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تهران و معماری فراموشی

در دل شــهری که هر روز بیشتر از 
گذشــته از خود بیگانه می شود، تهران 
دیگر نه مکان زیستن، بلکه صحنه ای 
برای عبــور و فراموشــی اســت. این 
یادداشــت  با نگاهی پدیدارشناسانه و 
نوروفلســفی، به کالبد بی قرار پایتخت 
می نگرد؛ جایی که بدن ها راه می روند، 
امــا ذهن هــا ســرگردان هســتند. آیا 
می تــوان تهران را دوبــاره ادراک کرد، 
پیش از آنکــه در هیاهــوی نظارت و 

بی مکانی، برای همیشه ناپدید شود؟
تهران، این پیکــر عظیم اما بی قرار، 
سال هاست در تب بی هویتی می سوزد. 
شــهری که بیش از آنکه زیسته شود، 
ضربان  خیابان هایش  می شود.  تحمل 
بی نظمــی و بی مکانــی را می کوبند؛ 
میدان هایــی بی نام و نشــان، خاطراتی 
مدفون زیر آســفالت و دود و سیمان. 
تهران دیگر شــهر نیست؛ مجموعه ای 

از جهت های گم شده است.
از منظــر فلســفی-عصبی، تهران 
تجربه ای متناقض اســت؛ شــهری با 
پتانســیل تحریک پذیری بــالا، اما فاقد 
تحریک معنــادار. مغز انســان در هر 
قدم، با ســیلی از اطلاعات بی ریشــه 
مواجه می شــود؛ فرم هایــی بی معنا، 
صداهایــی  و  بی هویــت  نورهایــی 

بی مقصد.
تجربــه   تهــران،  پدیدارشناســی 
گسسته  حضور اســت. خیابان انقلاب 
و خیابان ولیعصر به عنوان ستون های 
افقی و عمودی فقرات شهر، نه مسیر  
بلکــه مــکان گم گشــتگی اند. بدن در 
آنهــا راه می رود، اما ذهن میان خاطره  
ســقاخانه ها و صدای بوق تاکســی ها 
سرگردان می ماند. در اینجا، بدن صرفا 

وسیله  عبور است، نه ابزار ادراک.
تهران، همان گونه که موریس مرلو 
پونتی، فیلســوف فرانســوی می گوید، 
فضا را نه به  صورت هندســی، بلکه از 
خلال بدن در می یابد. اما بدن در تهران 
کرخت شده؛ دعوتی به بودن، نشستن، 
گــوش دادن یــا لمس کــردن دریافت 
بی لمس  تهــران  فضــای  نمی کنــد. 
اســت؛ نه درختانش دست می دهند، 
نــه نیمکت هایش پنــاه می دهند و نه 
پنجره هایــش تو را بــه درون یا بیرون 

فرامی خوانند.
نوروفنومنولوژیــک،  نــگاه  در 
تجربه  شــهری زمانی غنی اســت که 
داده های حســی با معناهــای درونی 
پیوند بخورند. تهران اما بیشــتر شبیه 
محرومیت حســی مدرن است. تجربه  
زیســته در آن، چــون خواب دیدن در 
اتاقی بدون پنجره اســت؛ چشــم باز 

است، اما ادراک خاموش.
و در ســطحی عمیق تــر، آنگاه که 
فلســفه  قدرت به میان می آید، تهران 
چهره  دیگری نشــان می دهد. شهری 
که به جای زندگی، ســازماندهی شده 
و جایــی بــرای رؤیــا باقی نگذاشــته  
اســت. میدان هــا به تقاطــع، پارک ها 
بــه پارکینــگ و کوچه ها بــه کریدور 
عبــور تبدیل شــده اند. نظــارت همه  
جا هســت؛ نه فقط با دوربین، بلکه با 
حذف مکان هایی که گفت وگو، خیال یا 

صمیمیت را ممکن می کردند.
اما قلــب تهران هنــوز می تپد. در 
کوچه  پس کوچه های قدیمی امیرآباد،  
یوســف آباد و عباس آبــاد، در زیبایــی 
مردم بااحساســش یا در نور نیمه  جان 
غروب پارک هــای پاییزی تهــران، گاه 
جرقــه ای از فضــای زیســته پدیــدار 
می شود. حافظه هایی در جان این شهر 
خوابیده اند که اگر به  جای فراموشی به 
آنها گوش بدهیم، شاید بتوان تهران را 

از نو ادراک کرد، نه فقط تصرف.

