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Introduction 
Urban highways, as examples of megaprojects, require massive financial resources that often ex-
ceed the annual budgets of metropolitan municipalities. Financing such projects is typically pur-
sued through methods such as loans, foreign finance, investment, or the sale of building density 
rights. However, revenue-oriented decisions in municipal financial systems often impose negative 
consequences, particularly in economic, social, and environmental dimensions. The case of the Sadr 
Elevated Expressway in Tehran demonstrates that, alongside its positive role in facilitating mobili-
ty, the applied financing strategy has produced extensive spatial and physical consequences for 
the city. The study of the Sadr Expressway in Tehran reveals that this project is one of the notable 
achievements in civil engineering in the country and globally, in terms of technical and engineering 
specifications, as well as implementation time. However, in addition to its positive role in facilitating 
transportation, the way it is financed has imposed extensive spatial and physical effects on the city.
Therefore, the method of providing the necessary financial resources for the construction of the 
Sadr Expressway mega-project is initially explained based on the revenue sources of the Tehran 
Municipality. Then, the spatial effects and consequences imposed on the city are measured and 
estimated, which have been created as a result of the method of financing this project. The conse-
quences of constructing a project of this scale have various dimensions and aspects. This research 
focuses  aspects of growth in terms of increasing the construction load and the number of private 
cars.

Materials and Methods
This research employs a quantitative approach with an explanatory and causal method. First, the 
construction costs of the Sadr Elevated Expressway were estimated based on the Tehran Munici-
pality’s cost schedules. Subsequently, the municipality’s finances from 2007 to 2013 were analyzed, 
with particular attention to the share of stable versus unstable revenues, and especially the role of 
selling additional building density in funding the project. The spatial consequences of this financ-
ing were assessed by calculating  the added construction, population growth, and traffic load in dif-
ferent districts of Tehran. Data collection was conducted through documentary and library meth-
ods, and the financial analysis was carried out using monetary–spatial equivalence techniques.
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Findings
The results indicate that approximately 74% of Tehran Municipality’s rev-
enues during the study period were unstable, with density-right sales 
comprising 85% of these revenues and, overall, 64% of total municipal 
income. Financing the Sadr project was primarily dependent on these 
revenues, amounting to 87,698 billion rials (at 2013 values). This strategy 
led to the construction of a large number of residential units outside the 
approved urban plans, resulting in an additional potential population of 
approximately 210,000 people and an estimated 143,000 private vehicles 
entering the city’s road network. Thus, the measure, initially intended to 
solve transportation problems, has paradoxically become a source of new 
spatial, demographic, and environmental challenges. Then, the approach-
es that can be basic solutions to the public transport flow are briefly men-
tioned.
Developing a metro network on the scale of inner-city areas and subur-
ban train networks is among them. Rail transport projects, by obtaining a 
loan from the financial center and repaying it through the income gener-
ated from the operation of the rail transport network, can be a sustainable 

solution and do not create undesirable spatial consequences for the city. 
Developing a rail transport network largely controls urban sprawl. On the 
other hand,  It enables desirable and controllable development and plan-
ning for the city and its surroundings, which is the continuation of the 
present research.

Conclusion
The case of the Sadr Elevated Expressway illustrates that reliance on un-
stable financial resources, particularly density-right sales, exacerbates 
spatial overloading and produces new urban problems. As an alternative, 
expanding public transport systems such as the metro, with financing 
methods based on loans and repayment through operational revenues, 
proves to be more effective and socially equitable. Moreover, funding 
road infrastructure through user-based charges, such as personal vehicle 
tolls, prevents the imposition of costs on all citizens and aligns better with 
social justice. Ultimately, conducting cost–benefit assessments before the 
implementation of megaprojects and considering their spatial conse-
quences are indispensable requirements for metropolitan management.
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سنجش پیامدهای فضایی تأمین مالی ابرپروژه‌های عمرانی شهر؛
راه‌حل یا تولید مسائل جدید با موردکاوی بزرگراه طبقاتی صدر تهران

مقدمه
بزرگراه هـای شـهری بـه  عنـوان نمونـه ای از ابرپروژه هـای عمرانـی، نیازمند منابع مالی بسـیار کلان هسـتند 
کـه غالبـاً فراتـر از بودجه هـای سـالانۀ کلان شهرهاسـت. تأمیـن مالـی ایـن پروژه هـا از طریـق روش هایـی 
همچـون اخـذ وام، فاینانـس، سـرمایه گذاری و یـا فـروش تراکـم سـاختمانی صـورت می گیـرد. بـا این حـال، 
اتخـاذ تصمیمـات سـودمحور در نظـام مالـی شـهرداری ها، پیامدهایـی منفی به ویـژه در حوزه هـای اقتصادی، 
اجتماعـی و زیسـت محیطی بـه دنبـال دارد. مطالعـۀ مـوردی بزرگـراه طبقاتی صـدر در تهران نشـان می دهد 
ایـن پـروژه از نظـر مشـخصات فنـی و مهندسـی و زمـان اجـرا یکـی از موفقیت هـای افتخارآمیـز مهندسـی 
عمـران در کشـور و حتـی در دنیـا بـه شـمار مـی رود. امـا در کنـار نقـش مثبـت در تسـهیل جابه جایـی، نحوۀ 

تأمین مالی آن موجب تحمیل آثار فضایی و کالبدی گسترده ای بر شهر شده است.
لـذا ابتـدا نحـوۀ تأمیـن منابـع مالـی لازم بـرای احـداث مگاپـروژۀ بزرگـراه صـدر براسـاس منابـع درآمـدی 
شـهرداری تهـران تشـریح می شـود. سـپس، آثـار و پیامدهای فضایی تحمیل شـده بر شـهر سـنجش و برآورد 
می شـود کـه بـر اثر نحـوۀ تأمیـن منابع مالـی این پـروژه ایجاد شـده اند. بدیهی اسـت کـه پیامدهـای احداث 
پـروژه ای بـا ایـن مقیـاس ابعـاد و وجـوه مختلفـی دارد. ایـن پژوهـش روی جوانب افزایـش بار سـاختمانی و 

افزایش تعداد اتومبیل شخصی تمرکز دارد.

مواد و روش‌ها
ایـن پژوهـش بـا رویکـرد کمـی و روش تبیینـی ـ علـّی انجـام شـده اسـت. ابتـدا بـر اسـاس فهرسـت بهای 
شـهرداری تهـران، هزینه هـای سـاخت بزرگـراه طبقاتی صدر برآورد شـد. سـپس، بـا تحلیل مالیه شـهرداری 
در بـازۀ زمانـی 1386 تـا 1392، سـهم درآمدهـای پایـدار و ناپایـدار و به ویـژه نقـش فـروش مـازاد تراکـم 
سـاختمانی در تأمیـن هزینه ها بررسـی شـد. در ادامه، میـزان بارگذاری سـاختمانی، جمعیتی و ترافیکی ناشـی 
از فـروش تراکـم در مناطـق مختلـف تهران محاسـبه و پیامدهـای فضایی آن تحلیل شـد. داده هـای پژوهش 

به روش اسنادی و کتابخانه ای گردآوری و با روش معادل سازی ریالی و فضایی ارزیابی شد.

یافته‌ها
نتایـج نشـان می دهـد حـدود 74 درصـد درآمدهای شـهرداری تهـران در دورۀ مورد مطالعـه ناپایدار بـوده و از 
این میـان، فـروش مـازاد تراکـم سـاختمانی 85 درصـد درآمدهای ناپایـدار و درمجمـوع، 64 درصـد کل درآمد 
شـهرداری را تشـکیل داده اسـت. تأمیـن مالـی ابرپروژۀ صـدر عمدتاً از این طریـق صورت گرفتـه و هزینه ای 

reza_kheyroddin@iust.ac.ir :نویسندۀ مسئول *

1- دانشیار گروه شهرسازی، دانشکدۀ معماری و شهرسازی، دانشگاه علم و صنعت ایران، تهران، ایران 
2- کارشناس ارشد شهرسازی، دانشکدۀ معماری و شهرسازی، دانشگاه علم و صنعت ایران، تهران، ایران
3- کارشناس ارشد شهرسازی، دانشکدۀ معماری و شهرسازی، دانشگاه علم و صنعت ایران، تهران، ایران

اطلاعات مقاله
تاریخ‌های مقاله

کلمات کلیدی

چکیده

رضا خیرالدین1*؛ جواد کمالی2؛ مسعود امیدی بهره‌مند3 

ابرپروژۀ عمرانی شهری
تأمین منابع مالی

تهران
پیامدهای فضایی

بزرگراه طبقاتی صدر

تاریخ دریافت:      1404/06/15
تاریخ بازنگری:    1404/07/04
تاریخ پذیرش:     1404/07/05

 مقالۀ پژوهشی



JUEP.net

Urban Economics and Planning	 Vol 6(4), 2025247
Kheyroddin R. et al.

معـادل 87,698 میلیـارد ریـال )بـه قیمـت سـال 1392( بـر شـهر تحمیـل شـده 
اسـت. ایـن امـر بـه احـداث واحدهـای مسـکونی خـارج از طرح هـای فرادسـت، 
افزایـش جمعیتـی معادل 210 هـزار نفـر و ورود بالقوه 143 هزار خودرو به شـبکۀ 
معابـر شـهری منجر شـده اسـت. بـه این ترتیـب، راهکاری کـه برای حل مسـئلۀ 
حمل ونقـل شـهری در نظـر گرفتـه شـده بـود، خود بـه منبـع تولید مسـائل جدید 
کالبـدی، جمعیتـی و زیسـت محیطی بـدل شـده اسـت. در ادامـه رویکردهایی که 
باشـند،  عمومـی  حمل و نقـل  جریـان  بـه  پاسـخ  اصولـی  حل هـای  راه  بتواننـد 
به اختصـار مورد اشـاره قـرار گرفته اند. توسـعۀ شـبکۀ متـرو در مقیـاس پهنه های 
داخـل شـهر و شـبکه های قطـار حومـه ای بـرای توسـعۀ حمل ونقـل در مقیـاس 
منطقـۀ کلان شـهری تهـران از آن جمله انـد. پروژه هـای حمل ونقـل ریلـی با اخذ 
وام از مرکـز مالـی و برگردانـدن آن از محـل درآمد بهره برداری شـبکۀ حمل ونقل 
ریلـی می تواننـد راه حلـی پایدار باشـند و پیامدهـای فضایی نامطلوبی برای شـهر 
پراکنده رویـی  گسـترش های  ریلـی  حمل ونقـل  شـبکۀ  توسـعۀ  نکننـد.  ایجـاد 
شـهری را تـا حـد زیـادی مهـار می کنـد. در عیـن حـال، توسـعۀ مطلـوب و قابل 

کنتـرل و برنامه ریـزی را بـرای شـهر و پیرامـون آن ممکـن می سـازد کـه ادامـۀ 
پژوهش حاضر است.

