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نقد شعارزدگی و مناسبت گرایی 
در شهرسازی ایران به مناسبت 

از   شار    تا   شعارروز  جهانی  شهرسازی

هر ســال هشــتم نوامبر، مصــادف با 
هفدهــم آبان ، بــه مناســبت روز جهانی 
شهرسازی، فرصتی برای بازخوانی مسائل 
و چالش های شــهرهای معاصــر فراهم 
می شــود. در ایــن روز، نهادهای حرفه ای، 
دانشــگاهی و تخصصــی در کشــورهای 
مختلف، متناسب با اولویت ها و مسائل روز، 
شعارها و محورهایی را برای طرح مباحث، 
تبادل نظر و برگزاری نشست های تخصصی 
انتخاب می کننــد. ایران نیــز از این قاعده 
مستثنا نیست و هر ســال مفاهیمی مانند 
پایداری زندگی، عدالت  امنیت ســکونت، 
فضایی، شــهر هوشمند، تاب آوری شهری، 
توســعه پایدار، مسکن مناسب و بازآفرینی 
شــهری در قالــب شــعارها و محورهای 
مختلف مورد توجه قــرار می گیرند. بدون 
و  شهرســازی  روز  گرامیداشــت  تردیــد، 
پرداختن بــه این مفاهیــم نه تنها اقدامی 
بی فایده نیســت، بلکه با توجه به ســهم 
فزاینــده جمعیت شهرنشــین و پیچیدگی 
مسائل شهری، ضرورتی انکارناپذیر است. 
مســئله اما از جایی آغاز می شــود که این 
مناســبت به فرصتی برای تکــرار مفاهیم 
و آرمان های مطلوب محدود شــود؛ چند 
عنوان انتخاب، چند نشســت و سخنرانی 
برگــزار کنیــم، از مســائل و چالش هــای 
شهرها بگوییم و در نهایت، با پایان مراسم، 
همه چیز به روال ســابق بازگردد. گویی هر 
سال باید آرمان تازه ای برای شهرها تعریف 
کنیم، بی آنکــه چندان نگران سرنوشــت 
آرمان هــای ســال های گذشــته باشــیم. 
اینجاست که باید پرسید: آیا پیش از انتخاب 
شــعارهای تازه، اساسا عملکرد خود را در 
قبال شــعارها و اهــداف پیشــین ارزیابی 
کرده ایــم؟ آیــا می دانیم شــهرهای ما در 
تحقق عدالت فضایــی، تاب آوری، پایداری 
یا دسترســی عادلانه به خدمات شــهری 
در چــه وضعیتی قرار دارنــد؟ آیا انتخاب 
این محورها برآمده از شــناخت و ارزیابی 
واقعیــت شــهرهای ایران اســت یا صرفا 
بازتابی از مفاهیــم رایج در ادبیات جهانی 
شهرســازی؟ به نظر می رسد در بسیاری از 
موارد، پیش از آنکه به شــناخت وضعیت 
موجــود و ارزیابی عملکــرد بپردازیم، به 
استقبال انتخاب مفاهیم و شعارهای تازه 
می رویــم؛ گویی خودِ ســخن گفتن درباره 
یک مســئله را با گامی برای حل آن اشتباه 
گرفته ایم. برای مثال، هنگامی که از عدالت 
فضایی سخن می گوییم، آیا تصویری روشن 
و قابل سنجش از وضعیت توزیع خدمات 
و نابرابری هــای فضایی در شــهرهایمان 
داریــم؟ وقتی تاب آوری شــهری را محور 
گفت وگو قــرار می دهیم، آیا میزان آمادگی 
شــهرها در برابــر مخاطــرات طبیعــی و 
انســانی را ارزیابی کرده ایــم؟ و زمانی که 
از شهر هوشــمند یا توســعه پایدار حرف 
می زنیم، آیا ابتدا ظرفیت ها، محدودیت ها 
و موانع تحقق آنها را شــناخته ایم؟ شاید 
پیش از انتخاب هر شــعار تازه، بد نباشــد 
یک بــار بــه عقــب بازگردیــم و ببینیم از 
آنچه در ســال های گذشــته درباره شــهر 
مطلوب گفته ایم، چه میــزان در واقعیت 
شــهرهایمان تحقق یافته اســت. نگاهی 
به وضعیت طرح های توســعه شــهری، 
بخشــی از این فاصله را آشکار می کند. در 
برخی مطالعات ارزیابی طرح های جامع و 
تفصیلی، میزان تحقق پیشنهادها و اهداف 
این طرح ها بســیار پایین گزارش شده و در 
مــواردی ارقــام کمتر از ۲۰ درصــد نیز به 
چشــم می خورد. فارغ از تفاوت روش های 
ارزیابی و ضرورت بررســی دقیق این آمار، 
چنین فاصلــه ای میان اهــداف مصوب و 
برای  تأمل برانگیز است.  نتایج تحقق یافته 
تهیه این طرح ها، گروهی از متخصصان و 
مشاوران، دستگاه های اجرایی و منابع مالی 
قابل  توجهی درگیر می شــوند و افق های 
بلندمدتــی برای توســعه شــهر ترســیم 
می کنند؛ اما هنگامــی که بخش بزرگی از 
پیشنهادها در مرحله اجرا متوقف می ماند، 
پرسش اساسی فقط درباره کیفیت محتوای 
طرح نیســت، بلکه باید اعتبار و کارآمدی 
کل ســازوکار تولید، تصویــب و اجرای آن 
را نیــز مورد تردیــد قــرار داد. طرحی که 
نســبت آن با واقعیت اجرایی، منابع مالی 
و نظام تصمیم گیری شــهر روشن نیست، 
تا چه اندازه می توانــد مبنای قابل اتکایی 

