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از مسافر تا رگ های شهر
شــرق: وقتی از حمل ونقل شــهری حرف 
می زنیــم، اغلب تصویر ســاده ای در ذهن 
شکل می گیرد: مسافری که باید از نقطه ای 
بــه نقطه دیگــر برســد. محمــد نظرپور، 
پژوهشــگر مطالعات شهری، معتقد است 
همین واژه هــای به ظاهر بی طرف، در حال 
تعریف کردن شــهر برای ما هستند؛ شهری 
که در آن انسان یا «مسافر» است یا «جریان 
ترافیــک». نظرپور با طرح این پرســش که 
اساســا هنگام صحبــت از جابه جایی چه 
مفاهیمی در ذهن فعال می شود؟ می گوید: 
نخســتین واژه ای که در ذهن بسیاری از ما 
شکل می گیرد، مسافر است. وقتی از شبکه 
حمل ونقل استفاده می کنیم، خود را مسافر 
می دانیم و جابه جایی را در قالب یک سفر 
تعریــف می کنیم. او این نگاه را صرفا زبانی 
نمی دانــد و تأکیــد می کند که ریشــه های 
 Transportation تاریخی واژه هایی ماننــد
نیز بر همین منطق استوار است: انتقال یک 
شیء از نقطه ای به نقطه دیگر. این چارچوب 
زبانی به تدریج انســان را نیــز در موقعیت 
«شــیء قابــل جابه جایی» قــرار می دهد؛ 
موجــودی که باید از A به B منتقل شــود. 
نظرپور اضافــه می کند: حتی واژه جاده نیز 
در ریشه تاریخی خود به فضایی برای انتقال 
اشــاره دارد. نتیجه این نگاه، شــکل گیری 
دانشی بوده که بیش از هر چیز بر «سرعت» 
و «کارایی جابه جایی» تمرکز دارد. او سپس 
به گذشــته شــهرها برمی گردد؛ زمانی که 
خیابان هــا هنوز صرفا مســیر عبور نبودند؛ 
خیابان ها در گذشــته فضاهایی عمومی و 
چندمنظوره بودند، کودکان بازی می کردند، 
دست فروشــان حضــور داشــتند و تعامل 
اجتماعی جریان داشــت. خیابان بخشی از 
زندگی روزمره بود، نه فقط یک مسیر. اما این 
وضعیت با ورود خودرو تغییر کرد. به گفته 
او یکی از پیامدهای مهم این تحول، افزایش 
خطر بــرای عابران و به ویژه کــودکان بود؛ 
موضوعــی که در دهه هــای ۱۹۲۰ و ۱۹۳۰ 
در آمریــکا به بحثی اجتماعــی و عمومی 
تبدیل شــد. او می گوید در آن دوره پرسش 
مهمی شکل گرفت: «خیابان متعلق به چه 
کسی اســت؟»؛ پرسشی که دیگر فقط فنی 
نبود، بلکه به منازعه ای اجتماعی و سیاسی 
تبدیل شــد. نظرپور توضیــح می دهد که با 
گسترش صنعت خودرو و پیوند آن با نفت 
و ســوخت، روایت غالب تغییر کرد؛ خودرو 
به نماد زندگی مدرن تبدیل شد و خیابان به 
فضایی برای حرکت خودروها. سایر کاربران 
باید خود را با این واقعیت تطبیق می دادند. 
در همیــن دوره بود که مهندســی ترافیک 
شــکل گرفت؛ دانشــی که هدف اولیه اش 
روان سازی حرکت خودروها بود. نتیجه این 
تغییر، تبدیــل خیابان از «فضای اجتماعی» 
به «معبر تخصصی عبور» بود. او می گوید: 
نخستین نسل مهندسان ترافیک از مهندسی 
آب الهام گرفتند. شــهر شبیه شبکه لوله ها 
دیده شــد و خیابــان ماننــد مجرایی برای 
جریان. در این نگاه، مفاهیمی مانند جریان، 
ظرفیت و گلوگاه وارد ادبیات شــهری شد. 
نتیجه روشــن بود: هرچه خیابان عریض تر، 
حرکت بهتــر. اما این منطق یک پیام پنهان 
داشــت؛ هر توقف، هر مکث و هر فعالیت 
انســانی در خیابــان، یک «اختــلال» تلقی 
می شــد. در ادامه، نظرپور به استعاره دوم 
اشــاره می کند: شهر به مثابه یک بدن زنده. 
در این تصویر، خیابان ها رگ ها و شــریان ها 
هســتند و وظیفه مدیریت شــهری، حفظ 
جریان خون یعنی ترافیک است. او می گوید 
این نگاه حتی در واژه هایی مانند «شاهراه» 
نیز دیده می شود؛ مفهومی که شهر را صرفا 
شــبکه ای برای گردش و انتقــال می بیند. 
نظرپور در بخش دیگری از ســخنانش به 
یک تناقض اشــاره می کند: تجربه نشــان 
داده افزایش ظرفیت معابر الزاما مشــکل 
ترافیــک را حل نمی کند. هر بار که ظرفیت 
ایجاد  بیشــتر می شــود، تقاضای جدیدی 
می شود. به بیان دیگر، شهرها در چرخه ای 
گرفتار می شــوند که در آن همیشه «کمبود 
ظرفیت» احســاس می شــود، بدون آنکه 
مســئله اصلی حل شده باشــد. در بخش 
پایانی، او از ضرورت بازتعریف خیابان سخن 
می گوید؛ بازتعریفی که از زبان آغاز می شود: 
اگــر خیابــان را فقط مســیر عبــور نبینیم، 
تعریف ما از انسان و شهر تغییر می کند. اگر 
خیابان اتاق نشــیمن شهر باشد یا حتی میز 
ناهارخوری، در ایــن صورت انتظار ما از آن 
فقط سرعت نیست، بلکه حضور، تعامل و 
زندگی اجتماعی است. وقتی خیابان فضای 
عمومــی واقعی تعریف شــود، اولویت ها 
تغییــر می کنــد؛ کیفیــت زندگــی، تعامل 
اجتماعی و حق استفاده همگانی به اندازه 
سرعت اهمیت پیدا می کند. این پژوهشگر 
بازاندیشی  مطالعات شــهری می گوید که 
در زبان حمل ونقل، می تواند به بازاندیشی 
در سیاست شهری منجر شود؛ سیاستی که 
به جای خودرو، انسان را در مرکز قرار دهد و 
خیابان را دوباره به یک فضای زندگی تبدیل 

