
89

            
13

93
   

ان
ست

زم
م /

شت
 ه

ال
 س

م /
ست

 بی
اره

شم
   

   
هر

 ش
ت

وی
 ه

صفحات     89-100

نقش تحلیل های اقتصاد مهندسی در انگیزش مشارکت بخش 
خصوصی جهت تحقق پذیری طرح های توسعه شهری
)مطالعه موردی: جابه جایی پایانه زاینده رود اصفهان(

مهندس طیبه فارسی٭، مهندس علی هنردان٭٭

تاریخ دریافت مقـاله:   1391/08/04
تاریخ پذیرش نهایي:   1391/10/11

        

    
                            

 چکیده 
یکی از دلایل عدم موفقیت طرح های توســعه شــهری بحث منابع مالی و روش تأمین این منابع توسط مدیریت شهری است، 
این موضوع تا حدی مشــارکت مردم را در اجرای طرح های توســعه شــهری می طلبد. در تحقیق حاضــر، کارایی تحلیل های 
اقتصاد مهندســی در تنظیم اقتصادی طرح ها به عنوان ابزاری انگیزشی جهت مشارکت بخش خصوصی مورد بررسی قرار گرفته 
اســت، تحقیق بر اساس روش استقرایی سعی در آزمون کارائی تحلیل های اقتصاد مهندسی و هدایت یکی از پیشنهادهای طرح 
تفصیلی اصفهان به سوی توجیه پذیری مالی را دارد. طی انجام تحقیق، آزمونِ فرضِ توجیه پذیری مالی نشان می دهد در صورت 
عدم طراحی اقتصادی، پروژه پیشــنهادی، فاقد توجیه مالی می باشــد؛ لذا به منظور سودآوری طرح و رغبت بخش خصوصی به 
ســرمایه گذاری و تحقق کاربری، طراحی اقتصادی فعالیت بر اساس ملاحظات شهرسازی صورت می گیرد. در آخر پیشنهادهایی 
پیرامون نظام تهیه و اجرای طرح های توســعه شــهری به منظور اقتصادی نمودن طرح ها و افزایش انگیزش بخش خصوصی و 

تحقق پذیری طرح ها ارائه شده است. 

 واژه  هاي کلیدي
طرح های توسعه شهری، تحقق پذیری، ارزیابی اقتصادي، اقتصاد مهندسی، انگیزش بخش خصوصی.

 Email: t.farsi@aui.ac.ir                                                  )کارشناس ارشد معماری، دانشگاه هنر، اصفهان. )مسئول مکاتبات *
 Email: alihonardan@gmail.com                                                      .کارشناس ارشد شهرسازی، دانشگاه هنر، اصفهان **
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مقدمه

بیش از چند دهه اســت که طرح های توسعه شهری برای شهرهای 
ایران به منظور هدایت و کنترل رشــد کالبدی موزون و هماهنگ آنها 
تهیه می شــوند. این طرح ها با هزینه و انرژی زیادی تهیه می گردند و 
هر چند تأثیرات مثبتی در منطقــه بندی کاربری ها، رعایت ضوابط و 
مقررات ساختمانی، احداث شبکه های دسترسی و جهت دهی به توسعه 
و گسترش کالبدی شــهرها دارند، اما به دلایل متعدد نتوانسته اند به 
تمامــی اهداف خود به ویژه در زمینــه ی تحقق کاربری های خدماتی 
و عمومی، دســت یابند و تنها درصد ناچیزی از برنامه ها و طرح های 
آنها تحقق گرایید )مهندســین مشــاور شــارمند، 1379(. این موضوع )عدم 
تحقق پذیری طرح ها( امروزه مورد بحث محافل علمی شهرسازی قرار 
گرفته و سعی در ارائه راه کارهایی جهت خروج از بحران شده است، با 
مروری بر مطالعات و راه کارهای عنوان شــده در این زمینه مشخص 
می شــود که بیشــتر این مطالعات به چرایی موضــوع )عدم تحقق( 
پرداخته و کمتر، راه کارهای اجرایی در جهت تحقق این طرح ها ارائه 
داشته اند، راه کارهای پیشنهادی نیز به طور عمده بر ملاحظات بنیادی 
و تغییرات ریشــه ای در زمینه ی تهیه و اجرای طرح های شهرســازی 
تأکید دارند کــه این امر با موضوع عقب افتادگی شهرســازی امروزِ 
ما از روند شهر نشینی ســازگار نبوده و نمی تواند به عنوان راه کاری 
اجرایــی، حداقل در کوتاه مدت قلمداد گــردد، از طرف دیگر به دلیل 
محدودیت منابع و مسئولیت در برابر حقوق و منافع شهروندان آزمودن 
راه کارهــای بنیادی در زمان حاضر موجه به نظر نمی رســد، بنابراین 
مناسب ترین کار بهینه سازی شــرایط موجود و بهره گیری از امکانات 

فعلی می باشد. 
در همین راســتا یکی از دلایل مهم عدم موفقیت طرح های توســعه 
شــهری بحث منابــع مالی و روش تأمین این منابع توســط مدیریت 
شــهری اســت )مهــدی زاده، 1382، 486(، از آنجا که درآمدهای جاری 
شــهرداری ها به هیچ عنوان متناســب با هزینه های طرح های توسعه 
شــهری نیست و با توجه به توسعه کالبدی سریع شهرها که بر اساس 
پیش بینی طرح های توسعه شــهری، لزوم ایجاد تأسیسات، تجهیزات 
و زیرســاخت های مختلفی را می طلبد، تحقق ایــن کاربری ها بدون 
مشارکت فعال و پویای مردم، امکان پذیر نیست، تحقق کاربری های 
مســکونی، تجاری، صنعتی و کارگاهی به عنوان کاربری های اصلی 
شهری به طور کامل و تحقق سایر کاربری های خدماتی و غیر انتفاعی 
همچون کاربری های آموزشی، بهداشــتی، درمانی، مذهبی، ورزشی، 
شــبکه معابر و موارد دیگر تــا حد زیادی در گرو مشــارکت مردم و 
بخش خصوصی در اجرای طرح های توسعه شهری است. ولی در عمل 