تأیید خشک شدن هزاران درخت در شرق پایتخت
خطاهای پرهزینه، بدون  عذرخواهی

شــرق: هزاران درخت حاشیه بزرگراه بسیج -محلاتی که برای اجرای 
پروژه ای عمرانی جابه جا شــده بودند، خشک شــدند و پروژه هم به 
گفته برخی از اعضای شــورا در  حال  حاضر به دلیل معارض متوقف شده و 
در  این   میان شــهرداری میلیاردها تومان بــرای جابه جایی درختان پرداخت 

کرده است.
ایــن تذکــر ناصر امانی، عضو شــورای شــهر تهران، پیــش از تعطیلات 
شهریورماه صحن شورای شــهر بود. در نخستین جلسه شورای شهر تهران 
پس از تعطیلی یک هفته ای، معاون خدمات شهری شهردار، شهردار منطقه 
۱۴ و رئیس سازمان بوستان ها که نزدیک به نیم قرن است مسئولیت حفاظت 
و توسعه فضای ســبز تهران را بر عهده دارد، به صحن شورا آمدند تا پاسخ 
این تذکر را بدهند. ســخنان مدیران شــهری در توضیح این اتفاق مشــخص 
کــرد که جابه جایی درختان ســوزنی تنها پاســخی به افکار عمومی اســت 
که مدیریت شــهری قصد قطع درخت ندارد، اما بیشــتر این درختان پس از 
جابه جایی خشــک می شوند. همچنین یادآوری شــد که پیمانکار شهرداری 
فقط چهار ماه مسئولیت نگهداری درختان جابه جا شده را داشته و پس از آن 
شــهرداری به درخواست پادگانی که درختان در آن کاشته شده بودند، برای 
امضای قرارداد نگهداشــت توجهی نکرده است. ناصر امانی، عضو شورای 
شهر تهران، پس از توضیحات شهرداری گفت که چه کلاه به سر، چه سر به 

کلاه، سخنان گفته شده تأیید تذکر قبلی او بوده است.
مهدی عباسی، رئیس کمیسیون شهرســازی و معماری شورای شهر نیز 
تأکید کرد که برای احترام به افکار عمومی، بابت این اتفاق عذرخواهی شود 
و دست کم یک مدیر اصلی که در این اتفاق مقصر بوده است، استعفا دهد.

رئیس کمیسیون شهرســازی و معماری شورای اســلامی شهر تهران با 
انتقاد از نحوه برخورد شــهرداری با موضوع خشک شدن هزاران درخت در 
پروژه اتوبان بســیج گفت: «ارزش زیســتی این درختان بسیار بالاست و نباید 
بــا ارقام کوچک جریمه پیمانــکار  از کنار ماجرا گذشــت. در حوزه حفاظت 
مشــکلات جدی داریم. پیمانــکار متخلف در ماجــرای جابه جایی درختان 
جریمه شــده، اما این جریمه بر اســاس اصل قرارداد بوده است، نه بر مبنای 
مصوبه شــورا. اگر قرار بود شــش هزار درخت براســاس ارزش زیستی شان 
محاســبه شوند، شاید رقم جریمه به چند هزار میلیارد تومان می رسید. برای 
مثال فقط چند درخت در خیابان ولیعصــر ۱۱۷ میلیارد تومان ارزش گذاری 

شد».
عباسی هشــدار داد: وقتی می گوییم شش هزار درخت از بین رفته، نباید 
ایــن عدد را کوچک کنیم. باید واقعــی نگاه کنیم؛ هر درخت با قطر و محیط 
بــن خاص خودش ارزش متفاوتی دارد. حتی بــرای ۳۰ درخت، قانون ماده 
۴ حکم می کند که فرد مســئول به دادگاه معرفی شود و امکان صدور حکم 
حبس وجود دارد. بنابراین خشک شــدن شش هزار درخت موضوعی ساده 
نیســت. رئیس کمیسیون شهرسازی و معماری شــورا خطاب به شهرداران 
مناطق گفت: اگر گزارشــی مبنی بر خشک شــدن چند درخت به دســت تان 
رســید، باید شرایط بحرانی اعلام کنید. شهردار منطقه باید مسئولانه پیگیری 
کند. به احترام افکار عمومی نیز از مدیریت شــهری انتظار می رود یک مقام 

