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دریچه

زلزله تصادفات در تهران
زلزله تصادفات ترافیکی در تهران همچنان قربانی می گیرد؛ تصادفات ترافیکی در شــهر تهران 
در ســال ۱۴۰۰ منجر به فوت ۵۳۳ نفر شده و براساس آخرین آمار ثبت شده در سال ۹۹ ،۳۲ هزار و 

۴۹۵ نفر در ۱۶ هزار و ۴۲۰ تصادف دچار جراحت شده اند.
ایــن تعداد تصادف تنها مربوط به تصادفات جرحی اســت و تخمین اولیــه از تعداد تصادفات 
خســارتی بیــش از ۱۰ برابر تصادفات جرحی اســت. حــدود ۸۰ تا ۹۰ درصد افراد فوت شــده در 
تصادفات شــهر تهران، عابر پیاده یا راکب و سرنشین موتور هستند. سهم گروه های سنی سالمند در 

تصادفات عابر و گروه ســنی جوان در تصادفات موتور بالاتر از سایر رده های سنی است.
بر اساس پژوهشی که شــهرداری تهران به تازگی درخصوص تصادف های ترافیکی شهر تهران 
انجام داده، اقدامات ســال های گذشته در جهت کاهش تصادفات باعث کاهش ۴۰ تا ۵۰ درصدی 
تعداد فوتی ها در ۱۰ ســال گذشــته اســت که این روند کاهشی کند شــده و در برخی از سال ها با 

افزایش اندکی روبه رو بوده است.
بــر اســاس این پژوهــش در ســال ۹۹، ۸۸ درصــد فوتی هــا تصادفــات رانندگــی مربوط به 
خیابان های اصلی و بزرگراه ها بوده اســت که بیشــترین ســهم را عابرین پیاده داشته اند. همچنین 
راکبــان موتورســیکلت ها بیشــتر در تصادفاتــی کــه در بزرگراه هــا رخ می دهد، جان خــود را از 
دســت داده اند. ســهم تونل ها در تصادفات فوتی حداکثر دو درصد اســت کــه آن هم مربوط به 
راکب یا سرنشــین موتورســیکلت اســت. بر اســاس پژوهش منتشرشــده بیشــترین تراکم تعداد 
فوتــی عابران پیــاده در محدوده بزرگراه های شــهید زین الدیــن حد فاصل بزرگراه هــای باقری و 
امــام علی، یــادگار امام حــد فاصل بزرگراه های شــهید همــت و آیت االله هاشــمی، آزادگان حد 
فاصــل آزادراه تهــران - ســاوه و بزرگراه شــیخ فصــل االله نوری، آیــت االله ســعیدی حد فاصل 
آزادگان تــا فتــح، آزادگان حد فاصل بزرگراه هــای تندگویــان و رجایی و تقاطع بزرگــراه آزادگان 

و بزرگراه آیت االله سعیدی است.
تراکم فوتی عابران پیاده در خیابان های اصلی محدوده مرکزی شهر نیز بیشتر در بلوار فرحزادی، 

بلوار آیت االله کاشــانی، خیابان ایروانی، خیابان ۱۵ خرداد و خیابان دماوند ثبت شده است.
بر اســاس اطلاعات ثبت شــده، در ســال ۱۴۰۰ تعداد فوتی ها در خطوط ویژه ۱۸ نفر اســت که 
ســه نفر عابر، یک نفر سرنشین خودرو و ۱۴ نفر راکب یا سرنشــین موتور بودند. بیش از ۸۵ درصد 
فوتی های تصادفات را مردان تشــکیل می دهند. در این پژوهش به سهم عابران فوتی در سال ۹۸، 
پرداخته شــده که بر اساس آن مشخص شده تنها در ۴۰ مورد از ۲۸۳ فوتی عابر پیاده ثبت شده در 

این سال، تعداد ۱۲ نفر از فوتی ها کارگر شهرداری هستند.
بر اســاس اطلاعات تصادفات ترافیکی شهر تهران، به طور میانگین در حدود ۵۴ درصد فوتی ها 
مربــوط به بزرگراه هــا، ۳۴ درصد مربوط به خیابان های اصلی و ۱۲ درصد مربوط به ســایر اجزای 

شبکه مانند تقاطع ها، میادین، تونل ها، پل ها و رمپ هاست.
به تازگی سیدجعفر تشکری هاشــمی، رئیس کمیسیون عمران و حمل ونقل شورای شهر تهران 
بر لزوم تشــکیل یک بانک اطلاعات قوی و منســجم آماری از تصادفات به منظور تجزیه و تحلیل 
دقیق حوادث رانندگی تأکید کرده است. او معتقد است در بروز تصادفات، ممکن است ده ها عامل 
مؤثر باشــند و لذا حضور تیم های مجرب کارشناســی در صحنه تصادف به ویژه ســوانح منجر به 
فوت و جرح برای بررســی چرایی و چگونگی وقوع تصادفات ضرورت دارد. بر اساس بررسی های 
به عمل آمده، به طور متوســط عامل انســانی، دلیل بروز ۹۰ درصد تصادفات اســت، از این رو، لازم 
اســت در کنار مهندسان راه و کارشناسان ترافیک، تیمی متشــکل از جامعه شناسان، روان شناسان، 
متخصصان علوم رفتاری و اســتادان آموزش نیز چرخه ای را که منجر به وقوع تصادف می شــود، 

مورد بازبینی و واکاوی قرار دهند.
تشکری هاشــمی با اشــاره به لزوم تغییر نگاه به جرائم رانندگی از ابــزاری تجاری به اهرمی با 
نقــش بازدارندگی در کاهش و کنتــرل تصادفات می گوید: واقعیت این اســت که خیلی از عناوین 
فعلــی جریمه ها، تأثیر چندانی در جلوگیری از تخلفــات حادثه خیز و ارتقای ایمنی ترافیک ندارند. 
یکــی از دلایل کاهش نســبی آمار تصادفات تهــران و فوتی های ناشــی از آن، افزایش بار ترافیک 
بزرگراه هاســت که منجر به کاهش سرعت خودروها شده، واقعیت این است که فراگرفتن رانندگی 
در حفــظ آیین نامه و تمرین پارک دوبل خلاصه نمی شــود و حوزه های آموزشــی و مهارتی در این 

فرایند مغفول واقع شده اند.
سردار محمدحسین حمیدی، رئیس پلیس راهور تهران بزرگ هم در آخرین نشست خبری خود 
درخصوص اقدامات پلیس برای کاهش تصادفات در شهر تهران گفته است: در سال گذشته شش 
هزار و ۳۷۸ نفر راننده پرخطر را در ســطح شهر تهران شناســایی کردیم که بیشتر خودرو بودند و 
با مجوز قضائی احضار و در کلاس های آموزشــی پلیس شــرکت کردند و بعد از کلاس آموزشــی 
هیچ گونه تخلفی از این افراد مشــاهده نشد. به صورت میدانی ۷۵ هزار راکب موتورسیکلت را در 
محل و در خیابان در قالب طرح موتوریار آموزش دادیم و بخش زیادی از اینها با رصد ســامانه ای 

دیگر هیچ گونه تخلفی مرتکب نشدند.
او بــا اشــاره به طرح های مشــترک پلیس راهور و شــهرداری تهران می گوید: ایــن طرح ها در 
حوزه ایمنی اثرگذار بوده و کاهش حوادث را در پی داشــته و بســیاری از گره های ترافیکی برطرف 
شــده است، ۴۸۶ محل پرتصادف طی سال جاری با کمک شــهرداری اصلاح شد که دیگر در آنجا 
تصادفــی رخ نداد و حدود ۲۰ کیلومتر نیوجرســی جایگزین نرده ها و گاردریل های فرســوده شــد. 
۱۹۶ نقطه ای که باعث گره های ترافیکی می شــد هم اصلاح شــد. شــهر باید به ســمتی برود که 
هم به لحاظ منظر و تردد، نگاه خودرومحور از شــهر دور شــود و باید توسعه های خودرومحور به 