توجهــي به ایفای نقش لازم به مردم و بخش خصوصی نمی شــود به 
گونه اي كه در ایران هیچ ســابقه اي از مشاركت در تصمیم گیري در 
محیط زندگي خود وجود ندارد )اقتصادي، 1392( و مدیریت شــهري نیز 
در تعیین سهم و میزان مشــاركت اقتصادي – اجتماعي )درآمدهاي 
پایدار( در فضاهاي شــهري داراي ضعف مي باشد )عندلیب، 1388( و از 
آنجایی که ســهیم نمودن مردم در جهت فعالیت های عمرانی، بدون 
ایجاد فرصت برای مشــارکت آنها در امور مربوط به خود آنها میســر 
نمی شــود، بنابراین مؤثرترین روش در این جهت ســپردن اختیارات 
مربوط به مردم، به خود آنها می باشد؛ لذا برای دستیابی به این اهداف 
)مشــارکت بخش خصوصی و مردم( بایــد طرح هایی انتخاب، یا این 
طرح ها توســط تصمیم گیران و دولت به گونه ای طراحی شوند که از 
بازدهی اقتصادی مناســبی برخوردار بوده و بتوانند هزینه های خود را 
پوشش داده و از سود آوری مناســبی برخوردار باشند. بنابراین موارد 
در تحقیق حاضر، کارایی ابزار اقتصاد مهندســی جهت بهینه ســازی 
امکانات فعلی )نظام تهیه و اجرای طرح های شــهری( در راســتای 
تحقق پذیری طرح های توســعه شهری مورد آزمون قرار گرفته و سعی 
گردیــده اهمیت و کارایی آن با ذکر خلاصــه ای از یک پروژه عملی 

)جابه جایی پایانه زاینده رود( مورد توجه قرار گیرد. 

 پیشینه تحقیق
شروع مباحث اقتصاد مهندسی به سال 1887 و زمانی باز می گردد که 
یک مهندس ســاختمان به نام آرتورم ولینگتن1 کتابی را تحت عنوان 
نظریه اقتصادی محل راه آهن ها2 به چاپ رســاند )اسکونژاد، 1376، 91(. 
وی به عنوان یک مهندس راه و ساختمان توجیه نمود که برای انتخاب 
طول مناسب خطوط راه آهن همچنین خمیدگی این خطوط باید هزینه 
ســرمایه لازم را تجزیه و تحلیل نمود )جعفــری صمیمی، 1376،3(. بعدها 
در ســال 1920 کتابی تحت عنوان مهندسی مالی به وسیله گلدمن3 و 
در سال 1923 کتاب دیگری به نام اقتصاد مهندسی توسط ال فیش4 
منتشــر گردید. اما اولین کتابی که پارامترهای اقتصادی را شناسایی 
نمــود و تکنیک های کمّی اقتصاد مهندســی را به صورت دقیق تری 
ارائه نمود، کتابی تحت عنوان مبانی اقتصاد مهندسی بود که در سال 
1930 توسط پروفســور اوژن گارانت5 به چاپ رسید، ایشان در کتاب 
خود اصول اقتصاد مهندســی را معرفی نموده و از مقایســه اقتصادی 
بین چند طرح ســخن به میان آورد، به همین دلیل او را بنیان گذار و 

پدر علم اقتصاد مهندسی می نامند )همان(.
 بعد از جنگ جهانی دوم و توجه بیشتر کشورها به برنامه ریزی، دامنه 
مطالعات ارزیابی طرح ها به بررســی هزینه ها و فایده های غیرمستقیم 
نیز کشــانده شــد و در دهه های اخیــر، روش های آن مــورد توجه 

مهندس طیبه فارسی، مهندس علی هنردان
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صفحات     5-15

نقش تحلیل های اقتصاد مهندسی در انگیزش مشارکت بخش خصوصی جهت ...

اقتصاددانان، مهندســین، سرمایه گذاران و ســازمان های برنامه ریزی 
قرار گرفته اســت. )ملکی، 1383(. از جمله تألیفاتی که در این زمینه در 
ایران انجام شده می توان به کتاب اسکونژاد )1376( و جی فابریکی، 
ترجمه شــهیدی پور و آیتي )1381( اشــاره کرد. پژوهش های انجام 
شده در کشور نیز بیشتر توسط دانشجویان رشته های اقتصاد، مهندسی 
صنایع و مهندسی عمران تهیه شده است که البته در انجام پایان نامه ها 
هر یک بر جنبه های خاصی از موضوع، بنا به ماهیت رشته ی تحصیلی 
خود تأکید داشــته و نمی توانند جنبه عام و قابل تعمیم به خصوص در 
زمینه موضوعات شهرسازی و طراحی اقتصادی فعالیت ها )کاربری ها( 

داشته باشند.

 روش تحقیق
اقتصاد مهندســی شــاخه ای از اقتصاد کاربردی است که هدف آن 
تشریح روش های مختلفی است که برای ارزیابی و مقایسه اقتصادی 
امکانات و فرصت های ســرمایه گذاری مورد اســتفاده قرار می گیرند 
)سلطانی، 1386، 1(. بنابراین با توجه به قرارگیری موضوع در حوزه علوم 

اقتصادی، روش استقرایی یعنی حرکت از جز ء به کل در کسب نتیجه، 
به عنوان روش تحقیق معرفی و فرایند انجام کار بر مبنای آن تنظیم 

گردیده است.

 فرضیه تحقیق
فرضیه تحقیق پاســخ بخردانه ای است که در ارتباط با مسأله تحقیق 
مطــرح و تحقیق در پی آزمون آن به منظور کســب نتایج اســت، در 
تحقیــق حاضر با توجه به روش اســتقرایی )تعمیــم نتایج حاصل از 
بررســی موردی به کل( و مسأله بیان شــده در مقدمه، دو فرضیه در 

ارتباط با نمونه موردی به شرح زیر مطرح می گردد: 

 فرضیه ی اول: اجرای طرح جابه جایی پایانه زاینده رود توسط بخش 
خصوصی از جنبه مالی توجیه پذیر است.

فرضیه ی دوم: اجرای طرح جابه جایی پایانه زاینده رود توسط بخش 
خصوصی در صورت طراحــی اقتصادی فعالیت و موجه بودن طرح از 

نظر مالی، منطبق بر معیارهای برنامه ریزی شهری است.

تعریف اقتصاد مهندسي
 اقتصاد مهندســی عبــارت اســت از مجموعــه ای از تکنیک های 
ریاضی، برای ساده کردن مقایســه اقتصادی پروژه های صنعتی و یا 
به عبارت ســاده تر، اقتصاد مهندسی ابزار تصمیم گیری برای انتخاب 

اقتصادی ترین پروژه ها است )اسکونژاد، 1376، 6(.