کند، نه فقط یک مسیر عبور.

حمل ونقل رایگان 
سیاستی جذاب اما پرهزینه در دنیا

شرق: بحث درباره رایگان ســازی حمل ونقل عمومی، یکی از موضوعات 
پرچالش در سیاســت گذاری شــهری اســت؛ موضوعی که هم در سطح 
نظری و هم در تجربه های عملی ده ها شهر جهان آزموده شده و همچنان درباره 
کارآمــدی آن اجماع وجود ندارد. زهرا صفرلو، پژوهشــگر حمل ونقل شــهری و 
دانش آموخته مدیریت شــهری دانشگاه تهران، با اشــاره به ضرورت گفت وگوی 
عمومــی درباره این موضوع گفت: امروز در شــرایطی قرار داریم که همه ما باید 
درباره این موضوع بحث کنیم و بدانیم آیا رایگان شدن حمل ونقل عمومی اتفاقی 
مثبت اســت یا باید نســبت به پیامدهای احتمالی آن نیز حساس باشیم. بررسی 
تجربه های جهانی رایگان سازی حمل ونقل عمومی، دلایل اجرای این سیاست در 
کشورهای مختلف و درس هایی که می توان از این تجربه ها آموخت، محور اصلی 

این بحث است.
صفرلــو در ادامــه برای روشن شــدن چارچوب بحــث، به انــواع مدل های 
رایگان ســازی حمل ونقل عمومی اشــاره کــرد و گفت: در دنیا به  طــور کلی دو 
مدل اصلی وجود دارد: مدل نخســت، رایگان ســازی کامل اســت؛ یعنی تمامی 
خدمــات حمل ونقل عمومی در همه مســیرها و برای همه شــهروندان رایگان 
می شود. مدل دوم، رایگان ســازی جزئی است که اشکال مختلفی دارد؛ از جمله 
رایگان شــدن خدمات در زمان های خاص، در مناطق مشــخص یا برای گروه های 
ویژه ای از شــهروندان. او افــزود: نمونه هایــی از این سیاســت ها را در ایران نیز 
تجربــه کرده ایم؛ از رایگان شــدن خدمات در برخی مناســبت ها گرفتــه تا ارائه 
تســهیلات ویژه برای گروه هایی مانند دانش آموزان، دانشــجویان و ســالمندان. 
این نوع سیاست ها در بســیاری از کشورها نیز به صورت هدفمند اجرا می شوند. 
این پژوهشــگر حمل ونقل شــهری  درباره دلایل استقبال برخی کشــورها از این 
سیاســت توضیح داد: رایگان سازی حمل ونقل عمومی در واقع یک ابزار تشویقی 
در حوزه سیاســت گذاری حمل ونقل محسوب می شــود و برخلاف سیاست های 
محدودکننده ای ماننــد افزایش مالیات خودرو یا گران کــردن پارکینگ، رویکردی 
مثبت و جذاب برای شهروندان دارد. او چهار دسته از مهم ترین دلایل اجرای این 
سیاست در جهان را برشمرد و گفت: دلایل زیست محیطی، اجتماعی، اقتصادی و 
سیاسی از مهم ترین انگیزه های کشورها برای حرکت به سمت حمل ونقل عمومی 
رایگان اســت. در بخش زیست محیطی، صفرلو توضیح داد: حامیان این سیاست 
معتقدند رایگان شدن حمل ونقل عمومی می تواند استفاده از خودروهای شخصی 
را کاهش دهد و در نتیجه به کاهش ترافیک، مصرف سوخت و آلودگی هوا کمک 
کنــد. او در حوزه اجتماعی نیــز گفت: از نگاه مدافعان ایــن رویکرد، حمل ونقل 
رایگان می تواند دسترسی گروه های کم برخوردار به فرصت های شغلی، آموزشی، 
تفریحی و خدمات شهری را افزایش داده و به تحقق عدالت اجتماعی کمک کند. 
او درباره ابعاد اقتصادی افزود: کاهش هزینه های مرتبط با فروش و کنترل بلیت، 
صرفه جویی در مصرف سوخت، توســعه مناطق کمتر برخوردار و حتی افزایش 
جذابیت مناطق گردشگری از جمله مزایایی است که موافقان این سیاست مطرح 