حداقل برسد.
بــه گفته حمیــدی تهران روزانه به طــور میانگین هزار و ۷۰۰ فقره تصــادف دارد و این عدد در 
روزهــای بارانی تــا دو هزار و ۴۰۰ مورد نیز می رســد. حدود ۷۰ نفر مصدوم در حوادث و ســوانح 
رانندگی داریم و هر دو روز نیز میانگین ســه نفر فوتی داریم که در ۱۰ماهه امســال ۴۶۲ نفر متوفی 

در جریان تصادفات داشته ایم.
ســرهنگ سیاوش محبی، جانشین پلیس راهور فراجا هم به نقش خودروها در تصادفات اشاره 
و بر ضرورت داشتن خودرو های ایمن تأکید می کند و می گوید: متأسفانه برخی از خودرو های تولید 
داخل و خودرو های نو شــماره و خودرو هایی که دو ســال از تولید آنها می گذرد در اولین برخورد 
در تصادفــات منفجر یا از رده خارج می شــوند. در حال حاضر متأســفانه خودرو ها و جاده های ما 

بخشــنده نیستند. نباید با کوچك ترین خطای کاربر، راننده جان خود را از دست بدهد.
به گفته وی تصادف و تردد با هم ارتباط دارند و در چندین سال اخیر ترددها افزایش یافته است 

ولی خودرو ها اســتاندارد لازم را ندارند و جاد ها نیز از ایمنی لازم برخوردار نیستند.
جانشین پلیس راهور فراجا با بیان اینکه وضعیت آمار جان باختگان تصادفات نگران کننده است 
می گویــد هر چه مدیریت مؤثر و خوب برای کاهش تصادفــات عقب بیفتد، عواقب جبران ناپذیری 
خواهد داشــت. در حال حاضر هر نیم ســاعت یك نفر جان خود را در اثر حوادث رانندگی از دست 

می دهــد و به ازای هر فوتی ۲۰ تا ۲۵ نفر مجروح در اثر تصادفات وجود دارد.
ســرهنگ احمد شــیرانی، رئیس کنترل ترافیك پلیس راهور فراجا هــم در مورد علل تصادفات 
جــاده ای می گوید: این میزان خســارت فارغ از هزینه های معنوی و روحی اســت که به خانواده ها 
و بازمانــدگان وارد می شــود و هرچقدر در موضوع جلوگیری از تصادفات هزینه شــود، در کاهش 
خســارت های ناشــی از تصادفات مؤثر خواهد بود. بر مبنای آمار سازمان بهداشت جهانی هرساله 
نزدیك به یك میلیون و ۳۵۰ هزار نفر در سراســر جهان به علت حوادث ناشــی از تصادفات جان 
خود را از دســت می دهند و حدود ۵۰ میلیون نفر نیز مجروح می شــوند. در ســال گذشــته تعداد 
تصادفات فوتی در کشــور ۱۶ هزار و ۷۷۸ نفر بوده و بیشتر این تصادفات در گروه سنی جوانان رخ 

داده است.
رئیس کنترل ترافیك پلیس راهور اضافه می کند:  در ســوانح رانندگی به ازای هر ۱۰ هزار وسیله 
نقلیه در کشــور های اروپایی سه نفر کشته می شــوند و در کشور های آسیایی به طور میانگین شش 
تا هفت نفر کشــته می شوند که بر اساس آمار در کشور ایران به ازای هر ۱۰ هزار خودرو ۴٫۵ تا پنج 

نفر در تصادفات رانندگی جان خود را از دست می دهند.
وی ادامه می دهد:  بر اســاس آمار در کشــور مــا ۳۰ درصد تصادفــات در جاده ها و ۷۰ درصد 
تصادفــات در شــهر ها رخ می دهد ولــی در میزان تلفــات معمولا ۷۰ درصد کشــته ها مربوط به 
تصادفات جاده ای و۳۰ درصد مربوط به تصادفات شــهری اســت که این آمار نشــان دهنده نقش 

جاده ها در تصادفات اســت که باید برای کاهش تلفات، جاده ها ایمن شود.
شــیرانی با بیان اینکه بیشــترین علت تصادفات در شــهر ها عدم توجه به جلــو و عدم رعایت 
حــق تقدم اســت، ادامــه داد: عمده ترین علــت حوادث رانندگــی در جاده ها ســرعت غیرمجاز، 
عــدم توانایی در کنترل وســیله نقلیه ناشــی از خواب آلودگی و خســتگی، عدم توجــه به جلو و 
ســبقت های غیرمجاز اســت که بالاترین تلفات در تصادفات به دلیل ســبقت و ســرعت غیرمجاز 

ایجاد می شود.

 نورا حســینی: ترافیک تهران دردی قدیمی اســت که دیگر امان ساکنان این شهر را بریده است. هر 
ساعت روز و شب که از خانه بیرون بیاییم، باید ساعتی را پشت صف خودروها سپری کنیم. شهردار 
تهران به تازگی مدعی شــده سال آینده کمر ترافیک را می شــکنیم اما مشکل ترافیک تهران به این 
آسانی ها حل نمی شود. با حامد آهنگری محقق حمل ونقل و شهرسازی درخصوص اینکه چرا ترافیک 

تهران و سایر شهرهای کشور به این نقطه رسیده ،گفت وگو کرده ایم که در پی می خوانید: 

  هر زمان که به خیابان های تهران بیایید، چه ساعات ابتدایی روز و چه شب ها باید ترافیک سنگینی   .
را تحمل کنید. این اتفاق در شهرهای دیگر کشور هم که پیش از این کمتر دچار مشکل ترافیک بودند 

اتفاق افتاده. دلیل آن چیست؟
پاسخ های حمل ونقلی برای رسیدن به دلیل این افزایش بار ترافیکی کافی نیست؛ یعنی تحلیل 
حمل ونقلی می تواند به شما بگوید که چقدر این معضل ایجاد شده و چه ابعاد و اندازه هایی دارد؛ 
ولی دلایل ایجاد آن فراتر از مسئله  حمل ونقل است. باید با یک دید جامع به این مسئله نگاه کرد... 
عوامــل درگیر را ببینید. چهار بخش مهم باعث چنین فوران ترافیکی در شــهرهای ما شــده و یک 
موضوع معمولی را نابهنجار کرده. در هرجای دنیا هم چنین الگویی را باشــد، همین اتفاق برایش 
افتاده است. در این زمینه شرایط در ایران بسیار مشابه با آمریکا به نظر می رسد. اولین صنعتی که در 
این اتفاق خیلی مؤثر بوده، صنعت خودرو اســت. شما نمی توانید یک صنعت خودرو داشته باشید 
که سالی یک میلیون خودرو آن هم با این کیفیت تولید کند و بعد بخواهید مشکل ترافیکی، مشکل 

