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شهری زیرزمینی
نگاهی به روش های توسعه و تأمین منابع مالی مترو

توسعه دوچرخه سواری و ضرورت اقدامات شجاعانه

 بیــش از نیم قرن اســت که شــهروندان تهرانــی تحول در 
سیاســت گذاری، برنامه ریــزی و اقدامــات عملی بــرای بهبود و 
مطلوبیــت حمل ونقل، ترافیک و آلودگی هــوا را طلب می کنند. 
البته مدیران و مسئولان نیز برای حل این معضلات تلاش کرده اند 
و موفقیت هایی نیز داشــته اند، ولی معضل همچنان باقی است. 
یکــی از راه حل هایی که اهمیت زیادی دارد، افزایش ســهم مترو 
در ســفرهای درون شــهری و البته کاهش رفت و آمد برای کسب 
خدمات شــهری و دولتی است. بنابراین گســترش شبکه مترو و 
خدمات رســانی مطلوب شبکه ریلی برای تردد بین حومه و مرکز 
شــهر، برای تحقق این امر ضروری اســت. ایستگاه ها و فضاهای 
زیرزمینی مترو (به جز تونل ها) می توانند شــهری زیرزمینی باشند 
برای ارائه خدمات شهری و دولتی تا رفت وآمدهای درون شهری 
کاهش پیدا کند. مســلم است که توسعه شــبکه مترو پروژه ای 
عظیم اســت و تأمین منابع مالی آن کاری دشــوار؛ اما غیرممکن 
نیست. بازنگری و تحول چشــمگیر در اراده سیاسی معطوف به 
اجرای این پروژه عظیم، تحول مدیریتی و ســاختاری در ســازمان 
و تشــکیلات دســتگاه اجرائی متولی اجرای این پروژه و بازنگری 
و تحول در طراحی ســازه های زیرزمینی (با عطف توجه به شهر 
زیرزمینی) و اتکا بر تأمین تجهیــزات ثابت و ناوگان با به کارگیری 
ظرفیت مهندســی و ماشــین آلات در داخل کشور، سرفصل های 
عمده برای اجرا و عملی کردن این آرزوی شهروندان تهرانی است. 
به آنچه به اجمال و در قالب یک یادداشــت کوتاه می توان به آن 
پرداخت، اشاره می شود، ولی جزئیات آن باید از سوی متخصصان، 
کارشناســان، شــرکت های معتبر مهندسان مشــاور و استفاده از 
تجربیات کسب شــده توسط مشــاوران و پیمانکاران فعال در این 

حوزه در ۳۰ سال گذشته، مشخص، طراحی و برنامه ریزی شود.
  

خطوطی از مترو که تاکنون راه اندازی شــده اند (هشت خط)، 
برای یــک منظور یعنی فقــط برای حمل ونقل مســافر طراحی 
شده اند و اگر اکنون بخشی از سالن های ایستگاه ها در اختیار کسبه 
قرار گرفته، بر اســاس منطق طراحــی فضاهای زیرزمینی جهت 
فعالیت های تجاری (کســب وکار) صورت نگرفته اســت، بلکه 
ایده ای مدیریتی بوده تا از فضاهای بلااستفاده، درآمدی حداقلی 

حاصل شــود. درحالی که به جــز فعالیت های کوچــک تجاری، 
می تــوان فضاهایی را تعریف و در طراحی به آن توجه کرد. برای 
مثال پیشــخوان دولت، دفاتر الکترونیک پلیس، دفاتر الکترونیک 
قضائی، پست و بخش هایی از خدمات رسانی عمومی دستگاه های 
اجرائی، دولتی و عمومی می تواند در این فضاها صورت گیرد که 
عامل مؤثری برای کاهش تردد شــهروندان است. البته این گونه 
خدمات به طور کامل از طریق دولت الکترونیک میســر نمی شود 
و حضور خدمات گیرنده الزام آور اســت. فروشگاه های زنجیره ای 
تأمین کننده حراج روزانه شــهروندان و سایر کسب وکارهای مورد 
توجه مســافران، نمونه دیگری از این طراحی است. بدیهی است 
بــرای تخصیص این فضاها، از قبل با اشــخاص و دســتگاه های 
ذی ربط قرارداد بسته می شود و نظرات آنان برای طراحی فضای 
مدنظر و ســایر جزئیات اخذ و در طراحی لحاظ خواهد شــد. این 
اقدام بخشی هرچند کوچک از هزینه های ساخت شبکه را تأمین 
می کند. ایســتگاه هایی کــه در فضاهای پررفت و آمــد می توانند 
گشــوده شــوند، بخش درخور توجه تری از هزینه هــای احداث 
خطــوط مترو را تأمین خواهند کرد. مثلا ترمینال های مســافرتی، 
فرودگاه ها، پارک های بزرگ، پردیس ها، مراکز تجاری بزرگ (مال)، 
نمایشگاه های بین المللی، شــهرداری های مناطق که به واسطه 
عبور مترو و احداث ایســتگاه های آن رفاه بیشــتری برای ساکنان 
آن مناطــق فراهم می شــود و قیمت زمین و مســکن را افزایش 
می دهد و موارد متعدد دیگر. بدین ترتیب بهینه ســازی سفرهای 
درون شــهری حاصــل و منابع مالی درخــور توجهی جمع آوری 