نتیجه‌گیری
تجربـۀ سـاخت بزرگـراه طبقاتـی صـدر نشـان می دهـد اتـکا بـه منابـع ناپایـدار، 
به ویـژه فـروش تراکـم سـاختمانی، موجـب تشـدید بارگـذاری فضایـی و تولیـد 
معضـلات جدید شـهری می شـود. به  جـای این الگو، توسـعۀ حمل ونقـل عمومی 
ماننـد متـرو بـا روش های تأمیـن مالی پایـدار نظیر اخذ وام و بازگشـت سـرمایه از 
محـل بهره بـرداری، می توانـد اثربخش تـر و عادلانه تـر باشـد. همچنین، اسـتفاده 
از منابـع مالـی مبتنـی بـر عـوارض اسـتفاده از خودروهای شـخصی بـرای احداث 
همـۀ  بـر  هزینـه  تحمیـل  از  جلوگیـری  بـر  عـلاوه  جـاده ای،  زیرسـاخت های 
شـهروندان، بـه عدالـت اجتماعـی نزدیک تـر اسـت. در نهایـت، ارزیابـی هزینه ـ 
فایـده ابرپروژه هـای شـهری پیـش از اجـرا و توجـه بـه پیامدهـای فضایـی آن ها 

ضرورتی اجتناب ناپذیر در مدیریت توسعۀ حمل ونقل عمومی کلان شهرهاست.
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 مقدمه
در دهه هـاي اخیـر در سـطح جهانی به خصـوص در شهرسـازي، ابرپروژه هایی تهیه 
رویدادهـاي  فسـتیوال ها،  نمایشـگاه ها،  از  متنوعـی  طیـف  کـه  شـده اند  اجـرا  و 
ورزشـی، مراکـز خرید بـزرگ، بزرگراه هاي شـهري و غیره را شـامل می شـوند. این 
پروژه هـا، پروژه هـاي سـرمایه گذاري بـزرگ مقیـاس هسـتند و از لحـاظ ارزش، به 
عنـوان پروژه هـاي بـالاي یـک میلیـون دلار معرفـی می شـوند. پروژه هـاي بزرگ 
بـه دلیـل تأثیـرات پایـدار بـر جوامع، محیـط  زیسـت و بودجـه، موجب جلـب توجه 
عمـوم شـده اند )Kheyroddin & Bahremand, 2017(. ابرپروژه هـا بعد از جنگ 
جهانـی و بـه دنبـال برنامه ریزی شـهرهای آسـیب دیده و بهبود وضعیـت آن ها وارد 
عرصـۀ شهرسـازی شـدند. در دهۀ 1960 ایـن پروژه ها اغلب احداث سـاختمان های 
بـزرگ، بزرگ راه هـا و پاك سـازی مناطـق مسـکونی غیراسـتاندارد بـود. در واقـع 
برنامه ریـزي  منطـق  کـه  بـوده،  بزرگ مقیـاس  سـرمایه گذاري  نوعـی  ابرپروژه هـا 
بسـیاری از آن هـا بر پایۀ منافع عمومـی اسـت )Flyvbjerg et al., 2003(. یکی از 
انـواع ابرپروژه هـا، بزرگ راه هـای شـهری هسـتند که بـه  منظور حل معضـل تراکم 
ترافیـک سـاخته می شـوند. دلیـل اصلـی ایجـاد بزرگ راه هـای شـهری در مقیـاس 
بـزرگ، سـرعت بخشـیدن بـه سـفر وسـایل نقلیـۀ شـخصی اسـت. امـا طراحـی و 
اجـرای چنیـن ابرپروژه هایـی مسـتلزم هزینه هـای بسـیار بالایـی اسـت کـه تأمین 

منابع مالی اجرای این پروژه ها را دچار چالش و دشواری می کند. 
نحـوۀ تأمیـن منابـع مالـی، تأثیـرات زیسـت محیطی، اجتماعـی و اقتصـادی، ابعـاد 
بیشـتر  در  امـروزه،  شـهری اند.  ابرپروژه هـای  ایـن  تحقـق  در  دشـوار  و  پنهـان 
کشـورهای پیشـرفته اجـرای این نـوع پروژه ها منسـوخ و یا کم رنگ شـده و سـعی 
بـر انسـان محور بودن شـهرها بـه  جـای اتومبیل محور بودن اسـت، امـا در برخی از 
کشـورها از جملـه ایـران شـاهد گسـترش این نـوع پروژه های شـهری هسـتیم. از 
جملـه نمونـۀ ابرپروژه هـای شـهری می تـوان به سـاخت بزرگـراه طبقاتـی صدر در 
کلان شـهر تهـران اشـاره کـرد. ایـن پـروژه ابرپـروژۀ عمرانـی یکـی از پروژه های 
تحسـین برانگیز مهندسـی در عرصـۀ بین المللـی و بـا تکیـه بـر تـوان و اسـتعداد 
مهندسـی داخل کشـور به شـمار می رود که در بازه زمانی نسـبتاً کوتاهی اجراشـده 
و با صرف هزینۀ  سـنگین در کریدور شـمال شـرقی ـ شـمال غربی تهران در سـال 
1392 بـه بهره بـرداری رسـید. هدف سـاخت بـزرگ راه طبقاتی صـدر کاهش تراکم 
ترافیکـی در شـهر تهـران بـوده اسـت، امـا فـروش تراکـم )درآمدهـای ناپایـدار 
شـهرداری( در جهـت تأمیـن منابع مالـی چنین ابرپـروژه ای تبعات فضایی بسـیاری 
بـرای شـهر تهـران در پی داشـته، کـه نتیجـۀ آن بارگذاری سـاختمانی و بـه دنبال 
آن بارگـذاری جمعیتـی و ترافیکـی در شـهر تهـران بـوده اسـت. همچنیـن، ایـن 
پروژه هـا بـر شـکاف فضایـی میـان بـالا و پاییـن شـهر و جدایـی طبقـات مختلف 
 ،)Kheyroddin, 2010( اجتماعـی و عوارض ناشـی از آن در شـهر دامـن می زننـد

چرا که حوزۀ تأثیر آن بیشتر روی مناطق شمالی است.
عظیمـی،  پـروژۀ  چنیـن  در  سـرمایه گذاری  چگونـه  می دهـد  نشـان  مقالـه  ایـن 
پیامدهـای فضایـی را در مقیـاس شـهر بـه دنبـال دارد. بنابرایـن، هدف ایـن مقاله 
پاسـخ به این سـؤال اسـت که احـداث بزرگـراه طبقاتی صـدر تهران و تأمیـن منابع 
مالـی آن، چـه پیامدهـای فضایـی را در مقیاس شـهر تهران بـه بار آورده اسـت؟ بر 
این اسـاس، در ادامـه بـه پیشـینۀ تحقیقـات انجام شـده در این زمینه، روش شناسـی 
مقالـه و تحلیـل روشـمند موضوع پرداخته می شـود تـا درك روشـنی از ابعاد تحقیق 
حاصـل شـود. سـپس بـا شـناخت اجمالـی بزرگـراه طبقاتی صـدر در شـهر تهران، 
بـرآورد مالـی هزینۀ اجـرای پروژه و میـزان بارگذاری های سـاختمانی ناشـی تأمین 
منابـع مالی مـورد نیاز برای اجـرای آن را واکاوی می شـود. در آخر نیـز نتیجه گیری 
و پیشـنهادهای مناسـب بـرای کاهـش پیامدهـای فضایـی ابرپروژه هـا در سـطح 

مطالعۀ موردی ارائه می شود.

طرح موضوع 
تـا کنـون پژوهش هـای متعـددی در سرتاسـر جهـان، در ارتبـاط بـا ابرپروژه هـای 
 Robert,( شـهری در ابعـاد مختلـف انجـام شـده اسـت. بـه طـور مثـال، رابـرت
1975( سـاخت بزرگراه هـا بـه عنـوان ابرپـروژه  شـهری توسـط دولـت مرکـزی را 
بررسـی می کنـد. همچنیـن، مطالعـه ای دیگـری سـاخت ابرپروژه هـا در دوران بازار 