مسئول بابت این خسارت عذرخواهی کند یا حتی استعفا دهد.
اما این پیشــنهاد به مذاق برخی از اعضا خوش نیامد و آنها قطع درختان 
بــرای ایجاد بزرگراه هایی مانند امــام علی، آزادگان و... را یــادآوری و تأکید 

کردند برای توسعه شهر نیاز به چنین تصمیم گیری هایی هست.
این نخســتین بار نیست که مدیران شــهری در برابر پیشنهاد عذرخواهی 
بــرای اشــتباهات رخ داده مقاومت می کنند. مهدی اقراریان، عضو شــورای 
اسلامی شــهر تهران، معتقد اســت فرهنگ عذرخواهی مســئولان باید در 
حکمرانی شــهری نهادینه شود. او افزود: ای کاش شــهرداری تهران بابت 
خشک شدن این تعداد درخت از شهروندان عذرخواهی می کرد. عذرخواهی 
در مواقع خطا باید به یک فرهنگ تبدیل شود تا مسئولان در برابر تصمیمات 

اشتباه خود و مجموعه تحت امرشان پاسخ گو باشند.
اقراریان تغییرات مکرر در معاونت های شهرداری و به کارگیری نیروهای 
کم تجربه را از دیگر دلایل بروز چنین بحران هایی دانست و گفت: نبود اسناد 
راهبردی در مدیریت شهری، همان گونه که کمیسیون خدمات شهری اشاره 

کرده، موجب شده اداره شهر بر پایه آزمون و خطا پیش برود.
ایــن عضو شــورا با تأکید بر ضرورت مشــارکت عمومی گفــت امیدوارم 
شهروندان تهرانی درباره مسائل زیست محیطی حساس تر شوند. بی توجهی 
مردم به این موضوعات بزرگ ترین آفت مدیریت شهری است. اگر شهروندان 
و رسانه ها مطالبه گر باشند، مدیریت شهری خود را زیر ذره بین نظارت شورا و 
مردم خواهد دید. ناصر امانی، عضو شورای اسلامی شهر تهران نیز با انتقاد 
از شــیوه مدیریت فعلی شــهرداری گفت تکرار شعار «ما بهترینیم» در میان 
مدیران، رفتار پاســخ گویانه را تضعیف کرده است. به گفته او شیوه مدیریت 
این دوره از مدیریت شهری این گونه است که در برابر انتقادها پاسخ می دهند 
ما بهترینیم، ما بی ســابقه ترینیم و ما بیشــترین کار را در این دوره کرده ایم. او 
افــزود که این باور از ابتدای مدیریت در ذهن بســیاری از مدیران جا افتاده و 
باعث شده تصور کنند هیچ خطایی ندارند. او شیوه مدیریت کنونی و اسلوب 
ویــژه این دوره را علت وقوع چنین خطاهایی دانســت و اضافه کرد: اگر من 
بــه جای معاون شــهردار بودم، از کســی که این موضــوع را پیگیری کرده، 
تشــکر می کردم. به عنوان نماینده تهران این خطا را قبول می کردیم و سعی 
می کردیــم در پروژه های بعدی این قدر عجله به خــرج ندهیم. اما علیرضا 
نادعلی، عضو شورای شهر تهران، معتقد است در اتفاق جابه جایی درختان 
توضیح شــهرداری کامل بود. او به فرهنگ عذرخواهی در کشــور اشاره کرد 
و گفت: مــن الزاما نمی گویم در این ماجرا شــهرداری باید عذرخواهی کند، 
امــا به صورت کلی تأکید دارم که فرهنگ عذرخواهی در کشــور ما ضعیف 
اســت. او برای توضیح بیشتر به ماجرای ســقوط هواپیمای اوکراینی اشاره 
کرد و گفت: وقتی آن حادثه رخ داد، شــهید ســردار حاجی زاده مســئولیت 
را پذیرفت و با وجود اینکه بســیاری ظن قوی داشــتند ایــن حادثه به دلیل 
هک اســرائیل بوده، او شــجاعانه گفت اشتباه از سیســتم ما بوده و تمام قد 
عذرخواهــی کرد. برخی آن زمان می گفتند باید اســتعفا دهد یا بازداشــت 
شود، اما او مســئولیت پذیرفت و عذرخواهی کرد. این نمونه ای از شجاعت 