می کنند.
صفرلو  دربــاره انگیزه های سیاســی گفت: در برخی موارد نیز رایگان ســازی 
حمل ونقل عمومی به عنوان یک سیاست محبوب اجتماعی در آستانه انتخابات یا 

در چارچوب برنامه های سیاسی مدیران شهری مطرح می شود.
او با اشاره به گستردگی تجربه های جهانی تأکید کرد: بیش از صد شهر در نقاط 
مختلف جهان تاکنون سیاســت حمل ونقل عمومی رایگان را به اجرا گذاشته اند. 
بنابراین این موضوع صرفا یک ایده نظری نیســت، بلکه تجربه ای است که بارها 
در مقیاس هــای مختلف آزموده شــده و اکنــون امکان ارزیابــی نتایج آن وجود 
دارد. نکتــه قابل توجه این اســت که اجرای این سیاســت محدود به یک جریان 
فکری خاص نیســت. هم کشورهایی با رویکردهای سوســیال دموکراتیک و هم 
کشــورهایی با اقتصاد بازار آزاد نمونه هایی از اجرای حمل ونقل عمومی رایگان 
را در کارنامه خود دارند. همین موضوع نشان می دهد در سطح جهانی همچنان 
بحث و مناقشــه جدی درباره مزایا و معایب این سیاســت وجود دارد. صفرلو در 
مرور تجربه های جهانی به شهر تالین، پایتخت استونی، اشاره کرد و گفت: یکی از 
مهم ترین نمونه ها، شهر تالین، پایتخت استونی است که از سال ۲۰۱۳ این سیاست 

را اجرا کرد و به نخستین پایتخت جهان با حمل ونقل عمومی رایگان تبدیل شد.
او درباره نتایج اولیه گفت: در ســال نخســت، میزان اســتفاده از حمل ونقل 
عمومی حدود ۱۴ درصد افزایش یافت. این رشد به ویژه در میان سالمندان، جوانان 
و گروه های کم درآمد بیشــتر مشاهده شد. همچنین رضایت عمومی افزایش پیدا 
کرد و دسترسی اقشــار کم برخوردار به خدمات شهری بهبود یافت. ارزیابی های 
بلندمدت نتایج متفاوتی را نشــان داد. بررسی ها حاکی از آن بود که بخش عمده 
این افزایش تقاضا ناشــی از کنار گذاشتن خودروهای شخصی نبود، بلکه بسیاری 
از کاربــران جدید پیش از آن پیــاده روی یا دوچرخه ســواری می کردند. علاوه بر 
این، بخشــی از افزایش تقاضا نیز ناشی از ایجاد سفرهای جدید بود؛ به این معنا 
که تعداد ســفرهای شهروندان بیشتر شد، نه اینکه اســتفاده از خودرو به شکل 
معناداری کاهش پیدا کند. او افزود: افزایش تعداد سفرها در نهایت فشار بیشتری 
بر شبکه حمل ونقل وارد کرد و در صورت نبود سرمایه گذاری کافی برای توسعه و 
نگهداری سیستم، کیفیت خدمات به تدریج کاهش یافت. این موضوع نارضایتی 
بخشــی از مسافران قدیمی را به همراه داشــت؛ افرادی که بیش از رایگان بودن 