می شود.
مدیریت و ساختار

تحول ساختاری و مدیریتی مقوله بسیار مهمی است و نقشی 
اساســی در تعیین مسیر تحول شبکه مترو ایفا می کند. در زمان و 
موقعیت دیگری باید به این موضوع پرداخت. اجمالا راه تحول از 
مسیر احیای هلدینگ مترو می گذرد. این راه بستر قانونی و منطق 
ساختاری قابل قبولی دارد، ولی به دلیل ضعف مدیریتی و تعارض 
منافع که لزوما مالی و پولی نیست، احیای هلدینگ مترو متوقف 
مانده اســت. آنچه مسلم است، این اســت که تمام شرکت های 
تخصصی مترو باید ذیل مدیریت شــرکت هلدینگ فعالیت کنند 
تا یکپارچگی در تصمیم گیری و اجرا محقق شــود. بدیهی است 
که شرکت هلدینگ و شرکت های اقماری آن باید بر اساس قانون 
تجارت اداره شوند و روند کنونی راهبری شرکت های مترو متوقف 
شود. به این امر بدیهی سال های طولانی توجهی نشده و به همین 
دلیل مشکلاتی اساسی به  وجود آمده است. به اختصار سرفصل 

برخی مشکلات برشمرده می شود:

۱- گزارش حسابرسی مطول که حاکی از بی انضباطی مالی و 
مدیریتی است. به دلیل عدم اجرای تکالیف قانونی هیئت مدیره و 
چشم پوشی مجمع عمومی در الزام به رفع ایرادهای حسابرسی 
قانونــی، این گزارش های مطول هر ســاله تکــراری، تهیه و ارائه 
می شــود. یعنی حسابرسی قانونی شــرکت های مترو (ساخت، 
بهره برداری، مجتمع های ایســتگاهی و تا حدودی واگن ســازی 

تهران) با حداقل اثرگذاری صورت می گیرد.
۲- بدهی های باقی مانده از ســال های قبل که منجر به طرح 
شــکایت طلبکاران از این شرکت شــده (پیمانکاران، مشاوران و 
ســازندگان) و در مــوارد متعدد محاکم قضائی، دســتور توقیف 
اموال و دارایی های مترو را صادر و مواردی را نیز عملی کرده اند. 
متأســفانه و سوگوارانه تا یکی، دو ســال گذشته (به احتمال زیاد 
هنوز بر این روال اســت)، بر اساس حســاب های بانکی رسمی و 
علنی حداقل در شــرکت متــروی تهران، تبــادلات مالی صورت 
نمی گیرد و با توافق برخی مدیران شــعب بانک ها، حســاب های 
جاری خاص مورد استفاده قرار می گیرد. در راستای اجرای احکام 
توقیف اموال، تاکنون چندین بار نقدینگی حساب هایی که از سوی 

طلبکاران شناسایی شده، ضبط شده است.
۳- به دلیل ریســک زیــادی که خصوصا پیمانــکاران برآورد 
می کننــد (به دلیل بی نظمی مالــی و مدیریتی مترو)، هزینه های 
ساخت افزایش قابل ملاحظه ای دارد. استفاده از اوراق مشارکت و 
بودجه های غیرنقدی (بخوانید تهاتر املاک با صورت وضعیت ها)، 
ریسکی بالغ  بر ۱۵ درصد هزینه واقعی پروژه و گاهی تا ۲۰ درصد 
توســط پیمانکاران محاســبه و در قیمت های قــرارداد گنجانده 
می شود. همچنین بازپرداخت اوراق مشارکت حداقل ۳۰ درصد 
بیشتر از اصل مبلغ اوراق است و این روش تأمین بودجه که چند 
سالی اســت رایج بوده، هزینه های شــرکت مترو را با بودجه ای 