برای آینده نگری باشد؟
یادداشت کامل را در سایت شرق بخوانید

انتقاد  محسن هاشمی از  انتقال درآمد مجتمع های ایستگاهی  به خزانه شهرداری
تراکم فروخته می شود

پولش به مترو نمی رسد

شــرق: فروش تراکم در اطراف ایســتگاه های مترو قرار بود یکی از راه های 
تأمین هزینه ساخت خطوط جدید باشد. شهرداری از ظرفیت ساخت وساز در 
ایــن محدوده ها درآمد کســب می کرد و مترو با همین منابع توســعه پیدا می کرد. 
محسن هاشمی، مدیرعامل اسبق شرکت متروی تهران، می گوید این رابطه مالی در 
ساختار کنونی شهرداری تغییر کرده است. به گفته او، درآمد حاصل از مجتمع های 
ایســتگاهی به جای آنکه مســتقیم در اختیار شــرکت مترو قرار بگیــرد، به خزانه 
شهرداری می رود و مترو فقط بر اساس بودجه مصوب خود اعتبار دریافت می کند. 
هاشمی در دومین نشست توسعه شهری مبتنی بر حمل ونقل عمومی در اندیشکده 
شــهر، با اشــاره به تجربه تأمین مالی مترو در سال های گذشته، نسبت به تکرار این 
وضعیت در خطوط جدید هشدار داد؛ خط هایی که هنوز ساخته نشده اند، اما امکان 

تعریف پروژه های ساختمانی در اطراف ایستگاه هایشان وجود دارد.
هاشــمی که ســخنان خود را با اشــاره به گزارش نشســت قبلــی در روزنامه 
شــرق با تیتر «اول تراکم، بعد متــرو» آغاز کرد، گفت پــس از خواندن این گزارش 
در جریان مباحث مطرح شــده قرار و تصمیم گرفته است درباره شیوه تأمین مالی 
مترو و اســتفاده از ظرفیت اراضی پیرامون ایستگاه ها توضیح دهد. او اصل احداث 
مجتمع های ایســتگاهی و استفاده از درآمد ساخت وساز در اطراف مترو را رد نکرد 
و گفت: «این کار صحیح اســت، ولی باید روشــی را اجرا کنیم که پول برای ساخت 

خط استفاده شود».
به اعتقاد هاشمی، زمانی می توان از توسعه مبتنی بر حمل ونقل عمومی سخن 
گفت که ساخت وســاز در اطراف ایســتگاه ها و احداث خطوط مترو هم زمان پیش 
برود. او توضیح داد: «وقتی خط طراحی شــده و دور آن مجتمع دیده می شود، هر 
درآمدی که از این خط به دست می آید باید مستقیم در همان خط هزینه شود تا مترو 
ساخته شود. یعنی تراکم به تدریج بالا می رود و مترو هم به تدریج ساخته می شود». 
مدیرعامل اسبق متروی تهران با انتقاد از تغییر ساختار مالی مجتمع های ایستگاهی 
گفت در گذشته اجازه داده نمی شد درآمد این مجتمع ها از اختیار شرکت مترو خارج 