پارکینگ و مشکل معابر شهر و شبکه  شهری نداشته باشید.
در سطح کلان یک روزی به این جمع بندی رسیدند که ایران، خودرو بسازد. این سرمایه گذاری را 
بزرگ تر کردند و اثرات آن تصمیم که درواقع به نحوی می شود گفت بزرگ کردن و سرمایه گذاری بیشتر 
روی صنعت خودرو بود، تبعاتش حالا گریبان گیر شهروندان شده است. یعنی دولت آقای هاشمی 
یــک تصمیمی در اواخر دهه  ۶۰ گرفت، الان ما داریم نان آن تصمیم را می خوریم... دومین صنعت 
که خیلی با این داســتان درگیر بوده، صنعت انرژی اســت. ما تا زمانی که انرژی را به عنوان فاکتور 
تصمیم گیری در سیستم شهری مان لحاظ نمی کنیم، نتیجه اش این می شود. سیستم حمل ونقلی در 
کشــور ما بر مبنای انرژی ارزان اســت؛ انرژی ای که با قیمت جهانی دیده نمی شود. یعنی ماشین با 
آن تیراژ تولید می کنیم و بنزین را تقریبا یک دهم یا یک بیستم قیمت جهانی در کشور توزیع می کنیم. 
این نوع سیاست گذاری تأثیرش را سال ها بعد روی وضعیت ترافیک می گذارد. یک روز آقای توکلی 
و آقای حدادعادل در مجلس هفتم طرح تثبیت قیمت ها را آوردند و فاجعه  کنترل قیمت بنزین را 
ایجاد کردند و الان ما داریم نان آن را می خوریم که تأثیر مستقیمی روی این میزان سفر با خودروی 
شخصی گذاشته و این وضعیت حمل و نقلی را ایجاد کرده است. بخش سوم بعد از صنعت خودرو 
و انرژی، بخش مســکن اســت؛ بعد از جنگ، حجم عظیمی از منابع مالی کشــور به سمت مسکن 
سوق پیدا کرد و عملا مسکن محل سرمایه گذاری برای بخش های مختلف اقتصادی مانند بانک ها، 
مؤسســات مالی، اقتصادی، نهادهای بازنشستگی و... شــد و این گروه ها مسکن ساز شدند. در واقع 
بخش مســکن تبدیل شــد به یک بنگاه و مرکز سوددهی برای اشــخاصی که می توانستند تجمیع 
سرمایه کنند. یعنی سیاست های شهرســازی و بخش بازار مسکن باعث شد میزان ساخت وساز در 
شــهر تهران به میزان قابل توجهی افزایش پیدا کند. در کنار این، سیاســت گذاری های دولت مانند 
مسکن مهر و... هم سبب سرمایه گذاری در حوزه مسکن در اطراف تهران شد؛ یعنی تهران خودش 
کم مصیبت بود، اطرافش هم به همین دیدگاه توســعه ای تن دادند، نتیجه  آن تصمیم و این تزریق 
ســرمایه که در بخش مسکن صورت گرفت، این بود که ما حجم عظیمی از ساخت وساز را در شهر 
تهران دیدیم. ریشه این مشکل برمی گردد به سیاست های کلان مدیریت شهری ما در ایران که برای 

اینکه شهرها زنده بمانند، وابسته به فروش تراکم و وابسته به ساخت وساز هستند.
از یک سو ما حضور سودگرایانه مؤسسات مالی و اقتصادی را در حوزه مسکن داشتیم و از سوی دیگر 
شهر به اینها وابسته بود، به خاطر اینکه به درآمد آنها نیاز داشت، درآمد پایدار نداشت و سیاست گذاران 
ما به نحوی بازی را غلط طراحی کرده بودند و شهر برای اینکه خودش زنده بماند مجبور بود خودش را 
بفروشد تا زنده بماند. در واقع شهر ما شهرفروشی می کرد تا بتواند زنده بماند و سرمایه عمومی شهر 
که همین شهر بود، تبدیل شد به مبنای کسب و کار مؤسسات مالی و بانکی که بعدتر اثرات اقتصادی

 عجیــب و غریب تــری در بازارهــای دیگــر ایجــاد می کردند. این باعث شــد حجــم عظیمی از 
ساخت و ســازهای بــدون برنامه ایجاد شــود که به عامل چهــارم و عامل بعدی ایجــاد ترافیک و 
شلوغ شــدن شهرها برمی گشت. ماشین با تیراژ بالا وارد بازار می شود، سوخت ارزان (مفت) هم که 
داریم؛ می دهیم و از سوی دیگر هم بدون هیچ بلندنگری حجم عظیمی از سرمایه در بخش مسکن 
خوابیده که این با نابسامانی های سیاسی و اقتصادی و شرایط مختلف تحریمی و... تشدید هم شد؛ 
یعنی خرده مالک ها دیگر پولشــان را در مسکن به شکل ســرمایه گذاری می دیدند. مردم را آوردیم 
در شــهر، ماشین به آنها دادیم، پول بنزین شان را هم خودمان داریم می دهیم و حالا می پرسیم چرا 
ترافیک ایجاد می شــود؟ اینها همه اش برمی گشــت به بخش چهارم که بخش مدیریت شهری و 
شهرســازی ما بود؛ یعنی ما به خاطر فقدان درآمد پایدار برای شهر، وابسته به فروش تراکم هستیم 
و برای فروش تراکم، تمام سیاست گذاری های شهرسازی ما وابسته به همین درآمدزایی شده است. 
شما نگاه کنید چقدر از باغ های ما تبدیل به برج شد... ما به جای اینکه سیاست گذاری شهری مان بر 
مبنای منافع و در واقع حداکثرسازی منافع شهروندان باشد، تبدیل به ایجاد درآمد برای گذران زندگی 
روزمره شهر شد و به همین دلیل شما اگر نگاه کنید، می بینید که سیاست های ما در بخش شهرسازی 
ثبــات ندارد. یعنی یک روزی می آینــد می گویند باغ ها را بکوبیم و برویم بــالا، یک روز یکی می آید 
می گوید نه نکوبیم! همه  این بحث ها به خصوص در بحث اقتصاد شــهر و بعد سیاست  گذاری های 
شهری، باعث ایجاد وضعیت کنونی شهر شده و به جای اینکه شما یک شهر برنامه ریزی شده ببینید، 
با یک آنارشــی و هرج ومرج در نحوه  توسعه تهران مواجه می شــوید. در یک کوچه تنگ، یک برج 
بلنــد بالا رفته یا در یک خیابان وســیع می بینیــد که هیچ کوچه ای و نیــز خیابان های درجه  ۲ و ۳ 
به آن منتهی نمی شــود و عملا شــبکه ای در خیابان ها شکل نگرفته اســت. حمل ونقل ما متأثر از 
سیاســت های شهرسازی مان اســت؛ حالا هر چهار عامل را کنار هم بگذارم؛ ماشین کلان  ساختیم، 
بنزین مفت دادیم، پول را در بخش مســکن ریختیم و در واقع سرمایه مردم را به آن بخش هدایت 
کردیم و حالا آمدیم و شــروع کردیم به ســکنی دادن به این مردم به صورت پراکنده و بدون اینکه 
توجه کنیم کجا کار می کنند... بعد آمدیم فکر کردیم چرا ترافیک ایجاد می شود! اگر ما برای هر کدام 
از این موارد قدم به قدم برمی گشتیم و متناسب با آن فکر می کردیم، به مسئله بحران ترافیک جور 

دیگری می شد جواب داد.
در اینجا یک عامل پنجم هم هســت که باز حمل ونقلی نیســت و آن هم سیاســت های بیرون 
حمل ونقل اســت؛ یعنی مواردی مبتنی بر اعمال حاکمیت بود. مثال بارز آن هم ساخت وساز بالای 
ارتفاع بالای هزارو ۸۰۰ متر که برای این خط ممنوع بود و هســت و تا قبل از ســال ۸۰ شما موردی 
به زحمت می توانستید در محدوده شهری تهران پیدا کنید که در این ارتفاع ساخت وساز شده باشد. 
از ســوی دیگر از ســال ۸۱-۸۲ یک سری از نهادها که خودشــان باید ضابط قانون باشند، شروع به 
برج ساختن بالای خط هزارو ۸۰۰ متر کردند. از دوره ای که اتفاقا شاهد تغییر مدیریت شهری هستیم، 
نگاه کنید چه شــهرک ها و چه برج هایی به صورت قارچی ســاخته شده اند و این شهرک ها متعلق 
به کدام نهادهاســت؟ ما می گوییم چرا منطقه دور ســعادت آباد و ولنجک و اوین قفل می شــود؟ 
دلیلش این است که دولت نتوانسته روی ضوابط و قوانینی که وجود داشته، اعمال حاکمیت کند. 
موارد دیگر هم هست که در آنها ضوابط قانونی نقض شده و رعایت نشده است. این هم یک دلیل 
بر افزایش بار ترافیکی در شهرهاســت که فارغ از بخش حمل ونقل است. حالا این همه خانه، این 
همه برج و این همه مسکن، سرویس حمل ونقل هم لازم دارند ولی اینها در طرح شهر و برنامه های 

شهری دیده نشده و تمام ساخت و سازها خارج از محدوده قانونی بوده است.