ضعیف، افزایش درخور توجهی می دهد.
توســعه شبکه مترو و زیست شــهری زیرزمینی در دستور کار 
کشــورهای مختلف ازجمله کشــورهای غربی و شرق آسیا ست. 
در ایران نیز می توان با بررســی علمی و عملی و مقایسه توسعه 
شــبکه مترو و با توجه به آلودگی هوا، زیست  شهری زیرزمینی با 
سایر گزینه های محتمل، به نتیجه قطعی رسید و عزم و اراده لازم 

را شکل داد، ان شاء االله.
آنچه یقین اســت، این اســت که تهران با استراتژی، رویکرد و 
برنامه های فعلی حمل و نقل و ترافیک و آلودگی هوا به سرمنزل 
مقصود و مطلوب نمی رسد. چنانچه بیش از ۵۰ سال است همه 
دســت اندرکاران ذی ربط به دنبال بحــران آلودگی هوا و ترافیک 

دویده اند، ولی هیچ گاه به آن نرسیده اند.

پنجشنبه
۲۵ اسفند ۱۴۰۱

سال بیستم      شماره ۴۵۱۹

توســعه دوچرخه سواری و اســتفاده از دوچرخه به عنوان 
وســیله نقلیه در سیســتم حمل ونقل شــهرهای کشــور هیچ 
زمان به صورت جدی ســرلوحه کار مدیران در شهرهای کشور 
نبوده اســت. این در حالی اســت که سایر شــهرهای دنیا (در 
کشورهای توســعه یافته و در حال توســعه) به صورت جدی 
توسعه دوچرخه سواری و سایر شیوه های حمل ونقل پاک را در 
برنامه های اجرائی خود قرار داده اند. دیگر مقوله جابه جایی در 
شهرها صرفا از نگاه و دانش مهندسان حمل ونقل برنامه ریزی 
و اجــرا نمی شــود. برنامه ریزان شــهری، شهرســازان، فعالان 
اجتماعی و محیط زیســت، رســانه ها و ســایر علــوم مرتبط با 
زندگی شــهری نقش خود را در کمک به مدیریت شهری برای 
توســعه هرچه بیشــتر حمل ونقل انســان محور ایفا می کنند و 

مدیران شــهری نیز به این واقعیت رسیده اند که نباید براساس 
دســتورالعمل ها و آیین نامه های صرفا مهندســی برای شهر و 

شهروندان نقشه و برنامه جابه جایی ارائه کرد.
چالش هــای سیســتم حمل ونقل شــهرهای مــا در ارتباط 
مســتقیم با ابعاد اقتصادی، سیاســی، اجتماعی و فرهنگی در 
ســطح ملی و عملکرد دولت ها و همین چالش ها نمی گذارند 
شهرها پذیرای دوچرخه به عنوان یک شیوه حمل ونقلی باشند.
سیاســت های دولت هــای مرکــزی و بــه تبعیــت از آنها 
شــهرداری ها در دوره های مختلف، خودرومحور شــدن سبک 
زندگی و جابه جایی در شــهرها را به دنبال داشــته است. ارائه 
سوخت ارزان، عدم توســعه حمل ونقل عمومی، عدم دریافت 
عوارض متناســب و مناســب از خودروها و موتورسیکلت های 
شخصی، عدم توسعه سایر شیوه های حمل ونقل غیرشخصی، و 
همچنین تبدیل شدن خودرو و موتورسیکلت به کالای سرمایه ای 
است این دو وسیله شخصی (خودرو و موتورسیکلت) را تبدیل 
به رقیب بلامنازع ســایر شــیوه ها به خصوص شیوه های فعال 

(دوچرخه و پیاده) کرده است.
از ســوی دیگــر برنامه بلندمــدت و اجرائی برای سیســتم 