شود، اما اکنون شرایط متفاوت شده است.
او افزود: «شنیده ام الان این طور نیست؛ یعنی به بهانه مجتمع ایستگاهی گاهی 
تراکم هایی می دهند که شــاید حتی خصوصیات مجتمع ایستگاهی را هم نداشته 
باشــد. از این عنوان اســتفاده می کننــد، تراکم می دهند و پول آن بــه خزانه واحد 
شــهرداری می رود». هاشمی توضیح داد در این شــیوه، درآمد فروش پروانه های 
ساختمانی به حساب شهرداری واریز می شود و خزانه نیز بر اساس بودجه مصوب 
به شــرکت مترو اعتبــار اختصاص می دهد، بــدون آنکه میزان درآمــد حاصل از 
ساخت وسازهای اطراف ایستگاه ها مبنای پرداخت قرار بگیرد. به گفته او، نه شورای 
شهر، نه شهرداری و نه وزارت کشور نباید اجازه دهند این درآمدها از حوزه فعالیت 
مترو خارج شــود. هاشمی برای توضیح تفاوت شــیوه فعلی با گذشته، به تجربه 
ســال های مدیریت خود در شرکت مترو اشــاره کرد. او گفت پس از توقف ساخت 
مترو و مخالفت دولت با تأمین هزینه های آن در سال های جنگ، استفاده از ظرفیت 
اقتصادی اراضی اطراف ایســتگاه ها به  عنوان یکی از روش های تأمین منابع مالی 
مطرح شد. به گفته او، در آن دوره اکبر هاشمی رفسنجانی بر ضرورت ادامه ساخت 
مترو تأکید کرد و در نهایت احداث مترو از ســال ۱۳۶۵ دوباره آغاز شــد. در همان 
زمان قرار بود درآمد حاصل از پذیره نویسی و ساخت وسازهای اطراف خطوط مترو 

در اختیار این شرکت قرار بگیرد، اما این اتفاق برای سال ها به طور کامل رخ نداد.
هاشــمی گفت در دوره شهرداری محمدباقر قالیباف، با ایجاد سازوکاری به نام 
«بودجه غیرنقدی»، امکان اســتفاده مستقیم شــرکت مترو از درآمد مجتمع های 
ایســتگاهی فراهم شد. او درباره این روش توضیح داد پس از تصویب یک مجتمع 
ایســتگاهی، پرونده به شهرداری منطقه ارسال می شــد تا پروانه ساختمانی صادر 
شــود. عوارض صدور پروانه از محل بودجه غیرنقدی پیش بینی شده در شهرداری 
تأمین می شــد، اما پروانه به نام شــرکت مترو صادر می شد. در نتیجه شرکت مترو 
می توانســت پروانه را بفروشد و درآمد حاصل از آن مستقیم به حساب این شرکت 
واریز شــود. هاشــمی گفت: «این باعث می شــد به هیچ وجه پولــی که از مجتمع 

ایستگاهی برای مترو ایجاد می شد، از دست مترو خارج نشود».
به گفته او، در فاصله ســال های ۱۳۸۵ تا ۱۳۸۹ حدود دو هزار میلیارد تومان از 
این طریق منابع مالی فراهم شد؛ رقمی که در آن دوره در توسعه شبکه مترو نقش 
داشت. او برای نشان دادن ارزش این منابع توضیح داد  در آن سال ها هزینه ساخت 
هر ایستگاه مترو حدود ۱۰ میلیون دلار، معادل تقریبی ۱۰ میلیارد تومان با نرخ ارز آن 
زمان بود، درحالی که اکنون هزینه ساخت یک ایستگاه به حدود ۵۰۰ میلیارد تومان 
رسیده است. هاشمی همچنین گفت مجتمع های ایستگاهی از طریق مزایده واگذار 
می شدند و برندگان مزایده می توانستند مبلغ قرارداد را به صورت اقساطی بپردازند 
یا در صــورت فعالیت به  عنوان پیمانکار مترو، بدهی خــود را با اجرای پروژه های 
مترو تهاتر کنند. او از مجتمع های ایســتگاهی ساخته شــده در کنار ایستگاه شهید 
مدنــی در خط دو و محدوده دروازه شــمیران و خیابان فخرآباد نام برد و گفت این 
پروژه ها از نمونه های استفاده از ظرفیت اراضی اطراف ایستگاه ها برای تأمین منابع 
مالی مترو بوده اند. به گفته هاشمی، شرکت مجتمع های ایستگاهی در گذشته یکی 
از شــرکت های اقماری مترو بود، اما اکنون از این مجموعه جدا شــده و به ساختار 
شهرداری منتقل شده است. در نتیجه پروانه های ساختمانی در اختیار اداره املاک 
شهرداری قرار می گیرد و درآمد فروش آنها به خزانه واریز می شود. او معتقد است 
در چنین ساختاری ممکن است در اطراف یک خط مترو ساخت وساز انجام شود، اما 