تکنیک های اقتصاد مهندسی
پس از تهیه اطلاعات لازم برای ارزیابی اقتصادی پروژه ها می توان 
از تکنیک های اقتصاد مهندسی استفاده نمود. در ذیل تنها به 3 تکنیک 

متعارف در ارزیابی های اقتصاد مهندسی اشاره شده است.6
روش ارزش فعلی7 

مقایسه اقتصادی پروژه ها، با اهمیت ترین نوع تصمیم گیری برای هر 
مدیر اســت. یک مدیــر باید با انتخاب یکــی از تکنیک های اقتصاد 
مهندســی و کاربرد آن، اقتصادی ترین پــروژه را معرفی نماید. روش 
ارزش فعلی یکــی از مهم ترین و در ضمن، ســاده ترین تکنیک های 

اقتصاد مهندسی است )همان، 91(.
محاســبه ارزش فعلی یک فرایند مالی، در واقع تبدیل ارزش آینده ی 
کلیــه ی دریافت ها و پرداخت ها بــه ارزش فعلی در زمان حال یا مبدأ 
پروژه می باشــد. چنانچه »ارزش فعلی خالص«8 به اجزا ء حداقل نرخ 
 ،)NPW<0( جذب کننده 9 برای یک پروژه، کوچک تر از صفر باشــد
آن پروژه غیر اقتصادی خواهد بود. NPW<0 مشــخص کننده ی این 
حقیقت است که ارزش فعلی هزینه ها10 بیش از ارزش فعلی درآمدها11 
می باشــد و چنانچه NPW>0 باشــد، ارزش فعلــی هزینه ها کمتر از 
ارزش فعلی درآمد بوده و پروژه اقتصادی اســت. اگر NPW=0 باشد 
پروژه اقتصادی از طریق روش ارزش فعلی پروژه ای که دارای ارزش 

فعلی خالص بیشتری باشد اقتصادی تر خواهد بود. 
روش نرخ بازگشت سرمایه 12

نرخ برگشت سرمایه 13، شاخصی از سودآوری است که به طور گسترده 
مورد پذیرش قرار گرفته است. در این روش، ضابطه ی قبول یا رد یک 
پروژه، بر اساس معیاری )نرخی( به نام نرخ بازگشت سرمایه می باشد. 
در حقیقت تعادل درآمدها و هزینه ها تحت یک نرخ امکان پذیر اســت 
)البته نه همیشــه با یک نرخ( و آن نرخ )نرخ ها( نرخ بازگشت سرمایه 

می باشد.
در این روش چنانچه نرخ بازگشــت ســرمایه از حداقل جذب کننده 
بیشتر باشــد، طرح پذیرفته و چنانچه نرخ بازگشت سرمایه از حداقل 

جذب کننده کمتر باشد، طرح رد می شود.
MARR≤ROR        طرح پذیرفته به بیان دیگر   
MARR>ROR     طرح رد می شود    

14 )B/C( روش نسبت منافع به مخارج
 یکی دیگر از تکنیک های اقتصاد مهندســی برای مقایسه اقتصادی 
طرح ها، روش نســبت منافع به مخارج یا سود به هزینه می باشد. این 
روش علاوه بر بررســی اقتصادی طرح های سرمایه گذاری خصوصی، 
یــک روش کاربردی و معروف در ارزیابی طرح های دولتی محســوب 
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می شــود. به طور عمومی برای محاسبه نسبت منافع به مخارج یا سود 
به هزینه )B/C( از رابطه ی 1 استفاده می شود.

B/C =  

 

  منافع -ضررها 

 )مخارج(ها  هزينه

رابطه 1. نسبت منافع به مخارج

همان طور که در رابطه فوق نمایان اســت، ضررها به هزینه ها اضافه 
نمی شــود؛ بلکه از منافع کاسته می شود با در نظر گرفتن ارزش زمانی 
پــول و انتخاب یکــی از دو روش ارزش فعلی یا یکنواخت ســالیانه، 

می توان روابط 2 و 3 را نوشت: 
 

15

14

/
PWC
PWBCB  

رابطه 2. ارزش فعلي

17

16

/
EUAC
EUABCB  

رابطه 3. ارزش یكنواخت سالیانه

 B/C<1 طرح غیر   B/C ≥1 باشــد طرح اقتصادی و اگــر  چنانچه 
اقتصادی است. 

 مطالعه موردی
در پروژه ی حاضر جهت بررســی عملی کارایــی تحلیل های اقتصاد 
مهندســی در تحقق پذیری کاربری های پیشــنهاد شده در طرح های 
شهرسازی، یکی از پیشنهادات طرح بازنگری در طرح تفصیلی اصفهان 
در زمینــه کاربری حمل و نقل )تحت عنوان پایانه پیشــنهادی( مورد 
ارزیابی اقتصاد مهندســی قرار گرفته و با استفاده از اطلاعات حاصل 
از ارزیابی، راه کارهایی جهت تحقق پذیری آن پیشــنهاد گردیده، در 
مرحله بعد با اســتفاده از مطالعات شهرسازی راهکارهای پیشنهادی، 
مورد بررسی قرار گرفته و پیشنهاد نهایی در قالب نقشه و بیان بصری 

ارائه شده است. 
 از آنجا کــه هدف این پروژه بررســی کارایــی تحلیل های اقتصاد 
مهندسی در تحقق پذیری طرح های شهرسازی است؛ لذا انتخاب این 
پروژه به طــور نمونه و ارزیابی آن می تواند جهــت ارزیابی و طراحی 
اقتصادی )سودآور نمودن طرح( سایر پروژه های مشابه به عنوان الگو 

و روش انجام کار مورد استفاده واقع شود.

گام اول: ارزیابی اقتصاد مهندسی طرح
در ارزیابــی طــرح احداث پایانه پیشــنهادی15، ابتدا با اســتفاده از 
نقشــه های وضع موجود طرح بازنگری در طرح تفصیلی )شــکل 1(، 
محدوده ی پروژه پیشــنهادی مورد بررســی قرار گرفته و مشخصات 
کالبدی وضع موجود اســتخراج شده است سپس جهت به دست آوردن 
اطلاعات کالبدی طرح )کاربری ها، مســاحت ها و موارد دیگر(، برنامه 
کالبدی پایانه پیشنهادی تنظیم شده است. در مرحله سوم با استفاده از 
اطلاعات روزِ بازار، اقدام به محاسبه هزینه های مختلف اجرا در سال 
1387 و درآمدهای حاصل از اجرای طرح به قیمت های جاری ســال 
1390 گردیده، ســپس برای دوره زمانی اجرای طرح فوق، هزینه ها و 
درآمدها با نرخ های رشد مربوطه به قیمت های جاری تبدیل می شوند. 
که جهــت ارزیابی پروژه می توان از هزینه ها و درآمدها به قیمت های 

جاری استفاده کرد. 
 