خدمات، به کیفیت و کارآمدی شبکه اهمیت می دادند.
صفرلو سپس به لوکزامبورگ اشاره کرد: لوکزامبورگ در سال ۲۰۲۰ به نخستین 
کشــور جهان تبدیل شد که حمل ونقل عمومی رایگان را در سطح ملی اجرا کرد. 
این کشــور با جمعیتی حدود ۶۰۰ هزار نفر و درآمد سرانه بالا، با مشکل وابستگی 
گسترده به خودروهای شخصی و ترافیک جاده ای مواجه بود و تلاش کرد از طریق 
رایگان ســازی حمل ونقل عمومی این مسئله را مدیریت کند. اجرای این سیاست 
مزایایی همچون کاهش هزینه های شــهروندان، سهولت اســتفاده از خدمات و 
بهبود دسترسی گروه های کم درآمد را به همراه داشت، اما در این کشور نیز تغییر 
چشمگیری در الگوی سفر و کاهش استفاده از خودروهای شخصی مشاهده نشد.
به گفته او، بررســی نمونه های مختلف نشان می دهد  این سیاست در برخی 
زمینه ها دســتاوردهای قابل توجهی داشته است. مهم ترین موفقیت آن افزایش 
عدالت اجتماعی، کاهش هزینه های خانوار و تسهیل دسترسی گروه های مختلف 
به فرصت های شغلی، آموزشی و خدمات شهری بوده است. همچنین در اغلب 
موارد رضایت عمومی شــهروندان نیز افزایش یافته است. یکی از مهم ترین نقاط 
ضعف، ناتوانی این سیاســت در کاهش معنادار استفاده از خودروهای شخصی 
اســت. از ســوی دیگر، رایگان سازی بار مالی ســنگینی را بر دوش شهرداری ها و 
دولت هــا قرار می دهد؛ باری که به ویژه در کلان شــهرها و شــهرهای پرجمعیت 
جبران آن بسیار دشوار است. افزایش تقاضا برای استفاده از حمل ونقل عمومی، 
در صورت نبود ســرمایه گذاری متناســب، می تواند فشــار زیادی بر زیرساخت ها 
وارد کند و به  تدریج کیفیت خدمات را کاهش دهد. در چنین شــرایطی، شــبکه 
حمل ونقل بیش از گذشته به یارانه های دولتی وابسته می شود. صفرلو همچنین 
تأکید کرد: برخلاف تصور رایج، شواهد پژوهشی موجود تاکنون نتوانسته اند رابطه 
مستقیمی میان رایگان شدن حمل ونقل عمومی و کاهش آلودگی هوا یا مصرف 
سوخت را اثبات کنند. او یادآور شد: نخست آنکه رابطه مستقیمی میان حمل ونقل 
عمومی رایگان و بهبود شاخص های زیست محیطی اثبات نشده است. دوم اینکه 
در اغلب تجربه ها، این سیاست نتوانسته وابستگی شهرها به خودروهای شخصی 
را به شکل معناداری کاهش دهد و سوم اینکه بخش عمده تجربه های موفق در 

شهرهای کوچک و کم جمعیت رخ داده است.

نورا حســینی: وقتی جنگ آغاز می شود، نخستین تصاویر معمولا 
به ساختمان های ویران، زیرساخت های تخریب شده و جابه جایی 
جمعیت گره می خورد؛ اما به اعتقاد هوشــنگ عشایری، شهرساز 
و پژوهشگر، خسارت اصلی جنگ در لایه ای عمیق تر رخ می دهد؛ 
جایــی که اعتماد اجتماعی فرومی ریزد، شــبکه های اقتصادی از 
هم می پاشند و کسب وکارها پشت درهای بسته بقا می جنگند. او 
معتقد است در چنین شرایطی، این مردم، محله ها و سازمان های 
اجتماعی هستند که می توانند مانع فروپاشی کامل اقتصاد شوند 

و زمینه بازسازی را فراهم کنند.
جنگ تنهــا نبرد میان ارتش ها نیســت؛ نبردی اســت که در 
کوچه ها، محله ها، بازارها و حتی روابط روزمره مردم جریان پیدا 
می کنــد. در روزهایی که دولت ها زیر فشــار بحران قرار می گیرند 
و منابع محدود می شــود، بسیاری از وظایفی که پیش تر بر عهده 
نهادهای رسمی بوده، به دوش جامعه محلی می افتد. هوشنگ 
عشــایری معتقد است درک نقش مردم و سازمان های اجتماعی 
در دوران جنــگ و پســاجنگ، کلید فهم چگونگــی تاب آوری در 
شــرایط بحرانی اســت. او می گوید جنگ ها تنها زیرساخت ها را 
نابــود نمی کنند، بلکه اعتماد عمومی به بازار و کســب وکارها را 
نیز کاهش می دهند؛ موضوعی که اگر برای آن چاره ای اندیشیده 
نشود، بازسازی اقتصادی را با دشواری های جدی روبه رو خواهد 