درآمد حاصل به توسعه همان خط نرسد.
هاشــمی با اشاره به خط ۱۱ مترو هشــدار داد: «اگر این سیاست در تهران اجرا 
شود، خیانت بزرگی به مترو خواهد شــد؛ چراکه برای خط ۱۱ تراکم داده می شود، 
ساخت وســاز انجام می شــود، پولش به مترو داده و خط مترو ساخته نمی شود و 
دوباره معضل جدیدی در شهر تهران ایجاد خواهد شد». او تأکید کرد برای جلوگیری 
از این وضعیت باید ســازوکار تأمین مالی مجتمع های ایستگاهی اصلاح و شرکت 
مترو مستقیم از درآمد توســعه پیرامون ایستگاه ها بهره مند شود. به گفته او، نباید 
پروانه ای به نام مجتمع ایســتگاهی صادر شود، بدون آنکه شرکت مترو در جریان 
باشد و سهم درآمدی آن مشخص شود. هاشمی برای توضیح امکان اجرای چنین 
 MTR روشی به تجربه هنگ کنگ اشــاره کرد. او گفت شرکت متروی هنگ کنگ یا
علاوه بر توسعه و بهره برداری از خطوط ریلی، در فعالیت های ملکی و ساختمانی 
نیز حضور دارد و از درآمد مجتمع های اطراف ایســتگاه ها برای توسعه شبکه مترو 

استفاده می کند.
بــه گفتــه او، در امتداد خط متروی فــرودگاه هنگ کنــگ مجموعه های بزرگ 
مسکونی، اداری، تجاری و هتل ساخته شده و درآمد این فعالیت ها در توسعه شبکه 
ریلی به کار گرفته می شود. هاشمی همچنین به تجربه کپنهاگ اشاره کرد؛ شهری 
که در بخشی از توسعه جدید آن، احداث خط مترو و ساخت وساز شهری در قالب 
یک برنامه مشترک پیش رفته است. او توضیح داد در این پروژه، توسعه یک محدوده 
حدود ۳۰۰هکتاری با ســاخت نزدیک به سه میلیون مترمربع زیربنا در کنار احداث 
خط مترو پیش بینی شده بود تا از درآمد توسعه شهری برای تأمین هزینه های شبکه 
ریلی اســتفاده شود. هاشمی این تجربه را با توسعه منطقه ۲۲ تهران مقایسه کرد 
و گفت اگر در زمان شــکل گیری این منطقه، خط مترو و ساخت وســازهای اطراف 
ایســتگاه ها در یک برنامه مشترک دیده می شد، امکان تأمین بخش قابل توجهی از 
هزینه توسعه مترو وجود داشت. او تأکید کرد شرط اجرای چنین الگویی، اختصاص 

درآمد ساخت وسازها به خود مترو است.
گزارش کامل را در سایت شرق بخوانید

یادداشتکارهای زمین مانده بلدیه گزارش

شهرشهر

نورا حســینی: چهار ســال از آغاز دوره فعلی مدیریت شــهری تهران گذشــته، اما نظافت خیابان ها، 
ســاماندهی پســماند و آب گرفتگی معابــر همچنان محل انتقاد اســت. در همین حال، شــهرداری 
مســئولیت هایی فراتر از وظایف معمول خود پذیرفته که به گفته برخی اعضای شورای شهر، بخشی 
از آنها بر عهده دولت بوده اســت. اختلاف بر سر اولویت های شهرداری بالا گرفته؛ نهادی که هنوز در 
انجام برخی وظایف اصلی خود با مشکل روبه روست، اما دامنه فعالیت هایش را گسترده تر کرده است. 
تصاویر خیابان های آب گرفته تهران و خودروهایی که در بزرگراه ها گرفتار شده بودند، واکنش شهروندان 
را به همراه داشت. اما در جلسه شورای شهر، بخشی از سخنان اعضا به انتقاد از رسانه ها و جریان های 
سیاسی اختصاص پیدا کرد. پرویز سروری، نایب رئیس شورا، منتقدان عملکرد شهرداری را به سیاه نمایی 
متهم کرد و محمد آخوندی، رئیس کمیســیون برنامه و بودجه نیز از خدمات مدیریت شــهری دفاع 
کرد. آخوندی گفت که شــهرداری حتی در حوزه هایی که مستقیم مسئولیتی ندارد، وارد عمل شده و 
به دولت پزشکیان کمک کرده است. دفاع آخوندی از پذیرش این مسئولیت ها در حالی مطرح شد که 
رئیس شورای شهر نیز از وضعیت نظافت تهران ابراز نارضایتی کرده بود. مشکل رفت وروب، بازگشت 
زباله گردها، آب گرفتگی معابر و عقب ماندگی برخی پروژه های شهری، تنها بخشی از انتقادهایی است 
که در ماه های اخیر از عملکرد شــهرداری مطرح شــده اســت. بر اســاس ماده ۵۵ قانون شهرداری، 
نظافت معابر، نگهداری مجاری آب و اقدام برای حفاظت شهر در برابر خطر سیل از وظایف شهرداری 
است. جمع آوری پسماند، نگهداری فضای سبز و توسعه خدمات حمل ونقل عمومی نیز در مجموعه 
مســئولیت های مدیریت شهری قرار دارند. برای انجام این وظایف، هر سال برنامه و بودجه مشخصی 
در شورای شهر تصویب می شود. ورود شهرداری به مسئولیت های دیگر، بدون آنکه این تکالیف قانونی 

تغییر کرده باشند، بحث اولویت بندی منابع و امکانات مدیریت شهری را پیش کشیده است.