آزاد کـه بـه ویرانـی محـلات و تخریـب محیـط زیسـت و تصویـب قوانیـن علیـه 
بزرگراه هـا منجـر شـده اسـت را بیـان می کنـد )Meier & Polayni, 2008(. در 
ابعـاد دیگـر از مطالعـات می تـوان بـه مطالعـۀ آلتشـولر و لوبـروف )2003( که سـه 
نـوع از ابرپروژه هـا شـامل بزرگـراه، فـرودگاه و سیسـتم حمل ونقـل ریلـی اسـت را 
بررسـی کرده انـد اشـاره کـرد. در ایـن مطالعـه بـه چهـار بعـد بررسـی نظریه هـا و 
تحقیقـات تجربـی ابرپروژه هـا در نوسـازی شـهری، شـناخت الگوهـای ملـی برای 
ابرپروژه هـا، بررسـی کنشـگران اصلـی در ایجـاد ابرپروژه هـا و در نهایـت بررسـی 
 .)Altshuler & Luberoff, 2003( تجـارب بـرای تکامل آن ها اشـاره شـده اسـت
همچنیـن، هیلـر و ریـزارد )2001( نمایـی کلـی از برنامه هـای بین المللـی مدیریت 
 International Program in the( IMEC‏  یـا  ساخت و سـاز  و  مهندسـی 
ابرپـروژه   60 در  را   )Management of Engineering and Construction
و  سیاسـی  مالـی،  پیچیدگی هـای  درك  مطالعـه،  ایـن  هـدف  کرده انـد.  بررسـی 
اجتماعـی سـاخت چنیـن پروژه های بزرگی بـوده اسـت )Miller et al., 2001(. در 
مطالعـه ای دیگـر، سـرمایه گذاری در پروژه هـای بـزرگ در مناطـق مختلـف جهان 
بررسـی شـده اسـت، ایـن مطالعـه از ویژگی هـای مشـترك چنیـن پروژه هایـی بـا 
 Flyvbjerg et al.,( وجـود تفاوت هـای زمانـی و مکانـی آن هـا سـخن می گویـد
مدهـای  در  سـرمایه گذاری  نسـبت   )2005( کـوپ  و  شـرت  همچنیـن،   .)2003
مختلـف حمل ونقـل را گـردآوری کرده انـد. ایـن مطالعـه بـه اثربخشـی هـر یک از 
مدهـا حمل ونقـل )بزرگـراه و حمل ونقـل ریلـی( و تأثیـرات آن هـا پرداختـه اسـت 
)Short & Kopp, 2005(. در پژوهش هـای داخلـی نیـز در زمینۀ پیامدهای فضایی 
احـداث ابرپروژه هـا بـر محیـط پیرامونـی آن مطالعاتـی انجـام شـده، به طـور مثال 
تاثیـرات ابرپـروژۀ المـاس شـرق مشـهد بـر توسـعۀ اجتماعـات محلـی پیرامون آن 
سـنجیده شـده اسـت )Pahlavan, 2013(. همچنیـن، در مطالعه ای دیگـر تأثیرات 
و پیامدهـای فضایـی احداث متـرو بر محیط پیرامون آن مورد سـنجش قـرار گرفته 
اسـت )Imani, et al., 2014(. در مطالعـۀ دیگـری نیـز از ابرپروژه هـا بـا عنـوان 
پروژه هـای پرهزینـه و پرمخاطـره یـاد شـده اسـت کـه بـه رغـم پیش بینـی برخی 
تبعـات و هزینه هـا، بـه دلیل جذابیت برای مدیران و سیاسـتمداران شـهری سـاخته 
می شـوند. نتایـج ایـن پژوهش نشـان داده اسـت که بـه رغـم ازدیـاد ابرپروژه های 
حمل ونقـل شـهری طـی دو دهـۀ اخیـر در تهـران، ایـن ابرپروژه هـا نتوانسـته اند 
پاسـخ گوی چالش هـای ترافیکـی شـهر تهران باشـند و سـاخت ایـن ابرپروژه ها در 
مـواردی حتـی در تضـاد بـا  اهداف توسـعۀ پایدار و فرم شـهری منتهی بـه الگوهای 
سـفر پایـدار ارزیابی شـده  اسـت )Sarkheili, 2016(. ازجمله ابعاد قابل بررسـی در 
تأثیـرات فضایـی و کالبـدی احـداث بزرگراه هـا پیامدهـای نـرم مانند تأثیـر احداث 
بزرگراه هـا روی ویژگی هـای سـابقۀ تاریخـی و هویـت اجتماعـی محـلات شـهر 
)Azizi & Arbab, 2010( و بافت هـای پیرامونـی اسـت. تأثیـرات فضایـی ایجـاد 
و  بافت هـا  در  آن  هویتـی  نشـانه های  و  شـهر  سـیمای  تغییـر  روی  بزرگراه هـا 
اسـتخوان بندی اصلـی شـهر نیـز ازجملـه ابعـاد بسـیار مهـم در پیامدهاسـت کـه 
ریخـت شـهر را دچـار دگردیسـی می کنـد )Alalhesabi & Moradi, 2020( کـه 
موضـوع اصلـی مقالـۀ حاضر نیسـت و فرصـت مطالعـۀ اختصاصی نیـاز دارد. ضمن 
اینکـه در مـواردی نیـز احـداث و عبـور خـط پـروژۀ ایـن بزرگراه هـا از پهنه هـای 
موجـب  می توانـد  نیـز   )Arbab & Alborzi, 2022( قهـوه ای نواحـی  و  متروکـه 
نوسـازی و بهبـود دسترسـی بـه ایـن پهنه هـا شـود کـه خـود موضـوع مطالعـۀ 
مبسـوطی می توانـد باشـد. بررسـی های انجام شـده نشـان می دهد در سـطح جهان 
اکثـر مطالعـات انجام شـده مربـوط بـه ابرپروژه هـا در مقیاس هـای مختلـف فضایی 
)شـهر و اجتماعات محلی( بوده و بررسـی سـنجش پیامدهای فضایی ابرپروژه های 
شـهری بـا توجـه بـه تأمیـن منابـع مالـی و بارگـذاری ناشـی از آن هـا در مقیـاس 
شـهری در ایـران بـا مقیـاس بخش وسـیعی از یـک کلان شـهر مانند تهـران کمتر 
مـورد بررسـی و تحلیـل قـرار گرفتـه اسـت. بنابرایـن، پرداختـن بـه موضـوع مقالۀ 

حاضر بیش از پیش ضرورت می یابد.

 روش‌شناسی پژوهش
بـرای پاسـخ به سـؤال های مطرح شـده در پژوهش حاضـر ابتدا به روش اسـنادی و 
کتابخانـه ای بـه مطالعـۀ منابـع موجود متناسـب بـا چارچوب هـای نظـری و ادبیات 
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پژوهش پرداخته شـده اسـت. سـپس، بـرای تحلیل فضایـی ابرپروژه های شـهری، 
ارزیابـی مالـی و اقتصـادی بـه  عنـوان مهم ترین رکن در شـکل گیری فضـا مد نظر 
قـرار گرفـت. ارزیابی مالی روشـی اسـت که بـه  وسـیلۀ آن می توان اثرات مسـتقیم 
سـرمایه گذاری در یـک صنعـت خاص را کـه به  وسـیلۀ سـرمایه گذار خصوصی و یا 
دولتـی انجام می شـود را اندازه گیـری کـرد )Al-Tony & Lashine 2000(. رویکرد 
مقالـۀ کمـی و روش  آن تبیینـی ـ علـّی )بـرای واکاوی اثـرات ابرپـروژۀ  صـدر و 

پیامدهای فضایی روی شهر تهران( است. 
بـرای سـنجش پیامدهـای فضایـی سـاخت ابرپـروژۀ صـدر در مقیاس شـهر تهران 
ابتـدا هزینه هـای سـاخت ایـن پـروژۀ بـزرگ بر اسـاس فهرسـت بهای شـهرداری 
تهـران بـرآورد مالـی شـده اسـت. سـپس، مالیـۀ شـهرداری تهـران در سـال های 
1386 تـا 1392 بررسـی و سـهم درآمدهـای پایـدار و ناپایـدار شـهرداری در دورۀ 
مشخص شـده تعییـن می شـود. بـر اسـاس تقویـم مالـی شـهرداری، سـهم منابـع 
مالـی ناپایدار و همچنین، سـهم عـوارض فروش مـازاد تراکم در تأمیـن هزینه های 
ابرپـروژۀ صـدر حاصـل خواهـد شـد. منابـع مالـی ناپایـدار شـهرداری در تأمیـن 
هزینه هـای سـاخت بزرگـراه طبقاتـی صدر عارضـۀ فضایی فـروش مـازاد تراکم را 

به دنبال دارد. 
بـه این منظـور، سـهم هـر یـک از مناطق شـهرداری تهـران در فروش مـازاد تراکم 
در دورۀ 1389 تـا 1392 مشـخص می شـود. از تقسـیم سـهم درآمـد حاصـل از 
فـروش مـازاد تراکـم هـر منطقـه در تأمیـن منابـع مالـی پـروژۀ صـدر بر متوسـط 
قیمـت مـازاد تراکـم سـاختمانی، کل متـراژ فروخته  شـده در هر منطقه بـرای تأمین 
منابـع مالی صدر محاسـبه می شـود. بر اسـاس متوسـط متـراژ واحدهای مسـکونی 
در هـر منطقـه می تـوان تعداد و مسـاحت واحد مسـکونی اضافه شـده به هـر منطقه 
در اثـر سـاخت بزرگـراه طبقاتی صـدر به صـورت هم ارزی بـرآورد کرد. بـا توجه به 
بعـد خانـوار در هـر منطقه جمعیت بارگـذاری در هر منطقه محاسـبه و با اسـتفاده از 
نـرخ مالکیـت خـودرو تعـداد خودروهای اضافه شـده در هر منطقه ناشـی از سـاخت 
ابرپـروژۀ صـدر قابـل تخمیـن بـوده و تبعـات حاصـل از تحمیـل بـار سـاختمانی و 

جمعیتی به شهر کاملاً عیان می شود.

 پیشینه و زمینۀ نظری ابرپروژه‌ها
در ایـن بخـش مقالـه با هـدف دسـتیابی بـه درك روشـنی از موضوع بـه تاریخچۀ 
پیدایـش و مفهـوم ابرپروژه هـای شـهری، اثـرات آن هـا و چالش هـای مواجـه بـا 
ابرپروژه هـا می پردازیـم، تـا بـا رویکـردی علمـی، تخصصـی و میان رشـته ای بـه 
درگیـر  درحال توسـعه  کشـورهاي  دوم،  جهانـی  جنـگ  از  بعـد  بنگریـم؛  موضـوع 
از  یـا  و  آسـیب دیده  جنـگ  توسـط  کـه  شـهرها  بازسـازي  در  عظیـم  پروژه هـاي 
فرسـودگی رنـج می برنـد، شـدند. ایـن تلاش ها موجـب ایجاد شـهرهاي مـدرن با 
شـد.  گسـترده  سـرمایه گذاري هاي  جـذب  و  بـزرگ  سـاختمان هاي  و  بزرگراه هـا 
منتقـدان ایـن پروژه هـا را محکوم می دانسـتند، چراکـه موجب جابه جایـی میلیون ها 
نفـر شـده و منافـع آن بـه  طـور مناسـب در میـان همۀ مـردم توزیـع نمی شـود. اما 
مجریـان پروژه هـا اسـتدلال می کردنـد کـه داراي مجـوز قانونـی از سـوي دولـت 
بـراي مالکیـت و تصـرف زمین ها هسـتند. بحـث بر سـر ابرپروژه ها با شـکل گیري 
جنبش هـاي اعتراضـی و مخالفـت بـا طرح هـاي مدرنیسـتی و پاك سـازی مناطـق 
شـهري شـدت گرفـت. جنبش هـاي شـهري در دهـۀ 1960 و 1970، محدودیـت  
مالـی دولت هـا، حرکت به  سـوی عـدم تمرکز، بـه توقف )البتـه نه توقف بـه معناي 
کامـل( در ابرپروژه هـا و بلندپروازي هـا منجـر شـد. در حـال حاضـر، ابرپروژه هـای 
جدیـد موجـب جابه جایـی جمعیـت نشـده و در مناطـق صنعتـی و یا مزاحـم موجود 
در شـهر سـاخته می شـوند. درواقـع، مـوج جدیـد از سـاخت ابرپروژه هـا در جهـان 

.)Orueta & Fainstein, 2008:759-760( جریان یافته است
طبـق تعریـف آلتشـولر و لوبـروف واژۀ ابرپروژه هـا اواخـر دهـۀ 1970 در آمریـکاي 
شـمالی مطرح شـد و اصطلاحی اسـت کـه توسـعه هاي بزرگ مقیـاس و پروژه هاي 
زیرسـاختی کـه معمولاً توسـط بخـش عمومی یا بـا سـرمایه گذاري و نظارت بخش 
عمومـی انجـام می شـد را توضیـح مـی داد. از آن به بعـد، محققان از ایـن واژه براي 
و  ساخت وسـاز  پروژه هـاي  و  گـران  پروژه هـاي  از  گسـترده اي  طیـف  توضیـح 
از  مهـم  نمونه هـاي  می کردنـد.  اسـتفاده  دولتـی  بحث برانگیـز  حمل ونقلـی 