در پذیرش خطاست.
ســخنگوی شــورا تأکید کرد: البته همه خطاها یکسان نیستند؛ اگر قصور 
عمدی یا تخلــف جدی رخ دهد، قانون باید با فــرد خاطی برخورد کند، اما 
در مواردی کــه بی توجهی یا خطایی غیرمســتقیم در زیرمجموعه مدیریتی 
رخ می دهد، اولین وظیفه مسئولان عذرخواهی از مردم است. در بسیاری از 
کشورها مثل ژاپن هر خطا با استعفا همراه است، اما این نسخه همیشه برای 
همــه موقعیت ها کاربرد ندارد. با این حال عذرخواهی وظیفه ای اســت که 
باید به یک فرهنگ فراگیر در میان مدیران تبدیل شود. عذرخواهی تنها کافی 
نیست، بلکه باید با اصلاح فرایندها و تدابیر همراه باشد تا خطا تکرار نشود.
او درباره اینکه این فرهنگ در مدیران شــهری ششــم وجود دارد یا خیر،   
گفت: در مدیریت شهری ما گاهی شاهد عذرخواهی بوده ایم، برخی مدیران 
آمده اند و در صحن شــورا عذرخواهی کرده اند، اما این رفتار هنوز عمومی و 
همه شمول نشده است. امیدوارم فرهنگ عذرخواهی و اصلاح رویه ها بیشتر 

از گذشته در میان مدیران شهری نهادینه شود.

نورا حسینی: دو هفته پیش بود که شورای شهر تهران با فوریت به 
شهرداری اعلام کرد که بازنگری طرح جامع ترافیک را به شورای 
شــهر ارائه کند. مهدی چمران، رئیس شورای شهر، تأکید داشت 
که ارســال مســتقیم این طرح به شــورای  عالی ترافیک، دورزدن 
شوراســت. او در جلسه ای که در وزارت کشــور برای بررسی این 
طرح برگزار شــد، ســکوت و تأکید کرد این جلســه قانونی نیست 
و باید طرح جامع ابتدا در شــورا بررســی شــود. او روز گذشته به 
خبرنگاران گفت: «بازنگــری طرح جامع از نظر ما پذیرفتنی نبود. 
باید ابتدا این طرح در کمیســیون تخصصی بررســی شــود. از ما 
خواستند نظرات مان را اعلام کنیم. ما اصولا روندی را که طرح ها 
بدون تصویب یا حداقل تأیید شــورای شــهر -کــه در قانون هم 
پیش بینی شده- به جریان بیفتند، درست نمی دانیم و این نکته را 
نیز متذکر شدیم». او ادامه داد: به این نتیجه رسیدیم که ابتدا طرح 
باید در شــورای شهر بررسی شــود و بعد از طی مراحل قانونی و 
تأیید شورا، برای تصمیم گیری نهایی به شورای  عالی ترافیک ارسال 
شــود. رئیس شورای اسلامی شهر تهران در توضیح ایرادات طرح 
ارائه شده در جلســه اخیر گفت: موضوع صرفا کمبود اتوبوس یا 
در نظر گرفتن آن نبود، بلکه مسائل فنی دیگری هم وجود داشت 
که در بررســی ها لحاظ نشده بود. ما در آن جلسه نخواستیم ایراد 
بگیریم، چون اســاس برگزاری جلســه را درســت نمی دانستیم، 

بنابراین وارد جزئیات نشدیم.
او افزود: «این مواردی کــه در یک توضیح ۲۰ دقیقه ای مطرح 
شــد، کفایت نمی کند. تغییــرات و تصمیمات در این ســطح باید 
به  صورت جامع و کارشناسی شــده به شــورا ارائه شود تا اعضا و 
کارشناســان بتوانند مبســوط روی آن بحث کننــد. اینکه تنها در 
یک فرصت کوتــاه چنیــن موضوعاتی طرح شــود، به هیچ وجه 

کافی نیست.
چمران تأکید کرد: از آنچه توضیح داده شــد، برای ما روشــن 
شــد که این طرح هیچ گونه اعتبار اجرائی ندارد. ایرادات فراوانی 
در آن وجود دارد که ممکن است در آینده بتوانند برخی مشکلات 
را برطرف کنند، اما در شــرایط فعلی، این طرح با مشکلات زیادی 