کرد.
عشایری در تشــریح نقش ســازمان های اجتماعی در دوران 
جنگ می گوید: در بسیاری از جنگ ها مشاهده شده که انجمن های 
محلی، ســازمان های مردم نهاد، گروه های داوطلب و شبکه های 
اجتماعــی محلی عمــلا بخشــی از وظایف دولــت را بر عهده 
گرفته اند. این مجموعه ها به حفظ زنجیره تأمین کالاهای اساسی، 
توزیع منابع و حمایت از کســب وکارهای کوچک کمک می کنند. 
به گفته او، زمانی که ساختارهای رسمی دچار اختلال می شوند، 
اقتصاد محلی اهمیت دوچندان پیدا می کند. او توضیح می دهد: 
در شرایط جنگی، بسیاری از کسب وکارهای کوچک تنها به واسطه 
همــکاری مردم و اشــتراک گذاری منابع به فعالیــت خود ادامه 
می دهند. همین همکاری های محلی است که از فروپاشی کامل 
اقتصاد جلوگیری می کند و امکان حفظ اشتغال را فراهم می آورد. 
عشایری معتقد است آنچه در ظاهر اقدامی ساده به نظر می رسد، 
در واقــع پایه اصلی بازســازی آینده اســت. او می گوید: اعتماد 
اجتماعی ســرمایه ای اســت که در روزهای پس از جنگ ارزش 
آن از بســیاری از منابع مالی بیشتر می شود. اگر این سرمایه حفظ 
شود، امکان احیای اقتصاد نیز وجود خواهد داشت. این پژوهشگر 
بــرای توضیح دیدگاه خود به نمونه های تاریخی اشــاره می کند؛ 
نمونه هایی که نشان می دهد چگونه جوامع محلی توانسته اند از 

دل بحران، مسیر بازسازی را آغاز کنند.
عشــایری می گوید پس از پایان جنگ جهانی دوم، شهر برلین 
با ویرانی گســترده مواجه بود، اما همین شــبکه های اجتماعی و 
گروه های محلــی بودند که زمینه احیای اقتصاد را فراهم کردند. 
او توضیح می دهد: در سال های پس از جنگ، مردم با ابتکارهای 
محلــی، تعمیرگاه های مشــارکتی و کســب وکارهای کوچک را 
راه اندازی کردند. همین فعالیت ها بعدها به بخشــی از آن چیزی 
تبدیل شد که از آن به عنوان معجزه اقتصادی آلمان یاد می شود. 
بــه اعتقاد او، مهم ترین درس تجربه آلمان این بود که بازســازی 
اقتصادی صرفا با سرمایه و بودجه دولتی محقق نمی شود، بلکه 

نیازمند اعتماد، مشارکت و شبکه سازی اجتماعی است.
عشــایری سپس به تجربه بوســنی و هرزگوین اشاره می کند؛ 
کشوری که پس از جنگ داخلی با شکاف های عمیق اجتماعی و 
اقتصادی روبه رو شد. او می گوید: در بوسنی، تعاونی های محلی و 
سازمان های اجتماعی نقش مهمی در بازگرداندن مردم به چرخه 
تولید داشتند. بسیاری از کســب وکارهای کوچک با حمایت های 
مردمی و ســازمان های غیردولتی شکل گرفتند و همین موضوع 

بــه احیای اقتصاد محلی کمک کرد. اما از نگاه او، شــاید یکی از 
مهم ترین نمونه ها رواندا باشد؛ کشوری که پس از نسل کشی سال 

