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خالی نیستجای دوچرخه در شهرهای ما 

جای دوچرخه در شهر ما خالی نیست؛ 
ما انباری از دوچرخه های متروک داریم که 
سال ها زیر آفتاب و باران اند. جای دوچرخه 
در شــهرهای ما خالی نیست؛ ما کیلومترها 
مسیر دوچرخه در شهر داریم که در تصرف 
در  موتورسیکلت هاســت.  و  خودروهــا 
سال های اخیر بارها درباره ضرورت توسعه 
سامانه های  راه اندازی  و  دوچرخه ســواری 
دوچرخه اشتراکی در شــهرها سخن گفته 
شده ؛ اما واقعیت آن است که مسئله اصلی 
شهرهای ما، کمبود دوچرخه یا حتی کمبود 
زیرســاخت فیزیکی نیســت. اگر با نگاهی 
دقیق تر به شهر بنگریم، مشاهده می کنیم که 
انباری از دوچرخه های متروک در شهرمان 
وجود دارد؛ دوچرخه هایی که ســال ها زیر 
آفتاب و باران رها شــده   و از چرخه استفاده 
خارج شــده اند. از ســوی دیگر، بسیاری از 
کلان شــهرهای ما (به ویژه تهــران) دارای 
کیلومترها مســیر ویژه دوچرخه هســتند، 
ولی این مســیرها در عمل توسط خودروها 
و موتورســیکلت ها اشغال شــده و کارکرد 
اصلی خود را از دســت داده انــد. بنابراین 
جای دوچرخه در شــهر خالی نیست، بلکه 
آنچه غایب است، نگرشی صحیح، منسجم 
و هم پیوند نســبت به «نقــش دوچرخه در 
شبکه حمل ونقل شهری» است. دوچرخه 
اشــتراکی زمانی می تواند موفق باشــد که 
بخشی از یک سیاســت جامع برای ارتقای 
کیفیت زندگی شهری تلقی شود. در چنین 
رویکردی، دوچرخه نه یک وسیله تفریحی، 
بلکه ابزاری کارآمد برای جابه جایی روزمره 
شهروندان به شمار می رود. تجربه بسیاری 
از شــهرهای موفق جهان نشان داده است 
 توسعه دوچرخه اشتراکی بدون یکپارچگی 
با ســایر مدهای حمل ونقل، بدون تأکید بر 
ضرورت استفاده، بدون تأمین ایمنی مسیرها 
و بدون حمایت نهادهای شــهری و مطالبه 

اجتماعی به نتیجه مطلوب نخواهد رسید.
یکــی از مهم ترین ابعاد ایــن موضوع، 
توجه به نیازهای بانوان در شــهر اســت. 
دوچرخــه می توانــد ابــزاری مؤثــر برای 
افزایش دسترسی، اســتقلال و تحرک زنان 
در فضاهای شــهری باشــد  (که متأسفانه 
این نگرش صرفا برای موتورسیکلت حاکم 
اســت)؛ اما این امر مســتلزم فراهم شدن 
شــرایطی ایمن و مناســب است. هنگامی 
که مســیرهای دوچرخه در تصرف وسایل 
نقلیه موتوری قرار دارند یا امنیت و آسایش 
کاربران تأمین نمی شــود، طبیعی است که 
بخش بزرگی از جامعه تمایلی به استفاده 
از این شــیوه حمل ونقل نداشــته باشد. از 
ایــن رو، موفقیــت ســامانه های دوچرخه 
اشتراکی بیش از هر چیز به ایجاد محیطی 
امن و قابل اعتماد و ســهولت بهره برداری 
بــرای تمامی شــهروندان، به ویــژه بانوان، 
وابســته اســت. در مقابــل، در ســال های 
گذشته شــاهد افزایش گرایش شهروندان 
به استفاده از موتورســیکلت بوده ایم. این 
رونــد اگرچــه در ظاهر پاســخ گوی نیاز به 
جابه جایی ســریع در شــهرهای پرترافیک 
اســت، ولی پیامدهــای درخــور توجهی 
آلودگی هوا،  افزایش تصادفــات،  از جمله 
آلودگــی صوتــی و کاهش ایمنــی معابر 
شهری را به همراه دارد. گسترش استفاده 
از موتورســیکلت به ویژه در سفرهای کوتاه 
آن  نشان دهنده  شــهری (درون محله ای)، 
اســت که دوچرخه هنوز نتوانسته جایگاه 
واقعــی خود را در نظام حمل ونقل شــهر 
پیــدا کند. واقعیــت این اســت که بخش 
درخور توجهی از ســفرهای درون شهری، 
به خصوص در محلات و برای فواصل کمتر 
از پنج کیلومتر، به راحتی با دوچرخه قابل 
انجام است. این مســافت ها از نظر زمانی 
و انــرژی کاملا بــا قابلیت هــای دوچرخه 
ســازگار هســتند. با این حال، در بسیاری از 
محلات شــهری، تراکم بــالای خودروها و 
موتورسیکلت ها نه تنها استفاده از دوچرخه 
را دشوار کرده، بلکه حضور آن را در معابر 
به حاشیه رانده است. از سوی دیگر، سهم 
دوچرخه در ســفرهای شهری کشور هنوز 
نامشخص و در عمل بسیار ناچیز است. نبود 
آمار دقیق و پایش مستمر، برنامه ریزی برای 
توســعه این شیوه حمل ونقل را با دشواری 
مواجه کرده اســت. راه اندازی سامانه های 
دوچرخه اشــتراکی می تواند فرصتی برای 
بازگردانــدن دوچرخــه به زندگــی روزمره 
شهروندان باشــد؛ اما موفقیت این طرح ها 
در گرو تغییر نگرش مدیران شــهری، ایجاد 
مطالبــه اجتماعی، تأمین ایمنی و حفاظت 
از زیرساخت ها ست. تنها در چنین شرایطی 
می توان انتظار داشــت که دوچرخه از یک 
عنصر حاشــیه ای به بخشی مؤثر از شبکه 