روبه رو است که مجال طرح همه آنها در جلسه نبود. 
امــا در طرحی که شــورا آن را فاقد اعتبــار اجرائی می داند و 
منتقــدان زیادی هــم دارد، چه برنامه هایی بــرای آینده ترافیکی 
تهران پیش بینی شــده اســت؟ بر اســاس این طرح، تهران روزانه 
بیش از ۲۲.۵ میلیون سفر را تجربه خواهد کرد؛ سهم خودروهای 
شخصی حدود ۴۱.۹ درصد پیش بینی شده و حمل ونقل عمومی 
انبوه مانند مترو و اتوبوس تندرو ۲۶.۸ درصد از جابه جایی ها را به 
خود اختصاص خواهد داد. تاکسی ها سهمی برابر با ۱۵.۹ درصد 
دارند، موتورســیکلت ها ۶.۵ درصد و دیگر شیوه های جابه جایی 
نیز ۸.۹ درصد از کل ســفرهای شهری را شامل می شوند. اهداف 
کلان طرح بر چهار محور اصلی متمرکز است؛ یکپارچگی سیستم 
حمل ونقل، کاهش وابســتگی بــه خودروی شــخصی، افزایش 
ســفرهای غیرموتوری و ارتقای ایمنی و اعتماد عمومی به وسایل 

نقلیه همگانی.
یکــی از موضوعاتــی که مــورد توجه قــرار گرفته، توســعه 
حمل ونقل غیرموتوری است. شهرداری در نظر دارد ۲۰۹ کیلومتر 
پیاده راه در ســه محور اصلی ستارخان، چهارباغ و آیت ایجاد کند 
و هم زمان ۱۰۲ کیلومتر مســیر دوچرخه سواری در معابر مختلف 
شــهر بســازد. این اقدام، به گفته کارشناســان، می تواند بخشــی 
از بار ترافیک شــهری را کاهش دهد و بــه ارتقای کیفیت زندگی

کمک کند.
در بخش حمل ونقل عمومــی، مترو همچنان نقش اصلی را 
دارد. چهار خط جدید با شماره های ۸، ۹، ۱۰ و ۱۱ به شبکه کنونی 
افزوده خواهد شد؛ خطوطی که مجموعا ۱۴۶ کیلومتر طول دارند 
و تکمیل آنها همراه با خطوط موجود، شــبکه متروی تهران را به 
۲۴۳ کیلومتر درون شــهری و ۹۱ کیلومتر حومه ای خواهد رساند. 
برای پوشش بهتر سفرهای حومه ای نیز دو خط اکسپرس به طول 
۲۴۶ کیلومتر طراحی شــده که شــرق تهران را به غرب و جنوب  
غرب را به شمال  شرق متصل می کند. علاوه بر این، سه خط راه آهن 
حومه ای و دو خط قطار سبک شهری (LRT) برای تکمیل شبکه 

حمل ونقل در نظر گرفته شده است.
بخش دیگری از طــرح به بازطراحی نــاوگان اتوبوس رانی و 
تاکســی رانی اختصاص یافته است. براســاس این برنامه، دو خط 
جدیــد بی آرتی احداث خواهد شــد و هم زمان خطــوط ناکارآمد 
حذف یا به مینی بوس و ون تبدیل می شوند. توسعه اتوبوس های 
برقی و ســامانه های اشــتراکی نیز به عنوان گزینه های پشتیبان در 

دستور کار قرار دارد.
در حوزه شــبکه معابــر، احداث و تکمیــل ۶۸ کیلومتر معابر 
شــریانی و بزرگراهی پیش بینی شده است. پروژه هایی مانند تونل 
متوســلیان، بزرگراه شوشــتری و زیرگذر میــدان تجریش از جمله 
طرح های این بخش هســتند. علاوه بر آن، ۵۲ تقاطع غیرهمسطح 
جدید ساخته می شود و ۲۱ تقاطع موجود نیز تکمیل خواهد شد. 

