سال كنونيمي

اندازي اين صندوق عزم ويژه اي دارد. به گونه اي كه از بعد 
 1398هزينه عمومي در نظر گرفته شده در قانون بودجه سال 

ميليارد ريال به منظور تأسيس و راه اندازي آن منظور  200مبلغ 
شده است. همچنين وزير مذكور به بودجه در نظر گرفته شده 

ميليارد ريال  190000حدود  براي تامين مالي اين صندوق در
واقع امر اينكه از بعد ادبيات تأمين مالي در  .اشاره نموده است

ازجمله مهمترين وجوه تمايز منابع مشاهده تجربيات ساير كشور، 
تأمين مالي كشور ما و كشورهاي مورد بررسي، عدم وجود 

 مالي منابع مديريت جهت ونقل، هاي تخصصي ويژه حمل صندوق
منظور به همين مختلف است.  هاي بخش به نآ تخصيص و

شود مطابق الگوي كشورهاي روسيه، فنلاند و آلمان  توصيه مي
ونقل در دو سطح ملي (براي  هاي تخصصي حمل صندوق
اي) تأسيس  هاي منطقه اي (براي پروژه هاي ملي) و منطقه پروژه

ونقل بپردازند. با توجه به تجربه  شده و به تأمين مالي بخش حمل
  توان از منابع زير براي تجهيز اين صندوق استفاده كرد: جهاني مي

 اي، وجه  ها، عوارض جاده منابع درآمدي پايدار مانند ماليات
 مسافران بابت خدمات هوايي و... .

 هاي سنواتي.  منابع بودجه 

 ونقلي.  هاي حمل منابع درآمدي دستگاه 

 ونقل. ساير درآمدهاي بخش حمل 

ديريت يكپارچه منابع در بخش بهتر است جهت حفظ م
از جمله زير بخش هاي مختلف  ونقل، تمام درآمدهاي بخش حمل
ها تجهيز شوند و از طريق آنها به  اي و... در اين صندوق جاده
هاي مختلف تخصيص داده شوند. همچنين مطالعه تجربه  بخش

جهاني نشان داد، برخي كشورها مانند آمريكا و روسيه 
 و ايالت بزرگراهي بخشي دارند (صندوق هاي جداگانه صندوق
 اي جاده هاي فدرال در آمريكا و صندوق بزرگراه اعتبار صندوق
رو، با الهام از تجربه اين كشورها  اي در روسيه). ازاين منطقه

شود؛ جهت مديريت تخصصي منابع درآمدي هر بخش  توصيه مي
قل ون هاي تخصصي حمل ، بنادر، هوايي) صندوق اي (ريلي، جاده
اي، بنادر  هاي جداگانه ريلي، جاده اي، خود به بخش ملي و منطقه

  بندي شوند.   و هوايي تقسيم
  

 صنعت نفع  به مالياتي درآمدهاي انواع تخصيص -6-6-2
  ايجادهونقل  حمل

ها مانند ماليات بر سوخت،  شود انواع ماليات توصيه مي
فروش وسايل نام وسيله نقليه، ماليات بر خريد و  ماليات بر ثبت

صنعت   دهي به نقليه و... توسط قانونگذاران، جهت تخصيص
  ونقل كشور تعيين شود. حمل

   
  پايدار مالي منابع به بردار بهره هاي دستگاه تجهيز-6-6-3

اي جادهونقل  بخش حملزير ازجمله نقاط ضعف تأمين مالي 
بردار به منابع مالي پايدار  هاي بهره كشور، عدم تجهيز دستگاه

شود با وضع انواع عوارض بر  رو، توصيه مي است. ازاين
تردد ونقلي، دريافت وجه از  هاي حمل كنندگان زيرساخت مصرف

و...، منابع پايدار مشخصي را  هاهها و بزرگراكنندگان آزاد راه
ها در  هاي موجود، استقلال مالي دستگاه منظور رفع كاستي به

ونقل تخصيص  بخش حمل ها و توسعه تأمين مالي تأمين هزينه
 در بلندمدت قراردادهاي از استفاده در همين راستادهند. 