پروژه هـاي بـزرگ کانـال تونـل ارتباطـی بیـن فرانسـه و بریتانیـاي کبیر، فـرودگاه 
بین المللـی دنـور و تونـل بـزرگ مرکـزي در بوسـتون )ابرپـروژۀ Big Dig( هسـتند 
)Altshuler & Luberoff, 2003:9(. می تـوان گفـت کـه ابرپروژه هـا یـک پـروژۀ 
سـرمایه گذاري بزرگ مقیـاس هسـتند و توجـه عمـوم مـردم را بـه دلیـل داشـتن 
می کننـد  جـذب  ملـی  منابـع  و  زیسـت  محیـط  و  جوامـع  روي  پایـدار  تأثیـرات 

.)Flyvbjerg et al., 2003:4(

تصمیم‌سازی و برنامه‌ریزی ابرپروژه‌ها
فراینـد تصمیم سـازي ابرپروژه هـا شـامل حامیـان )Sponsor(، دولـت و رابطۀ بین 
ایـن دو اسـت. بـه دنبال انـدازه و پیچیدگـی ابرپروژه ها تصمیم سـازي بـراي آن نیز 
بسـیار مهـم و حیاتـی اسـت. بـا توجـه بـه وسـعت و بزرگـی تأثیـرات ابرپروژه ها و 
طبیعـت ایـن پروژه ها دولـت در تصمیم سـازي درگیر می شـود. دولت هـا نمی توانند 
 Research & Warrack,( از مسـئولیت بررسـی و تصمیم گیـري کناره گیري کننـد
1993(. از آنجـا  کـه بسـیاري از پروژه هـا بـه دلیل نداشـتن منابع مالی مـورد نیاز با 
در  پروژه هـا  در  دولت هـا  سـرمایه گذاري  سـطح  بایـد  می شـوند  مواجـه  شکسـت 
شـرایط زیرسـاخت ها، محیط زیسـت و توسـعه مورد بررسـی قرار گیرنـد و به خوبی 
تعریـف شـوند. منابع اغلـب از دولت مرکزي و شـهرداري ها و مسـئولان اسـتانی و 
زمیـن داران بزرگ تأمیـن می شـود )Swyngedouw et al., 2002:23-24(. نقش 
بخـش عمومـی در ابرپروژه هـا در حـال تغییـر اسـت. آن هـا بیشـتر بـه  صـورت 
اگرچـه  می کننـد.  عمـل  نظارت کننـده  و  انگیـزه  ایجـاد  پروژه هـا،  تسـهیل کنندۀ 
پروژه هـا ابتـدا در سـطوح شـهرداري آغـاز شـده و نقـش دولـت مرکـزي بـه  طـور 
فزاینـده اي اسـتراتژیکی اسـت، امـا در شـهرها توسـعۀ ابرپروژه هـا اغلـب موضـوع 
بـا  مذاکـره  و  زیرسـاخت ها  بودجـۀ  تأمیـن  کـه  اسـت  قـوي  ملـی  سیاسـت هاي 
کنشـگران خصوصـی بـزرگ را انجـام می دهـد. مـردم سـاکن در مراکز شـهرها ي 
بـزرگ بازیکنـان مهمـی در مشـارکت راهبـردي و عملیاتی هسـتند و بـدون حضور 
آنـان دشـواري هایی متعـددي در پروژه هـا و موقعیـت  شـهر ایجـاد می شـود. دیگر 
بازیکنانـی کـه می تواننـد در ابرپروژه هـا نقـش داشـته باشـند و باعـث مشـکل و یا 
تسـهیل کنندۀ پـروژه باشـند مقامـات اسـتانی، مناطق و زمیـن داران بزرگ هسـتند. 
بنابرایـن، بـه دو دلیـل افزایـش کارایـی و کنتـرل دموکراسـی  بایـد نقـش گروه هـا 
به خوبـی تعریـف شـود حضـور مـردم بـراي کمک بـه ایجاد مشـروعیت بایـد حفظ 

 .)Swyngedouw et al., 2002:24( شود

تأثیرات ابرپروژه‌ها
انـدازه و سـرعت ساخت وسـاز ابرپروژه هـا می توانـد ناهمگونی و انقطـاع اجتماعی ـ 
محیطـی ایجـاد کنـد. ابرپروژه هـا تأثیر فرهنگـی بلندمـدت نیز روي شـهرها دارند. 
تأثیـرات کوتاه مـدت به راحتـی اندازه گیري می شـوند، ولـی برخی تأثیـرات بلندمدت 
بـه دلیـل عـدم مطالعـۀ نظام منـد روي آن هـا بـه  طـور معمـول بـا مشـکل مواجـه 
می شـوند. بنابرایـن، ابرپروژه هـا می تواننـد باعـث سـتیز و مجادلـه شـوند. رهبـران 
سیاسـی، صنایـع و تجار موافـق حفظ ابرپروژه ها هسـتند، در حالی  کـه اقتصاددانان، 
متخصصـان محیـط زیسـت و فعـالان اجتماعـی در جبهـۀ مخالفت با ایـن پروژه ها 
ایسـتاده اند. مسـئلۀ محوري این اسـت کـه منافع سـرمایه گذاري و منافـع اجتماعی 
در تطابـق بـا هزینه اسـت یا خیـر؟ البتـه، ارزیابی مناسـب از این تطابق نیز مسـئلۀ 
بسـیار مهمـی اسـت )Research & Warrack, 1993(. فلایوبـرگ بـا بررسـی 
پروژه هـاي متعـددي در جهـان  بیـان می کند کـه ایـن پروژه ها عملکـرد ضعیفی در 
شـرایط اقتصـادي، زیسـت محیطی ـ اجتماعـی و حمایت هـاي عمومـی داشـته اند 

که در زیر به توضیح آن ها می پردازیم. 
شـرایط اقتصـادی و بالارفتـن هزینه هـا و کاهـش درآمدهـا نسـبت بـه درآمدهاي 
پیش بینی شـده ادامـۀ پروژه هـا را بـا خطـر مواجـه می سـازد. عـلاوه بـر هزینه هـا، 
تقاضـاي اسـتفاده کنندگان و زیسـت پذیري ایـن پروژه هـا شـرایط غیرعقلانـی را 
اقتصـادي  و  فیزیکـی  مقیـاس  می کنـد.  ایجـاد  دولت هـا  سـرمایه گذاري  بـراي 
ابرپروژه هـا بـه  گونه ای اسـت که بسـیاري از شـهرها و کشـورها در سـطح جهان از 
موفقیـت یـا شکسـت آن هـا تأثیـر می پذیرنـد. اثـرات زیسـت محیطی ـ اجتماعـی 
ابرپروژه هـا اغلـب طـی مراحـل توسـعه نادیـده گرفتـه می شـوند. چنیـن مسـائلی 
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زیستگاه ها، جوامع و ابرپروژه ها را بی ثبات کرده است.
حامیـان پرو ژه هـا اغلـب شـیوه هاي حکمرانـی خوب، شـفافیت و مشـارکت مردمی 
را در تصمیم سـازي ها مدیریتـی و سیاسـی بـراي ابرپروژه هـا نادیـده می گیرند. این 
امـر در برخـی کشـورها در حـال تغییـر اسـت، امـا هم اکنـون مردم نسـبت بـه این 
پـروژه  بـا بی اعتمـادي برخـورد می کننـد. مردم بیـم دارند کـه نابرابري سیاسـی در 
فرایندهـاي تصمیم گیـري بـه توزیـع نابرابـر زیان هـا و منافـع ابرپروژه هـا )به ضرر 
جامعـه( منجـر شـود. بنابرایـن، در کنار توجـه به تأثیـرات اقتصادي، حامیـان پروژه 
را  می گـذارد  پیرامـون  بـر  پـروژه   کـه  زیسـت محیطی  و  اجتماعـی  تأثیـرات  بایـد 
بشناسـند. همچنیـن، بایـد بـا اولویـت  دادن بـه جامعـۀ مدنـی عملکـرد مدیریتـی 
صحیـح در ابرپروژه هـا را ارتقـا دهنـد )Flyvbjerg et al., 2003(. ایـن نظـر نیـز 
اجـراي  و  برنامه ریـزی  در  چـون  کـه   )Bruzelius et al., 2002( دارد  وجـود 
ابرپروژه هـا مشـارکت سـرمایه گذاران خارجـی اتفـاق می افتـد یـک سـود جهانـی 
روي  محلـی  سـطح  در  اجتماعـی  و  زیسـت محیطی  هزینه هـای  ولـی  داشـته، 
می دهـد. همچنیـن، ایـن پروژه هـا ممکـن اسـت بـه قطعه قطعـه شـدن محـلات 

اجتماعی و فیزیکی در نواحی شهری منجر می شود.

بزرگراه به عنوان یک ابرپروژه؛ از ظهور تا افول
بزرگـراه بـه دلیـل نیـاز به سـرعت زیـاد و عـدم پاسـخ گویی خیابان ها پا بـه عرصۀ 
ظهـور گذاشـت. رابـرت مـوزز )Robert Moses( سـازندۀ قدرتمنـد ابرپروژه هـای 
بزرگراهـی در نیویـورك در سـال 1953 بزرگراهی احداث کرد که از وسـط  10 ـ 12 
محلـۀ قدیمـی مسـکونی پرجمعیـت عبـور می کـرد و باعـث بی خانمـان شـدن 60 
 .)Robert, 1974( هـزار نفـر از مردم طبقۀ کارگر و قشـر پایین طبقه متوسـط شـد
احـداث بزرگـراه در عیـن حال موجـب تخریب بسـیاری از بلوك های تجاری شـده 
بـود. کسـبه و مغازه دارانـی که از مشـتریان خویش جدا شـده بودند، عـلاوه بر خطر 
ورشکسـتگی بایـد، بـه دلیـل انزوایـی کـه بـر آنـان تحمیـل شـده بـود، بـا خطـر 
روزافـزون سـرقت و جنایـت روبه رو می شـدند. موزز وقتـی پس از اتمـام بزرگراه در 
مقابـل ایـن پرسـش قـرار گرفـت کـه آیـا این گونـه بزرگ راه هـای شـهری موجب 
مشـکلات انسـانی خـاص نیسـتند، به تنـدی پاسـخ داد؛ «وقتـی در کلان شـهری 
پوشـیده از بناهـای اضافـی کار می کنیـد، بایـد راه خـود را بـا سـاطور بـاز کنیـد» 
طولانـی  صـف  فـرد  آخریـن  هیئـت  در  او  این ترتیـب  بـه   .)Berman, 1990(
سـازندگان و مخربـان کبیـر تاریـخ بشـریت مانند لویـی چهاردهم، پتر کبیـر، بارون 