شکل 1. نقشه مشخصات کالبدی وضع موجود
  )مأخذ : مهندسین مشاور آتک،1384(

مهندس طیبه فارسی، مهندس علی هنردان
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صفحات     5-15

مفروضات ارزیابی 
نرخ تورم

از آنجایی که در ارزیابی تجاری، موضوع ارزش زمانی پول از اهمیت 
برخوردار اســت، لازم اســت تغییرات ســطح عمومی قیمت ها بر اثر 
تورم در بررسی اقتصادی لحاظ گردد، از این جهت جریان های نقدی 
ســال های مختلف دوره ارزیابی  نســبت به سال پایه )1386( در نظر 
گرفته می شود. نرخ تورم از ابتدای دوره ارزیابی تا سال 1385 موجود 
می باشد و از سال 1386 به مدت 25 سال، نرخ تورم 13 درصد فرض 

شده است.
مالیات

طبــق مــاده 12 از فصــل دوم مجموعه قوانین مالیاتــی مربوط به 
معافیت های مالیاتی، خدمات حمل و نقل عمومی مســافری درون و 
برون شــهری، قطار شهری و بین شــهری از پرداخت مالیات معاف 
می باشند. با استناد به این قانون که تاریخ اجرای آن از اول فروردین 
1384 اســت )بلغاری، 1379(، در ارزیابی مالی طرح پایانه پیشنهادی از 

محاسبه ی مالیات صرف نظر شده است.
عمر طرح 

 عمر پایانه پیشــنهادی با توجه به تحولات توسعه شهری به مدت 25 
سال، از سال 1390 )زمان بهره برداری( تا سال 1415 )افق طرح( در 

نظر گرفته شده است.
نرخ تنزیل

جهــت تنزیل جریان درآمدی و هزینه ای طرح از نرخ بهره بلند مدت 
بانکی به میزان 16 درصد استفاده شده است.

تجزیه و تحلیل داده ها و برآورد مدل 
افــق زمانی طرح ســال 1415 در نظر گرفته شده اســت. با توجه به 
اینکه در طول این دوره زمانی، ســالانه یکسری هزینه های اجرا و نیز 
درآمدهــای حاصل از اجرای طرح به تحقق می پیوندد؛ لذا می توان به 
منظور ارزیابی دقیق تر طرح، عامــل افزایش قیمت ها )تورم( را برای 
محاســبه هزینه ها و درآمدها به قیمت های جاری و ســپس محاسبه 
ارزش فعلــی خالص به کار گرفت. پیش بینی اجــرای طرح مزبور به 
گونه ای اســت که می تــوان توزیع هزینه های اجرایــی و درآمدهای 
حاصل را به صــورت خطی فرض کرد. لکن شــروع تحقق هزینه ها 
از ســال اول بوده، اما درآمدهای حاصل از فروش و واگذاری با ســه 
سال تأخیر، محقق خواهد شد. بدین منظور می توان هزینه های اجرا و 
درآمدهای سال نخست )اولین سال تحقق درآمد و هزینه( را محاسبه 
و سپس برای سال افق، با استفاده از نرخ تورم، هزینه ها و درآمدهای 

هر سال را محاسبه کرد. 
ارزش فعلی کل هزینه ها 

 هزینه های ناشــی از طرح مزبور را می توان به دو دســته کلی شامل 
هزینه هــای احداث و هزینه هــای بهره بــرداری طبقه بندی نمود که 
هزینه های نوع اول ثابت بوده و هزینه های نوع دوم هزینه های متغیر 

می باشند.
هزینه های احداث

 بجز هزینه ساخت که بر اساس بررسی آماری بانک مرکزی در ارتباط 
با فعالیت های ســاختمانی بخش خصوصی در شهرهای بزرگ کشور 
تهیه شده است، سایر هزینه های اجرای طرح اعم از خرید و آزادسازی 

نقش تحلیل های اقتصاد مهندسی در انگیزش مشارکت بخش خصوصی جهت ...

جدول 1. هزینه های ثابت اجرای طرح در سال 1378 

مبلغموارد هزینهردیف

291479000هزینه خرید زمین1

15492400هزینه آزاد سازی املاک2

30697140هزینه های عمومی خرید و کارگزاری3

11.264.150هزینه های آماده سازی4

5.889.511هزینه های ساخت5

294475هزینه های عمومی و اداری ساخت6

324419536کل هزینه های ثابت با لحاظ قیمت زمین

32940536کل هزینه های ثابت بدون لحاظ قیمت زمین

)ارقام به هزار ریال(                   
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املاک و ســایر هزینه های اجرا، مطابق روش برآوردهای غربالی و از 
طریق تهیه پرسشــنامه و فرم نظرخواهی از کارشناسان امر ساخت و 
ساز طرح های ســاختمانی، به شرح جدول زیر )جدول 1( مورد برآورد 

قرار گرفته است.

هزینه های بهره برداری
هزینه های بهره برداری بر اساس مقایسه فضای پایانه فعلی با فضای 
پایانــه پیشــنهادی و همچنین در نظر گرفتن نرخ تــورم )13 درصد( 

محاسبه گردیده اند.
ایــن هزینه ها با توجه به عملکرد پایانه فعلی )زاینده رود( و همچنین 
بر اســاس اطلاعات استخراج شــده از تهیه پرسشنامه و بررسی های 
میدانی برآورد شده که به شرح جدول زیر )جدول 2( می باشند:         

با فرض اینکه هزینه های متغیر ســه سال پس از شروع کار احداث 
شروع شــود )1390( و سال انتهایی دوره ارزیابی 25 سال پس از آن 
)1415( باشــد، ارزش کل هزینه های متغیر در سال 1390 از رابطه ی  
4  بدست می آید، که مقدار آن برابر با 24747270 هزار ریال می باشد.

ارزش این هزینه های متغیر در سال 1387 یعنی زمان شروع طرح از 
طریق رابطه ی 5 محاســبه می شود، که مقدار آن برابر با 22647258 

هزار ریال می شود.
 