۴ سال و یک مشکل قدیمی
نظافت تهران در چهار ســال گذشته بارها به موضوع تذکر اعضای شورای شهر تبدیل شده است. 
مدیران مختلفی در حوزه خدمات شهری تغییر کرده اند، قراردادهای جمع آوری پسماند اصلاح شده و 
شهرداری چندین بار از اجرای برنامه های تازه برای ساماندهی زباله گردها خبر داده است. با این حال، 
انتقاد از وضعیت نظافت شهر همچنان ادامه دارد. ناصر امانی، عضو شورای شهر تهران، با اشاره به 
اظهارات مهدی چمران درباره آشفتگی در حوزه رفت وروب و پسماند می گوید: «یکی از دلایل قطعی 
آب گرفتگی هایی که در بعضی از بزرگراه ها و خیابان های تهران شاهد بودیم، گرفتگی جوی ها و نهرها 
بر اثر انباشت زباله است». او از بازگشت زباله گردها به خیابان ها نیز خبر می دهد و می گوید در جلسه ای 
با معتمدان محلات منطقه ۶، یکی از گلایه های اصلی مردم حضور دوباره زباله گردها بوده اســت. به 
گفته امانی، شــهرداری پیش تر وعده ســاماندهی آنها را داده بود و برای مدتی نیز تعدادشان کاهش 
پیدا کرد، اما اکنون دوباره در ســطح شهر دیده می شــوند. امانی مشکلات مدیریت پسماند را محدود 
به جمع آوری زباله نمی داند و معتقد است در تمام مراحل جمع آوری، انتقال و دفن پسماند نارسایی 
وجود دارد. او تغییر سیاســت ها و روش های اجرائی با جابه جایی مدیــران را یکی از دلایل ادامه این 
وضعیت عنوان می کند. این عضو شورا می گوید: «این مشکلات آن قدر تکرار شده که فکر می کنم مردم 
هم دیگر خسته شده اند. در پایان این دوره مدیریت شهری، مهم ترین وظیفه شهرداری سامان دادن به 
رفت وروب و نظافت شهر است، اما هر جایی از این حوزه را که بررسی می کنیم، مشکلی وجود دارد». 
انباشــت زباله در جوی ها و کانال ها می تواند جریان آب را مختل کند، هرچند آب گرفتگی معابر دلایل 
دیگری نیز دارد و نمی توان تمام آن را به وضعیت نظافت نسبت داد. ظرفیت شبکه جمع آوری آب های 
سطحی، وضعیت کانال ها و شیب معابر نیز در این مسئله مؤثر است. با وجود این، لایروبی و پاک سازی 

مجاری آب از وظایف مستمر شهرداری است و انجام آن نباید به روزهای بارندگی محدود شود.

مسئولیت های  بیشتر، تمرکز  کمتر
ناصر امانی معتقد است شهرداری در کنار وظایف اصلی خود، مسئولیت های دیگری پذیرفته که به 
تمرکز مدیریتی و منابع مالی نیاز دارند. او می گوید: «امروز حتی موافقان آقای شهردار هم اعلام کردند 
که شهرداری بسیاری از وظایف دولت را که مسئولیتی در قبال آنها نداشته، بر عهده گرفته است». به 
اعتقاد امانی، مشکلات موجود در حوزه خدمات شهری نشان می دهد که وظایف اصلی شهرداری در 
اولویت لازم قرار نگرفته اند. پذیرش مسئولیت های بیشتر، تنها به اختصاص بودجه محدود نمی شود. 
هر فعالیت جدید به نیروی انســانی، امکانات اجرائی، هماهنگی اداری و زمــان مدیران نیاز دارد. در 
مدیریت شهری، این منابع محدودند و اختصاص آنها به یک فعالیت می تواند بر اجرای برنامه های دیگر 
اثر بگذارد. به همین دلیل، در ارزیابی عملکرد شهرداری باید علاوه بر هزینه طرح های جدید، تأثیر آنها 

بر خدمات روزمره شهر نیز بررسی شود.