هوسمان، ژوزف استالین قرار گرفت.
درسـت اسـت کـه برخـی از مـردم و نهادهـای شـهر مـدرن بـزرگ راه را آفریده اند، 
ولـی اکنون به  واسـطۀ منطق )Dialectics( سرنوشت سـاز شـهر باید کنار گذاشـته 

شـود، زیـرا شـهر و بزرگـراه بـا هـم جـور درنمی آینـد. هـاروارد و شـاگردان او کـه 
مدافـع «شـهر باغـی» بودنـد از ابتـدای قـرن حاضـر 20 همیـن پیشـنهاد را مطرح 
کـرده بودنـد. در دهـۀ 1960 جهـان بزرگراه هـای خـود را بـرای رشـد و گسـترش 
عظیـم بـه راه انداخـت، امـا خود را در معـرض حملۀ انبوهـی از فریادهـا یافت که از 
دل خیابـان برمی خاسـتند. خیلـی زود روشـن شـد کـه جهـان بزرگـراه که همیشـه 
روی ابتکار و پویایی آن حسـاب شـده بود، در حال فروپاشـی اسـت. دورۀ شکوفایی 
اقتصـادی کـه بـه خلاف انتظـار همگان، ربـع قرن پـس از جنگ جهانـی دوم دوام 
آورده بـود. اینکـه بـه پایان خـود نزدیک می شـد. در مقابـل موزز، جیـن جیکوبز در 
خیابـان  بـه  آمریـکا  بـزرگ  شـهرهای  زندگـی  و  مـرگ  کتـاب  از  بخش هایـی 
اتفـاق  محله شـان  خیابـان  در  شـب  تـا  صبـح  از  کـه  اتفاق هایـی  او  می پـردازد. 
می افتـد، را بیـان می کنـد. و در انتهـا می گویـد حیـات خیابان هـا به تدریـج هنـگام 
جیـن  ایـده آل  خیابـان  نمی شـود.  متوقـف  هرگـز  ولـی  می کنـد،  فروکـش  شـب 
جیکوبـر پـر اسـت از غریبه های رهگـذر و مردمانـی از طبقات و گروه هـای قومی و 
سـنی گوناگـون بـا عقاید و شـیوه های متفـاوت زندگی اسـت. این دیـدگاه به نوعی 
در تضـاد کامـل بـا ماهیـت بزرگراه مـدرن و آغـاز راهی بـرای افول بزرگراه اسـت. 
مـرور ایـن ادبیـات دیدگاه هـای منتقـد کارکـرد و تأثیـرات احـداث بزرگراه هـای 
درون شـهری و پیامدهـای احـداث آن را بیشـتر عیـان می کنـد کـه از دیربـاز مـورد 

اعتراض و انتقاد بوده است.

 موردکاوی ابرپروژه بزرگراهی صدر تهران )به عنوان مورد مطالعه(
تهـران از دهـۀ 1340 شمسـی به دلیـل افزایش ناگهانـی مهاجـرت و در نتیجه چند 
برابـر شـدن جمعیـت، دچـار مشـکلاتی در زمینۀ شـبکه هاي ارتباطـی و حمل ونقل 
شـهری، ترافیـک، آلودگی هـا و غیـره شـده اسـت. از سـوي دیگـر در چنـد سـال 
گذشـته، مدیریت شـهري در راسـتاي بهبود شـرایط ترافیک شـهر تهـران، اقدام به 
سـاخت تسـهیلات حمل ونقـل در مقیـاس بـزرگ کـرده اسـت. سـاخت بزرگراه ها 
عـلاوه بـر تأثیرات مثبـت در زمینـۀ جابه جایی وسـایل نقلیه و بهبود شـرایط سـفر، 
مسـائلی را بـراي محـلات مجـاور آن بـه وجود مـی آورد. بزرگـراه طبقاتـی صدر با 
هزینـۀ زیـاد و مقیـاس بزرگ بـه عنوان ابرپروژۀ شـهري در محدودۀ شـمالی شـهر 
تهران، در مناطق 1 و 3 و قسـمتی از منطقۀ 4 شـهرداري تهران سـاخته شـده است 
)نقشـۀ 1(. ایـن ابرپـروژه در راسـتاي بهبـود شـرایط رفـت و آمـد وسـایل نقلیـۀ 
شـخصی در کریدور شـمال شـرقی ـ شـمال غربی در سال 1390 شـروع به ساخت 
و در سـال 1392، بـه طـول 9�6 کیلومتـر افتتـاح شـد. ایـن بزرگـراه از غـرب بـه 
بزرگـراه مـدرس )ورودي تونـل نیایـش( و از شـرق بـه بزرگـراه امام علـی)ع( ختم 

.)Kheyroddin & Omidi Bahremand, 2017( می شود

   

شکل 1. موقعیت بزرگراه صدر در جایگاه نظام تقسیمات شهر تهران
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شکل 2. کریدور شرقی ـ غربی دربردارندۀ تونل نیایش و بزرگراه طبقاتی صدر

همان طـور کـه اشـاره شـد، عملیات سـاخت بزرگـراه طبقاتـی صدر در سـال 1389 
شـروع و در آذرمـاه 1392 پایـان یافـت. در تصاویـر زیـر مراحـل سـاخت بزرگـراه 

طبقاتی صدر به تصویر کشیده شده است.

1391�06�041391�02�13

1391�10�111392�06�19

شکل 3. تصاویر ساخت بزرگراه طبقاتی صدر
www.omrani.tehran.ir :مأخذ

 تحلیل و ارزیابی تأثیرات فضایی بزرگراه طبقاتی صدر در مقیاس 
شهری

تأثیـرات و پیامدهـای ایجـاد بزرگراه هـای شـهری ابعـاد و جنبه هـای مختلفـی را 
می توانـد داشـته باشـد. منابـع مختلفـی در ایـن زمینـه از سـوابق و تجـارب احداث 
ابرپروژه هـای شـهری وجـود دارد کـه هر یک موضوعـی را از جنبه های مشـخصی 
بررسـی کرده انـد )Sarkheili, 2016(. احـداث بزرگراه هـای درون شـهری بـا توجه 
بـه مقیـاس و بزرگـی مداخـلات فضایـی و کالبـدی در حوزه هـای اطـارف خـود 
مقیاس هـای  در  خـود  مشـابه  پروژه هـای  بـا  متفاوتـی  کامـلاً  تأثیـرات  می توانـد 
دگردیسـی  و  خیابان هـا  تعریـض  در  آنچـه  کـه  معنـا  ایـن  بـه  دارنـد؛  کوچـک 
و  تجـاری   می افتـد  اتفـاق  مسـیرها  ایـن  جداره هـا  کاربری هـای  فعالیت هـای 

 Forouhar( کارگاهـی شـدن جداره ها و فعالیت های بیـش  از حد این جداره هاسـت
Kheyroddin, 2016 &(. امـا در شـکل گیری ابرپروژه هـای بزرگراهـی جداره های 
متـروك و خلـوت و ناامن شـکل می گیرند که اساسـاً هیچ نسـبتی بـا حضورپذیری 
شـهروندان در جداره هـای آن وجـود نداشـته و فضاهـای شـهری کـه می توانسـت 
موجبـات جـذب شـهروندان پیـاده و تقویـت جنبه هـای اجتماعـی جذابیـت فضـا و 
ارتقـای سـرمایه اجتماعی حضور در فضـا شـود )Moayedi et al., 2019(، ولی به 
کاهـش  باعـث  خـودرو،  و  سـواره  حمل ونقـل  بی چون وچـرای  حاکمیـت  دلیـل 
کیفیت هـای فضایـی بـرای شـهروندان پیاده می شـود. احـداث ایـن پروژه ها بزرگ 
باعـث چالش هـای بسـیار جـدی در سـاختار و سـازمان فضایی شـهر نیز می شـود، 
بـه طـوری کـه باعـث تعـارض در نحـوه و میـزان تأمیـن حقـوق مالکانـه صاحبان 
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امـلاك داخـل محـدودۀ طرح و منافـع و حقوق عمومی طرح های شـهری می شـود 
)Dalaei et al., 2009(. احـداث بزرگراه هـا موجـب تغییـر و یا تشـدید قطب بندی 
فضایـی و تشـدید جدایی گزینی هـای فضایـی و یکپارچگـی شـهری می شـود که با 
جدایی گزینـی   )Hedayatifard & Kheyroddin, 2017( مرسـوم  گونه هـای 
فضایـی محـلات متفـاوت اسـت؛ بـه این معنـا کـه سـاختار گسـترش های جدید و 
وسـیع در مقیاس بزرگ شـهری )Azhdari et al., 2018( را دگرگون کرده اسـت. 
اینکـه  علی رغـم  تهـران  علـی)ع(  امـام  بزرگراهـی  عظیـم  پـروژۀ  احـداث  مثـلاً 
پیامدهـای نامطلـوب زیادی در تخریب گسـتردۀ محلات داخل طرح داشـته اسـت، 
امـا اتصـال سـریع شـمال و جنوب شـهر در تعدیـل شـکاف و جدایی گزینـی و عدم 
 Kheyroddin &( روبه روسـت  آن  بـا  تهـران  کـه  دیرینـه ای  فضایـی  تعـادل 

Mostafavi Esfahani, 2025( مؤثر واقع شده است.
احـداث بزرگراه هـا در مـواردی باعـث تغییـر در فضاهـای زیرسـاختی سـبز برخـی 
محـلات شـهری )Shirgir et al., 2019( و منظـر پارك هـای طبیعـی می شـود. 
جنبه هـای متنوعـی از آثـار و پیامدهـای احـداث کلان پروژه هـای برزگراهـی بـه 
تغییـر در توازن هـای هیدرولیکـی برخـی پهنه هـای و حوزه هـای آبریـز و منابـع 
آب زیرزمینـی و منظـر طبیعـی آن هـا )Dastgerdi & Kheyroddin, 2023( نیـز 
می شـود. ابعـاد و جنبه هـای یادشـده فقـط برخـی از ابعادی هسـتند که در بررسـی 
آثـار و ارزیابـی پیامدهـای ابرپروژه های بزرگراهی توسـط محققـان در پژوهش های 
قبلـی مـد نظـر بوده انـد. امـا در بررسـی حاضـر می خواهیـم پیامدهـای ابرپـروژۀ 
بزرگـراه دوطبقـۀ صـدر را از منظـر تأمیـن مالـی آن بررسـی کنیـم که تأمیـن مالی 
ایـن پـروژه چقـدر بارگـذاری سـاختمانی و افزایـش اتومبیـل را بـه تهـران تحمیل 
کـرده اسـت؟ ایـن بررسـی مقالـۀ حاضـر در سـایر کارهـای قبلـی به نـدرت بـا این 
روش مـد نظـر واقع شـده اسـت؛ به ایـن معنا که سـرجمع هزینۀ سـاخت این پروژه 