حمل ونقل پایدار شهری تبدیل شود.

تأملی انتقادی بر گفت وگوی پیروز حناچی با روزنامه «شرق»
شهرسازی غایب، مسئله ای فراتر از «شهرفروشی»

 گفت وگوی دکتر پیروز حناچی با «شرق» را باید جدی گرفت؛ نه از آن 
جهــت که همــه مطالب آن تازه یــا محل توافق اســت، بلکه چون 
بخشــی از مناقشه قدیمی و حل نشده تهران را دوباره در برابر افکار عمومی 
قرار می دهد: چرا تهــران، با وجود چند دهه تجربــه برنامه ریزی، همچنان 
گرفتار تراکم فروشی، تصمیمات موردی، پروژه گرایی، ترافیک، آلودگی، بحران 

آب و فرسایش کیفیت زندگی است؟
حناچی در این گفت وگو از «شهرفروشــی» ســخن می گوید و بر کاهش 
وابســتگی شهرداری به درآمدهای ساخت وساز، تقویت حمل ونقل عمومی، 
توجه به قلمرو عمومی، بازآفرینی بافت های تاریخی و ارتقای کیفیت زندگی 
تأکیــد می کند. این گزاره ها قابل دفاع  هســتند، با این حال، پرسشــی بنیادی 
باقی اســت: اگر بخش مهمی از مســائل تهران به تصمیمات شهرســازی 
بازمی گردد، چرا خود «شهرسازی» و «شهرسازان» در فرایند تصمیم گیری تا 
این اندازه غایب اند؟ حتی در مناصب کلیدی مدیریت شهری دوره های ایشان 

نیز این حضور به اندازه انتظار محقق نشد؛ سنتی که متأسفانه ادامه دارد.
هسته دیدگاه حناچی را می توان چنین خلاصه کرد: شهر باید برای زندگی 
مردم اداره شــود، وابستگی شــهرداری به تراکم و فروش ظرفیت های شهر 
کاهش یابد، منافــع عمومی و عدالت فضایی بر منافــع پروژه ای غلبه کند، 
ســرمایه گذاری در خدمت کیفیت شهر باشد، شــهردار مدیری استراتژیست 
باشــد، کمیســیون ماده ۵ ابزار اصلاح و انعطاف برنامه باشد  نه تولید تراکم 
و درآمــد و تصمیمات شهرســازی با اتکا بر  تخصــص و توجه به پیامدهای 

بلندمدت اتخاذ شوند.
مسئله تهران فقط «شهرفروشی» نیست

«شهرفروشی» بخشی از بحران تهران را توضیح می دهد، اما تمام مسئله 
نیســت. اگر آن را به وابســتگی منابع مالی شــهر به تراکم، تغییر کاربری و 
ارزش افزوده ساخت وساز نسبت دهیم، باید پرسید این سازوکار چگونه شکل 
گرفته و چرا دهه ها ادامه یافته اســت؟ پاســخ را نمی توان در عملکرد یک 
شهردار یا یک نهاد مشخص جست وجو کرد. با ساختاری نهادی و اقتصادی 
مواجه هســتیم کــه در آن زمیــن، ارزش افزوده، تراکم، درآمد شــهرداری و 