حمل ونقل شــهرهای کشــور یا انجام نمی شــود یــا اگر انجام 
می شــود خود دارای چالش های مختلف در فرایند مطالعه تا 
اجراســت که ازجمله آنها جدی گرفته نشدن نقش حمل ونقل 
پاک مثل دوچرخه و پیاده اســت. برنامه های جامع یا بلندمدت 
در صورت تهیه و تصویب نیازمند طرح های تفصیلی و اجرائی 
میان مدت یا کوتاه مدت هســتند که معمولا بــرای برنامه های 
مصــوب نیــز طرح های تفصیلــی تهیه نمی شــود. در این بین 
اقدامــات مقطعی بــدون برنامه و مطالعه کافــی نیز عوارض 

جبران ناپذیری را در روح و جسم شهرها بر جای می گذارد.
شــهرها نیازمند یک برنامــه بلندمدت بــا ضمانت اجرائی 
برای توســعه و پایداری سیســتم حمل ونقل خود هســتند که 
توجه به ســهم حمل ونقل پاک (دوچرخه) در آن باید متناسب 
بــا واقعیت ها و مبتنی بر توســعه و ســهم گرفتن از کل مقدار 
جابه جایی در افق طرح باشــد. در ایــن برنامه بلندمدت، کلان 
یا جامع برای محور دوچرخه آن می بایســت توجه به اقدامات 
سخت، نرم و سازمان افزار با هم پوشانی مناسب زمانی و مکانی 
در قالــب پروژه هــای کوچک و بزرگ انجام پذیــرد. اجرای این 
پروژه ها و پایــش برنامه ها نیز نیازمند یــک متولی (مغزافزار) 

اســت که متأســفانه در کمتر شــهری در ایران به این موضوع 
پرداخته شــده است و معمولا این شــیوه حمل ونقلی یا دارای 
متولی نیست یا اگر هســت دارای صلاحیت و قدرت اجرائی و 

پیگیری در ساختار سازمانی شهرداری ها نیست.
مبحث دوچرخه سواری بانوان نیز یک بعد اساسی از توسعه 
دوچرخه ســواری اســت که در بعضی از شــهرها چالش های 
جدی را به همراه داشــته است. شــهرها نمی توانند برای ارائه 
خدمات حمل ونقلی محدودیت جنســی در نظر بگیرند هرچند 
در قوانین موجود کشــور هیچ گونه محدودیتی برای اســتفاده 
بانوان از دوچرخه وجود ندارد و بعضا موضوعات شرعی باعث 
این چالش ها می شــود. کــه نظر مراجع نیــز در این خصوص 
متفاوت است به شــکلی که همه آنها دوچرخه سواری بانوان 

را نفی نکرده اند.
تجربه ســایر شــهرهای دنیا در توســعه دوچرخه ســواری 
نشــان می دهــد کــه محدودیــت (خودروهــای شــخصی و 
موتورســیکلت ها) در راســتای افزایش مطلوبیت اســتفاده از 

دوچرخه مهم ترین عامل موفقیت آنها بوده است.
بالابردن هزینه استفاده از خودروی شخصی و موتورسیکلت 

با افزایش هزینه سوخت، عوارض تردد، قیمت گذاری پارکینگ، 
کاهش ســرعت تردد در معابر، مالیات ســبز و حتی ممنوعیت 
تردد و پــارک خودرو و موتورســیکلت ها در نواحی مختلف از 
پهنه های شــهری و در مقابل ارائه خدمات از جمله دوچرخه 
اشتراکی ارزان، ساخت مســیر دوچرخه، پارکینگ و... به عنوان 
اقدامات ســخت افزاری، از ســوی دیگر تشــویق شــهروندان 
در برنامه هــای مختلــف آموزشــی، تبلیغاتــی، رویدادهــا و 
همایش هــای دوچرخه ســواری به اســتفاده از دوچرخه برای 
ســلامت خود و محیط زیســت شــهری بــه عنــوان اقدامات 
نرم افــزاری و هماهنگی های ســازمانی بیــن نهاد های دولتی، 
عمومی و خصوصی و همچنین اختصاص بودجه به توســعه 
دوچرخه سواری از محل بودجه شــیوه ای شخصی، عوارض و 
مالیات ســبز آنها به عنوان اقدامات سازمانی در دل برنامه های 
اجراشــده در طــول ســال های متوالی در این گونه شــهرها به 
وضوح نمایان اســت. مجموع این اقدامات نیازمند شــجاعت 
در تصمیم گیری و اجراســت و نباید از یاد ببریم که این تغییر یا 
توسعه، بطئی و آرام انجام می شود لذا زمان زیادی را تا رسیدن 

به اهداف کمی و کیفی می طلبد.