3))(1(
)1390(

)1387(



r

NPV
NPV vc

vc

رابطه 5. ارزش فعلي هزینه هاي متغیر در سال 1387

ارزش فعلی کل هزینه ها در سال 1387 از مجموع هزینه های ثابت و 
متغیر از رابطه ی 6 به دست می آید که مقادیر آن در جدول 3 آمده است

TCNPV = FC + VCNPV

رابطه 6. ارزش كل هزینه ها در سال 1387


 
















25

0
25

25

2

2

)1(
)1(

)1(
)1(...

)1(
)1(

)1(
)1()1390(

i
i

i

vc r
VC

r
VC

r
VC

r
VCVCNPV 

رابطه 4. ارزش كل هزینه هاي متغیر در سال 1390

جدول 2. برآورد هزینه های بهره برداری

برآورد هزینه در سالبرآورد هزینه در ماهموارد هزینهردیف

60000720.000هزینه پرسنلی1

20000240.000هزینه نگهداری فضای2

25000300.000هزینه نظافتی3

140016.800آب4

130015.600برق5

180021.600گاز6

5006.000تلفن7

200024.000هزینه های تعمیر و نگهداری ساختمان8

1.344.000جمع کل

)ارقام به هزار ریال(                   

مهندس طیبه فارسی، مهندس علی هنردان
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صفحات     5-15

با فرض اینکه منافع و درآمد ترمینال ســه ســال پس از شروع کار 
احداث شروع شود )1390( و سال انتهایی دوره ارزیابی 25 سال پس 
از آن )1415( باشــد، ارزش کل منافع در ســال 1390 از رابطه ی 7 

به دست می آید. 


 
















25

0
25

25

2

2

)1(
)1(

)1(
)1(...

)1(
)1(

)1(
)1()1390(

i
i

i

BN r
BN

r
BN

r
BN

r
BNBNNPV 

رابطه 7. ارزش كل درآمدها در سال 1390

کــه با توجــه به میزان و جریــان نقدی درآمدها مقــدار آن برابر با 
72137189 هزار ریال می شود.

ارزش این درآمدها در ســال 1387 یعنی زمان شــروع طرح برابر از 
طریق رابطه ی 8 به دســت می آید که مقــدار آن برابر با 66015747 

هزار ریال می شود.
 

3))(1(
)1390(

)1387(



r

NPV
NPV BN

BN

رابطه 8. ارزش فعلي كل درآمدها در سال 1387

تحلیل هزینه و فایده
کل ســود یا زیان با لحاظ و بدون لحــاظ قیمت زمین مطابق اعداد 

مندرج در جدول 5 می باشد. 

هزینه های ثابت
)FC( 

متغیــر  هزینه هــای 
)VC(

کل هزینه ها
 )TC( 

32441953622647258347066794

ارزش فعلی کل هزینه ها بدون احتساب قیمت زمین )ارقام به هزار ریال(

هزینه های ثابت
)FC( 

متغیــر  هزینه هــای 
)VC(

کل هزینه ها
 )TC( 

329405362264725855587791

 جدول 3. ارزش فعلی کل هزینه ها با احتساب قیمت زمین
)ارقام به هزار ریال(                     

ارزش فعلی کل منافع 
در محاســبات جریان های درآمدی جهت ارزیابی اقتصاد مهندسی 
طرح پایانه پیشــنهادی فرض شــده که درآمد طرح، درآمد حاصل 
از فــروش بلیط و درآمد حاصل از واگــذاری باجه های فروش بلیط 
به شــرکت ها و همچنین درآمد حاصل از اجــاره غرفه های تجاری 
می باشــد. در جدول زیر )جدول 4( میــزان درآمد حاصل از اجرای 
طرح در ســال 1390 )شروع بهره برداری( بر اســاس میزان درآمد 
پایانه زاینده رود و تغییرات حاصل از میزان ســفر در سال 1390 و 

حجم عملکردهای پایانه پیشنهادی برآورد شده است. 

قیمت موارد هزینهردیف
هر واحد

مبلغواحد

درآمد حاصل از فروش بلیط 1
سهم پایانه معادل 3 درصد 

فروش

6 4745000
نفر مسافر

854.100

درآمد حاصل از واگذاری 2
شرکت ها

278 متر 1200
مربع

333.600

درآمدهای حاصل از واگذاری 3
غرفه ها

140019502.730.000

3.917.700جمع کل

جدول 4. برآورد درآمدها حاصل از طرح در سال 1390
)ارقام به هزار ریال(                     

 

نقش تحلیل های اقتصاد مهندسی در انگیزش مشارکت بخش خصوصی جهت ...
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جدول 5. ارزش فعلی خالص طرح )NPV ( با احتساب قیمت زمین
 )ارقام به هزار ریال(                     

PVBPVCNPV

FCVCTC
)VC + FC(

6601574732441953622647258347066794-281051047

ارزش فعلی خالص طرح )NPV ( بدون احتساب قیمت زمین

PVBPVCNPV

FCVCTC
)VC + FC(

6601574732940536226472585558779410427953

در جدول 5 مشــخص است که اگر قیمت زمین لازم برای ترمینال 
در هزینــه فایده لحاظ شــود، پروژه کاملًا زیان ده اســت. بنابراین 
فرضیه اول )اجرای طرح جابه جایی پایانه زاینده رود توســط بخش 

خصوصی از جنبه مالی توجیه پذیراست( رد می شود.
 از این رو پیشنهاد می شود در جهت اقتصادی شدن پروژه مسئولین 
در داخل و اطراف ترمینال واحدهای تجاری احداث و از محل اجاره 

آن بخشی از هزینه ها را بپوشانند. 
گام دوم: طراحــی اقتصادی فعالیت )طراحی اقتصادی جهت 

سودآوری با استفاده از ابزارهای تشویقی( 

مقدار کاربری تجاری تشویقی
بــا فرض اینکه اجــاره هر متر مربع واحد تجاری در ســال 1390 
در محــدوده ترمینال حدود 800 هزار ریال در ماه باشــد. کل اجاره 
سالانه آن واحد 8400 هزار ریال و ارزش کل اجاره 25 ساله هر متر 

مربع در سال 1390 از رابطه ی 9 به دست می آید.
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رابطه 9. ارزش فعلي كل اجاره 25 ساله در سال 1390