سرمایه گذاری ساختمانی به یکدیگر گره خورده اند.
مســئله واقعــی تهــران، غلبه منطــق ارزش زمیــن و پروژه بــر منطق 
برنامه ریزی شهری است. تا زمانی که این رابطه اصلاح نشود، حتی با حذف 
واژه «شهرفروشی»، همان منطق می تواند در قالب تغییر کاربری، پروژه های 
بزرگ مقیاس، واگذاری ظرفیت های توسعه و توافقات موردی بازتولید شود.

غایب بزرگ: شهرساز
در بحث درباره تراکم، کمیســیون ماده ۵، حمل ونقــل، فضای عمومی، 
بازآفرینی و آینده تهران، کمتر پرســیده می شــود چه کســی باید این روابط 
پیچیده را در قالب یک نظام فضایی منســجم ترجمه کند؟ پاســخ روشــن 
است: شهرساز؛ نه شهرساز به معنای کلیشه ای، بلکه متخصصی که رابطه 
میان اقتصاد، جامعه، زمین، محیط  زیست، حمل ونقل، زیرساخت، خدمات و 

ساختار فضایی شهر را بفهمد و به چارچوب تصمیم گیری تبدیل کند.
مشکل آنجاست که در ســاختار مدیریت شهری ایران، شهرساز اغلب به 
«تهیه کننده طرح» تقلیل یافته است. شهرساز، آینده شهر را چنان مینیاتوری 
پرنقش ونگار بر نقشه می آراید، اما دیگران، با اتکا بر  روابط، قدرت مدیریتی و 
منافع سرمایه گذاری، هر یک دستی در این نقش می برند و سهم خویش را از 
ارزش آینده شهر برمی گیرند. او متخصصی است که مطالعه می کند و طرح 
می دهد، اما الزاما در جایی که تصمیم واقعی درباره شــهر گرفته می شــود، 
حضور تعیین کننده ندارد. در چنین شــرایطی، طرح جامع به حاشــیه رانده 
می شود، کمیســیون ماده ۵ به عرصه تصمیمات موردی تبدیل می شود و با 
اخذ چهار رأی از هفت رأی اعضای کمیســیون پروژه های موردی مصلحتی 
 یا خلاف صــواب آرام آرام جای برنامه را می گیرند. بحران عمیق تر، تضعیف 
جایگاه برنامه ریزی شهری و کنار گذاشته شدن آن از متن تصمیم گیری است.

طرح جامع و کیفیت زندگی
سال هاســت درباره ضعف و قدیمی شــدن طرح هــای جامع و تفصیلی 
تهران و فاصله میان طرح و واقعیت شهر سخن می گوییم، اما کمتر از ریشه 
نهادی این ضعف پرســیده ایم. طرح جامع آنگاه بی اثر می شود که تصمیم 
موردی جای تصمیم برنامه ای را بگیرد، پروژه بر ساختار فضایی پیشی بگیرد 

و شهرسازی از متن تصمیم گیری به حاشیه رانده شود.
پیروز حناچی بر «کیفیت زندگی» تأکید می کند. این تأکید درســت است، 
اما کیفیت زندگی باید به شــاخص، برنامه و نظام پایش تبدیل شود. اگر قرار 
است تراکم افزایش یابد، باید روشن باشد شبکه معابر، مترو، مدرسه، فضای 
ســبز، آب و فاضلاب توان پذیرش بارگذاری جدید را دارند یا نه. اگر پروژه ای 
بزرگ مقیاس شکل می گیرد، باید نسبت آن با ساختار فضایی، عدالت فضایی، 
محیط  زیست و حمل ونقل سنجیده شود. در کمیسیون ماده ۵ نیز باید روشن 
شــود چه منفعتی برای شــهر ایجاد و چه هزینه ای به شــهروندان تحمیل 

می شود.
کمیسیون ماده ۵؛ انعطاف یا عبور از برنامه؟

کمیســیون مــاده ۵ باید محــل انعطاف هوشــمندانه برنامــه در برابر 
تحولات واقعی شهر باشد، نه مسیری برای عبور از برنامه. انعطاف پذیری با 
بی قاعدگی تفاوت دارد. اگر هر پرونده بتواند با استناد به شرایط خاص قواعد 
عمومی شــهر را دگرگون کند، اســتثنا جای قاعده را می گیرد و برنامه قدرت 