۱۹۹۴ تقریبا با نابودی بخش بزرگی از اقتصاد خود مواجه شد.
عشایری توضیح می دهد: در رواندا، زنان، تعاونی های محلی 
و شــبکه های اجتماعی نقش تعیین کننده ای در بازسازی اقتصاد 
ایفــا کردند. وام های خرد، کســب وکارهای کوچک و مشــارکت 
محلی باعث شــد کشــوری که در آستانه فروپاشــی کامل قرار 
داشــت، مسیر رشــد اقتصادی را دوباره آغاز کند. او معتقد است 
بســیاری تصور می کنند پایان جنگ به معنای پایان بحران است، 
در حالی که چالش های اصلی تازه از همان نقطه آغاز می شوند. 
او می گوید: دوران پســاجنگ معمولا با بیکاری گســترده، کمبود 
سرمایه، مهاجرت، آســیب های روانی و کاهش اعتماد اجتماعی 
همراه اســت. در چنین شرایطی، اگر جامعه محلی فعال نباشد، 
بازسازی اقتصادی بسیار کُند و پرهزینه خواهد بود. عشایری تأکید 
می کند که آموزش مهارت های جدید، حمایت از کســب وکارهای 
خرد، ایجاد تعاونی ها و اســتفاده از ظرفیت محله ها از مهم ترین 
ابزارهای عبور از این مرحله اســت. او معتقد اســت اگرچه پایان 
جنگ می تواند آغازی برای بازســازی باشــد، اما در عمل جامعه 
بــا مجموعــه ای از بحران هــای درهم تنیــده روبه رو می شــود؛ 
بحران هایی که هر کدام می توانند روند احیای اقتصادی را مختل 
کنند. او می گوید: تجربه کشــورهای مختلف نشان می دهد پس 
از جنگ معمولا با چند مســئله مشترک مواجه هستیم؛ بیکاری، 
مهاجرت، ساخت وســاز غیرمجــاز، ناترازی انــرژی، کمبود آب، 
سوءتغذیه و در نهایت کاهش سرمایه اجتماعی و اخلاق عمومی. 
به اعتقاد او، حل این مشکلات از مسیر برنامه های کاملا متمرکز و 
دولتی به تنهایی ممکن نیست و باید ظرفیت های محلی و مردمی 
به میدان بیایند. عشــایری معتقد اســت بیکاری یکی از نخستین 
پیامدهای جنگ اســت؛ پدیده ای که نه تنها معیشت خانوارها را 
تهدید می کند، بلکه زمینه ساز گسترش فقر و آسیب های اجتماعی 
نیز می شــود. او توضیح می دهد: در بســیاری از کشورها پس از 
جنگ، بخشــی از مشــاغل از بین می روند، سرمایه گذاری کاهش 
می یابــد و مهاجرانی که به شــهرها بازمی گردند، بــا بازار کاری 
مواجه می شوند که ظرفیت جذب آنها را ندارد. به گفته او، تجربه 
رواندا نشــان داده اســت که تعاونی های محلی می توانند نقش 
مهمــی در جذب نیروی کار ایفا کنند. عشــایری می گوید: مدیران 
محلی و شــوراهای محله باید بتوانند ظرفیت های هر منطقه را 
شناسایی کنند. راه اندازی کارگاه های کوچک تولیدی، تعاونی های 
خدماتی و مشــاغل خرد می تواند بخشــی از مشــکل بیکاری را 
حل کند. او معتقد اســت حتی صندوق های محلی با مشــارکت 
دولت، کارفرمایان و مــردم می توانند در دوره گذار، نقش مکمل 

بیمه های حمایتی را ایفا کنند. موضوع دیگری که عشایری بر آن 
تأکید دارد، مهاجرت های گسترده پس از جنگ است. او می گوید: 
وقتی امنیت، اشــتغال و خدمات عمومی کاهــش پیدا می کند، 
بخشــی از جمعیت ناچار به مهاجرت می شود. این مهاجرت ها 
نه تنها مناطق مبدأ را تضعیف می کند، بلکه فشــار ســنگینی بر 
شــهرهای مقصد وارد می آورد. به باور او، محله ها می توانند به 
عاملی برای حفظ جمعیت و بازگشــت مهاجران تبدیل شــوند. 
اگر فرصت های شــغلی، خدمات اجتماعی و حس تعلق محلی 
تقویت شود، بســیاری از افراد ترجیح می دهند در همان منطقه 
زندگی و فعالیت کنند. تجربه بوســنی نشــان داد که شــوراهای 
محلی نقش مهمی در بازگشــت بخشی از مهاجران ایفا کردند. 
او بر ایجاد شبکه های محلی حمایت اجتماعی و همچنین ارائه 
خدمات روان شناختی برای کاهش آسیب های ناشی از مهاجرت 
تأکید می کند. به گفته این پژوهشــگر، یکــی از تبعات رایج جنگ 
و بحران های اقتصادی، رشد ساخت وسازهای غیرمجاز است. او 
می گوید: وقتی مســکن کمیاب و گران می شود و نظارت کاهش 
پیدا می کند، ساخت وسازهای بی ضابطه افزایش می یابد. این روند 
در بلندمدت می تواند مشــکلات جدی شــهری و زیست محیطی 

ایجاد کند.
عشایری معتقد است ساکنان هر محله بهترین ناظران توسعه 
شهری هستند. اگر شوراهای محلی در فرایند برنامه ریزی شهری 
مشارکت داشته باشند و تعاونی های مسکن تقویت شوند، بسیاری 
از ساخت وسازهای غیرمجاز می تواند به مسیر قانونی هدایت شود. 
به اعتقاد او، تجربه کشــورهای اروپایی پس از جنگ جهانی دوم 
نشان داده که مشارکت مردم در ساماندهی ساخت وسازها، نتایج 
موفقی به همراه داشته است. عشــایری بحران آب و انرژی را از 
مهم ترین چالش های دوران پساجنگ می داند.  او می گوید: جنگ 
معمولا زیرســاخت های حیاتی را تخریب می کند. از طرف دیگر 
افزایش مصرف، تغییرات اقلیمی و کمبود منابع باعث می شــود 
تأمین آب و انرژی دشــوارتر شــود. به باور او، راه حل این مسئله 
صرفا در پروژه های کلان خلاصه نمی شــود. او توضیح می دهد: 
محله ها می توانند در مدیریت مصرف نقش تعیین کننده ای داشته 
باشــند. از مخازن مشترک ذخیره آب گرفته تا سامانه های کوچک 
انرژی خورشــیدی، همه این اقدامات می تواند بخشی از فشار بر 