 در کنار این دلایل ریشــه ای، اگر بخواهیم بــا نگاه حمل ونقلی به این موضــوع بپردازیم، دلیل   .
وضعیت نگران کننده ترافیک تهران چیست؟

برگردیم به اواخر دهه  ۶۰؛ زمانی که آن قدر در خیابان های تهران ماشــین نبود. یعنی ما ســالی 
یک میلیون ماشین تولید نکرده بودیم و نصفش داخل تهران نیامده بود. کوچه ها عمدتا خانه های 
دوطبقه داشــت و شــما به ندرت جایی می توانســتید یک خانه  چهارطبقه پیدا کنید؛ ضمن آنکه 

عمدتا اتوبوس و مینی بوس در شــهر تهران در رفت و آمد بود. یک مثال بزنم؛ شــما اگر در آن زمان 
می خواســتید از میدان امام حسین به میدان انقلاب بروید، هیچ گزینه ای به جز روی زمین نداشتید، 

در حالی که الان مترو هست.
در حوزه حمل ونقل ما یک روایت داریم و آن اینکه بعد از جنگ به این فکر کردند که برای شهر 
چه کار می شــود کرد. یک سری مطالعات قبل از انقلاب برای توسعه حمل ونقل تهران انجام شده 
بود. مطالعات بالادســتی مثل طرح حمل ونقل ترافیک تهران داشتیم و سیاست گذاری هایی هم در 
بخش حمل ونقل می شــد  اما رویکرد کلان داشــتند و آن هم این بود که شهر برای خودرو طراحی 
شود؛ یعنی سیستم حمل ونقل ما تمام تلاشش این بود که تردد خودرو را در سطح تهران بالا ببرد. 
به همین دلیل اگر شــما نگاه کنید، تمام برنامه ها این بود که ما چطوری تردد را روان کنیم. چگونه 
این تقاطع را ایجاد کنیم. چه تقاطعی را کجا بسازیم و.... و نتیجه  این شد که ما به این روز افتادیم؛ 
یعنی فرارویکردی که ما در بخش  حمل ونقل در این ســال ها در تهران داشــتیم، این بود که شــهر 
را خودرومحور طراحی کردیم. خیابان ها را بســتیم. پارکینگ ایجاد کردیم. بیشتر سرمایه گذاری مان 
به جای اینکه در بخش حمل ونقل عمومی باشــد، وارد ساخت و سازها شد. مطالعه د وطبقه کردن 
بزرگراه صدر را خود شهرداری انجام داده بود. در سال ۸۲ من خودم مسئول مطالعات پروژه بودم. 
خب ما به این نتیجه رســیده بودیم که جای دو طبقه کردن صدر، در آنجا مترو احداث شود و عملا 
دو طبقه کردن رد شــده بود؛ ولی شــهرداری به دلایل مختلف در دو دوره  بعد یعنی در ســال ۸۶، 
آمــد و مطالعات را برعکس کرد و چندین برابر احداث خط مترویی که می توانســت رینگ شــمال 
تهران را کامل کند، مشــکل ایجاد کرد. مطالعات ما می گفت بزرگراه یادگار امام را می شود با همان 
پول در ســال ۸۱ یا ۸۲ به دارآباد متصل کرد که این رینگ شــمال تهران را کامل می کرد. به جای آن 
آمدنــد چنین کاری را کردند که از هر منظر ایراد داشــت؛ چه منظر شهرســازی، چه منظر ترافیک 
حمل ونقلی... ولی از آن بالاتر، یک ذهنیتی را نشان می داد و آن هم تقدم خودروی سواری بود؛  تقدم 
حرکت ماشین ها بود. دو طبقه می کنیم، همسایگی را نابود می کنیم، کل آن منطقه را دو پاره می کنیم 
که ماشین ها با سرعت بیشتری بتوانند حرکت کنند  و خب این تبعات داشت... به نظرم عدم اتکا به 
متخصصان غیرمهندس، یک مســئله  مهم بود. اگر خوش بین باشیم و بگوییم اینها حتی حُسن نیت 
هم داشتند، باید بپذیریم که جامع نگر نبودند. یعنی مسائل اجتماعی و زیبایی شناسی را نمی دیدند، 
مســائل اقتصادی را به درستی نمی دیدند و شــهر را صرفا از نگاه مهندسی، محل زیست و جولان 

خودروها می دیدند.
مشکل عمده حمل ونقل ما در رویکرد بود. ما به جای اینکه فکر کنیم آدم ها چطور به مقصدی 
که دوست دارند برسند و به جای اینکه شهر را برای انسان طراحی کنیم، رفتیم شهر را برای خودرو 
طراحی کردیم و این خودرو تبدیل به غولی شد که حالا دیگر شهر برای اوست! ما شکایت داریم که 
چرا شهر دود دارد! خب شما شهر را برای خودرو طراحی کردید. این دود ایجاد می کند. مدرسه  من 
در کودکی در خیابان زنجان واقع بود. یک خیابان زیبا با درختان قشنگ... نصف این خیابان را احداث 
بزرگراه یادگار امام از بین برد و جالب است که نصف دیگر آن تبدیل به شهر تعمیرگاه ها شد. ما وسط 
شــهر ناگهان می بینیم مردم به جان ماشین و صافکار و نقاش و... می افتند! خیلی محترم و خیلی 
درســت؛ ولی اصلا بافت محله با بافت منطقه هم خوانی نداشت. گویی شهر توسط ماشین خورده 
شده باشد. حالا به جای اینکه ما فکر کنیم آدم ها چطور در فضایی بنشینند که آرامش داشته باشند، 
چگونه از پارک لذت ببرند، مســئله مان این شــد که چرا پارکینگ وجود ندارد، چون ماشین پارکینگ 
می خواست.  به جای اینکه ما ببینیم رستوران خوب و غذای خوب چطوری به شهر برسد، به تغذیه 

ماشین فکر می کردیم و می گفتیم آقا! پمپ بنزین هایمان کجاست؟ جایگاه CNG  کجاست؟
شــما اگر نگاه کنید، یک استعاره خیلی جالب شد؛ شهری که برای انسان قرار بود طراحی شود، 
تبدیل به شــهر خودرو شــد؛ شــهر خودرویی که حالا خودرو هم غذا می خواهــد و هم تعمیرگاه 
می خواهد (مثل بیمارستان) هم محل اســتراحت (پارکینگ) می خواهد و محل استراحتش شاید 
فضای بیشــتری از فضای انســان ها را هم بگیرد و حالا ما به عنوان انســان که قرار بود خودرو به 
مــا خدمت کند، باید بدویم دنبالش که ما با این عوارض جانبــی اش مانند آلودگی و اتلاف وقت و 
ســوخت و اینها مبارزه کنیم. این مســئله اصلی ای بود که ترافیک را ایجاد کرد. مهندسان شهر ما، 
سیاســت گذاران ما، اعضای شورای شهر ما و بالاتر شــهردار و نمایندگان مجلس همه فکر حرکت 
خودرو بودیم، به جای اینکه دنبال طراحی شــهر برای آدم باشــیم. به جای شهر انسان محور، شهر 

خودرومحور ساختیم.

 ما چه راهکاری می توانیم داشته باشیم که شهر با آن رویکرد انسان گرا طراحی بشود؟  .
مفروض این اســت که در شــهرها آدمیزاد یعنی انســان به عنوان یک فرض اولیه، بودجه ۳۰ 
دقیقه ای برای رسیدن به محل کار دارد. حالا این بودجه را می تواند با پای پیاده برود که طبعا خب 
مثلا یک کیلومتری یا یک و نیم کیلومتری خانه اش می شــود، با دوچرخه برود مثلا تا سه کیلومتری 
خانه اش می شود و حالا باید ببینیم حمل ونقل عمومی چه پیشنهادهایی به شما می دهد؛ یعنی اگر 
شــما بخواهی با حمل ونقل ۳۰ دقیقه ای به خانه ات بروی، بــه کجاها می توانی بروی؟ و با خودرو 