هدایت کنندگی خود را از دست می دهد.
از «شهرفروشی» تا «فروش آینده شهر»

شــاید برای فهم بحران تهران نیازمند مفهومی دقیق تر باشــیم. مسئله 
فقط فروش زمین یا تراکم نیست؛ گاهی آنچه مصرف می کنیم، ظرفیت آینده 
شهر است. ظرفیت شــبکه معابر، مترو، حمل ونقل عمومی، آب، خدمات و 
محیط  زیســت محدود اســت. هر بار که بارگذاری جدید بدون سنجش این 
ظرفیت ها تحمیل می شــود، بخشــی از امکان زیســت آینده شــهر مصرف 
می شــود. نباید هزینــه اداره امروز تهران را از جیــب ظرفیت های فضایی و 
زیســت محیطی فردای آن پرداخت کرد. وظیفه شهرســاز، ســنجش نسبت 

میان ظرفیت توسعه و زیست پذیری شهر است.
تهران پروژه کم ندارد، انسجام کم دارد

تهران از کمبود پروژه رنج نمی برد، از کمبود انســجام میان پروژه ها رنج 
می برد. مســئله این اســت که چه کســی تعیین می کند کدام پروژه، کجا، با 
چه مقیاســی و با چه پیامدهایی اجرا شود. مدیریت شهری موفق باید میان 
پروژه و برنامه، سرمایه گذاری و منافع عمومی، توسعه و محیط  زیست رابطه 
برقرار کند. مجموعه ای از پروژه های درســت الزاما شهر درستی نمی سازد. 

شهرسازی یعنی دیدن «کل» در میان «اجزا».

در گفت وگو  با دکتر نیما داداش زاده، دانشیار حمل ونقل شهری، دانشگاه هادرزفیلد انگلستان مطرح شد

شهر علیه دوچرخه
یادداشت یادداشت

شهرشهر

از نگاه شما، در کشورهای درحال توسعه، چه عواملی بر پذیرش   �
و استفاده از دوچرخه های اشتراکی تأثیرگذارند؟

ما این عوامل را در ســه دســته کلی بررســی کردیم: عوامل 
جمعیت شناختی (مانند: سن، جنسیت و درآمد)، عوامل فرهنگی-
اجتماعی و چالش های زیرســاختی. هنجارهــای اجتماعی، نگاه 
خانــواده و فرهنگ عمومی نقش مهمــی دارند. با مطالعه ما در 
یکی از شــهرهای ایران مشخص شــد که بانوان تمایل زیادی به 
استفاده از این سیستم دارند، اما بیشتر نگران مزاحمت های کلامی 
یا فیزیکی در فضاهای عمومی هستند؛ درحالی که در زمینه ترس 
از تصــادف، تفاوت چندانی بین درک خطر در مردان و زنان وجود 
نداشت. به طور کلی تر، جنسیت یکی از مهم ترین تعیین کننده های 
این رفتار به شــمار می رود؛ یافته های ما نشان می دهد در صورت 
اجرای برنامه های دوچرخه سواری عمومی مبتنی بر برابری و ایجاد 
تغییرات دوچرخه محور در سیاســت گذاری و برنامه ریزی شهری، 
پتانســیل بالایی برای پذیرش این ســامانه ها از سوی بانوان وجود 
دارد. این یافته با نتایج مطالعه دیگری که اخیرا در کشورهای دیگر 
انجام دادیم نیز هم راستاست؛ در آن پژوهش نیز مشخص شد که 
زنان و افرادی که با محدودیت حرکتی یا شــرایط سلامتی خاصی 
مواجه اند، ترجیح بیشتری به استفاده از دوچرخه های برقی نسبت 

به دوچرخه های معمولی نشان می دهند.
باتوجه  بــه اینکه گاهی شــهروندان حتی در صــورت وجود   �

زیرساخت ها از این سامانه ها اســتقبال نمی کنند، ریشه این عدم 
تمایل چیست؟

بــرای ارائه هرگونه راهکار، ابتدا باید ریشــه عدم اســتفاده را 
به درستی بشناســیم. مطالعات نشــان می دهد که درصد بالایی 
از افــراد جامعــه اصلا از وجود چنین سیســتمی در شــهر خود 
بی اطلاع هســتند. عــلاوه بر این، عواملی همچون نبود ایســتگاه 
در نزدیکــی مقاصد پرتــردد، مانند: مراکز خرید، بیمارســتان ها یا 
دانشــگاه ها، فقدان زیرساخت های ایمن و نداشتن اعتمادبه نفس 
کافی برای دوچرخه سواری در خیابان های شلوغ، از موانع اصلی 
به شــمار می روند. بحث ســواد دیجیتال نیز یکی از چالش های 
پنهان اما بســیار مهم اســت. برای نمونه، افراد سالمند یا کسانی 
که با نرم افزارهای تلفن همراه آشــنایی کافی ندارند، در اســتفاده 
از برنامه هــای کاربردی برای مســیریابی و کرایــه دوچرخه دچار 
مشکل می شوند. ازآنجاکه بخش قابل توجهی از جمعیت جوامع 
را ســالمندان تشــکیل می دهند، این ســامانه ها بایــد برای همه 
اقشار فراگیر باشــند. نکته جالب  در داده های آماری این است که 
دغدغه هزینه کرایه معمــولا در پایین ترین رده از عوامل بازدارنده 
قرار دارد و اولویت شــهروندان، ایمنی و دسترسی است. از سوی 
دیگر، محدودیت هایی که در برخی موارد برای دوچرخه ســواری 
بانوان وجود دارد نیز باید از طریق اصلاح سیاست ها برطرف شود؛ 
فراهم کــردن امکانات ویژه بانوان و اجــرای کمپین های فرهنگی 
برای عادی ســازی مشــارکت زنان در دوچرخه ســواری از جمله 

راهکارهای مؤثر در این زمینه است.
باتوجه  بــه این موانع، مشــخصا چه توصیه هــای اجرایی و   �

راهبردی برای سیاست گذاران و نهادهای متولی جهت پیاده سازی 

موفق سامانه های دوچرخه اشتراکی پیشنهاد می کنید؟
براســاس یافته های پژوهشــی مطالعات ما، تمرکز دولت ها و 
سیاســت گذاران باید بر چند محور کلیدی اســتوار باشد. نخستین 
گام، حمایت از رویکرد حمل ونقل یکپارچه اســت. برای موفقیت 
ایــن ســامانه ها، تعامل مســتمر با تمامــی ذی نفعان پــروژه و 
آگاهی رسانی عمومی گسترده ضروری است تا چالش بی اطلاعی 
شــهروندان برطرف شود. از سوی  دیگر، اجرای موفق این طرح ها 
نیازمند حمایت مالی پایدار از ســوی شهرداری هاســت. دولت ها 
باید منابع مالی مســتمری را برای شــهرداری ها فراهم کنند. باید 
توجه داشــت که دولت و رسانه ها نقش حیاتی در ترویج فرهنگ 
دوچرخه ســواری و دوچرخــه اشــتراکی دارند؛ امــا در کنار این 
تلاش هــا، این مردم هســتند که با رفتار خــود و احترام به حقوق 
یکدیگر در فضاهای شهری، به شکل گیری فرهنگ استفاده از این 

سامانه ها کمک می کنند.
در ســطح اجرایــی، برخی اقدامــات مشــخص می تواند این 
سیاســت ها را عملیاتــی کنــد: توســعه مســیرهای اختصاصی 
دوچرخه همراه با پارکینگ های امن و سامانه های ضدسرقت برای 
افزایش اعتماد کاربــران، طراحی مدل های قیمت گذاری یارانه ای 
و انعطاف پذیر برای دسترســی اقشــار کم درآمد، بــا بهره گیری از 
حمایت های شــرکتی به عنوان منبع تأمین مالی مکمل؛ گنجاندن 
آموزش دوچرخه ســواری در برنامه درســی مــدارس و برگزاری 
کمپین هــای عمومــی درباره فواید زیســت محیطی و ســلامتی 
ســفرهای فعــال، به کارگیری ســامانه های هوشــمند دوچرخه 
اشــتراکی با اپلیکیشــن های موبایل برای رزرو و ردیابی، همراه با 
نظارت کمیته های راهبری برای پاســخ گویی و اجرای سیاست ها 
و درنهایــت، تعدیل خدمات براســاس شــرایط فصلی و معرفی 
دوچرخه هــای برقی برای تســهیل تــردد در شــرایط اقلیمی و 