کــه برابر با 296203 هزار ریال می شــود. ارزش درآمد حاصل از 
یــک واحد تجاری در ســال 1387 یعنی زمان شــروع طرح طبق 
رابطه ی 10 محاســبه می شــود که مقدار آن برابر 271068 هزار 

می باشد. ریال 
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رابطه 10. ارزش فعلي درآمد یك واحد تجاري در سال 1387

با توجه بــه اطلاعات بانک مرکزی متوســط هزینه یک متر مربع 
ســاختمان توســط بخش خصوصی در ســال 1387 برابر با 2490 
هزار ریال16 برآورد می گردد )بانک مرکزی جمهوری اسلامی ایران، 
1393(. بنابراین ارزش خالص ناشی از منافع یک متر مربع کاربری 
تجاری در ترمینال برابر 268578 هزار ریال می شود. کل زیان ناشی 
از انجــام پروژه برابر281051047 هزار ریال بود. بنابراین با احداث 
و اجاره حدود 1046 متر مربع کاربری تجاری مازاد بر کاربری مورد 
نیاز ترمینال می توان به نقطه سربه ســری )جایی که سود صفر است( 
رســید. بنابراین با توجه به فرضیات ارزیابی و محاســبات مبتنی بر 
آن جهت مشــارکت بخش خصوصی در ســاخت پایانه ی پیشنهادی 
حداقل بایســتی مجوز احداث 1046 متر مربع کاربری تجاری را به 
عنوان تشــویق اعطا نمود. البته بایســتی توجه نمود به دلیل ریسک 
ناشی از سرمایه گذاری در طرح میزان کاربری تشویقی بایستی بیش 
از 1046 متــر مربــع برآورد گردد؛ چرا که نــرخ تنزیل در این طرح 
برابر با نرخ ســود بلند مدت بانکی اســت. بنابراین کاربری تجاری 
به میزان 1500 متر مربع جهت ســودآوری طرح از جنبه ی اقتصادی 
پیشــنهاد می گردد. بنابراین نقشــه پیشــنهادی محقق )شکل 2( بر 
اساس ملاحظات برنامه ریزی شــهری و ملاحظات تحقق پذیری از 

جنبه سودآوری طرح ارائه می گردد.
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شکل 2. نقشه کاربری پیشنهادی 

گام ســوم: امکان پذیری فنی طرح پیشــنهادی )ملاحظات 
برنامه ریزی شهری(

موقعیت محدوده ی کاربری تجاری پیشنهادی 
محدوده ی پیشــنهادی جهت ایجاد کاربــری تجاری در مقیاس غیر 
محلی )شــهری و منطقــه ای( در جنوب غربی اصفهــان، حد فاصل 
بزرگراه کشــاورز، خیابان گاز و خیابان نیروگاه در منطقه 5 شهرداری 

)بر اساس شمار مناطق سال 1385 شهرداری( قرار گرفته17. 
شکل استقرار و توزیع کاربری ها

 منطقــه پنج با بافتی متراکم جز ء مناطق نســبتاً پر )کالبدی( شــهر 
محســوب می گردد. به طور کلی حــدود 91 درصد ســطح منطقه را 
کاربری هــای شــهری مانند مســکونی، ارتباطات، خدمات و ســایر 
کاربری ها اشــغال کرده اســت و با توجه به سطح ناچیز کاربری های 
آزاد در منطقه که حدود 9 درصد ســطح کل منطقه است و مقایسه آن 
با رقم 29/9 درصد اشغال شــده توسط سطوح آزاد شهر، بافت پر این 

منطقه را نشان می دهد. 

منطقــه 5 به لحاظ موقعیت ویژه اســتقرار و هم جواری با زاینده رود 
در شــمال، کوه و صخره صفــه، و دنبه در جنــوب، خیابان چهارباغ 
بالا در شــرق و محدوده باغات ناژوان و دســتگرد در غرب از اهمیت 
بسزایی در راســتای استقرار کاربری ها برخوردار می باشد. در منطقه5 
کاربری عمده، مســکونی است که درصد بالایی از سطح منطقه را به 
خود اختصاص داده است. اســتقرار کانون های فعالیت چون دانشگاه 
اصفهان و ســایت های نظامی در لبه جنوبی منطقــه موجب فعالیت 
منطقه در ســطوح شــهری و حتی فراشهری گشــته است. در طرح 
تفصیلی اصفهان سرانه 1/49 متر مربع برای کاربری تجاری و مختلط 
تجاری پیشنهاد شده است )مهندســین مشاور آتک، 1385(. با برآورد 
جمعیت 299761 نفر منطقه 5 در ســال 1395 )برآورد محقق( 44/6 
هکتار کاربری تجاری و مختلط تجاری مورد نیاز اســت که با توجه به 
35/5 هکتار کاربری تجاری و مختلط تجاری در وضع موجود سطح مورد 
نیاز در ســال افق 24/55 هکتار برآورد می گردد. که این موضوع نشان 
دهنده ظرفیت مناسب محدوده جهت توسعه فضاهای تجاری می باشد.

موقعیــت محدوده از نظر معیارهای مــکان یابی مراکز 
تجاری 

دسترسی
یکی از عوامل بســیار مهم در استقرار مراکز تجاری دسترسی است. 
محدوده فوق به دلیل قرارگیری در کنار مســیر قطار شــهری جنوب 
غربی و نزدیکی به ایستگاه اسلامیه و دسترسی به مسیر قطار شهری 
اصفهان ـ فولادشهر و همچنین قرارگیری بین سه معبر اصلی شهری 
و بین شــهری و نزدیکی به تقاطع های غیر هم سطح موجود در منطقه 
از دسترسی های مناســبی ایجاد کاربری تجاری در سطح غیر محلی 

برخوردار است. 
اندازه مکان

وسعت و اندازه زمین مورد نیاز یکی دیگر از عوامل مؤثر در مکان یابی 
مراکز تجاری است. در محدوده فوق در صورت آزادسازی محدوده ای 
به وســعت 76 هکتار جهت ایجاد پایانه مســافربری و ایجاد کاربری 
تجاری به دست می دهد که این میزان فضا جهت ایجاد کاربری پایانه 
با توجه به محاســبات صورت گرفته در بخش قبل و همچنین ایجاد 

مرکز تجاری غیر محلی، کافی است. 
زمین مناسب 

 علاوه بر وســعت، شرایط کالبدی زمین ها ـ به ویژه از نظر ایمنی در 
مقابل حوادث طبیعی ـ در اســتقرار مراکز خرید مؤثر اســت. از این 
جهــت نیز محدوده مورد مطالعه به دلیل وجود فضاهای باز در اطراف 
و نزدیکی به مســیرهای اصلی شــهری و بین شهری مناسب به نظر 

می رسد.