چطوری می توانی بروی؟ یعنی کدام گزینه تا ۳۰ دقیقه می تواند به شما بدهد.
بعد از آن شما دارید از جنبه های دیگر زندگی تان می زنید، اگر اضافه تر از آن خرج سفرتان کنید. 
حالا اگر از آن طرف نگاه کنید، خیابان ها و معابر ســرمایه های عمومی هســتند. کســی مالک آنها 
نیست؛ یعنی کسی نمی تواند بگوید کسانی که خودرو دارند از حقی بیشتر از آنهایی برخوردارند که 
صاحب خودرو نیستند. این هزینه از بودجه عمومی خرج می شود و استفاده می شود. در این شرایط 
که ما با محدودیت عرضه در خیابان، معبر و ســواره رو مواجه هستیم، اینجا ما باید تشخیص دهیم 
که اگر می خواهیم شهرمان انسان گرا باشد و نه ماشین محور، این اولویت را باید به که و چه بدهیم. 
ما باید تا جایی که می شود، شهر را برای راه رفتن، پیاده روی و دوچرخه سواری آماده کنیم. در تهران 
(به خاطر یک ســری عوامل خاص، آلودگی ها و دما و درواقع شیب خیابان ها) خیلی باید کار شود تا 
به یک شــهر که شهروندانش گرایش به دوچرخه دارند، بدل شــود. برای عابر پیاده هم باز ما باید 
سرمایه گذاری کنیم و مشخص کنیم ببینیم کجاها می توانیم این امکانات را ایجاد کنیم. خوشبختانه 
تهران از خیلی جهات هنوز خراب نشــده و در این دو زمینــه به خصوص در زمینه عابرپیاده خیلی 
جای کار دارد. وارد فاز بعدی می شویم؛ یعنی بین مودهای حمل ونقلی بحث حمل ونقل عمومی و 
خودرو ســواری مطرح می شود. خب اگر شهر ما انسان گرا باشد، با هر متر و مقیاسی باید اولویت را 
به حمل ونقل عمومی داد. حمل ونقل عمومی وقتی معنی پیدا می کند که شما در طراحی ها سفر 
را از مبدأ به مقصد بتوانید با حمل ونقل عمومی انجام دهید. این هم میسر نمی شود مگر اینکه شما 
یک شبکه کامل حمل ونقل عمومی بتوانید به مردم پیشنهاد بدهید. علاوه بر اینکه باید کامل باشد؛ 
در واقع فرکانس آن هم باید زیاد باشــد؛ یعنی شــما اگر همان طور که مردم می خواهید به راحتی از 
خودرویشان اســتفاده می کنند، بخواهند به حمل ونقل عمومی اتکا کنند، باید علاوه بر اینکه خیلی 
جدول زمان بندی های مشــخص و برنامه ریزی شده داشته باشــند که مردم بتوانند روی آن حساب 
کنند، باید فرکانس آن هم زیاد باشد. شما نمی توانید مثلا ۴۵ دقیقه بین دو تا مبدأ و مقصد اصلی تان 
یک اتوبوس بگذارید برود و بیاید؛ مثلا مترو بگذارید با فاصله زمانی ۲۵ دقیقه. یک مطالعه نشــان 
می داد که شما هرچه... یعنی یک کتابی هست که یکی از این دوستان ما درآورده و سال هاست در 
چند تا شهر این فلسفه را پیاده کردند. اینها خطوط اتوبوس و خطوط حمل ونقل عمومی  را که کمتر 
استفاده می شود، لغو کردند و همه بار را گذاشتند روی آن خطوطی که بیشتر می شده و تأخیر را کم 
کردند و ســطح ســرویس را بالاتر بردند. پس این نشان می دهد شما اگر فلسفه طراحی شهری تان 
این باشــد، باید تقدم را به حمل ونقل عمومی بدهیــد. حالا برگردیم روی زمین؛ مثلا فرضا چطوری 
می شــود ما تقدم را با همین شــرایط به حمل ونقل عمومی، به عابر پیــاده و تا حدی به دوچرخه 
بدهیم؟ اگر بخواهیم شهری را طراحی کنیم که انسان گرا باشد، باید تقدم را به مودهای حمل ونقل 
عمومــی و مود حمل ونقل ســالم (active transport) بدهیم. برای ایــن کار باید چه کار کنیم؟ به 
نظرم یکی از مشــکلات در این راه این اســت که ما نهاد نداریم؛ یعنی صرفا زمام کار در این زمینه ها 
دســت مهندس ها افتاده است. این یک آسیب  اســت. من خودم به عنوان کسی که از دل مهندسی 
درآمده ام، می دانم چطور این تصمیم ها گرفته می شــود. ما نیازمند فضایی هستیم که مهندس ها، 
متخصصان محیط زیســت، شــهردارها و جامعه شناســان در کنار هم بتوانند کار کنند و ما نیاز به 
توانمندســازی نیروی انسانی داریم. من مطمئن هستم مهندسان ما شاید بهترین ها در کار خودشان 

باشــند و ما مشکل طراحی و ســاخت و اینها شاید خیلی نداشته باشیم؛ ولی مشکل اصلی مان این 
است که چطوری از آنها استفاده کنیم و برای این کار، نیاز داریم که یک هم افزایی ایجاد شود. باز هم 
اینجا برای اینکه  به یک راه حل پایدار حمل ونقلی برســیم، نیازمند این هستیم که هم افزایی داشته 
باشیم. الان شما مراکز تحقیقاتی مختلف در آمریکا را نگاه کنید؛ روان شناس ها در زمینه حمل ونقل 
به خصوص در بحث ایمنی و امنیت شــبکه حمل ونقل کار می کنند...  . یک مرکز مطالعات ترافیک 
تهران داشتیم که شاید در زمان خودش یکی از بهترین ها در آسیا یا در منطقه بود که بچه های بسیار 
نخبه ای در آن کار می کردند. الان کجاســت؟  واقعا به این نیازمندیم که نگاه های مختلف روی میز 
بیاید و این خودش شــهر را انسان گرا می کند. شما از مهندسی که سروکارش با طراحی فولاد و بتن 
و مقاوم کردن در برابر زلزله اســت و عدد و رقم می بیند، ضرورتا نمی توانید انتظار داشته باشید که 
شــهر انســان گرا طراحی کند. اینها به هم افزایی، آوردن دانش و همکاری بین گروه های مختلف با 

دیسیپلین های مختلف نیاز دارد. این به نظرم مقدمه این قضیه است.
 حــالا شــما می خواهید وارد این بحث شــویم که چطــوری می توانیم تقدم بدهیم به شــیوه 
حمل ونقــل عمومی و شــیوه حمل ونقل های ســالم (Active transport) در شــهر. وقتی شــما 
دیسیپلین های مختلف داشته باشید، تصمیم گیری هم خواه ناخواه تصحیح می شود و این تصحیح 
تصمیم گیــری کمک می کند آن موقعی که ما می خواهیم بودجه اختصاص دهیم و آن موقعی که 
می خواهیم تصمیم بگیریم چه گزینه هایی داریم، آن گزینه های انســان گرا بالا می آیند. نکته دیگری 
که در اینجا به نظرم خیلی مها هست، نداشتن استاندارد است. ما کُد استاندارد و اینها را تا دو سال 
پیش نداشتیم. آیین نامه معابر شهری مان به تازگی چاپ شده است. من هم حقیقتا ندیدم که چقدر 
با اســتانداردهایی که اینجا درآمده قابل سنجش است. ما خیلی فاصله داریم با این چیزی که الان 
دارد در شهرهای آمریکا که اصلا انسان گرا نیستند، پیاده سازی می شود. شما می خواهید خیابان تان را 
و معابر و شبکه تان را و بالاتر برویم شهرتان را انسان گرا کنید. وقتی ضوابط نداریم و وقتی استاندارد 
ما اینها را ندیده و اســتانداردها هنوز انسان گرا نیســت و هنوز استانداردها برای خودرو است، طبعا 
آدم هایی هم که نشسته اند و می خواهند تصمیم بگیرند، نمی توانند خروجی شان را به آن شکلی که 
ما فکر می کنیم دربیاورند. شما ضوابط و قوانینی برای فوتبال آمریکایی گذاشتید و بعد انتظار دارید 
که آدم ها شــطرنج بازی کنند. این درنمی آید. ضوابط ما برای فوتبال آمریکایی است. از دل ضوابط 
فوتبال آمریکایی خیلی ســخت است که ما بتوانیم شطرنج  بازی کنیم. مهم ترین نکته این است ما 
باید آیین نامه هایمان دائما به روز شود و یک بار با همین چوب مردم گرابودن و انسان  گرابودن ضوابط 
سنجیده و ارزیابی شــوند و اگر نیاز است، بازخوانی شوند. ما در استانداردهای موجود نسبت به ۱۰ 
ســال قبل و حتی نســبت به پنج سال قبل جلوتر هســتیم و روز به روز توجهات و تحقیقات بیشتر 
می شــود و ما به راحتی می توانیم روش ها را به روزرسانی کنیم. از نظر من اینها هم راه حل هستند. 
یک راه حل دیگر هم دارم. شهر را می خواهیم انسان گرا کنیم، ولی باز باید سراغ یک جای دیگر برویم. 
آن هم دانشگاه است. ما به شدت وضع آموزشی مان در حوزه حمل ونقل... ما داریم به بچه هایمان 
چه درس می دهیم؟! یعنی بچه هایی که دارند به دانشگاه می آیند، خب در حوزه حمل ونقل ترافیک 
درس می خوانند. این بچه ها چیزی از اقتصاد و توسعه پایدار نمی خوانند و هیچ کدام از دانش های 
طراحی شهری را هم ندارند! بعد ما انتظار داریم اتفاقی بیفتد و مثلا شهرمان انسان گرا شود. این هم 
به نظر من یک لایه قبل تر است. حمل ونقل یک عرصه کلاسیک دارد که همان خودرومحور است. در 
آن به نظرم چیزی کم نداریم. آن چیزی که نداریم، آموزش در توسعه پایدار حمل ونقل است؛ یعنی 