یادداشت

در قانون اساســی جمهوری اسلامی ایران چگونگی مداخله 
بخش های حاکمیت اعم از قوه مجریه، مجلس شورای اسلامی، 
شوراهای اســلامی شهر و روستا به طور شــفاف مشخص شده، 
وظایف هریک از ارکان در اســتناد به قوانین جاری کشور تفکیک 

شده و مسئولیت پاسخ گویی نیز تعیین شده است.
قانون اساسی از شوراها به عنوان یکی از ارکان اداره کشور در 
مقیاس محلی نام برده که مدیریت شــهری بخش مهمی در این 
رکن است. نگاهی به چگونگی رشد جمعیت شهرنشین و توسعه 
شــهرها در دهه های اخیر و تحولات بنیادیــن در نحوه اداره امور 
شــهرها و ارائه خدمات به جامعه شهری در شهرهای کوچک و 
بزرگ (علی رغم برخی کاستی ها که مجال پرداختن به دلایل آنها 
در این مقال نمی گنجد) مبین این است که درحالی که کم کاری ها 
و نارسایی هایی از ســوی بعضی از بخش های دولتی وجود دارد 
چگونه مدیریت شهری به دلیل ارتباط مستقیم و تنگاتنگ با مردم 
بار اضافی را تحمل می کند و بر دوش می کشد. از قانون بلدیه که 
حدود صد ســال از عمر آن می گذرد تاکنون بیش از هفت نوبت 
اصلاحیه ها و حذفیاتی در قانون شهرداری اعمال شده که اکنون 

با بررسی عملکردها و نتایج آن، از دو منظر قابل تحلیل است.
الــف. با هر اصلاحیــه و حــذف  اختیارات مدیریت شــهری 
ساختارهای جدیدی ایجاد شــده است. به طور مثال قانون توزیع 
عادلانه آب مصوب اســفند ۶۱ مشــتمل بر ۵۲ ماده و قانون برق 
مصوب تیرماه ۱۳۴۶ که اختیاراتی در زمینه روشنایی شهرها را از 

مدیریت شهری خارج کرد.
آیین نامــه بهداشــت محیــط و قانــون دامپزشــکی موجب 

بلااثرشدن بندهای ۴ و ۱۵ از ماده ۵۵ شد.
مــواد ۱۲.۱۱ .۱۳ قانــون حفاظــت از محیط زیســت موجب 

بلااثرشدن بند ۲۰ از ماده ۵۵ شد.
قانون نظام صنفی موجب بلااثرشدن بند ۲۸ از ماده ۵۵ شد.

قوانین اصلاح تعاریف و ضوابط تقسیمات کشوری
قانون تعاریف محدوده و حریم شــهر روستا شهرک عملا یک 

فصل از قانون شهرداری را به حالت متروکه درآورد.
قانون تســهیل، قانون ارزش  افزوده نیز چنان اختلالی در روند 

امور مدیریت شهری ایجاد کرد که آثارشان قابل مشاهده است.
نگارنده قصــد تجزیه و تحلیل آثار این قوانیــن را ندارم. ولی 
نگاهی به قانون شــهرداری نشان می دهد که مقصود قانون گذار 
در زمان تصویب این قانون، اتخاذ ســازوکارهای در جهت ایجاد و 

تقویت نهاد عمومی به منظور حکمرانی محلی بوده و جامعیت 
خاصــی برای قانون شــهرداری در نظر گرفته شــده اما با هر بار 
اصلاحیه ضربه ای بر پیکره این نهاد عمومی تأثیرگذار وارد شــده 

است.
فرصت هایــی کــه در قانون مذکور جهت اداره امور شــهرها 
توسط خود مردم برای انجمن ها و شوراهای اسلامی شهرها ایجاد 
شــده، گامی مترقی برای نوآوری و افزایش فضای مشارکت های 