نقش تحلیل های اقتصاد مهندسی در انگیزش مشارکت بخش خصوصی جهت ...
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دسترسی به تأسیسات زیربنایی 
دسترسی به تأسیساتی مانند آب، برق و سیستم دفع فاضلاب در این 
کاربری نیز مانند ســایر کاربری ها، به ویژه در محلات نوســاز، تأثیر 
می گذارد. وجود ایستگاه شماره 13 آتش نشانی در محدوده و همچنین 
وجود زیرساخت های مناسب شــرایط مناسبی را جهت ایجاد کاربری 

تجاری فراهم نموده است.
وجود بازار مصرف 

محدوده پیشــنهادی جهت ایجاد کاربری تجاری غیر محلی به دلیل 
قرارگیری در مســیرهای اصلی شهری و همچنین هم جواری با مکان 
جدید پایانه زاینده رود و همچنین ساخت و سازهای مسکونی با تراکم 
بالا، به علاوه فاصله زیاد از مراکز تجاری رقیب، از موقعیت مناســبی 

جهت احداث این نوع کاربری برخوردار است.
سازگاری 

کاربری هایی که در یک منطقه استقرار می یابند، نباید موجب مزاحمت 
و مانع اجرای فعالیت های دیگر گردند. با بررســی کاربری های مجاور 
رابطه ناســازگار کاربری حمل و نقل )پایانه مســافربری( با مسکونی 
با تراکم بالای موجود و در حال شــکل گیری اطراف بافت مشــخص 
می شــود که این موضوع نیز با توجه بــه ملاحظات طراحی معماری 
از قبیل احداث کمربند ســبز و تأمین ورودی از جنوب ســایت و سایر 

تمهیدات مشابه تا حد زیادی قابل رفع می باشد.

نتیجه حاصل از ملاحظات برنامه ریزی شهری
با توجه به ملاحظات برنامه ریزی شــهری )وضع موجود کاربری های 
تجــاری، نیاز آتی و ضوابط مکان یابی( می توان به این نتیجه رســید 
که محدوده مورد مطالعه از نظر معیارهای شهرســازی قابلیت احداث 
کاربری تجاری مورد نیاز جهت سودآور نمودن طرح پایانه مسافربری 
را دارا می باشــد. بنابراین فرضیه ی دوم )اجرای طرح جابه جایی پایانه 
زاینده رود توسط بخش خصوصی در صورت طراحی اقتصادی فعالیت 
و موجه بودن طــرح از نظر مالی، منطبق بــر معیارهای برنامه ریزی 

شهری است( پذیرفته می شود.

نتیجه گیری

 بــا توجه به نتایج حاصل از آزمــون فرض اول و دوم می توان نتیجه 
گرفت با اســتفاده ابزار اقتصاد مهندســی می توان فعالیت ها و بستر 
کالبدی آنهــا )کاربری ها( را به گونه ای طراحی نمود که اجرای طرح 
از نظر مالی دارای توجیه بوده و انگیزش بخش خصوصی را به ســبب 
سودآوری موجب گردد تا بدین وســیله زمینه تحقق پذیری طرح های 

توسعه شــهری افزایش یابد. در این راستا پیشنهاداتی پیرامون نظام 
تهیه و اجرای طرح های توســعه شــهری در ارتباط بــا ابزار اقتصاد 
مهندســی به منظور افزایش انگیزش بخش خصوصی و تحقق پذیری 

طرح های توسعه شهری ارائه می گردد. 

پیشنهادات در ارتباط نظام تهیه طرح های توسعه شهری 
یکــی از موانع تحقق طرح های شــهری این اســت که این طرح ها 
طبــق توان مجریان آن تهیه نمی شــوند. در نظــر گرفتن توان مالی 
برای اجرای طرح، یکی از مهم ترین نکاتی اســت که باعث می شود 
طرح های توسعه شهری به تحقق نزدیک شوند. بنابراین توجه به تراز 
مالی ـ فیزیکی طرح از اهمیت زیادی برخوردار اســت. در این زمینه 
هر چند بر اســاس مصوبات شــورای عالی شهرسازی، مشاور موظف 
اســت تراز مالی ـ کالبدی طرح های جامــع و هادی را تهیه کند، اما 
در انجام این کار می بایســت ســهم اجرایی بخش های دیگر غیر از 
شــهرداری مشخص باشــد، یعنی هر کاربری تعریف شده برای اجرا 
بتواند مشــارکت دســتگاه مربوطه را جلب کند. این کار عملًا ممکن 
نیست، چرا که دستگاه های مختلف، برنامه ریزی اعتبار 10 سال آینده 
خود را که منطبق بر پیش بینی های طرح های توسعه شهری نیز باشد، 
ندارند؛ به علاوه در این زمینه توانمند نیستند و به همین دلیل نمی توان 
تراز مالی ـ کالبدی طرح توسعه یعنی میزان تخصیص سرمایه گذاری 
بخش های مختلف را مشخص کرد. اما تراز مالی ـ کالبدی طرح های 
توسعه شــهری را از جنبه دیگری نیز می توان مطرح کرد و آن اینکه 
طرح های توسعه برای اجرایی شــدن، خود تأمین کننده قسمت هایی 
از هزینه اجرایی لازم نیز باشــند؛ به این معنی که با اجرای بخشی از 
طرح بتوان ارزش افزوده حاصله را به اجرای بخش های دیگر به ویژه 
کاربری های خدماتی اختصــاص داد. در حالی که چنین پیش بینی در 
تهیه طرح های توسعه شهری انجام نمی شود؛ بنابراین در تهیه طرح ها 
به ویژه طرح های تفصیلی اســتفاده از تحلیل های اقتصاد مهندســی 
می تواند راه گشا بوده و زوایای مالی هر یک از پروژه ها را روشن نماید. 
در این زمینه اســتفاده از تحلیل های اقتصاد مهندسی هم قبل از تهیه 
نقشه های پیشنهادی به منظور شناخت طرح های اولویت دار و هم بعد 
از تهیه پیشنهادات نهایی به منظور طراحی اقتصادی طرح ها در مرحله 

اجرای این طرح ها پیشنهاد می گردد. 