هاي  يكي از مزاياي مدل ها بزرگراه برداري بهره نگهداري و
برداري و  مشاركتي كشورهاي فنلاند و آمريكا، امكان بهره

نگهداري پروژه براي دوره بلندمدت است. اين موضوع موجب 
بخش زير گذاري در  براي سرمايه افزايش انگيزه بخش خصوصي

شود جهت جلب  رو توصيه مي . ازاينجاده اي استونقل  حمل
بيشتر مشاركت بخش خصوصي، امكان استفاده از قراردادهاي 

هاي كشور فراهم  برداري بزرگراه بلندمدت در نگهداري و بهره
  شود. 
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  گيرينتيجه -7
افزايش ، يخط مشي ماليه عموماز بعد بخش عمومي، مسأله  -

اي مسئله در بخش حمل و نقل هاوري و بازدهي فعاليت بهره
شود، تلقي ميمهم در تامين مزيت رقابتي پايدار براي كشورها 

مسأله ( مضافا اينكه با توجه به شرايط خاص حاكم بر كشور
نمايد تا راهكار ها و ركود اقتصادي)، اقتضاء ميتشديد تحريم

اعم از عمومي و ( و نقل در بخش حمل مخارجمديريت 
خصوصي) به عنوان يك اقدام عاجل و فوري در كشور پياده 

داراي ابعاد گوناگوني  خط مشي ماليه عموميبه طور كلي . شود
كاهش قيمت تمام  ،آنترين و ملموساست كه يكي از مهمترين 

در بخش حمل و نقل محصولات ارايه خدمات و شده 
هاي دهد كه هزينهنشان مي ياننتايج تحقيقات در سطح جه است.

بخش  ها لجستيك و ايجاد زيرساخت  مديريت بخش عمومي،
  شامل  خدمات اين بخش راقابل توجهي از قيمت تمام شده 

  .دشومي
   از يكي به عنوان هاهزينه مديريت اخير، دهه سه طي -

 شده تمام قيمت كاهش در راستاي اثرگذار و پركاربرد هايروش

   ايشبكه راني دولتي، حكمراني شركتي وسطوح حكم در
 تجربه، بر است. بنا گرفته قرار استفاده مورد هاي موفقسازمان

 قيمت محصولات در اند توانسته كه موفقي هاي و شركت كشورها

هاي مترتب بر بخش حمل  كنند؛ هزينه ايجاد رقابتي مزيت خود
 است ودهب شده تمام مهم قيمت هاي مؤلفه از يكي و نقل جاده اي

ها  هزينه آن كاهش در اي ويژه تلاش هاي موفق، نمونه اين كه
  است. داشته

ها در ايران هر چند كيفيت كلي زير ساخت و نيز كيفيت جاده -
اما در  با عدد متوسط كشورهاي اسلامي تقريبا يك ميزان است، 

مقايسه با كشورهايي نظير مالزي، قطر، تركيه، آذربايجان، عربستان 
تري را دارد. همچنين ، عمان ، كويت، اندونزي رتبه پايينسعودي

 64از نظر شاخص عملكرد لجستيك نيز ايران با كسب رتبه 
تري نسبت به كشورهاي مذكور عملكرد ضعيف جايگاه پايين

  تري دارد
، بيشتر ماهيتا عيني و ابزاري خط مشي ماليه عموميموضوع  -

هاي عمومي، ديريت هزينهاست تا ذهني. به بيان ديگر در مقوله م
هاي بكار گرفته غالبا سازوكارها، نحوه بكارگيري فنون و تكنيك

گيرند شده در تخصيص بهينه منابع عمومي مورد توجه قرار مي
تا چيستي آن ابزار يا تكنيك ها. بنابراين قابليت كاربرد هر تكنيك 

  گيرد. بيش از هر نكته ديگر در اينجا مد نظر قرار مي

در بخش حمل و نقل را مي توان در سه هدف  شي ماليه عموميخط م - 
انضباط ماليه عمومي بخش حمل و نقل، تخصيص بهينه منابع و كارآ 

  عمل نمودن بخش خلاصه نمود. 
در بخش حمل و نقل دو  خط مشي ماليه عموميبه طور كلي براي  - 

رويكرد مي توان متصور بود، يكي مديريت سمت عرضه خدمات حمل 
ل و ديگري مديريت هزينه ها در سمت تقاضا. با اين توضيح كه و نق

هرگاه صحبت از افزايش عرضه به ميان آمد به معناي توسعه و افزايش 
ظرفيت ناوگان حمل و نقل و سيستم هاي حمل و نقل همگاني است. اما 
معمولاً تجربه نشان داده است كه با افزايش عرضه پس از مدتي تقاضاي 