جغرافیایی دشوارتر.
مطالعه دیگری که به تازگی در کشــورهای دیگر انجام دادیم 
نیز شواهد تکمیلی جالبی در این زمینه ارائه می دهد. این یافته ها 
نشان می دهد که دولت مرکزی باید از رویکرد حمل ونقل یکپارچه، 
بــا تمرکز بر تجارب موفق بین المللــی، حمایت کند و پیوند میان 
دوچرخه اشــتراکی، حمل ونقل فعــال و حمل ونقل عمومی را از 
طریق ســفرهای چندوجهی و ایجاد هاب های حمل ونقل تسهیل 
کند؛ همچنین باید حمایت مالی و اطمینان بلندمدت لازم را برای 
اجرای ساده و پایدار این طرح ها در اختیار شهرداری ها قرار دهد و 
با تدوین مقررات شفاف، دسترسی پذیری، قیمت گذاری منصفانه و 

طراحی کاربرپسند این سامانه ها را تضمین کند.
در سطح شهرداری ها نیز چهار اقدام کلیدی توصیه می شود: 
افزایــش آگاهی عمومــی از طریــق ابزارهای تبلیغاتــی متنوع؛ 
مشارکت مؤثر ذی نفعان پیش و پس از اجرای طرح؛ فراهم کردن 
زیرســاخت مناســب و فراگیر که در مطالعه مــا مهم ترین انگیزه 
غیرکاربــران و دومین انگیزه کاربران برای اســتفاده بیشــتر بوده 
است و توسعه ســفرهای چندوجهی از طریق هاب های تحرک و 

بلیت های یکپارچه میان شیوه های مختلف جابه جایی.
درنهایــت، اپراتورها نیز بایــد ناوگان دوچرخه هــای برقی را 

به ویژه در مناطق کوهستانی یا پرشــیب و برای سالمندان و افراد 
دارای محدودیت حرکتی گسترش دهند، طرح های قیمت گذاری 
و برنامه هــای وفاداری بــرای کاربران پرتردد ارائــه کنند، ترکیب 
دوچرخه هــا را متناســب بــا ویژگی های جغرافیایــی هر منطقه 
تنظیــم کنند و راهکارهای مکملی مانند دوچرخه های باربر برقی 
و اســکوترهای برقی را برای پوشــش نیازهای متنوع سفر در نظر 

بگیرند.
در بخش زیرساخت های فیزیکی و الگوی سفرهای شهری، چه   �

رویکردی باید اتخاذ شود تا این سرمایه گذاری ها به نتیجه مطلوب 
برسد؟

دستیابی به مفهوم درستی از سفرهای چندوجهی و ضرورت 
پیاده ســازی آن در مدیریت شــهری امری بسیار ضروری است که 
بر پایه یک واقعیت فنی پیرامون ماهیت وســایل نقلیه کوچک و 
کم سرعت یا همان میکرومبیلیتی شکل می گیرد. بررسی داده های 
میدانی نشان می دهد که این سامانه ها عمدتا برای سفرهای کوتاه 
کارآمد هســتند، نه ســفرهای طولانی؛ چنان که میانگین مسافت 
طی شده با دوچرخه های اشــتراکی در مطالعات کشورهای دیگر 
حدود ســه تا پنج مایل، معادل تقریبا پنج کیلومتر بوده و این آمار 
در مطالعــه موردی در یکی از شــهرهای ایران با حدود جمعیت 
بیش از ۶۰۰ هزار نفر، برای سفرهای روزانه شهری حدود دو تا سه 
کیلومتر گزارش شده است. این محدودیت مسافت نشان می دهد 
که دوچرخه اشــتراکی نباید به عنوان جایگزیــن کامل خودرو در 
سفرهای طولانی تلقی شود، بلکه کارکرد اصلی آن زمانی محقق 
می شــود که به عنوان مکمل در یک سیستم حمل ونقل یکپارچه 

به کار گرفته شود.
الگــوی ســفر چندوجهــی دقیقا بــه معنای تلفیــق کارآمد 
شــیوه های مختلــف جابه جایی اســت؛ به گونه ای که شــهروند 
بتواند بخش اولیه مســیر خــود، مانند فاصله خانه تا ایســتگاه 
متــرو یا اتوبوس را با دوچرخه طی کند، بخش طولانی تر ســفر را 
با اســتفاده از ناوگان حمل ونقل عمومــی ادامه دهد و در نهایت، 
مســافت کوتاه باقی مانده تا مقصد نهایی را مجــدد با دوچرخه 
اشتراکی بپیماید. تحقق عملی این الگو ایجاب می کند که دولت ها 
و سیاســت گذاران به جای ترویج و حمایت جداگانه از شــیوه های 
مختلــف جابه جایی، سیاســت حمایــت هم زمــان و یکپارچه از 
حمل ونقل فعال، حمل ونقل عمومی و وســایل نقلیه برقی را در 
دســتور کار قرار دهند و با تأمین مالی دوره های حمایت سه تا پنج 
ساله، پایداری اقتصادی پروژه ها را برای شهرداری ها و شرکت های 