پیشنهادات در ارتباط با نظام اجرای طرح های توسعه شهری 
- بررســی و مطالعات لازم برای شــناخت پروژه های قابل مشارکت 

)پروژه های سودآور( با شهروندان و سرمایه گذاران
- ایجــاد زمینه های لازم )ارائه تشــویق های مالــی و حقوقی( برای 
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اجرای پروژه های شهرســازی که با مشارکت ســرمایه گذارن انجام 
می شود و دارای توجیه اقتصادی و اجتماعی باشند;

- نظارت در اجرای پروژه ها، ســرمایه گذاری و مشارکت با اشخاص 
حقیقی و حقوقی در چهار چوب اســاس نامه، تأمیــن اعتبار از طریق 
اخذ وام یا مشارکت مدنی با بانک ها و سایر سازمان های تأمین کننده 
مالی داخلی و خارجی و یا پیش فروش مستحدثات واگذاری واحدها، 
ساختمان ها و تأسیســات احداثی متعلق به سازمان به صورت فروش 
قطعی )نقدی یا اقســاطی(، اجاره به شرط تملیک یا امانی، با توجه به 

تحلیل های علمی اقتصاد مهندسی؛
- استفاده از توان مدیریتی بخش خصوصی و سرمایه گذاران در اجرای 
پروژه های مشــارکتی توسعه و جلب ســرمایه گذاری و مشارکت های 

مردمی در فعالیت های شهرسازی؛
- مشتری مداری و توجه به برآوردن نیازمندی های ذی نفعان از طریق 

ایجاد روابط برنده ـ برنده؛
- شکل دهی سرمایه گذاری ها و مشارکت ها با رعایت کلیه اصول فنی 
و ارزش ها، تمرکز ســرمایه گذاری ها و مشــارکت های مردمی در یک 

سازمان تخصصی و متمرکز؛ 
- توســعه و جلب سرمایه گذاری و مشــارکت های مردمی در اجرای 
طرح ها از طریق روابط عمومی و همچنین معرفی زمینه های همکاری 

و منافع حاصل از آن؛ 
- نظارت بر اجرای پروژه های مشــارکتی از دیــدگاه کیفی، زمانی و 

مالی؛
- کاهش ریســک ناشی از ســرمایه گذاری بخش خصوصی از طریق 
ارائه اطلاعات مالی، حقوقی، ابزارهای تشویقی، بیمه میزان سودآوری 
و بازدهــی پروژه های مشــترک به ویژه در زمینه ســرمایه گذاری در 

کاربری های خدماتی و اجتماعی؛ و 
- توســعه فرهنگ مشارکت و کار گروهی، رعایت نظم و انجام دقیق 
فعالیت هــا و توجه بــه کیفیت کار اســتفاده از تخصص های لازم در 

زمینه های مرتبط.
موارد پیش گفتــه در ارتباط با اجرای طرح ها می تواند از طریق یک 
ســازمان و یا دفتر به صورت متمرکز و سازمان یافته تری تحقق پیدا 
نمایــد. بنابراین در این ارتباط اقدام به تأســیس یــک دفتر ارزیابی 
اقتصادی و مشــارکت بخش خصوصی پیشنهاد می شود که به انجام 

کلیه امور پیش گفته سازمان دهد. 
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نقش تحلیل های اقتصاد مهندسی در انگیزش مشارکت بخش خصوصی جهت ...
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participation fields.
Presented suggestions can be achieved by establishment a department that should manage economic 
evaluation, private part participation.

Keywords: Urban development plans, Fulfillment, Economic assessment, Engineering economic, Encouragement 
of the private part.



صفحات     5-15

The Role of Engineering Economic Analysis on the Motivation 
for Private Sector Participation
(Case Study: Movement of Zayanderud Passenger Terminal)

Tayebeh Farsi٭, M. A. in Architecture, Isfahan Art University, Iran. 
Ali Honardan, M. A. in  Urban Planning, Isfahan Art University, Iran. 

Abstract
Urban development plans in Iran have been prepared for over several decades. The purpose of these plans is 
harmonic physical urban development. However it spends a lot of time and money on preparing these plans, but 
they can’t achieve their all purposes, especially in public services field and only a little percent of these plans 
comes true. In the same direction, according to the experiences of experts, not providing financial resources and 
not affording by urban management is one of the most important reasons of urban development plans unsuccessful. 
Eliminating this problem is possible by peoples and private part’s participation to be executed urban development 
plans particularly public and servicing land uses. So, in this research one of the Isfahan development plans 
suggestions (new terminal building project) is selected as a case study. Firstly incomes and outlays are counted for 
executing plan, then according an inductive way, it’s tried to analyze economic engineering utility as a motivation 
tool for more private part’s participation in executing urban development plans. For this purpose, two hypotheses will 
be explained: First hypotheses: Executing Zayanderood terminal movement project by private part is cost-effective. 
Second hypotheses: Executing Zayanderood terminal movement project by private part is cost-effective; in addition 
it’s based on urban planning principles. Testing cost-efficient hypotheses shows constructing suggested terminal 
isn’t cost-effective by cost and benefit analyzing (NPV) point of view and private part wouldn’t desire to invest and 
execute the plan. So based on investor expected benefit a piece of terminal ground is dedicated to commercial land 
use to make cost-efficient, furthermore it causes private part’s motivation for investing and executing passenger 
terminal land use. Based on second analyze, superposing new plans with urban planning principles are considered 
and results of consideration shows that confirming second hypotheses. In this research, it is proved economic 
engineering is useful in executing urban development plans by finding plans benefit measure. So if these plans 
weren’t cost-effective, land uses and functions should be redesign. Therefore economic engineering presents a 
model for evaluation of urban development plans and changing it based on 2 items: cost-efficient and private part 
motivation. Finally some suggestion has been presented about preparing and executing urban development plans 
process in order to making more economical and executable plans and increase in the private part motivation. 
Some of Suggestions involve:
1)Using economic engineering analyses in both before preparing suggested plans in order to recognize 
plans priority and after preparing final suggested in order to economical designing of plans in process of 
its executing. 2) Searching and studding to recognize some projects that are cost-effective and investors 
and citizens desire to risk. 3) Reducing Private part investing risk by presenting financial information’s, 
encourager tools, warranting benefit measure and efficiency joint projects especially about investing in 
servicing and social land uses. 4) Preparing beneficiary requirements by making winner-winner relationship. 
5) Attracting and developing investor’s participation in executing plans by public relations and introducing 
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