وظایفی که از شهرداری گرفته نشده اند
جعفر تشکری هاشــمی، رئیس کمیسیون عمران و حمل ونقل شــورای شهر تهران، تأکید دارد که 
انجام فعالیت های دیگر، شــهرداری را از مسئولیت های قانونی خود معاف نمی کند. او می گوید: «این 
یک اصل بدیهی و عقلایی اســت که هر سازمان و دســتگاهی در نخستین گام باید وظایف خودش را 
انجام دهد، مگر اینکه یک نهاد بالادستی یا مرجع صاحب صلاحیت آن وظایف را از دستگاه بگیرد و 
مسئولیت دیگری به آن واگذار کند». تشکری هاشمی توضیح می دهد که شورای شهر به عنوان مرجع 
سیاســت گذاری، تعیین برنامه ها و تخصیص منابع، هیچ گاه وظایف اصلی شــهرداری را لغو نکرده و 
تصویب مســئولیت های تازه نیز به معنای برداشته شدن تکالیف قبلی نیست. او تأکید می کند: «کسی 

نمی تواند به این دلیل که در جای دیگری کاری انجام داده، وظایف خودش را بر زمین بگذارد. این کار 
هم خلاف قانون اســت، هم خلاف عقل و هم خلاف مصوبات شورای شهر تهران». رئیس کمیسیون 
عمران و حمل ونقل شــورا با اشاره به مشکلات خدمات شــهری می گوید: «آب گرفتگی معابر، تراکم 
ترافیک، وضعیت نظافت شــهر و فضاهای ســبزی که آســیب دیده اند یا خشک شــده اند، هیچ کدام 
نمی تواند به دلیل مســئولیت های دیگری باشد که شهرداری پذیرفته است». از نظر تشکری هاشمی، 
شورا از اقداماتی که در چارچوب مصوبات برای کمک به شهروندان انجام می شود حمایت می کند، اما 

این حمایت به معنای چشم پوشی از عملکرد شهرداری در سایر حوزه ها نیست.

پروژه هایی که به پایان نمی رسند
عقب ماندگی پروژه های شــهری نیز از موضوعات مورد انتقاد اعضای شوراست. برخی طرح های 
عمرانی و حمل ونقل با وجود پیشرفت فیزیکی بالا، هنوز به بهره برداری نرسیده اند و تأمین نشدن منابع 
مالی از دلایل مطرح شــده برای تأخیر آنهاست. ناصر امانی با اشاره به مشکلات تأمین اعتبار پروژه ها 
می گویــد در یکی از مناطق تهــران، تعدادی از طرح ها با وجود پیشــرفت قابل توجه، به دلیل کمبود 
منابع مالی تکمیل نشده اند. تشکری هاشمی نیز می گوید: «ما در صحن شورا مرتب درباره عقب ماندگی 
پروژه ها، به خصــوص در بخش حمل ونقل، تذکر داده ایم و اجرای آنها را به طور جدی از شــهرداری 
مطالبه کرده ایم». او از تهیه گزارشی درباره میزان تخصیص اعتبارات و تفاوت بودجه مصوب با عملکرد 
شهرداری خبر می دهد و تأکید می کند که مدیران باید درباره اجرای برنامه های مصوب پاسخ گو باشند. 
تأخیر در تکمیل پروژه ها علاوه بر عقب انداختن بهره برداری، ممکن است هزینه نهایی آنها را نیز افزایش 
دهد. در بخش حمل ونقل عمومی، این تأخیر به معنای دیرتر اضافه شــدن ظرفیت جدید به شبکه ای 

است که شهروندان هر روز از آن استفاده می کنند.

اولویت با کدام  کار  است؟
علی اصغر قائمی، عضو شورای شــهر تهران، یکی از منتقدان اولویت های مدیریت شهری در این 
دوره است. او معتقد است توجه به اقداماتی که بازتاب تبلیغاتی بیشتری دارند، در مواردی بر رسیدگی 
به وظایف اصلی شــهرداری پیشــی گرفته است. قائمی می گوید: «برداشــت من این است که تمرکز 
شــهردار در این چند سال بیشتر بر اقداماتی بوده که بازتاب تبلیغاتی بیشتری دارند. نمی گویم وظایف 
ذاتی شهرداری را فراموش کرده، اما این وظایف معمولا در اولویت نخست او نبوده اند». او با اشاره به 
تقسیم مسئولیت ها میان دستگاه های اجرائی تأکید می کند: «قوانین جاری کشور مسئولیت رسیدگی به 
مسائل روزمره زندگی مردم را میان دستگاه های مختلف تقسیم کرده و بخش مهمی از این مسئولیت ها 
بر عهده شهرداری است. بنابراین شهرداری باید وظایف قانونی خود را به درستی انجام دهد». قائمی 
همچنین از مشــکلاتی سخن می گوید که برخی مدیران شهرداری در جلسات غیررسمی درباره تأمین 
منابع و اجرای برنامه ها مطرح می کنند، اما به گفته او، همین مشــکلات کمتر در گزارش های رسمی 

انعکاس پیدا می کند.