معـادل بـا چـه میزانـی از اخـذ عـوارض بـرای اعطـای مجـوز سـاختمانی از طریق 
واگـذاری مجـوز ساخت وسـاز )فـروش  تراکـم سـاختمانی( می شـود و ایـن حجم از 
مجـوز سـاختمان معـادل چقـدر اضافه بـار جمعیـت و تحمیـل چـه تعـداد اتومبیـل 

برای شهر می شود.
بـرای سـنجش پیامدهـای فضایـی سـاخت ابرپـروژۀ صـدر در مقیاس شـهر تهران 
ابتـدا هزینه هـای سـاخت ایـن پـروژه بـزرگ بر اسـاس فهرسـت بهای شـهرداری 
تهـران بـرآورد مالـی شـده اسـت. سـپس، مالیـه شـهرداری تهـران در سـال های 
1386 تـا 1392 بررسـی و سـهم درآمدهـای پایـدار و ناپایـدار شـهرداری در دورۀ 
مشخص شـده تعیین می شـود. منابـع مالی ناپایدار شـهرداری در تأمیـن هزینه های 
سـاخت بـزرگ راه طبقاتـی صـدر عارضـۀ فضایی فـروش مـازاد تراکم را بـه دنبال 
دارد. از تقسـیم سـهم درآمـد حاصـل از فـروش مـازاد تراکـم هـر منطقـه در تأمین 
منابـع مالـی پـروژۀ صـدر بـر متوسـط قیمـت مـازاد تراکـم سـاختمانی، کل متـراژ 
فروخته  شـده در هـر منطقـه بـرای تأمیـن منابـع مالـی صدر محاسـبه می شـود. بر 
اسـاس متوسـط متـراژ واحدهـای مسـکونی در هـر منطقـه می تـوان تعـداد واحـد 
مسـکونی اضافه شـده بـه هر منطقـه بر اثر سـاخت بزرگـراه طبقاتی صدر محاسـبه 
کـرد. بـا توجـه بـه بعـد خانـوار در هـر منطقـه جمعیـت بارگـذاری در هـر منطقـه 
محاسـبه و بـا اسـتفاده از نـرخ مالکیت خـودرو تعـداد خودروهای اضافه شـده در هر 

منطقه ناشی از ساخت ابرپروژۀ صدر تعیین شده است.

برآورد مالی احداث بزرگراه طبقاتی صدر و سهم آن از درآمد مالیه شهرداری
بـر اسـاس فهرسـت بهـای شـهرداری تهـران خلاصـه ای از بـرآورد مالـی بزرگراه 
طبقاتـی صـدر آورده شـده اسـت. مطابق ایـن برآورد برای سـاخت بزرگـراه صدر از 

سال 1389 تا 1392، معادل 74�134 هزار میلیارد ریال هزینه شده است.

جدول 1. برآورد مالی احداث بزرگراه طبقاتی صدر 

جمع )هزار میلیارد
 ریال(

مبلغ هزار میلیارد
 ریال

مبلغ 
)میلیارد ریال( حجم کلی واحد شرح عملیات

7�56

1�145 1145 6210 متر طول حفاری تونل

تونل انتقال کابل

1�519 1519 6500 تن آرماتوربندی

1�595 1595 15000 متر مکعب بتن ریزی

0�716 716 36000 متر مربع عایق کاری

1�376 1376 38000 متر طول کابل کشی

1�209 1209 72 قطعه نصب مفصل 

88�701

33�18 33180 350000 متر مکعب بتن ریزی

بزرگراه طبقاتی صدر

24�866 24866 73000 تن آرماتوربندی

1�509 1509 42 کیلومتر حفاری شمع

1�088 1088 550000 متر مربع قالب بندی

12�587 12587 480000 متر مکعب عملیات خاکی

15�471 15471 248680 متر مربع آسفالت

0�00237 0�00237 2�37 77 عدد جابه جایی دکل برق فشار قوی

0�00212 0�00212 2�12 15 عدد جابه جایی پل عابر پیاده
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جمع )هزار میلیارد
 ریال(

مبلغ هزار میلیارد
 ریال

مبلغ 
)میلیارد ریال( حجم کلی واحد شرح عملیات

3�15845

0�415 415 23 عدد املاك در منطقۀ 1

معارضین

2�736 2736 166 عدد املاك در منطقۀ 3

0�00037 0�37 1350 متر طول گاز

0�00056 0�56 1360 متر طول فاضلاب

0�00052 0�52 3040 متر طول آب

0�0012 1�2 850 متر طول مخابرات

0�0048 4�8 برق  

1�47 1�47 1470 3400 نفر نیروی انسانی

2�5 2�5 2500 قرار داد مهندسین مشاور   

2�56 2�56 2560 4 عدد خرید جرثقیل گرنتی کرین

105�95 جمع کل    

137�74 جمع کل با احتساب ضریب بالاسری 1.3    

* براساس داده‌های معاونت برنامه‌ريزی شهرداری تهران 1392، فهرست بهای واحد پایه رشته ابنیه و تأسیسات و رشتۀ راه و ترابری، سازمان برنامه و بودجۀ 
کشور 1392

بیشـترین میـزان درآمـد شـهرداری تهـران از محل عـوارض عمومی در چند سـال 
گذشـته تأمیـن شـده اسـت. که فـروش مـازاد تراکـم یکـی از اقلام مهـم عوارض 
عمومـی در شـهر تهـران محسـوب می شـود. در همین راسـتا، بررسـی درآمدهـای 
پایـدار و ناپایـدار شـهرداری تهران از 1386 تا 1392 نشـان دهندۀ آن اسـت همواره 

بیـش از 60 درصـد درآمدهای شـهرداری تهـران از محل درآمدهای ناپایدار اسـت. 
در جـدول 2 سـهم درآمدهای پایـدار و ناپایدار و سـهم عوارض فروش مـازاد تراکم 

شهر تهران مشخص آمده است. 

 Tehran Municipality Information and( جدول 2. روند تغییرات سهم درآمدهای پایدار و ناپایدار و سهم عوارض فروش مازاد تراکم شهر تهران
)Communication Technology Organization, 2013

میانگین1386138713881389139013911392شرح درآمد

02�99233232333625سهم درآمدهای پایدار

98�9191776868676474سهم درآمدهای ناپایدار

70�985858584�03858578�89سهم عوارض مازاد تراکم از درآمدهای ناپایدار

67�0563�7054�4156�3057�7253�6665�8577�80سهم عوارض مازاد تراکم از کل درآمدها

بـر اسـاس داده هـای جـدول 2 می تـوان سـهم منابـع مالـی پایـدار و ناپایـدار و 
همچنیـن، سـهم عـوارض فروش مـازاد تراکـم در تأمیـن هزینه های بزرگـراه صدر 
مشـخص کـرد کـه در جـدول 3 سـهم هـر یـک از ایـن درآمدهـا مشـخص شـده 
اسـت. بـر این اسـاس، مشـخص می شـود کـه 7�63 درصـد از تأمیـن منابـع مالـی 

بزرگـراه صـدر ناشـی از فـروش مـازاد تراکم به دسـت آمده اسـت. پربدیهی اسـت 
کـه فـروش مـازاد تراکم و شـهر فروشـی پیامدهای فضایی را برای شـهر بـه دنبال 

دارد که در ادامه به آن پرداخته شده است.

)Tehran Municipality Planning Deputy, 2013( جدول 3. سهم درآمدهای پایدار و ناپایدار و فروش مازاد تراکم در تأمین منابع مالی پروژۀ صدر

مبلغ )هزار میلیارد ریال(درصدشرح هزینه

740�100137کل هزینۀ احداث صدر

459�0234�25سهم هزینۀ صدر از منابع پایدار

281�98103�74سهم هزینۀ صدر از منابع ناپایدار

698�6787�63سهم هزینۀ صدر از عوارض مازاد تراکم
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 پیامدهـای فضایـی تأمیـن منابـع مالـی بزرگـراه طبقاتـی صـدر از محـل فروش 
مازاد تراکم

بـرای بررسـی تأثیـرات سـاخت بزرگـراه طبقاتی صـدر، ابتـدا بارگذاری سـاختمانی 
کـه در نتیجـه تأمیـن منابـع مالی ایـن پروژه اتفـاق افتـاده را محاسـبه می کنیم. به 
این منظـور، سـهم هر یـک از مناطـق شـهرداری تهران در فـروش مـازاد تراکم در 

دورۀ 1389 تا 1392 مشخص می شود.

سـهم هـر یک از مناطق شـهرداری تهران در فـروش مازاد تراکـم در دورۀ 1389 
تا 1392

بـرای محاسـبۀ سـهم هر یـک از مناطق در فـروش مـازاد تراکم مراحل زیـر انجام 
گرفته است:

احـداث  بـرای  صادرشـده  سـاختمانی  پروانه هـای  تعـداد  اطلاعـات  یافتـن   .1
سـاختمان های مسـکونی بر حسـب تعـداد طبقات در هـر یک از مناطق شـهرداری 

تهران.
2. محاسـبۀ متوسـط مسـاحت زیربنا هـر یک از واحدهـای مسـکونی در هر یک از 
مناطـق شـهرداری تهران، که از تقسـیم کل مسـاحت زیربنا سـاخته در هـر دوره بر 

تعداد واحدهای مسکونی به دست می آید.
3. محاسـبۀ مسـاحت زیـر بنا بر اسـاس تعـداد طبقات در هـر یک از مناطـق، که از 

فرمول 1ـ 1 قابل محاسبه است.

)1ـ 1(

At= مسـاحت کل زیـر بنـا )بـرای هـر گـروه از سـاختمان ها بـا تعـداد طبقـات 
مشـخص، بـه طـور مثـال مسـاحت زیربنـا یـک طبقه هـای منطقـۀ 1 شـهرداری 

تهران(
X = تعداد طبقات

= متوسط مساحت زیر بنا واحد مسکونی در هر یک از مناطق
Bp= تعداد پروانه های ساختمانی صادر شده مربوط )بر اساس تعداد طبقات(

4. محاسـبۀ کل مسـاحت زیربنـای فـروش مـازاد تراکـم در هـر یـک از مناطـق 
شـهرداری تهـران. در تمـام مناطق شـهر تهران تراکـم مجاز 240 درصـد )4طبقه( 
فرض شـده اسـت. برای محاسـبۀ کل مسـاحت مازاد تراکم، مسـاحت کل زیربنای 
ساخته شـده در منطقـۀ مـورد نظـر و در سـال مطالعـه را از مسـاحت زیربنـای 1 
طبقه هـا، 2 طبقه هـا، 3 طبقه هـا و 4 طبقه هـا کـم می کنیـم. عـدد به دسـت آمده 
کل مسـاحت زیربنای سـاختمان های مسـکونی 5 طبقه و بیشـتر اسـت. این عدد را 
از مسـاحت زیربنـای 4 طبقـۀ اول ایـن گروه هـای طبقاتـی )5 طبقـه و بیشـتر( بـه 
دلیـل مجـاز بـودن تراکـم تا طبقـۀ چهـارم، کـم می کنیم، عـدد به دسـت آمده کل 

مساحت مازاد تراکم در هر منطقه را به تفکیک بیان می کند.
 شکل 4 به صورت شماتیک مساحت مازاد تراکم را نشان می دهد.