پایانه های مسافری هم از تغییرات بزرگ بی نصیب نمانده اند. طرح 
جامــع بر تثبیت پایانه های موجود در غرب، جنوب و بیهقی تأکید 
دارد و ساخت پایانه جدید شــرق تهران و چهار پایانه غیرمتمرکز 
دیگر را ضروری دانسته است. مدیریت پارکینگ نیز به طور ویژه در 
دســتور کار قرار گرفته و احداث نزدیــک به صد هزار فضای پارک 
عمومی همراه با اجــرای قیمت گذاری پلکانی برای پارکینگ های 

شهری از جمله سیاست های جدید در این زمینه است.
در کنــار همه اینها، مدیریت تقاضای ســفر به عنــوان یکی از 
ارکان طرح معرفی شــده اســت. اجرای طرح هــای محدودیت 
ترافیــک و کنترل آلودگی هــوا، انعطاف پذیری در ســاعات کاری 
ادارات و فرهنگ ســازی گسترده برای کاهش استفاده از خودروی 
شــخصی، از جمله اقداماتی اســت که بر آنها تأکید شــده است. 
بررســی جزئیات این طرح نشــان می دهد بازنگــری طرح جامع 
ترافیــک تهران، به جای ارائه افقی روشــن برای عبــور از بحران 
ترافیک و آلودگی، تصویری از عقب نشینی در اهداف کلان مدیریت 
شــهری ارائه می دهد. کاهش ســهم پیش بینی شده حمل ونقل 
عمومی، بی توجهی به پیاده مداری و دوچرخه ســواری  و ابهام در 
سیاســت های پارکینگ، از دید کارشناسان و اعضای شورا نشانه ای 
اســت از آنچه می تــوان «عقب گــرد ترافیکی پایتخــت» نامید؛ 
مســیری که نه تنها با برنامه های بلندمدت گذشــته فاصله دارد، 
بلکه پرســش های جدیدی درباره اعتبــار و کارآمدی این بازنگری 
ایجاد کرده اســت. محمدحسین نوروزی، دبیر کمیسیون عمران و 
حمل ونقل شورای شــهر تهران، دراین باره به «شرق» گفت: طرح 
جامع حمل ونقل تهران در ســال ۱۳۸۶ تصویب و افق آن ســال 
۱۴۰۴ تعیین شد، اما به دلیل تأخیر در آماربرداری ها، بازنگری جدید 
با تعویق مواجه شد. در سال ۱۳۹۳ آماربرداری انجام شد اما طرح 
جدید تدوین نشــد. وزارت کشور پیشنهاد داد آماربرداری بعدی در 
ســال ۱۴۰۵ هم زمان با سرشــماری نفوس و مسکن انجام شود تا 
مبنــای تدوین طرح جامع ۱۴۱۴ قرار گیــرد. برای جلوگیری از خلأ 
برنامه ریزی، تصمیم گرفته شد یک الحاقیه یا افزونه به طرح جامع 

اضافه شود تا افق آن از ۱۴۰۴ به ۱۴۰۸ تغییر کند.
نوروزی افزود: در حوزه ریلی نمی توان با افق های کوتاه ســه 
تا چهار ساله برنامه ریزی کرد؛ بنابراین افق مطالعات ریلی تا سال 
۱۴۲۰ در نظر گرفته شــد. به  همین  دلیل بازنگری فعلی بیشتر یک 

طرح میان مدت است تا گذار از شرایط فعلی.
به گفته دبیر کمیســیون عمــران و حمل ونقل، در طرح جامع 
۱۳۸۶ ســهم حمل ونقــل عمومــی ۷۵ درصد پیش بینی شــده 
بود، امــا در مطالعات جدید برای ســال ۱۴۰۸ این ســهم حدود 
۴۲ درصد برآورد شده است: «در واقع ۵۸ درصد سفرها با خودروی 
شخصی و سایر مدها انجام خواهد شد. کاهش سهم حمل ونقل 
عمومی باعث شــده نیاز به ناوگان نیز کمتر شود. در طرح ۱۳۸۶ 
سهم اتوبوس و مینی بوس ۲۵ درصد دیده شده بود که معادل ۱۱ 
هزار دستگاه ناوگان بود، اما حالا این سهم به ۱۳.۵ درصد کاهش 
یافته و حدود شش هزارو ۵۰۰ دستگاه کفایت می کند. بخشی از این 

هم اتوبوس نیست و در قالب ون تأمین می شود».