وقتی دارید طراحی می کنید، عوامل اجتماعی حمل ونقل را چطوری ببینید.
پس اگر ما می خواهیم اینها را داشــته باشیم، باید یک بازنگری در حوزه آموزش مان کنیم. پس 
علاوه بر اینکه ما باید نهادسازی کنیم و نهادهایمان را بازسازی کنیم و آن جراحی ای که شد را مرکز 
مطالعات ترافیک تهران به ناکجاآباد رفت، آن را درســت کنیم. ضوابط و آیین نامه هایمان را درست 
کنیم. بعد دانشگاه هایمان را بازنگری کنیم. باید این سیلابس هایی که به بچه هایمان ارائه می دهیم، 
کامل بازنگری شود و ماشاء االله استادان جوانی هم که به ایران آمدند، همه توانایی کاورکردن این را 
دارند. خیلی هایشان حالا اگر دانش آن را نداشته باشند، علاقه اش را دارند و کامل می توانند... خب 
این هم یک راه حل دیگر. باز هم حمل ونقلی اســت، ولی نه از آن جنس که خیابان بسازیم و اتوبان 

بسازیم و مترو بسازیم.
اولویت های اصلی برای اینکه شــهرمان انسان گرا باشد، این است که آن سازمان ها و آن گروه ها 
را احیا کنیم؛ یعنی از مهندسی دیدن قضیه خارج شویم. جامع نگرتر نگاه کنیم. قوانین و مقرراتمان 
را باید به روز کنیم. استانداردهایمان را به خصوص بحث من بحث استانداردهاست و نهایتا دانشگاه  
و آموزش مان را باید واقعا جدی بگیریم. اینها چیزهایی اســت که اگر برای آن بکوشــیم یک ســاله 
پیشــرفت های عجیب و غریبی می توانیم بکنیم و تبعات پربرکتی خواهد داشت. حالا اگر بخواهید، 
می شــود وارد راه حل های جنجالی تر حمل ونقل شد. چه کار کنیم در زمین، این خیابان و این شهر و 

این محله و این پلاک انسان گراتر شود.

 در بخش حمل ونقل چه باید کرد؟  .
بخش حمل ونقل برای اینکه انسان گراتر شود، باز هم به نظرم در یک حوزه دیگر اول باید شروع 
کنیم. دانش استانداردها و وضعیت استاندارد باید به روز شود چون تصمیم گیرها حالا این دانش را 
ندارند و این باید توزیع شــود؛ به نظرم یک زمان فشــرده در حد چهار، پنج ماه می شود برای عوامل 

تأثیرگذار در بخش های مختلف و برای لایه های دیگر که آنها هم تصمیم گیر هستند، گذاشت چون 
آنها قرار اســت تصمیم بگیرند که فلان بودجه کجا برود. وقتی دانش آن نباشد، خب معلوم است 
که بودجه یک جای دیگر می رود. بهترین حامل این کار هم می تواند خود دانشــگاه ها باشــد؛ حالا 
می خواهیم شهر را انسان گرا کنیم. آموزش دادیم و متریال هایمان به روز است و آدم ها هم احتمالا 
هم خط هستند. خب باید چه کار کنیم؟ اولین کارهایی که باید بکنیم با توجه به محدودیت منابع مان 
به خصوص منابع مالی مان این اســت که چطور از این وضعیتی که در آن گرفتار هســتیم و درگیر 
شــدیم، بتوانیم خلاص شویم. دو سه تا کار هســت که می شود انجام داد؛ من به خصوص دو تا کار 
را خیلی مؤثر می دانم. یکی اینکه یک تیمی، حالا NGO یا مشــاور یا در خود شــهرداری اگر مرکز 
مطالعات ترافیک یا مرکز مطالعات شــهرداری چنین توانایی ای را داشته باشد، اینها می توانند یک 
بار بنشینند و پروژه های شهر را که انجام شده و پروژه هایی که انجام می شود، بازنگری کنند و ببینند 
ما کجا می توانیم فضای عمومی را به مردم بازگردانیم. این خیابان به ماشــین متعلق نیســت؛ این 
خیابان مالِ مردم است اما توسط ماشین غارت شده و خورده شده! پمپ بنزین، تعمیرگاه و پارکینگ 
زدیم و... شما مسئله را هم نباید صرفا به حضور خودرو در کف خیابان ببینید. تعمیرگاه ها، یک سری 
محله های ما را نابود کردند. پمپ بنزین ها بعضی مناطق، برای کودکان و مردم عادی  که آن حوالی 
زندگی می کنند و پیاده می روند و دوچرخه می خواهند و... به نظر من باید یک بازنگری اساسی روی 

همه این جوانب صورت گیرد و خب می شود اولویت بندی هم کرد.
این کارها، یک جنس کارهایی است که ما به آن «مهندسی ارزشی» می گوییم؛ یعنی باید ببینیم 
که کجا بیشترین ارزش را دارد که انجام بدهیم. من باشم، اولین کاری که می کنم این است که پروژه 
صدر را که نباید می ســاختیم و حالا ســاختیم، باید چه کار کنیم؟ به نظرم از این مصیبت ترافیک و 
حمل ونقل خودرویی اش نباید ترسید؛ این را باید تبدیل به کریدور حمل ونقل عمومی کرد؛ یعنی ما 
این همه پول دادیم و تونل ساختیم و آن ضایعه پل صدر را ایجاد کردیم و تونل نیایش را ساختیم، 
دوبــاره مردم می روند در ترافیک و عملا زمان ســفر هیچ فرقی نکرده اســت. ما یک چیزی به نام 
«ترافیک القایی» داریم. عملا ترافیک القایی ایجاد شــده و ترافیک بقیه جاها را هم منتقل کرده. در 
شبکه هم می بینید همه اش قفل است. من اولویت را به برگرداندن صدر می دهم. صدر، تونل نیایش 
و ترکیب آن با کردســتان، می تواند تبدیل به یک کریدور حمل ونقل عمومی در تهران شود که در آن 
دو، سه تا پایانه (پایانه های خیلی منظم و حساب شده) ایجاد شود تا اگر شما از مینی سیتی بخواهید 
فرضا به دانشــگاه تهران بروید، چگونه از آن اســتفاده کنید و یک سفر بدون ترافیک داشته باشید. 
حالا آپشن های مختلف می شود برای این مسیر گذاشت که تمامش تبدیل به کریدور شود؛ یعنی کل 
ظرفیــت را اختصاص دهیم یا حداقل یــک باند اختصاصی به اتوبوس بدهیم یا گزینه های بهتر که 
باید مطالعه شود. یعنی یک سرویس بی آر تی که این هزینه را کردیم و شما ببینید چقدر مردم از این 