مجری تسهیل کنند.
ازســوی دیگر، همچنیــن با توجــه  به علاقه و ترجیح بیشــتر 
کاربــران، به ویژه زنان و افــراد دارای محدودیت حرکتی جزئی به 
اســتفاده از دوچرخه های برقی، واردکردن این وســایل به ناوگان 
عمومــی می تواند طی کردن مســیرهای ترکیبی را آســان تر کند؛ 
مشروط بر آنکه نرم افزارهای تلفن همراه برای مکان یابی، کرایه و 
پارک دوچرخه ها به گونه ای طراحی شوند که موانع ناشی از کمبود 
ســواد دیجیتال، به ویژه در میان سالمندان و گروه های آسیب پذیر، 

مانع از دسترسی عمومی به این سامانه یکپارچه نشود.

شــهرها پیش از آنکه ســاخته شوند، در 
ذهن ما شــکل می گیرند. کمتر کسی با ذهنی 
خالی وارد شــهری می شود. هر شهر پیش از 
آنکه تجربه شــود، از خــلال روایت ها، اخبار، 

تصاویر، سیاست های توسعه، کتاب های درسی، رسانه ها و حتی 
گفت وگوهــای روزمره بــرای ما معنا پیدا کرده اســت. به همین 
دلیل، آنچه ما از یک شهر می شناسیم، همیشه خود شهر نیست؛ 
بلکه بازنمایی آن شــهر اســت. این بازنمایی، اگرچه بر بخشی از 
واقعیت اســتوار است، اما هیچ گاه تمام واقعیت نیست. هر شهر 
مجموعه ای از لایه های تاریخــی، اجتماعی، فرهنگی، فضایی و 
اقتصادی است که در طول زمان روی یکدیگر انباشته شده اند. اما 
ذهن انســان برای فهم این پیچیدگی، شهر را به چند نشانه ساده 
تقلیل می دهد. در نتیجه، شهرها نه با ماهیت چندلایه خود، بلکه 
با یک ویژگی غالب شناخته می شوند؛ ویژگی ای که به تدریج جای 

خود شهر را می گیرد.
در ایران نمونه های چنین بازنمایی هایی کم نیست. نام برخی 
شهرها که به میان می آید، ذهن بلافاصله به یک کارکرد مشخص 
هدایت می شــود؛ شهری نفتی، شــهری زیارتی، شهری صنعتی، 
شهری گردشگری یا شــهری تجاری. این دسته بندی ها اگرچه از 
دل واقعیت بیرون آمده اند، اما زمانی که به تنها روایت شهر تبدیل 
می شوند، شناخت ما را از آن محدود می کنند. در چنین وضعیتی، 
شــهر دیگر نه به عنوان یک پدیده انســانی، بلکــه به عنوان یک 
«عملکرد» شناخته می شود. شهرستان «اراک» یکی از روشن ترین 

نمونه های این مسئله است.
در سال های اخیر، تصویر غالب از این شهر با صنعت، کارخانه 
و آلودگی هوا گره خورده اســت. ایــن تصویر آن چنان در حافظه 
عمومی تثبیت شده که گویی صنعت، نه بخشی از واقعیت اراک، 
بلکه تمام حقیقت آن اســت. نتیجه چنین بازنمایی ای آن است 

که بســیاری از لایه های دیگر شــهر، پیش 
از آنکه دیده شــوند، از میدان ادراک حذف 
بازار، محله های  تاریخی،  می شوند. شــهر 
قدیمی، فضاهای عمومی، روابط اجتماعی، 
خاطره جمعی و کیفیت زندگی شــهری، همگی در سایه روایتی 
قــرار می گیرند که صنعت را به یگانه زبــان توصیف اراک تبدیل 