شبکه های اصلی را کاهش دهد.
عشایری معتقد است یکی از مهم ترین مزیت های این رویکرد، 
افزایــش خودکفایــی محلی و کاهــش آســیب پذیری در برابر 

بحران های آینده است.
گزارش کامل را در سایت شرق بخوانید 

شرق: تهران بار دیگر به سراغ زیر زمین رفته است؛ مدیران شهری از بازنگری در طرح تفصیلی، توسعه 
فضاهای زیرسطحی و حتی استفاده از مترو برای خدمات امدادی سخن می گویند. استفاده از فضاهای 
زیرزمینی تهران ایده تازه ای نیست؛ روزگاری از زیرزمینی شدن برخی از میدان های تهران مانند هفت تیر، 
ونک، نهضت تونل سازی و... سخن می گفتند، اما با تغییر مدیریت شهری این پرونده بسته شد. در سال 
۹۷ شهرداری تهران مطالعاتی برای زیر زمین تهران انجام داد، گزارشی که می خواست برای نخستین  
بار به این پرسش پاسخ دهد که زیر زمین تهران چگونه باید از وضعیت «تداخل و بی نظمی زیرساختی» 
خارج شــده و به یک نظام برنامه ریزی شده تبدیل شــود. این گزارش، نتیجه مجموعه ای از مطالعات 
دهه ۹۰ شــهرداری تهران بود؛ دوره ای که در آن بحث هایی مانند تاب آوری شــهری، مدیریت بحران، 
پدافند غیرعامل، توســعه حمل ونقل ریلی و کمبود زمین شــهری، همگی به طور هم زمان فشار خود 
را بر نظام برنامه ریزی تهران وارد کرده بودند. در این گزارش، مســئله اصلی تهران نه کمبود «فضای 
زیرزمینی»، بلکه نبود «مدیریت یکپارچه زیر زمین» تعریف شــده بود. در این ســند تأکید شده بود که 

شبکه زیرســطحی تهران شامل مجموعه ای گسترده و درهم تنیده از 
مترو، تونل ها، شبکه آب و فاضلاب، تأسیسات شهری، قنوات، گسل ها 
و فضاهای ساخته شــده و طبیعی است که بدون یک نقشه واحد، در 
حال توسعه و تداخل هستند. بر همین اساس، گزارش پیشنهاد می کرد 
که پیش از هرگونه توسعه جدید، باید «وضع موجود زیر زمین تهران» 
به صورت کامل شناســایی، مستندســازی و در قالب یک پایگاه داده 
یکپارچه (SDI) ثبت شود؛ پایگاهی که تمام لایه های زیرزمینی شهر 
را از نظر مکانی، فنی و کارکردی در یک ساختار واحد گرد هم بیاورد. 
یک مسیر پنج مرحله ای برای تدوین طرح جامع فضاهای زیرسطحی 

پیشــنهاد می کرد: نخست، شناخت و تعریف فضاهای زیرســطحی؛ دوم، تدوین طرح راهبردی؛ سوم، 
تعیین اصول طراحی؛ چهارم، انتخاب مشاور و ساختار اجرائی؛ و پنجم، ایجاد سازوکارهای بین رشته ای 

برای هماهنگی میان نهادهای مختلف.
این گزارش فضاهای زیرسطحی را به عنوان بخش هایی از شهر تعریف می کرد که در ترازهای منفی 
زمین قرار دارند و می توانند کاربری های متنوعی داشــته باشند؛ از حمل ونقل و خدمات شهری گرفته 
تا مدیریت بحران، پناهگاه ها، انبارها و حتــی کاربری های نظامی و تاریخی. در این مطالعه، فضاهای 
زیرزمینی بر اساس چند معیار دسته بندی شده بودند؛ از نظر کارکرد شامل شبکه تأسیسات شهری، مترو 
و حمل ونقل عمومی، فضاهای خدماتی، پارکینگ ها، فضاهای عمومی زیرزمینی، انبارها، مراکز مدیریت 