مي يابد كه خود موجب افزايش مضاعف ناوگان خواهد  سفر هم افزايش
شد. از طرفي افزايش عرضه مذكور در بخش حمل و نقل، نياز به منابع 
اقتصادي دارد كه معمولاً دولت ها و مسؤلين شهري در تأمين آن بدون 

  دريافت ماليات از مردم ناتوانند.
اضا، استفاده از از مهم ترين رويكرد هاي مورد استفاده براي مديريت تق - 

اي است. طي ساليان زيادي قيمت گذاري روش قيمت گذاري جاده
اي، كيفيت هاي مهم كاهش ترافيك جادهجاده اي به عنوان يكي از روش

زيرساخت ها، ارتقاء ايمني و كاهش تصادفات مطرح شده است. در اين 
خصوص مطالعات زيادي انجام شده است كه مؤيد تأثير مثبت قيمت 

  ي جاده اي است.گذار
اي در كشور در دو حمل و نقل جاده خط مشي ماليه عموميبررسي  - 

  اي امكانپذير است. حوزه راهبري و توسعه حمل و نقل جاده
هاي مختلف، هر چند هاي تملك دارايي طي سالدر خصوص طرح
اي طي سال هاي مورد هاي برنامه حمل و نقل جادهتخصيص به طرح
شرفت فيزيكي صورت گرفته است، ليكن همواره اشاره بر مبناي پي

  برداري نرسيدن محدوديت منابع مالي نقش اصلي را در به بهره
اي دارد. كمبود منابع و عدم تحقق برنامه هاي هاي حمل و نقل جادهطرح

از پيش تعيين شده در موعد مقرر و مطابق برنامه زمانبندي شده به تورم 
  نقل جاده اي منجر گرديده است.  طرح هاي عمراني در بخش حمل و

مالي از طريق صندوق  نيتأمتاكنون تجربه موفقي از روش  -
  اي در دست نيست. پروژه بويژه در حوزه زير ساخت جاده

 در اين راستا سازوكار نهادي و قانوني مورد نياز است. 

كارگيري  ي قانوني كه در مسير ثبات و بهها تيمحدودموانع و  -
ن بكارگيري و اتخاذ تصميم در جلب  مشاركت ي نويها روش

بخش خصوصي وجود دارد بسيار زياد است. اين در حالي است 
كه توانمدسازي بخش خصوصي در حوزه حمل و نقل جاده اي،  
نقش قابل توجهي در توسعه اقتصادي، اصلاحات و مكانيسم 
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هاي دارد. به عنوان مثال براي اجراي پروژه ها رساختيزتوسعه 
هاي اصلي شرياني و غير شرياني، هساختي و احداث را زير

  ها به بخش خصوصيعليرغم اراده دولت بر واگذاري پروژه
  خصوصي)  -از جمله تنظيم و ارايه لايحه مشاركت عمومي(

در حال حاضر در ايران ساختار حقوقي و قانوني مناسبي براي 
  وجود ندارد PPPي ها پروژهاجراي 

ش خصوصي از روال قيمتگذاري عوارض و گذار بخ  سرمايه -
حق دسترسي در كشور آگاه نيست و نسبت به دوام اين روال در 

هاي آتي اطمينان ندارد. در حال حاضر در ايران قيمتگذاري  سال
نرخ عوارض بيشتر متكي به نظر افراد است تا متكي بر فرمول يا 

به  ي مرجع و اعلام شده و در بين قوانين مربوطها تميالگور
گذاري اي مربوط به پوشش ريسك قيمت گذاري ماده سرمايه

  وجود ندارد.
در ساختار فعلي نهاد متولي سياستگذاري و برنامه ريزي حمل  -

ونقل در كشور و ريسك ترانزيت در  هزينه حمل ايو نقل جاده
دليل عدم يكپارچگي و انسجام در  مقايسه با مقادير جهاني به

  بالاست. گيري و سياستگذاري تصميم
اهداف و سياستگذاري در بخش حمل و نقل تعريف نشده  -

و شهرسازي  راه وزارتاست. همچنين در ساختار فعلي 
 ونقل جاده اي وجود ندارد. يكپارچگي كامل در بخش حمل