شکل 4. شمایی از تراکم‏های مجاز و غیر مجاز

فرمـول 1ـ 2 نحـوۀ محاسـبۀ مسـاحت زیربنـا مـازاد تراکم در هـر منطقه را نشـان 
می دهد.

)1ـ2(

Aextra = مساحت زیربنا مازاد تراکم در هر منطقه
AT= کل مساحت زیربنا در منطقۀ مورد نظر

Ai= مساحت زیربنا i طبقه ها
= چهار طبقۀ اول دارای مجوز برای ساختمان های 5 طبقه و بیشتر

5. قیمـت منطقـه ای هـر متـر مربـع زیربنـای مسـکونی در هـر یـک از مناطـق 
شهرداری تهران بر اساس آمارنامه های مرکز آمار ایران مشخص می شود.

6. قیمـت منطقـه ای هـر متـر مربـع فـروش مـازاد تراکـم بر اسـاس فرمـول 1ـ 3 
محاسبه می شود.

)1ـ3( 

A= قیمت یک متر مربع مسکونی بر اساس عوارض مازاد تراکم )ریال(
P= قیمت منطقه ای متر مربع مسکونی )ریال(

D= عرض معبر )متر(
T= ضریب منطقه ای

7. بـا توجـه بـه مسـاحت فـروش مـازاد تراکم و قیمـت هر متـر مربع فـروش مازاد 
تراکـم می تـوان کل درآمـد هـر یـک از مناطـق را از محـل فـروش مـازاد تراکـم 
محاسـبه کـرد، همچنین سـهم هـر یک از مناطـق تهـران در میزان فـروش تراکم 

مازاد مشخص شده است.
در  جـدول 4  خلاصه ای از محاسـبات فوق بـرای مناطق 1 و 3 شـهرداری تهران در 

سال 1389 مشاهده می شود. 
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جدول 4. روند محاسبۀ سهم هر یک از مناطق از فروش مازاد تراکم در سال 1389

کل5 طبقه و بیشتر4 طبقه3 طبقه2 طبقه1 طبقهمنطقه

9625928126371361317022کل شهر

5101816768817منطقۀ 1

50816463492منطقۀ 3

قیمت فروش مازاد تراکمقیمت هر متر مربع متوسط مساحت زیربنا تعداد واحد مسکونیمساحت زیربنا منطقه

22�856�1925808612222915818کل شهر

89�969�2220445867025629منطقۀ 1

74�519�977517442722129منطقۀ 3

مساحت مازاد تراکممساحت مجاز 5 طبقهمساحت 4 طبقهمساحت 3 طبقهمساحت 2 طبقهمساحت 1 طبقهمنطقه

1512692959180088166191685793178728681کل شهر

1281512213830163917867601397062منطقۀ 1

11040529914132408936548045منطقۀ 3

سهم هر منطقه در فروش مازاد تراکمدرآمد حاصل از فروش مازاد تراکممنطقه

61833157100کل شهر

1381431622منطقۀ 1

53366699منطقۀ 3

*مساحت‏ها بر حسب متر مربع، قیمت‏ها بر حسب میلیون ریال است.  	
** اقتباس از داده‌های معاونت برنامه‌ریزی شهرداری تهران مربوط به سال 1392 و داده‌های مرکز آمار ایران مربوط به سال 1392 	

بارگذاری ساختمانی، جمعیتی و ترافیکی ناشی از ساخت بزرگراه طبقاتی صدر
سـهم عـوارض مـازاد تراکـم در تأمیـن منابـع مالـی صـدر 67�63 درصد اسـت که 
مبلغـی معـادل 39�87698 میلیـارد ریال اسـت. این مبلغ بر اسـاس متوسـط سـهم 
هـر یـک از مناطـق از فـروش مـازاد تراکـم بـه آن هـا نسـبت داده می شـود. رونـد 
تغییـرات قیمـت مـازاد تراکم در سـال های 1389 تا 1392 محاسبه شـده و متوسـط 
آن بـه  عنـوان قیمـت فروش مـازاد تراکـم در محاسـبات بارگـذاری در نظـر گرفته 
 شـده اسـت. از تقسـیم سـهم درآمـد حاصـل از فروش مـازاد تراکـم هـر منطقه در 
تأمیـن منابـع مالـی پـروژۀ صـدر بر متوسـط قیمـت مـازاد تراکـم سـاختمانی، کل 

متـراژ فروخته شـده در هـر منطقه بـرای تأمین منابع مالی صدر محاسـبه می شـود. 
بـر اسـاس متوسـط متـراژ واحدهای مسـکونی در هـر منطقـه می توان تعـداد واحد 
مسـکونی اضافه شـده بـه هر منطقـه بر اثر سـاخت بزرگـراه طبقاتی صدر محاسـبه 
کـرد. بـا توجـه بـه بعـد خانـوار در هـر منطقـه جمعیـت بارگـذاری در هـر منطقـه 
محاسـبه و بـا اسـتفاده از نـرخ مالکیت خـودرو تعـداد خودروهای اضافه شـده در هر 
منطقـه ناشـی از سـاخت ابرپـروژۀ صدر تعیین شـده اسـت. جدول 5 خلاصـه ای از 

محاسبات بارگذاری در مناطق 1 و 3 شهرداری تهران را نشان می دهد.

جدول 5. خلاصه‏ای از محاسبات بارگذاری ناشی از ساخت بزرگراه طبقاتی صدر

کل متراژ فروخته شده برای تأمین منابع مالی صدرمیزان تأمین منابع مالی از محل فروش مازاد تراکممیانگین قیمت هر متر مربع فروش مازاد تراکممناطق
461311055�5224281938�18منطقۀ 1
24518610�208399993�16منطقۀ 3

بعد خانوارتعداد واحدهای مسکونی بارگذاری شدهمتوسط متراژ هر واحد مسکونیمناطق
8�29444583منطقۀ 1
36�25120623منطقۀ 3

تعداد خودرو بارگذاری شدهنرخ مالکیت خودروجمعیت بارگذاری شدهمناطق
6811520�169410منطقۀ 1
684712�69290منطقۀ 3

* ارقام به میلیون ریال و مساحت‏ها به متر مربع
** اقتباس از اطلاعات پروانه‌های ساختمانی صادرشده شهرداری‌های کشور، داده‌های مرکز آمار ایران مربوط به سال 1392 و داده‌های معاونت حمل‌ونقل 

شهرداری تهران مربوط به سال 1392
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اگـر همیـن رونـد معادل سـازی هزینه ها با مسـاحت تراکـم سـاختمانی و تبدیل آن 
بـه معادلـی از جمعیـت قابل بارگـذاری در مناطق شـهر دقیقاً انجام دهیـم، می توان 
بـه جمعیـت کل بالقـوه بارگذاری در تهران رسـید. لذا با توجه به مسـاحت متوسـط 
واحد هـای مسـکونی و میانگین بعـد خانوار در هـر منطقه، تعداد بالقـوۀ کل جمعیت 
اضافه شـده بـه همـۀ مناطـق تهـران حـدود 167 هزار نفـر بالـغ می شـود. البته این 
بـرآورد بـر اسـاس متوسـط مسـاحت واهدهای مسـکونی در زمـان قبـل از افزایش 
تراکـم سـاختمان در مناطـق شـهرداری اسـت. بعـد از واگـذاری تراکم سـاختمانی 
بیـش از سـقف متعـارف طـرح تفصیلـی و تبدیـل سـاختمان های حـدود 2 طبقه به 
سـاختمان های بیـش از 5 طبقـه، قدرالسـهم متوسـط مسـاحت عرصـۀ واحدهـای 
مسـکونی )40 درصد سـطح اشـغال( کاهـش می یابد. بـه بیانی، اگر قبـلاً دو مالک 
دوطبقـه مالـک 40 درصد عرصه بودند در شـرایط بعد از واگذاری تراکم سـاختمانی 
حداقـل 6 مالـک در حداقـل 6 طبقـه مالک همان میـزان عرصه خواهند شـد. یعنی 
مثـلاً در منطقـه یـک اگر متوسـط مسـاحت هـر واحد مسـکونی اگر قبـلاً 294 متر 
مربـع بوده اسـت. در شـرایط جدیـد این مقدار بـه دلیـل افزایش خانوارهـای مالک 
عرصه هـا از 2 بـه 6 خانـوار، مالکیـت عرصـه کاهـش می یابـد و بـا اعمـال ایـن 
کاهـش، متوسـط مسـاحت واحـد مسـکونی از حـدود 294 متـر بـه 220 متـر مربع 
)بیـش از 25 درصـد( کاهـش می یابـد. و به همان نسـبت بـه تعداد بالقـوه حمعیت 
بارگذاری شـده اضافـه می شـود. یعنـی 167 هـزار نفـر تبدیـل بـه حـدود 210 هزار 
نفـر جمعیـت بالقـوۀ تحمیلـی بـه مناطـق شـهر تهـران اسـت کـه پیامـد حداقـل 
جمعیتـی ناشـی از تأمیـن منابع مالـی احداث پـروژۀ بزرگراه دوطبقه صـدر از طریق 
فـروش تراکـم سـاختمانی اسـت. این در شـرایطی اسـت که بـرآورد هزینـۀ احداث 
پـروژه بـا لحـاظ روایت هـای حداقلـی هزینه هـا )77�13 میلیـارد تومان( اسـت. از 

طرفـی، اگـر بخواهیـم بـرآوردی از میـزان ماشـین های اضافه شـده با ایـن جمعیت 
بالقـوه اضافـی نیز داشـته باشـیم بر اسـاس نرخ مالکیت خـودرو در تهران براسـاس 
آمـار معاونـت حمل ونقـل شـهرداری تهـران در سـال 1392 )سـال اتمـام پـروژه( 
 Tehran City Transport and Traffic( اسـت  بـوده   )0�68( معـادل 
Organization, 2013( و تعـداد خودروهـای اضافه شـده بـه شـبکۀ معابـر تهـران 
حـدود 143 هـزار خـودرو بر اثـر تأمین مالی سـاخت ابرپـروژۀ صدر بر شـهر تهران 