کرده است.
اما آیا می توان شــهری را فقط از خلال یک کارکرد اقتصادی 

شناخت؟
این پرســش، بیش از آنکه درباره اراک باشــد، درباره شــیوه 
شــناخت شهرهاست. مسئله اصلی آن نیســت که اراک شهری 
صنعتی اســت یــا خیر؛ صنعــت، بی تردیــد یکــی از مهم ترین 
مؤلفه های اقتصاد و توسعه این شهر است. مسئله از جایی آغاز 
می شــود که یک کارکرد، جای ماهیت شــهر را می گیرد و به تنها 

معیار شناخت آن تبدیل می شود.
در این صــورت، آنچه نادیده گرفته می شــود، تنها چند بنای 
تاریخی یا فضای عمومی نیست، بلکه خود شهر به مثابه موجودی 
زنده، پیچیده و چندلایه اســت. در اندیشــه شهری معاصر، تمایز 
میان «کارکرد» و «ماهیت» اهمیت بنیادین دارد. شهر را نمی توان 
به مجموعه ای از عملکردها یا عناصر کالبدی فروکاســت. شهر 
پیش از آنکه یک ســازمان عملکردی باشــد، پدیده ای فرهنگی 
است؛ موجودیتی که از نسبت میان مکان، انسان، خاطره، معنا و 
تجربه زیسته شکل می گیرد. از این منظر، کارکردهای اقتصادی، هر 
اندازه مهم باشند، تنها یکی از لایه های شهر هستند و نمی توانند 
جایگزین ماهیت آن شوند. این تمایز امروز بیش از گذشته اهمیت 
یافتــه اســت. در دهه های اخیر، روایت توســعه در بســیاری از 
شــهرهای ایران بیش از آنکه بر کیفیــت زندگی، هویت محلی و 
فضاهای عمومی اســتوار باشد، بر شاخص های عملکردی تکیه 

کرده است. شــهر موفق، شهری تلقی می شود که تولید بیشتری 
دارد، سرمایه بیشتری جذب می کند یا سهم پررنگ تری در اقتصاد 
ملی ایفا می کند. چنین نگاهی، اگرچه برای تحلیل های اقتصادی 
ضروری اســت، اما هنگامی که به  تنها شــیوه فهم شــهر تبدیل 
شود، ابعاد انسانی و فرهنگی آن را به حاشیه می راند. در نتیجه، 
شهر نه به عنوان محل زندگی، بلکه به عنوان محل تولید شناخته 
می شود و ارزش آن بیش از هر چیز با میزان کارکرد اقتصادی اش 
سنجیده می شــود. اراک نمونه ای روشــن از این وضعیت است؛ 
شــهری که روایت صنعت، به تدریج بر سایر روایت های آن غلبه 
کرده اســت. اگرچه صنعت بخشی جدایی ناپذیر از تاریخ معاصر 
اراک اســت، اما هنگامی کــه به تنها زبان توصیف شــهر تبدیل 
می شــود، بازار تاریخی، محله های قدیمــی، فضاهای عمومی، 
فرهنگ محلی، مناســبات اجتماعی و شیوه زیستن شهروندان در 

حاشیه قرار می گیرند. 
یادداشت کامل را در سایت شرق بخوانید

تأملی بر ماهیت شکل گیری شهر اراک
شهری پشت دود کارخانه ها

پژوهشگر معماری منظر دانشگاه تهران
وحید رفیعی دهاقانی

مدیرعامل انجمن حمل ونقل پاک و پایدار
مرضیه باریکانی

دوچرخه  امروزه جایگاه ویژه ای در توسعه حمل ونقل پایدار 
و انســان محور در جهان پیدا کرده اســت. شــیوه ای فعال 
برای جابه جایی در شــهر که می تواند نقش مهمی در کاهش 
وابســتگی به خودروی شــخصی و حل وفصل بحران های 
مختلف ناشــی از توســعه خودرومحوری داشــته باشــد. 
به خصوص زمانی که به طور گســترده توســط سامانه های 

اشتراکی برای همه شهروندان در دسترس قرار گیرد. در این 
گفت وگوی کوتــاه با نیما داداش زاده؛ دانشــیار حمل ونقل 
شهری دانشگاه هادرزفیلد انگلستان و عضو کارگروه اجرایی 
گروه مطالعــات حمل ونقل دانشــگاه های انگلســتان، به 
بررسی چالش ها و الزامات توســعه دوچرخه های اشتراکی 

پرداخته ایم.

عضو آزمایشگاه حمل ونقل فعال دانشگاه تهران
نگین بنی شاه آبادی

عضو هیئت مدیره جامعه مهندسان شهرساز 
ایران، محقق و مدرس مدیریت شهری

میثم بصیرت