هاي يكي از عوامل مهم براي توفيق نهادي در مديريت هزينه -
، هر نوع ترديدعمومي، ثبات اقتصادي، سياسيو اجتماعي است. بي

ثباتي باعث افزايش هزينه مديريت عمومي شده و اجراي  بي
. عواملي مانند تورم، اشتغال سازد يمبرنامه ها را با مشكل مواجه 

در  ريتأخو بروز مشكلات سياسي و يا هر عاملي كه سبب بروز 
مرحله اجرا شود، سبب افزايش ناكارآمدي، كاهش پاسخگويي و 

 .ودش يمافزايش ريسك عملياتي 

ها، عدم انطباق  عدم انطباق و تدقيق زمان و هزينه پروژه -
ساختار تشكيلاتي نسبت به گستردگي و تعهدات قانوني، وجود 
ضعف, خلأها و مشكلات حقوقي در قوانين و مقررات بخشي و 
بالاخره نامشخص بودن قابليت ساختار و تشكيلات وابسته در 

تب بر زير بخش قبال تكاليف قانوني در زمره تهديدهاي متر
  شود. حمل و نقل جاده اي  محسوب مي

ونقل جاده اي  ازجمله نقاط ضعف تأمين مالي زير بخش حمل -
بردار به منابع مالي پايدار  هاي بهره كشور، عدم تجهيز دستگاه

شود با وضع انواع عوارض بر  رو، توصيه مي است. ازاين
از تردد  ونقلي، دريافت وجه هاي حمل كنندگان زيرساخت مصرف

ها و...، منابع پايدار مشخصي را هها و بزرگراكنندگان آزاد راه
ها در  هاي موجود، استقلال مالي دستگاه منظور رفع كاستي به

ونقل تخصيص  ها و توسعه تأمين مالي بخش حمل تأمين هزينه
 در بلندمدت قراردادهاي از استفاده دهند.  در همين راستا

هاي  يكي از مزاياي مدلها  بزرگراه برداري بهره نگهداري و
برداري و  مشاركتي كشورهاي فنلاند و آمريكا، امكان بهره

  نگهداري پروژه براي دوره بلندمدت است.
در زير بخش حمل و نقل  خط مشي مالي عموميدرخصوص -

مطالعه كارشناسي جامعي صورت نپذيرفته و بنابراين  ايجاده
لذا پيشنهاد  لي وجود دارد.امكان تكرار خطاهاي استراتژيك قب

شود به منظور نيل به كارآيي و ارتقاي عملكرد مديريت بخش مي
 عمومي مطالعه مذكور صورت پذيرد.

در سطح جهاني،  و تحولات شتابان فناوريتغييرات عليرغم 
حمل و نقل كشور به طور عام و زير بخش جاده اي  به ساختار 

تعريف و اصلاح  ورمذك، متناسب با تغييرات شگرف طور خاص
با در نظر داشتن اصلاح ماليه لذا تغيير رويكرد  نشده است.

  گردد.اكيدا توصيه ميعمومي در حوزه حمل و نقل جاده اي 

زير گذاري با مشاركت بخش خصوصي و عمومي در  سرمايه   
 با استراتژي مشخصي وجود ندارد. بخش حمل و نقل جاده اي

بر ميان مدت و بلند مدت تعريف استراتژي مذكور مبتني 
اي با زير بخش جادههاي جامع  انطباق طرح ضروري است.

 دهد. ها را افزايش مي كارآيي طرح ونقل حملهاي جامع  طرح
گيري نگاه يكپارچه و منسجم به توسعه كالبدي و  شكلبنابراين، 
براساس  ونقل حملشبكه  سبب گسترش ونقل، حملصنعت 

 گردد. مياز اصل يكپارچگي  و تبعيت» توسعه تقاضامحور«

وري استفاده از شقوق جايگزين فناوري  در راستاي افزايش بهره
اي اكيدا هاي توسعه حمل و نقل جادهدر برنامهپيشرفته و نو 

  گردد.توصيه مي
 ضرورتبراي ايفاي نقش بهتر بخش عمومي در حكمراني   

فرصت كافي براي پرداختن به امورات و تعمق در ، دارد
حمل و نقل هاي  ستگذاري و اتخاذ تصميم و نظارت بر بخشسيا