بحران و بخش هایی از کاربری های نظامی و میراث تاریخی مانند قنوات.
از نظــر عمق، این فضاها از لایه های کم عمق مانند فضاهای خدماتی و پارکینگ ها (در حدود ۱۰ تا 
۲۰ متر) آغاز می شــد و تا لایه های عمیق تر شــامل مترو، تونل ها و زیرساخت های حیاتی (تا ده ها متر 
و حتــی بیش از آن) ادامه پیــدا می کرد. از نظر مقیاس هم از پروژه های نقطه ای مانند یک پارکینگ یا 
ایستگاه  تا شبکه های گسترده شهری مشابه شهرهای زیرزمینی در شرق آسیا و اروپا. مطالعه دهه ۹۰ 

شهرداری تهران، توسعه زیرزمینی را صرفا یک ابزار فنی نمی دید، بلکه آن را بخشی از تحول در الگوی 
شهرسازی معرفی می کرد.

در این نگاه، ســه مفهوم کلیدی مطرح بود. نخست، توســعه میان افزا که به استفاده از فضاهای 
خالی و به ویژه زیر زمین برای جلوگیری از گســترش افقی شــهر اشــاره دارد. دوم، شهر فشرده که بر 
افزایش بهره وری از زمین موجود تأکید می کند. سوم، تاب آوری شهری که زیر زمین را به عنوان بستری 
برای مدیریت بحران، پناهگاه و مســیرهای امن در شرایط اضطراری تعریف می کند. در بخش دیگری 
از این مطالعه، تجربه ۱۵ شهر جهان بررسی شده بود؛ شهرهایی که هر یک به دلایل متفاوت، توسعه 

زیرزمینی را به یک سیاست شهری تبدیل کرده اند.
در هلســینکی، توسعه زیرزمین برای آزادسازی سطح شــهر و استفاده بهینه از سنگ بستر سخت 
برنامه ریزی شــده اســت. در مســکو، مترو نه فقط سیســتم حمل ونقل، بلکه پناهگاه ضداتمی برای 
میلیون ها نفر است. در توکیو، توسعه زیرزمینی پاسخی به کمبود زمین و خطرات طبیعی مانند زلزله و 
سیل بوده است. مونترال و تورنتو شبکه های گسترده پیاده رو و مراکز 
تجاری زیرزمینی ایجاد کرده اند و در پاریس، بخشــی از کاربری های 
موزه لوور برای حفظ بافت تاریخی به زیر زمین منتقل شــده است. 
در همه این نمونه ها، یک نکته مشترک دیده می شود: زیر زمین دیگر 

حاشیه شهر نیست، بلکه بخشی از ساختار اصلی آن است.
اگرچه این مطالعات در سطح سیاست گذاری اجرائی متوقف یا 
کم رنگ شــد، با این حال، در ماه های اخیر دوباره این ایده به شکل 
جدی به دســتور کار مدیریت شهری بازگشته اســت. بازنگری در 
طرح تفصیلی تهران، طرح تفصیلی زیرزمینی، توسعه پارکینگ ها، 
فضاهای پناهگاهی و استفاده از مترو برای کاربری های جدید، نشانه هایی از همین بازگشت است. در 
کنار این تحولات، پروژه اتصال بیمارســتان امام خمینی(ره) به ایستگاه مترو مدافعان سلامت، یکی از 
نمونه های حرکت تهران به ســمت استفاده چندمنظوره از زیر زمین است. این پروژه قرار است امکان 
انتقال مستقیم بیماران از شبکه مترو به بیمارستان را فراهم کند؛ اقدامی که در شرایط بحران، زلزله یا 

ترافیک سنگین، می تواند نقش یک مسیر جایگزین حیاتی را ایفا کند.
در این نگاه، مترو از یک سیســتم حمل ونقل صرف خارج شــده و به بخشی از شبکه امداد شهری 
تبدیل می شود؛ تغییری که دقیقا در امتداد همان رویکردی قرار دارد که در مطالعات دهه ۹۰ شهرداری 

تهران به آن اشاره شده بود: تبدیل زیر زمین به یک لایه فعال از خدمات شهری.
مدتی پیش هم  مطهر محمدخانی، ســخنگوی شــهردار تهران، به یکی از رسانه ها گفته بود که 
شــهردار تهران به معاونت شهرســازی مأموریت داده تا بخشــی از طرح تفصیلی و طرح تفصیلی 
زیرزمینی شــهر تهران بازنگری شــود. هدف از این بازنگری، «جانمایی و لکه گذاری بخش هایی برای 

فعالیت های نظامی در چارچوب پدافند غیرعامل» است.
گزارش کامل را در سایت شرق بخوانید 

بررسی نقش مردم و سازمان های اجتماعی در عبور از بحران

شهر بی اعتماد
خبر گزارش

بازگشت یک ایده قدیمی برای پایتخت
زیر زمین، آینده تازه تهران
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