گزینه می توانند استقبال کنند. شما با این کار در ۲۰ دقیقه می توانید از مینی سیتی سر از میدان فاطمی 
دربیاورید و یک ســری پروژه دیگر هم که همین طور می شــود تعریف کرد. پروژه  پل گیشا هم خیلی 
توانایی داشت ولی ســرانجام خوبی پیدا نکرد. پس می شود پروژه های دیگر را نگاه کرد و بازسازی 
کرد. در آمریکا ما با جمع کردن بزرگراه ها مواجه هســتیم که در شــهرهای مختلف آن کشــور اجرا 
شــده است؛ یکی از طرح های من جمع کردن بزرگراه جلال آل احمد بود. یکی از کاندیداهای خیلی 
خوب بود و متأســفانه اتفاقا با شهردار قبلی تهران هم من صحبت کرده بودم اما توجه نکردند. در 
حدود ۲۰ شــهر آمریکا اتوبان جمع شده است. اینها آمدند کیس های کاندیدا را بررسی کردند، آنها 
را رتبه بنــدی کردند و بودجه اختصاص دادند که در کجاها اتوبان جمع شــود. این تجربه ها در کره 

جنوبی و فرانسه و شهرهای بزرگ کشورهای دیگر هم شده است.
مــا مفهومی به نــام Transit Oriented Development (TOD) یا توســعه  ترانزیت گرا داریم. 
ســرمایه گذاری  در بخش مترو یکی از بهترین ســرمایه گذاری های ما در این سال هاست که اگر نبود، 

شاید تهران کلا غیرقابل زیست می شد.
اما باید دانست هر ایستگاه مترو صرفا یک ایستگاه نیست؛ یعنی ما کلی مراکز پلیس+۱۰ (مرکز 
خدمات رســانی دولتی) در شــهر داریم. اینها همه می توانند بیایند در ایســتگاه های مترو سرویس 
بدهند؛ یعنی هر ایستگاه مترو می تواند مرکز خدمات شهری و TOD باشد؛ بر این اساس ما می توانیم 
سیاست های مدیریت شهری و شهرسازی  را پیاده کنیم. یعنی ما می توانیم اطراف ایستگاه های مترو 
را تا یک شعاع اجازه بلندمرتبه سازی بدهیم و همه دنیا این کار را می کنند؛ این یک امتیاز است که شما 
می توانید بدهید و اتفاقا این گونه سرمایه اش هم می آید. یعنی شما اگر می خواهید بلندمرتبه سازی 
کنید، باید حوالی ایستگاه مترو این کار را بکنید و آنجا باید اتفاقا پارکینگ را هم ممنوع کنید؛ یعنی هر 
کســی می خواهد بلند شود بیاید اینجا زندگی کند، باید فرض کند ماشین نخواهد داشت. در جریان 
هستم؛ مثلا یکی دو تا ایستگاه از این همه ایستگاهی که ما داریم، با چنین وضعیت ذهنی ای طراحی 
شــده است. هرچه فاصله از ایستگاه مترو دورتر می شــود، می توان تراکم ساختمان ها را هم کمتر 
کرد؛ یعنی همان وضعیت فاجعه چهار طبقه که هســت! ولی در منطقه های نزدیک به مترو، شما 
می توانید مجوز ساخت ساختمان های ۶-۷-۱۰-۱۲ طبقه بدهید. پس TOD یکی از خط مشی هایی 

است که می توانیم با آن راه حل هایی را پیاده کنیم که تا حالا آن را اجرا نکرده ایم.
 شما هر شهری در هر جای دنیا بروید، می بینید سیاست گذاری پارکینگ دارند؛ یعنی این خیابان 
متعلق به همه است و کسی که از خیابان استفاده می کند، باید هزینه اش را بدهد. من حداقل در 
صد شــهری که بیرون از ایران رفتم، یک جا ندیدم که وضعیت پارکینگش مثل تهران این قدر بی 
در و پیکر باشــد. اتفاقا در چند جایی که در دپارتمان حمل و نقلی کار کردم، دیدم که آنها بیشترین 
بخش کارمند را در بخش پارکینگ دارند. در تهران، با بخش های معاونت عمرانی  و نظایر آن در 
بحث حمل ونقل ترافیک و بخش های مرتبط با ترافیک مواجه هســتیم؛ درحالی که در بسیاری از 
کشورهای دنیا، پارکینگ منبع درآمد است. تهران می تواند یک مدیریت جامع پارکینگ داشته باشد 
و یک برنامه بگذارد که در پنج ســال، ما حتی یک پارکینگ بدون صاحب و بدون درآمد در شــهر 
نداشته باشیم. تمام این درآمدها می تواند به بخش حمل ونقل عمومی برگردد؛ این در شرایطی که 
شهرداری برای درآمدهایش در بخش حمل ونقل عمومی مضیقه دارد و دولت هم با این اوضاع و 
احوالی که دارد، قطعا نمی تواند حمایت اضافه تری صورت دهد. ما باید یک سری مناطقی به ویژه 
در مرکز شــهر داشته باشیم که در آن پارکینگ کاملا ممنوع باشد. اگر ۱۰ سال پیش شما به کسی 
می گفتید، پارکینگ در منهتن نیویورک ممنوع اســت، خنده اش می گرفت. منهتن با آن شــلوغی 
و با آن ســاختمان های بلنــد و پولی که در آن دارد جابه جا می شــود، امروز یک منطقه پارکینگ 
ممنوع اســت. بلومبرگ شهردار نیویورک که کاندیدای ریاست جمهوری هم شده بود، یک معاون 
حمل ونقل ترافیک داشت به نام جنت صدیق خان. این خانم تعریف می کرد که چگونه مبارزه کرد 
تا توانســت این کار را اجرائی کند و سیاســت هایش را در نیویورک اجرا کند؛ اما اینجا در تهران، ما 
جرئت نمی کنیم جایی را پارکینگ  ممنوع اعلام کنیم! پارکینگ محل خواب ماشین است. اگر کسی 
می خواهد ماشینش را در شهر بخواباند، باید هزینه اش را بدهد و نباید این فضا به طور رایگان در 
اختیارش قرار داده شــود. البته این برنامه ریزی می خواهد. شما نمی توانید فردا همه  خیابان های 
تهران را پارکینگ  ممنوع کنید و بعد بگویید حالا چه می شــود! نــه، باید کار را از کریدورهایی که 
مطالعه  شده باشد، شروع کرد. در آن مناطق، باید حمل ونقل عمومی درجه یک در حد بهترین های 
دنیا ارائه داد و بعد به راحتی آن را به کل شــهر تسری داد. در یک برنامه چهار، پنج ساله می  توان 

کلی درآمد پایدار برای شهر ایجاد کرد.
راه حل های دیگری هم هســت؛ ولی به نظرم همین سه تا اهمیت دارد. اولی را «مدیریت ارزش 
زیرساخت های حمل و نقل» می نامم که در واقع ما باید یک بار ببینیم ارزش هایی که برای ما با نگاه 
انسان محوری ایجاد می شود، چه زیرساختی دارد. دومین راه حل «انقلاب TOD» است؛ یعنی ما باید 
ظرفیت های توســعه جهت دار ترانزیت Transit Oriented Development اســتفاده کنیم و از این 
تجربه که بقیه کشــورها داشته اند، بهره ببریم. راهی که برای شهر درآمد ایجاد می کند، هزینه ها را 
کاهش می دهد و حمل ونقل عمومی را شکوفا می کند. بحث سوم هم بحث مدیریت پارکینگ است 

که به نظرم از نان شب واجب تر است!

 برگردیم به بحث انرژی... .  .