چرا اهداف گذشته محقق نشد؟
نوروزی در توضیح دلایل این عقب نشینی گفت: بر اساس گفته 
مدیران شهری، واقعیت های موجود کشور نشان می دهد رسیدن 
به سهم های بالاتر دشــوار است. قیمت سوخت تغییری نداشته، 
طرح هایی مانند ترافیک و پارکینگ با محدودیت های جدی روبه رو 
است و سیاست های مدیریت تقاضای سفر به طور مؤثر اجرا نشده 
اســت. بنابراین پیش بینی ها هم براســاس شــرایط واقعی کشور 
انجام شــده است. او با اشاره به مبنای حقوقی بازنگری گفت: در 
ســال ۱۳۹۹ ضابطه ۸۱ توسط سازمان برنامه و بودجه ابلاغ شد و 
مبنای تهیه طرح جامع حمل ونقل قرار گرفت. همکاران شهرداری 
می گویند تغییراتی که امروز می بینیم ناشی از همان شرح خدمات 

ابلاغی است.

کاهش سهم دوچرخه و پیاده راه ها
بــه گفته نوروزی، در حوزه دوچرخه فقط یک کیلومتر مســیر 
پیش بینی شــده و این رقم بســیار ناچیز اســت: «صرفا با احداث 
مســیر نمی توان الگوی دوچرخه سواری شــهری ایجاد کرد. باید 
برنامه های جانبــی مانند تحریک تقاضا، توســعه دوچرخه های 
اشــتراکی و سیاســت های تشــویقی هم زمان دیده شــود. اما در 
گزارش هــای فعلی، فقط تعــداد کیلومترهای مســیر دوچرخه 
یــا پیــاده راه لحاظ شــده و هیــچ چشــم انداز جامع تــری ارائه 

نشده است».
او افزود: «پیاده مداری هم صرفا به معنی ایجاد پیاده راه نیست. 
از خانه تا مقصد باید شــبکه پیاده رو ایمن و پیوسته وجود داشته 
باشد. در بازنگری ســال های ۹۱ و ۹۲ چنین ملاحظاتی دیده شده 
بود، اما به مرحله تصویب در وزارت کشــور نرسید و اکنون هم در 

طرح جدید حذف شده است».

نوروزی درباره خطوط ریلی سبک (LRT) و پایانه شرق جدید 
نیز توضیح داد: «شــورا از ابتدا با ایــن پروژه ها مخالف بوده و این 
مخالفت در کمیته فنی شورای عالی ترافیک هم مطرح شده بود. 
با این حال در بهمن ۱۴۰۲ وزارت کشــور و شــورای عالی ترافیک، 
مصوبه ۱۹۱ را به شهرداری تهران ابلاغ کردند که شامل دو کریدور 

قطار سبک شهری است».
او بــا طرح پرســش افزود: «چطــور در حالی که شــورا هیچ 
مصوبه ای صادر نکرده، چنین تأییدی داده شده است؟ شهرداری 
می گوید صرفا شناســایی کریدور بوده، نه اجــرای پروژه. اما وقتی 
وارد جزئیات می شویم، بحث اجرای ضابطه ۷۷۷ سازمان برنامه 
و بودجه هم مطرح می شود که با طرح جامع درهم تنیدگی دارد 
و کمیته فنی را دچار ابهام کرده اســت». به گفته دبیر کمیســیون 
عمران و حمل ونقل، اختلاف اصلی بر ســر توجیه پذیری اســت: 
«مثلا خطی که از میدان آزادی آغاز می شود، با وجود هم پوشانی 
با خطــوط دیگر، آیــا واقعا توجیــه دارد یا خیر؟ یا خــط دوم از 
نعمت آباد تــا لرزان، در بســیاری از نقاط امکان عملیاتی شــدن 
ندارد. بــه همین دلیل کمیتــه فنی در بررســی های نهایی خود 

دچار تردید شد ».
نوروزی با بیان اینکه شــورا همچنان بر موضع خود پافشاری 
دارد، تصریح کرد: «بر اســاس برنامه چهارم، هیچ اقدام اجرائی در 
حوزه حمل ونقل نباید بدون اخذ مصوبه از شــورای شــهر انجام 
شود. بنابراین هرچند کریدورها شناسایی شده، اما اجرای آنها منوط 

به تصمیم شورا خواهد بود ».
نــوروزی درباره خطــوط HOV هم گفت: «شــهرداری اعلام 
کرده که خط جدید صرفا خط پرسرنشــین نیســت، بلکه یک خط 
حمل ونقــل همگانی اســت؛ یعنی فقط اتوبوس و تاکســی حق 
تردد دارند. اما واقعیت این است که اجرای چنین خطی ابهامات 
فراوانی دارد». به گفته او، طول این مسیر در رفت و برگشت حدود 
۸۸ کیلومتر اســت: «اگر قرار باشد تخلفات با دوربین کنترل شود، 
نیاز به تعداد بسیار زیادی دوربین خواهد بود. این در شرایطی است 
که حتی نگهداری دوربین های فعلی شــهر هم با مشکلات جدی 
روبه رو اســت. وزارت کشور هم نســبت به قابلیت اجرائی چنین 