مردمی در عرصه های محلی است.
ب. هــر آنچه از قانون شــهرداری حذف شــده بیشــتر باعث 
شــده تصمیمات محلی به امــور ملی نزدیک تر شــده و مقیاس 
حکمرانی محلی با پشــتوانه مردم به تصمیمات ملی با پشتوانه 
دولتی بدل شــود. از بارزترین موارد می توان امور فاضلاب شهری، 
مدیریت کانال های زراعی درون شهرها، موضوع آب های سطحی، 
تأمین روشــنایی معابر، قانون ارزش افزوده و سلب اختیار شوراها، 
چگونگی برخورد با آلاینده های شهری و آلودگی شهرها را نام برد.
حــال ضرورت دارد بــا نگاهی نقادانه و  تحلیلگرانه توســط 
کارشناســان مجرب به آثار تغییرات انجام شده در حوزه مدیریت 
شــهری این نکته مهم مغفول واقع نشــود کــه نقش مدیریت 
شــهری در ایجاد اعتماد عمومی، افزایش ســرمایه اجتماعی و 
افزایش مشــارکت اجتماعی اهمیت دارد و بهتر است قبل از هر 
تغییر جدیدی توجه بیشــتری به قانون شــهرداری و حتی قانون 
شــوراها به عمل آید و در بخش هایی که نیاز روز جامعه اســت 
اصلاحاتی انجام شود. چراکه این قانون از جامعیت لازم برخوردار 
بوده و به نظر می رسد هرآنچه طی این سال ها حذف شده است، 
اگر بازگردانده شــود، مدیریت شهری قابلیت تبدیل شدن به نهاد 
حکمرانــی محلــی را دارا خواهد بود و بدین ترتیب در راســتای 
قانون اساســی، اداره امور شهرها و روســتاها توسط خود مردم 

بیشتر محقق می شود.
بدیهی اســت با روح حاکم بــر طرح جدید ارائه شــده، برای 
مدیریت شهری به عنوان مجری سیاست های کلان ملی و محلی 

و منطقه ای چالش  های جدیدی می توان متصور بود زیرا:
اولا انتظار هماهنگی به انتظار تبعیت بدون قید و شرط مبدل 
می شود و شهرداری ها تبدیل به ستادهای تابعه می شوند و نه یک 
نهاد عمومی و سازمان اجتماعی محلی. ثانیا عدم امکان تحقق 
برقراری هماهنگی امور شــهری و رعایت اصول و سیاست های 
کلان توســط شهرداری ها تناقض ســاختاری و فقدان سازوکارها 
و مســتندات و اختیارات و مســئولیت ها باعــث ناکارآمدی آنها 

می شود.
بدیهی است در چنین شرایطی در منظر عمومی، شهرداری ها 
و دولــت از کارآمــدی کافی برخــوردار نبوده و بیشــتر به عنوان 
یک بخــش خدماتی مطرح خواهند شــد تا یک نهــاد عمومی 

چندوجهی.

محمــد فاضلی: آیا آدمــی ذات بدی دارد؟ آیــا دیگران عموما 
غیرقابل اعتماد هســتند؟ آیا آدمیان موجوداتی خون ریز هستند 
کــه در طول تاریــخ خود بیش از هر موجود دیگری دســت به 
خشــونت زده اند؟ آیا آدمیان کلا موجوداتی تنبل هســتند؟ این 
ســؤالات بیان دیگری از یک مناقشــه دیرپای در فلسفه و علوم 
اجتماعی هســتند که شــاید بیــش از هر چیزی بــا تقابل بین 
دیدگاه های توماس هابز فیلســوف انگلیســی و ژان ژاک روسو 

فیلسوف سوئیسی نمایندگی شده اند. 
هابز «بدبینی که می خواســت به شــرارت سرشت بشر باور 
داشــته باشــیم» (ص. ۶۲) با نظریه وضعیت طبیعی نماینده 
پاســخ مثبت به این ســؤالات اســت. وضعیت طبیعی حالتی 
اســت که در فقــدان یک قدرت سیاســی قاهر، هر کســی در 
چارچــوب حق و تمایل خــود به دوری از مــرگ، از خود دفاع 

می کند و وضعیتی شــبیه به جنــگ «همه علیه 
همه» پدید می آید. روســو «مــردی که اعلام کرد 
که ته قلب مان همگی نیک هســتیم» (ص. ۶۲) 
در مقابــل آدمیان را موجوداتی نیک خواه و بدون 
تمایل به بروز خشونت تصویر می کرد و بدی های 
آدمــی را محصول تمــدن، مالکیــت و نابرابری 
می دانســت. روتخِــر بِرخمــان (متولــد ۱۹۸۸) 
مورخ و نویســنده هلندی (تحصیل کرده دانشگاه 
کالیفرنیــا و اوتخرخت در هلند) در کتاب «آدمی: 
یک تاریخ نویدبخش» (سال ۲۰۱۹) کتابی نوشته 