  شود. فراهم  ايبويژه حمل و نقل جاده
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  مراجع -8
ــي، م. و آلا- ــدرقي، م براهيم ــراد جب ــي  " ،)1390( .،م ــيش بين پ

 1404هاي اقتصاد ايران در افق زمـاني   تقاضاي انرژي براي بخش
يت و بهينه دومين كنفرانس مدير،  "ARIMA با استفاده از مدل

  .شهريور، تهران 21تا  20سازي مصرف انرژي، 

بررســي چگــونگي جلــب ")، 1389.، (و شــهبازي، م .تركــان، ا-
ونقـل    هاي حمـل  يرساختزمشاركت بخش خصوصي در توسعه 

، فصـلنامه راهبـرد، سـال نـوزدهم،     »، مسائل و راهكارها"اي جاده
  .57شماره 

شناسـي   شـناخت و آسـيب  ")، 1394( ،و ديگران .نژاد، م روحاني-
 ،"ونقـل   گـذاري در توسـعه صـنعت حمـل     تأمين مـالي و سـرمايه  

پژوهشكده سياسـتگذاري و علـم و فنـاوري و صـنعت دانشـگاه      
   .صنعتي شريف

 .»1397سالنامه «سازمان راهداري حمل و نقل جاده اي، -

 .سند چشم انداز بيست ساله كشور-

 سياست هاي كلي نظام ج.ا.ا.-

)، 1391.، (وو بيگـدلي،   .شهبازي غياثي، م م.ي، صادقي شاهدان-
  خصوصـي  –ي عمـومي  هـا  مشـاركت بندي موانع توسعه  اولويت"

، "MCDMي هـا  روشونقل ايران بـا اسـتفاده از     در بخش حمل
  .6فصلنامه تحقيقات مدلسازي اقتصادي، شماره 

قانون احكام دائمي برنامه هاي توسـعه كشـور و قـانون برنامـه     -
 شورششم توسعه ك

 قانون اساسي كشور-

هاي  اعتبارات طرح"، 1، پيوست شماره 1398قانون بودجه سال -
  ."اي هاي سرمايه دارايي   تملك

واحده و جداول كـلان منـابع و     ماده"، 1398قانون بودجه سال -
  ."مصارف بودجه

-1389مركز آمار ايران، شـاخص ارزش افـزوده طـي سـنوات      -
1393. 

، بخش حمل "دربازه لايحه بودجه"، )1398(ها، مركز پژوهش-
  .16254و نقل ش مسلسل 

  
  
  
  
  
  

 و گــــزارش شــــناخت" )،1394(شهرســــازي،  و راه وزارت-
 صـنعت  توسـعه  در گـذاري  سـرمايه  و مـالي  تـأمين  شناسي آسيب
  .ونقل حمل اقتصاد و ريزي برنامه معاونت ،"ونقل حمل

ــه گــزارش" )،1395( شهرســازي، و راه وزارت- ــات،  ارائ تجربي
 ، دفتــر"خصوصــي بخــش مشــاركت هــاي هــا و فرصــت چــالش
 شهرسـازي، معاونـت   و راه هاي مشاركت جذب و گذاري سرمايه
  .ونقل حمل اقتصاد و ريزي برنامه
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ABSTRACT 
This article tries to study the revealed events while presenting a picture of the situation of 
the road transport sub-sector to address the issue of public tax policy in this sub-sector. 
Evidence suggests that in the current structure of the institution in charge of road transport 
policy and planning, the cost of transportation in the country and transit risk compared to 
global values due to lack of integration and coherence in decision-making and  
policy-making is high. In comparative terms, although the overall quality of infrastructure 
and the quality of roads in Iran is almost the same as the average number of Islamic 
countries, but in comparison with countries such as Malaysia, Qatar, Turkey, Azerbaijan, 
Saudi Arabia, Oman, Kuwait, Indonesia rank has a lower. Also, in terms of logistics 
performance index, Iran, with a rank of 64, has a lower position than the mentioned 
countries. Therefore, considering the special circumstances prevailing in the country (the 
issue of intensification of sanctions and economic recession), it is necessary to implement 
the revised solution in the public finance of the transportation sector (both public and 
private) as an urgent and immediate action in the country. In addition, it seems that the 
category of general road transport expenditures in the country based on the policy in the 
two areas of management and development of road transport is possible and can be 
implemented. 
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