خطی تردیدهایی را مطرح کرده است».
او افزود: از ســوی دیگر، پوشــش اتوبوس رانی در غرب تهران 
ضعیف است و مشخص نیست این خط قرار است پاسخ گوی چه 
سفرهایی باشد. در حالی که مصوبه ۱۹۱ شورای عالی ترافیک در 
ســال ۱۴۰۲ کلیت طرح را تصویب کــرده، جزئیات آن همچنان با 

پرسش های بی پاسخ مواجه است.

سیاست گذاری مبهم در حوزه پارکینگ
دبیر کمیسیون عمران و حمل ونقل درباره ساخت پارکینگ در 
محدوده مرکزی شــهر که در این طرح به آن اشاره شده، در حالی 
که نباید به ســاخت پارکینگ تشویق شــود، چراکه ایجاد پارکینگ 
به  معنای افزایش انگیزه اســتفاده از خودروی شخصی است هم 
توضیح داد: طرح جامع پارکینگ که در جلسات کارشناسی بررسی 
شد، اشــکالات جدی دارد. در آن صرفا تقاضای کلی شهر برآورد 
شــده، اما سیاست مشخصی ارائه نشــده است. اولویت بندی بین 
مناطــق پرتقاضا مثل ۱۲ یا ۱۳ و حتی مناطق حاشــیه ای تر مانند 
۲۱ وجود ندارد. این خلأ را به شــهرداری اعلام کردیم اما پاسخی 

دریافت نکردیم.
نوروزی تأکید کرد: «اگر قرار اســت سیاســت گذاری درست در 
حوزه پارکینگ اجرا شــود، باید به سمت پارک سوارهای حاشیه ای 
رفت تا شــهروندان در نقاط دورتر خودرو را پارک کنند و با مدهای 
حمل ونقل عمومی ادامه مسیر بدهند. اما چنین رویکردی در طرح 

جامع دیده نشده است».
او درباره انتخاب مسیرهایی مانند بلوار آفریقا به عنوان کریدور 
BRT گفت: فلســفه کار درست اســت؛ جایی که تراکم ترافیک و 
تقاضای ســفر بالاســت، باید حمل ونقل عمومی در اولویت قرار 
گیــرد. بلوار آفریقا به ویژه در ســاعات اداری و تجــاری با ازدحام 
جدی مواجه اســت و پتانســیل خط تندرو را دارد. امــا اینکه آیا 
در عمــل امــکان احداث خــط BRT در این معبر وجــود دارد یا 
خیر، نیازمند مطالعــات اجرائی بعدی اســت. بنابراین نمی توان 
گفت پیشــنهاد اشــتباهی در طرح جامــع داده شــده، اما هنوز 

قطعیت ندارد.
آنچه از سخنان اعضای شــورا و مدیران شهری برمی آید، این 
اســت که بازنگری طرح جامع ترافیک بیش از آنکه مســیر آینده 
پایتخت را روشــن کند، از اختلافات ســاختاری در سیاست گذاری 
حمل ونقل پرده برداشــته است. از یک سو، شــهرداری با تکیه بر 
واقعیت هــای اقتصــادی و محدودیت های اجرائــی به کاهش 
اهداف گذشــته تن داده و از سوی دیگر، شورا بر ضرورت پایبندی 
به چشــم اندازهای بلندمدت و الزام قانونی تصویب طرح ها تأکید 
دارد. به نظر می آید این طرح با وجود چالش های اساســی به این 

زودی ها به سرانجامی نرسد.

بازنگری طرح جامع ترافیک تهران؛ اختلاف شورا و شهرداری بر سر اعتبار و آینده حمل ونقل

عقب گرد ترافیکی پایتخت

یادداشت گزارش

شهر شهر 

پژوهشگر و مدرس معماری
علیرضا جباری زادگان ادی

شنه
س پی

سپر
ط اک

خطو
عابر

عه م
 توس

نهاد
پیش

ادی
شنه

ی پی
مترو

وط 
خط

درو
س تن

توبو
دی ا

شنها
ط پی

دوخ