شهر تمیز، خیابان قابل عبور
کمک شهرداری به دیگر دستگاه ها و پذیرش مسئولیت های تازه، لزومً با انجام وظایف شهری منافات 
نــدارد. اما این فعالیت ها زمانی قابل ارزیابی اند که هزینه، منابع و نتایج آنها مشــخص باشــد و بتوان 
عملکرد شهرداری را در برابر برنامه های مصوب سنجید. شهروندان در زندگی روزمره بیش از هر چیز با 
کیفیت خدمات شهری روبه رو هستند؛ خیابانی که پس از بارندگی قابل عبور باشد، زباله ای که به موقع 
جمع شــود، بوستانی که نگهداری شــود و اتوبوس و مترویی که بتوان برای رفت وآمد روزانه روی آنها 
حســاب کرد. این خدمات، بخش اصلی مسئولیت شهرداری در برابر مردم است. در ماه های پایانی این 
دوره مدیریت شــهری، نظافت پایتخت همچنان موضوع گلایه شــهروندان و انتقاد اعضای شوراست. 
پروژه هایی نیز وجود دارند که تکمیل آنها به تأخیر افتاده اســت. شهرداری برای این خدمات و پروژه ها 
مسئولیت قانونی و بودجه مصوب دارد و باید درباره میزان اجرای آنها پاسخ دهد؛ مستقل از اینکه چه 
مسئولیت های دیگری پذیرفته و چه فعالیت هایی خارج از مأموریت های معمول خود انجام داده است.

در روزهای اخیر پس از انتشــار مصاحبه رســانه ای شــهردار 
سابق تهران، مجددا مباحثی درخصوص رویکرد مدیریت شهری 
نســبت به بافت فرســوده و محلات حاشیه نشــین یا فقیرنشین 
مطرح شــده اســت و این ســؤال را به ذهن متبادر می کند که آیا 
می توان با تغییر رنگ جداره ها و آرایش بصری ســطوح شهری، 
از تحول در کیفیت شــهر ســخن گفــت؟ پیش تر نیــز در اواخر 
دهه ۹۰ شمســی، پروژه رنگ آمیزی برخی محــلات دارای بافت 
فرسوده و بعضا فقیرنشــین تهران مانند نظام آباد، جی، هرندی، 
بریانک و... واکنش های بســیاری در پی داشت. در نگاه نخست، 
رنگ آمیزی و زیباســازی کالبدی می توانند به مثابه اقداماتی برای 
ارتقای کیفیت محیط تلقی شــوند؛ اقداماتی که با تغییر سیمای 
ظاهــری فضا، زمینه ای را برای تنوع بصــری، افزایش جذابیت و 
بهبود ادراک محیط فراهم می آورند. بااین حال، مسئله اساسی نه 
امکان تأثیرگذاری رنگ بر کیفیت بصری شــهر، بلکه نوع تلقی از 
شهر و ماهیت تحولی اســت که به واسطه چنین مداخلاتی ادعا 
می شــود. آیا تغییر در صورت ظاهری شــهر، بــه معنای ارتقای 
کیفیت مکان اســت؟ و اساســا تا چه اندازه می توان کیفیت یک 
محیط شــهری را به ویژگی های بصری و کالبدی آن تقلیل داد؟ 
چراکه پویایی شــهر در وهله نخســت به میــزان رضایت مندی 
ســاکنان آن از وجوه مختلف زندگی خــود برمی گردد و در وهله 
دیگر میزان توانایی ظرفیت های شــهر در ارتقای سطح معیشت 
افراد و جامعه، چراکه مطابق نظر اندیشمندان شهرنشینی به این 
دلیل جایگزین مدل توســعه مبتنی بر کشاورزی و روستانشینی با 
بیش از سه هزار ســال قدمت شد که بتواند متضمن رشد پایدار، 
توسعه مطلوب و ارتقای کیفیت توانایی های انسانی مبتنی بر نظر 
Human development محبوب الحق (اندیشــمند پاکســتانی) 
باشد. همچنین آرای نامدارانی چون آمارتیا سن و داگلاس نورث 
کــه از برندگان ادوار جایزه اقتصاد نوبل هســتند، بر چنین نکاتی 
تأکید دارد. همچنین گرایشــات اخیر برندگان متأخر جایزه اقتصاد 
نوبل بر کیفیت نهادسازی های متضمن توسعه برای ایجاد حس 
رو به رشــد در شــهروندان دلالت دارد تا جایی که سن در کتاب 

مشهور خود با عنوان توسعه به مثابه آزادی می گوید برنامه های 
توسعه ای را نه از طریق ارزیابی های ظاهری بلکه بر اساس اینکه 
در عمل چه فرصت بهتری برای بهترزیســتن مردم فراهم شده، 
ارزیابی کنید. این نگاه در آثار دیوید هاروی هم مشــهود است. او 
معتقد است زمانی می توان مدعی تحول در حکمرانی شهری شد 
که از تأکید بر تأمین خدمات و امکانات برای جمعیت شــهری به 
سمت رویکردی مبتنی بر توسعه اقتصادی، رقابت میان شهرها و 