است تا با استفاده از داده های علوم مختلف – از روان شناسی و 
علوم سیاســی گرفته تا تاریخ، باستان شناسی، اقتصاد، فلسفه و 
مردم شناسی – تصویر هابزی از انسان را به چالش کشیده و به 

نفع تصویر روسویی استدلال کند. 
ســاختار کتاب بِرخمان در هــر فصل را این گونــه می توان 
توصیــف کرد: وی با ذکر داســتانی واقعی شــروع می کند. این 
داســتان در نگاه اول تصویر هابزی (ذات بد) از انسان را نشان 
می دهد. گاه محققان سرشــناس دیگری هــم این نگاه هابزی 
به داســتان را تأیید کرده انــد. آن گاه در لحظــه ای که خواننده 
می خواهد متقاعد شود که بله آدم ها همان موجودات بدذاتی 
هســتند که توماس هابز تصویر می کرد، بِرخمان از راه می رسد، 
خلل های موجود در روایت ارائه شده را برمی شمارد و شواهدی 
از بررســی های جدید یا مطالعات پیشین ارائه می کند که مؤید 
نگاه روســویی به انســان است. ســبک نگارش 
کتاب به دلیل ســاختاری که بِرخمان برای کتاب 
برگزیده و تعداد بســیار زیاد داســتان هایی که در 
فصــول مختلف گنجانده، بــرای خواننده جذاب 
است. ترکیبی از داستان های واقعی، بررسی های 
علمی که نویســنده از آنها برای کاوش در زوایای 
مختلف هر داستان اســتفاده می کند، نوعی نگاه 
پلیســی که دائم به خواننده متذکر می شــود چرا 
به این شــواهد متناقض و زوایای ناشناخته دقت 
نمی کنــی؟ و مواجه شــدن بــا ایده هایــی که در 

تضاد با عمده تصورات پیشــین خواننده درباره انســان اســت، 
جذابیت هــای زیــادی بــه کتاب می دهــد. بگذارید به ســبک 
خود نویســنده با ســؤال و ایده اصلی کتاب مواجه شــویم. آیا 
شــهروندان غیرنظامــی انگلیســی و آلمانی زیــر بمباران های 
شــدید بمب افکن های دشــمن روحیه خود را از دست دادند؟ 
آیا آنها شکســتند، به یکدیگر کمــک نکردند و به وضع طبیعی 
هابز دچار شــدند؟ آیا در جریان توفــان کاترینا در آمریکا، نظام 
اجتماعی از هم پاشید و همان گونه که برخی رسانه ها گزارش 
کردند دزدی، تجاوز و قتل ســکه رایج زندگی در بحران شــد؟ 
آیا ســربازان در جبهه های نبرد تا آخرین گلوله خود را شــلیک 
کرده و همه آنها به کشــتن دشمن فکر می کنند؟ آیا وقتی چند 
نوجوان تصادفا در یک جزیره غیرمسکون پیاده شوند (موضوع 
کتاب ســالار مگس ها)، با هم درگیر می شــوند و خشونت بروز 
می کند؟ پاســخ بِرخمان بــه همه اینها منفی اســت و ایده ای 
رادیکال را مطرح می کند: «اغلب افراد در باطن نیک هســتند». 
(ص. ۱۸) فرنس دِ وال زیست شــناس هلندی در کتابی مشهور 
استدلال کرده اســت که «تمدن فقط لفافه ای نازک است که با 
کوچک ترین تلنگر فرومی پاشــد» (ص. ۲۰) این تلنگر می تواند 
بمباران، قرارگرفتن در موقعیت قدرت، توفان کاترینا یا موقعیت 
جنگی باشــد. همین زیست شــناس در کتاب «سیاست در میان 
شمپانزه ها» نوشــته اســت «بخش های کاملی از ماکیاولی را 
می توان مســتقیما به رفتار شمپانزه ها اطلاق کرد» (ص. ۲۵۸) 
و زیست شناســان می دانند کــه ۹۹ درصد دی اِن اِی انســان با 