در بخش انرژی دچار مشکل زیادی هستیم. عملا تا مردم هزینه رانندگی ندهند؛ یعنی الان مفت 
دارنــد رانندگی می کنند، انگار مثلا پول روغن شــان را هم دولت بدهد یا مثلا به جای اینکه شــیر در 
مدرســه به بچه ها بدهیم، داریم بنزین مفت به ماشــین ها می دهیم و دود می کنند و به  جای اینکه 
بنزین را بتوانیم صادر کنیم که خیلی درآمدش بیشتر است، داریم خودمان را به خاک سیاه می نشانیم.
من اتفاقا یک پروپوزال در بخش انرژی برای آقای محمدعلی نجفی شهردار وقت تهران نوشته 
بودم که گم شد که بعد هم مسکوت ماند. در اقتصاد ما می آییم مشتری ها را طبقه بندی می کنیم، 
پیشنهادم این بود که شما هم در بخش انرژی می توانید این کار را انجام دهید؛ یعنی این یک مطالبه 
باشــد که به قانون بدل شود و اتفاقا الان وقتش است؛ نکته  مهم این است که ما می توانیم قیمت 
بنزین را در مناطقی شــناور کنیم؛ یعنی دولت می تواند یک طرح را به مجلس ببرد که اجازه بگیرد 
قیمت بنزین مثلا تا صد درصد قیمت حداقل برسد... . من این طرح را جامع نوشته بودم. شوراهای 
شهر و استانداری ها در هر استان می توانند تصمیم بگیرند. اینها راحت می توانند این قیمت را دوبل 
کنند و پول مســتقیم به جیب دولت محلی یا استانداری ها برود و صرف حمل ونقل عمومی شود؛ 
یعنی خیلی شــفاف یک صندوق اعلام کنند و می توانند این صنــدوق را هم آنلاین اعلام کنند. هر 
هفته مثلا بگوید الان این قدر پول به این صندوق آمده و در یک جا هم خرج می شــود. به این شکل 
می شــود قیمت انرژی را تا حدی منطقی کرد؛ این را در اســتان ها می شود به طریق دیگری تعریف 
کرد؛ مثلا اســتان مازندران یا گیلان که اینها اســتان های توریستی هستند، همین اجازه را استانداری 
بدهد که پلاک های غیراســتان مثلا بنزین را ۱۰ هــزار تومان بزنند. همه این پول اضافه هم به عنوان 
صندوق توســعه حمل ونقل عمومی استان واریز شود. طبعا یک سری جاهایی فرضا در اتوبان های 
بین شــهری  هست که می توان درصدی رقم ها را گران کرد. هر کسی که می خواهد بین شهرها سفر 
کند، هزینه اش را هم بدهد. از آن ســو در محله هایی که وضعیت درآمدی پایین تر اســت، مثلا در 

حاشیه  شهر، می تواند همان قیمت پایه باشد. این را دیگر شورای شهر تصمیم می گیرد.
در بحث پارکینگ هم برنامه هایی هست؛ اما نگاه جامع نیست؛ یک space پارکینگ نباید در شهر 
بدون صاحب باشد و این باید یک دپارتمان مشخص در شهر و شهرداری بنشیند، آن را مدیریت کند. 
هم باید طرح جامع پارکینگ داشــت و هم باید یک دپارتمان مشــخص آن را پیگیری کند و نیروی 
انسانی هدفمند داشته باشد. پیروز حناچی می توانست یک الگوی کامل باشد، برای اینکه این شهر 
را تغییر دهد؛ ولی چرا نتوانســت؟ و چرا به نظر می رســید یک جاهایی نخواســت؟ نقد آن دوره را 
می شــود مفصل انجام داد؛ ولی چیزی که مانع است، این است که دستگاه تصمیم ساز، شما را به 
آن نقطه نمی رســاند؛ یعنی وقتی مشاور دستگاه تصمیم ســاز و آدم هایی که در سیستم  تو هستند، 
دانش لازم را نداشته باشند، طبعا نمی توانند شما را کمک کنند به یک TOD درست یا به یک راه حل 

منطقی برسید. می شود همان کارهای شعاری که مثل سه شنبه های بدون دود و...!
یک بحــث وجود دارد و اینکه تکنولوژی چه کمکی به ما می تواند بکند؟ ما اینجا ســه انقلاب 
در بخش حمل ونقل داریم و آینده پژوهان روی ســه تکنولوژی در بخش حمل ونقل به طرز بســیار 
متمرکزی دارند کار می کنند که نســبت به پنج ســال پیش که اجرائی شدن این اقدامات شروع شد، 

تغییرات خیلی محسوس بوده؛ ولی ما نسبت به آن تقریبا غافل هستیم.
یکی  از این تکنولوژی ها، خودروهای الکتریکی اســت. ما در این بخش ســه، چهار پروژه جالب 
داریــم که یکی  از آنها zero emission اســت؛ یعنی چه کنیم که آلودگی سیســتم ما صفر شــود. 
در حمل ونقل عمومی، این یک پروژه  شناخته شــده اســت. این با حمل ونقل عمومی برقی صورت 
می گیرد. ما هنوز داریم روی موتور ســمند و پراید بحــث می کنیم؛ ولی آن بحث خودروی برقی ما 
را به یک جای دیگر می برد. دلیل آن هم به نظرم، تحریم های بین المللی و... نیســت؛ چون با کاری 
که ترامپ کرد، عملا چین در این صنعت در دنیا پیشــرو شــده اســت و حال که ما این قدر ادعای 
روابط خوب با چین را داریم، چرا در این صنعت پیشرفت عملی نمی بینیم... این در حالی است که 
شــما هر جای دنیا که بروید، ایستگاه های شارژ ماشین های برقی را می بینید و در بحث پمپ بنزین، 

تعمیرگاه ها و... با تغییرات شگرفی روبه رو هستیم.
تکنولــوژی دوم، خودروهای خودران یا Autonomous Vehicle اســت. این ماشــین ها، تصویر 
یــک دنیای بدون تصادف را ایجاد می کند. برای ما که ســالی ۱۷ الی ۲۰ هــزار نفر از عزیزان مان را 
در خیابان هــا از دســت می دهیم، این خودروهــا و تکنولوژی خودروهای بــدون راننده، حداقل در 
تصویرســازی از آینده این را می گوید که خیلی از این تصادفات می تواند قابل  چشم پوشــی باشد و 
قابل کنترل است. تکنولوژی ســوم که اتفاقا ما خیلی خوب توانستیم به نظرم آن را در داخل ایران 
اجرا کنیم که به آن ride-hailing می گویند که همین تپســی و اسنپ و... تکنولوژی هایی است که 
با اپلیکیشن ها آمده و شما می توانید خودروهای تان را به اشتراک بگذارید و البته در سطوح دیگری 
دارد تعریف می شود که مثلا شما می توانید خودرو اجاره بدهید و یکی برود استفاده کند و در واقع 

این بازمی گردد در اقتصاد بهره وری ایجاد می کند.
این ســه مورد، تکنولوژی هایی هستند که چشم امید خیلی از کارشناسان به آنهاست و البته من 
خودم -از زاویه انسان گرا بودن- خیلی نسبت به آنها خوش بین نیستم که بحث های مفصلی دارد. 
به ویژه در زمینه خودروهای خودران که می تواند شهرهای مان را کامل ویران کند و شهر را تبدیل به 

یک مدار الکترونیکی کند... ولی تا حدودی  قطعا گریزی از آن نیست.

شهر خودرو را چگونه به شهر انسان  تبدیل کنیم

غارت خیابان های پایتخت
 توسط ماشین ها

 شما هر شهری در هر جای دنیا بروید، می بینید سیاست گذاری پارکینگ دارند؛ 
یعنی این خیابان متعلق به همه اســت و کسی که از خیابان استفاده می کند، 
باید هزینه اش را بدهد. من حداقل در صد شــهری که بیــرون از ایران رفتم، یک جا 
ندیدم کــه وضعیت پارکینگش مثل تهران این قدر بی در و پیکر باشــد. اتفاقا در چند 
جایی که در دپارتمان حمل و نقلی کار کردم، دیدم که آنها بیشترین بخش کارمند را در 
بخش پارکینگ دارند. در تهــران، بخش های معاونت عمرانــی  و نظایر آن در بحث 
حمل ونقل ترافیــک و بخش های مرتبط بــا ترافیک مواجه هســتیم؛ درحالی که در 
بســیاری از کشورهای دنیا، پارکینگ منبع درآمد اســت. تهران می تواند یک مدیریت 
جامع پارکینگ داشته باشــد و یک برنامه بگذارد که در پنج سال، ما حتی یک پارکینگ 

بدون صاحب و بدون درآمد در شهر نداشته باشیم