جذب سرمایه، حرکت رخ دهد.
حال پرسش نخست را دوباره تکرار می کنیم؛ احساس رضایت 
داشتن از کیفیت محل زندگی را چگونه می توان احصا و استخراج 
کرد؟ ما در این نوشــتار ســعی کرده ایم هم در قالبی متشــکل از 
دریچه رشــته های تخصصی در حوزه شهر و هم از دریچه سطح 
توسعه که «مطالعات مکان» نامیده می شود، به این سؤال پاسخ 
دهیم. در نهایت می توان گفت پاســخ به این پرسش ها مستلزم 
بازاندیشی در دو تلقی متفاوت از شهر است؛ شهر به مثابه تصویر 
و شهر به مثابه مکان. در تلقی نخست، شهر به عنوان مجموعه ای 
از عناصــر کالبدی و جلوه های بصری فهم می شــود که می توان 
آنها را از طریق مداخلات  آراســت و طراحی و بازآرایی کرد و به 
تصویری مطلوب تر بدل ساخت. در چنین رویکردی، کیفیت محیط 
با میزان نظم، هماهنگی، جذابیت و مطلوبیت بصری آن سنجیده 
می شود و بهبود شهر نیز بیش از آنکه ناظر بر تحول در مناسبات 
فضایی و کیفیت حیات شــهری باشد، در تغییر نمود ظاهری آن 
جســت وجو می شود. این تلقی را می توان گونه ای از تقلیل گرایی 
در مواجهه با شهر دانست که در آن، پیچیدگی واقعیت شهری به 
آنچه قابل مشاهده، طراحی و بازنمایی است، فروکاسته می شود. 
در این چارچوب، شــهر بیش از آنکــه به مثابه واقعیتی زنده و در 
حال شدن فهم شــود، به موضوعی برای مداخله صوری تبدیل 

می شود؛ به طوری که کیفیت آن را می توان مستقل از فرایندهای 
اجتماعی، فرهنگی و تاریخی سازنده اش، از طریق اصلاح صورت 

کالبدی ارتقا بخشید.
در مقابل، نگاه منظرین با عبور از چنین فهمی، شهر را نه فقط 
مجموعه ای از اشیا و عناصر کالبدی، بلکه کلیتی رابطه مند، پویا 
و واجد معنا تلقی می کند. در این نگاه، مکان حاصل برهم کنش 
مســتمر میان بســتر مادی، فعالیت های انســانی، ســاختارهای 
اجتماعــی، حافظه جمعی، ادراک حســی و تجربه شــهروندان 
اســت. کالبد، اگرچه وجهی بنیادیــن و جدایی ناپذیر از این کلیت 
به شــمار می رود، اما به تنهایی تبیین کننده کیفیت و هویت مکان 
نیســت. آنچه یک فضای شــهری را به مکانی متمایز و معنادار 
تبدیل می کند، مجموعه روابطی اســت که میان انسان و محیط، 
در بســتر زمان و زندگی روزمره شکل می گیرد. از این منظر، شهر، 
کوچه و خیابان را نمی توان به ترکیب جداره ها، کف سازی، مبلمان 
و عناصر بصری آن فروکاســت؛ همان گونه که کیفیت یک میدان 
شــهری نیز تنها از طریق تناســبات هندســی، مصالح یا آرایش 
کالبدی آن قابل تبیین نیست. خیابان و میدان در پیوند با الگوهای 
حضور، کنش های اجتماعی، خاطرات مشترک، شیوه های تصرف 
و استفاده از فضا و معانی انباشته شده در طول زمان، واجد هویت 
و کیفیت می شوند. به بیان دیگر، مکان برایند مناسباتی است که 
در آن جریان دارند و به طور مداوم آن را تولید و بازتولید می کنند.

بر این اســاس، یکی از مسائل بنیادین در رویکردهای متعارف 
زیباسازی شهری، یکسان انگاری زیبایی مکان با آراستگی ظاهری 
آن اســت. درحالی که زیباســازی، به ویــژه در صورت بندی رایج 
مدیریتی آن، اغلب بر بهبــود ویژگی های صوری و بصری محیط 
متمرکز اســت، زیبایی مکان را نمی توان فقط به نظم هندســی، 
هماهنگی رنگی یا جذابیت تصویری محدود کرد. زیبایی در تجربه 
منظر، کیفیتی اســت که می تواند از تناسب میان کالبد و فعالیت، 
امکان حضور و تعامل، اســتمرار خاطره، احساس آشنایی، تعلق 

مکانی و معناداری تجربه محیطی پدیدار شود. 
یادداشت کامل را در سایت شرق بخوانید

خواجه در بند نقش ایوان است
شهر  به مثابه تصویر  یا  شهر  به مثابه  مکان؟ 

پژوهشگر دکترای منظر-میلاد شیراوند، روزنامه نگار توسعه
صبا جعفری
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