شمپانزه ها مشترک است. بِرخمان می خواهد این نظریه لفافه را 
به چالش بکشــد و علی رغم آنکه کتابش را «موعظه ای درباره 
نیکی ذاتی انســان» (ص. ۲۷) نمی داند ولی معتقد است «ما 
- طبق سرشــت خود، به عنوان کودک، در جزیره ای نامسکون، 
هنگام آغاز جن، هنگام وقوع فاجعه – تمایل شدیدی به سویه 
نیک خود داریــم» (ص. ۲۷). بِرخمان می خواهد خواننده اش 
را متقاعــد کند که همین نیکی انســان هوموســاپینس که «در 
دســته های بزرگ تری همزیستی می کرد، دفعات بیشتری از این 
گــروه به گروه دیگر مهاجرت می کرد» (ص. ۹۰) ســبب شــده 
است بر نئاندرتال ها که مغزهای بزرگ تری داشتند و قدرتمندتر 
بودند پیروز شود و «شرایط خشن اقلیمی آخرین عصر یخبندان 
را تاب بیاوریم چون توان همکاری را کسب کرده بودیم» (ص. 
۹۱) و همه اینها بدان دلیل بود که «انســان ها مشتاق کنار هم 
بودن و تعامل هستند» (ص. ۹۲) انسان معمولی خشن نیست 
و مقاومتی درونی در برابر کشــتن هم نوع خود دارد اما به نظر 
بِرخمان رســانه ها تصویری متفاوت از انسان ساخته اند هرچند 
«تصویــری که هالیوود ســاخته همان قدر با خشــونت واقعی 

تناظر دارد که هرزه نگاری با معاشقه مرتبط 
اســت» (ص. ۱۰۶). بِرخمان وقتی می پذیرد 
که «مردم سرشتی مهربان دارند» (ص. ۱۶۳) 
با این مشکل مواجه می شود که رخدادهایی 
نظیر آشــویتس را چگونه باید توضیح داد؟ 
دیکتاتورهایی مثل اســتالین، مائو یا پُل پوت 
را چگونه باید تبیین کرد؟ او توضیح می دهد 
که چگونه برای وقوع چنین رخدادهایی باید 
«شر را در نیکوکاری استتار کرد» (ص. ۱۹۷) و 
افراد مرتکب شر می شوند چون باور می کنند 

کــه دارند کار خوبی انجام می دهند. «عاملان باور داشــتند که 
در جبهه درست تاریخ هستند. کارخانه تبلیغات نازی... سال ها 
فرصت داشت کارش را بکند. ...فقط آن گاه بود که چیزی که به 
ذهن هم نمی آمد اتفاق افتاد» (ص. ۲۰۰). نویسنده می خواهد 
نشان دهد «قرن هاســت که فرض کرده ایم انسان ها خودخواه 
هســتند، که ما حیوانات وحشی هستیم، یا بدتر. قرن هاست که 
باور کرده ایم تمدن لفافی نازک اســت که با کوچک ترین تلنگر 
فــرو می ریزد. حال می دانیم که این دید نســبت به بشــر، و این 
طرز نگرش به تاریخ مان کاملا غیرواقعی است» (ص. ۴۱۶). او 
نمی خواهد مثل کتاب های روان شناســی زرد موعظه کند و به 
همین خاطر معتقد اســت «وظیفه اصلی ما ساختن نهادهای 
متفاوت است» (ص. ۴۱۶) نهادهایی که اجازه دهند فردگرایی 
شــدید بر زندگی غلبه نکند و زمینه ای بــرای بروز ظرفیت های 
نگاه روسویی به انسان آشــکار شود. برخمان می خواهد نشان 
دهد باور انســان به مهر و نیک خواهی قادر اســت تفکر نوینی 
بیافریند و مبنایی برای تغییرات راستین در جامعه باشد. وی بر 
اســاس همین رویکرد، ده قانون بــرای زندگی نیز ارائه می کند. 
دیدگاه هــای بِرخمــان در این کتــاب مبنای 
فلســفه اجتماعی وی و از جمله حمایت او 
از «درآمــد پایــه» (Basic income) نیز بوده 
است. کتاب «آدمی: یک تاریخ نویدبخش» را 
مزدا موحد به فارسی ترجمه کرده و فرهنگ 
نشر نو با همکاری نشر آسیم در ۵۰۴ صفحه 

منتشر کرده است.
برگ برگ، رســانه تخصصی معرفی کتاب 
اســت. برای تهیه کتــاب می توانید از طریق 

صفحه اینستاگرام برگ برگ اقدام کنید.

معرفی کتاب «آدمی: یک تاریخ نویدبخش»
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