بارگذاری شده است. 
بـا در نظـر گرفتـن چنیـن رویـه ای به نظـر می رسـد احـداث بزرگـراه طبقاتی صدر 
کـه بـر اسـاس منطـق مدیریـت شـهری وقـت قـرار بـوده مشـکل ترافیـک شـهر 
تهـران را حـل کنـد، بـا توجه بـه بارگذاری های ناشـی از تأمیـن منابع مالـی احداث 
آن، بـر شـدت و حـدت ترافیـک و تراکـم جمعیتـی شـهر تهـران افـزوده اسـت. 
بنابرایـن، مدیریـت شـهری در یـک دور باطـل از راه حل به سـوی ایجاد و تشـدید 
معضـل گام برداشـته اسـت کـه پیامدهـای ایـن رویکـرد کمـاکان گریبانگیر شـهر 
تهـران خواهـد بـود. می تـوان گفت کـه بر اسـاس چنین رونـدی در حل مسـائل و 
معضـلات شـهر تهـران در اینجا حـل معضل ترافیـک مدیریت شـهری یک چرخه 
را طـی می کنـد کـه ایـن چرخـه در درازمـدت نـه تنها پاسـخی بـه معضـل موجود 
نـداده، بلکـه به تشـدید معضل و بزرگ شـدن مسـئله و بحرانی شـدن آن دامن زده 
اسـت. ایـن رونـد در مواجهه های منفعلانه و شـتابزده بـرای حل مسـائل زیاد تکرار 
می شـود، بـه طـوری کـه راه حل های غیر اصولی مسـائل خـود تبدیل به ابرمسـائل 
 Kheyroddin( می شـوند. ایـن مسـئله در گسـترش های پراکنـده رو و متاسـتانیک
et al., 2017( حوزه هـای پیراموانـی مناطـق کلان شـهری نیز به چشـم می خورد. 

این چرخه را می توان به نمودار هندسی پیچ ارشمیدس شباهت داد.

شکل 5. پیچ ارشمیدس: چرخۀ راه حل‌های نسنجیدۀ مدیریت شهری و بزرگ شدن مسائل و معضلات شهر

یـک  و  سیاسـت گذاری  یـک  مسـئله  یـک  حـل  بـرای  کـه  جایـی  دقیقـاً  یعنـی 
کلان پـروژه اتفـاق می افتـد، امـا پـس از مدتـی آن کلان پـروژه خـود بـه موجـب 
معضـل جدیدتـری برای یک شـهر تبدیل می شـود. در این زمینه می تـوان از کلان 
پروژه هایـی ماننـد فرودگاه هـا نیز نـام برد که ابتدا در خدمت مسـافران و کنشـگران 
حمل ونقـل هوایـی قـرار دارد، امـا پـس از مدتـی در دل شـهر محصـور می شـود و 
 Kheyroddin &( تبدیـل بـه یـک مسـئله بـرای بافـت همجـوار خـود می شـود
Kamali, 2019(. البتـه در موضـوع نحـوۀ تأمیـن منابـع مالـی اجـرای پروژه هـای 
بزرگراهـی در شـهر تهـران موضـوع از قبل قابـل پیش بینی بـوده و اساسـاً راه های 
رفتـه نبایـد تجربـه شـود. ضمـن اینکـه اجـرای ابرپروژه هـا اساسـاً نباید بـه ایجاد 
مسـائل جدید در مناسـبات شـهر منجر شـود )Asadi & Arbab, 2024(، به طوری 
کـه پیدایـش مسـائل دشـوار و گرفتاری هـای جدیـد، حـل دوبـاره آن هـا بسـیار 

دشوارتر از قبل خواهد بود.

 نتیجه‌گیری؛ راه‏حل‌ها و ضرورت احتراز از تولید مسائل جدید
در ایـن مقالـه ابتـدا بزرگـراه طبقاتـی تقویم ریالی و سـپس به بررسـی جایـگاه این 
هزینه هـا در مالیـه شـهرداری پرداختیـم. سـهم درآمدهـای ناپایـدار شـهرداری در 
تراکـم  مـازاد  فـروش  آن  نتیجـۀ  کـه  شـد  مشـخص  صـدر  مالـی  منابـع  تأمیـن 
سـاختمانی اسـت. فـروش مـازاد تراکـم بارگذاری مجـدد سـاختمانی و بـه  تبع آن، 
بارگـذاری جمعیتـی و ترافیکـی را بـه همـراه دارد. بـا بررسـی انجام شـده در نظـام 
مالـی شـهرداری تهـران می تـوان نتیجـه گرفت کـه سـهم عمـده ای از درآمدهای 
شـهرداری از منابـع ناپایـدار اسـت کـه بـه  طـور متوسـط در دورۀ 1386 تـا 1392، 
سـهم درآمدهـای ناپایدار حـدود 74 درصد کل درآمدهای شـهرداری تهران اسـت. 
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عـوارض فروش مـازاد تراکم سـاختمانی در میـان درآمدهـای ناپایدار شـهرداری با 
حـدود 85 درصـد، سـهم عمـده ای را دارد، کـه حـدود 64 درصـد درآمدهـای کل 
شـهرداری تهـران را بـه خـود اختصـاص می دهد. همچنیـن، با بررسـی روند صدور 
پروانه هـای سـاختمانی در مناطـق تهـران مشـاهده می شـود که نسـبت پروانه های 
سـاختمانی صادرشـده 5 طبقه و بیشـتر به پروانه های کمتر از 5 طبقه در سـال های 
اواخـر 1380 و اوایـل 1390 رو بـه افزایـش بوده اسـت که می تواند مهـر تأییدی بر 
محاسـبات انجـام شـده باشـد. محاسـبات نشـان می دهنـد 698�87 هـزار میلیـارد 
ریـال )بـا ارزش ریـال در سـال 1392( هزینـۀ صـدر از محـل فـروش مـازاد تراکم 
سـاختمانی بـوده اسـت و باقـی آن از دیگـر درآمدهـای شـهرداری اسـت. بـا ایـن 
میـزان فـروش تراکم بر اسـاس محاسـبات تعداد بسـیار زیـادی واحد سـاختمانی به 
خـلاف طرح هـای فرادسـت شـهر بـرای تأمیـن منابـع مالی بزرگـراه صدر سـاخته 
شـده اسـت. با توجه بـه بعد خانوار تعـداد جمعیت اضافه شـده به تهـران و همچنین 
بـر اسـاس نـرخ مالکیـت خـودرو، تعـداد خودروهـای اضافه شـده بـه شـبکۀ معابـر 
تهـران قابل محاسـبه اسـت. بـه بیان دقیق تر و براسـاس بـرآورد جمعیـت بالقوه ای 
معـادل 210 هـزار نفـر و و تعـداد خـودرو معـادل 143 هـزار خـودرو بـر اثـر نحـوۀ 
تأمیـن مالـی ابرپـروژۀ صـدر بر شـهر تهـران تحمیـل و بارگذاری شـده اسـت. این 
اعـداد به خوبـی بیانگـر پیچیدگـی بیـش از پیـش مسـائل و معضلات تهران اسـت. 

روشی می خواست راه حل مسئله باشد خود تبدیل به معضل می شود.
بـه نظـر می رسـد پروژه هـای جایگزیـن حمل ونقـل عمومـی ماننـد شـبکۀ متـرو 
درون شـهری و شـبکه های گسـتردۀ ریلی قطارهـای حومه ای مانند تجارب توسـعۀ 
 )kheyroddin & Naderi, 2016( حمل ونقـل محور منطقۀ کلان شـهری پاریـس
می تواننـد مـد نظر باشـند کـه علاوه بـر کارایی بیشـتر در زمینـۀ جابه جایی مسـافر 
و کاهـش زمـان سـفر آن هـا، روش هـای تأمین مالـی معقول تـری مانند اخـذ وام و 
بازگشـت آن از محـل درآمدهـای بهره بـرداری شـبکۀ متـرو دارد و بـار خاصی را در 
تولیـد معضـلات جدیـد بـه کمتری بر شـهر تحمیـل نمی کنـد. برای بهبود شـرایط 
ابرپروژه هـا بـه طـور عـام و ابرپـروژۀ صـدر تهـران بـه طـور خـاص مـد نظـر قرار 

گرفته است.
در اتخـاذ تصمیـم بـرای اجـرای ابرپروژه های شـهری با ایجـاد سـامانه ای نظام مند 
در سیسـتم مدیریـت شـهری بـرای سـنجش پیامده های قبـل از اجرای آن هـا باید 
مـد نظـر باشـد. درضمن، از منابـع پایدار نظیر عوارض اسـتفاده از اتومبیل شـخصی 
می توانـد  بزرگ راه هـا  ماننـد  شـخص  حمل ونقـل  زیرسـاخت های  توسـعۀ  بـرای 
اسـتفاده شـود. اسـتفاده از ایـن منابـع عـلاوه بر اینکـه بارگـذاری ناشـی از فروش 

مـازاد تراکم را ندارد، همچنین هزینۀ آن توسـط اسـتفاده کنندگان از این تسـهیلات 
تأمیـن می شـود و تمـام شـهروندان متحمـل هزینه  نمی شـوند، و ایـن روش تأمین 
توسـعۀ  درنهایـت،  اسـت.  نزدیک تـر  نیـز  اجتماعـی  عدالـت  بـه  پروژه هـا  منابـع 
الگوهـای ریلـی حمل ونقـل عمومی نظیر شـبکۀ قطار حومـه ای در مقیـاس منطقۀ 
کلان شـهری و شـبکۀ متـرو یکپارچـه و متصـل بـه آن هزینه های اجتماعـی مانند 
آلودگـی هـوا بـه عنـوان یکـی از معضـلات مهم شـهر تهـران را کاهـش می دهد. 
 )Kheyroddin & Ghaderi, 2023( بین المللـی  تجـارب  طبـق  اینکـه  ضمـن 
گسـترش های پراکنـده رو در مقیـاس کلان شـهر و نیز درون شـهر را قابل کنترل و 
برنامه ریـزی می سـازد. از طرفـی، هزینه هـای سـرمایه گذاری در بخـش حمل ونقل 
ریلـی بـه جـای شـبکۀ بزرگراهـی از طریـق هزینـۀ خدمـات ارائه شـده حمل ونقل 
عمومـی )بلیـت( قابـل بازگشـت اسـت. از آنجـا  کـه ایجـاد چنیـن پروژه هایـی در 
جهـت بهبـود وضعیت شـهر و شـهروندان اسـت و با توجه بـه اینکـه هزینه های آن 
از منابـع شـهر تأمین می شـود، بـرآورد هزینـه و فایـدۀ آن از ابعاد مختلـف ضروری 

بوده و موضوع ادامۀ مطالعه و مقالات دیگر است.
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