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سال بیست ودوم      شماره ۵۳۸۴

 تصمیمی پرهزینهحمل ونقل رایگان؛

رایگان شدن حمل ونقل عمومی  بحث 
در تهران، هرچند در نگاه نخست تصمیمی 
حمایتــی و اجتماعــی به نظر می رســد، 
امــا در عمل بــا واقعیت هــای اقتصادی 
مدیریت شهری فاصله زیادی دارد. تجربه 
سال های گذشــته هم نشان داده هر زمان 
این موضوع در شورا مطرح شده، در نهایت 
به دلیل ملاحظات کارشناســی، از دستور 

خارج شده است.
واقعیت این اســت که امــروز فاصله 
میــان نرخ واقعی بهای ســفر و رقمی که 
شــهروندان پرداخت می کنند، بســیار زیاد 
اســت. در حال حاضــر حــدود ۸۶ درصد 
هزینه حمل ونقل عمومی از سوی مدیریت 
شهری یارانه داده می شــود. این در حالی 
اســت که مطابق قانون، ســهم یارانه باید 
۶۷ درصد باشــد و نیمی از آن را نیز دولت 
تقبل کند. اما اکنون عمــلا تمام این بار بر 

دوش شهرداری تهران قرار گرفته است.
از سوی دیگر، شــهرداری در شرایطی 
قــرار دارد که هم زمان بــا احتمال کاهش 
درآمدهای شــهری، مسئولیت های تازه ای 
نیــز به آن تحمیل شــده اســت؛ از جمله 
بازســازی ســاختمان های آســیب دیده از 
جنگ و هزینه هــای مرتبط با آن. در چنین 
وضعیتــی حــذف همین درآمــد محدود 
(حــدود چهار همت) حاصــل از کرایه ها 
می توانــد فعالیت روزمره شــرکت واحد 
و متــرو را با اختلال روبــه رو کند و کیفیت 

فعلی خدمات را نیز کاهش دهد.
حمل ونقل عمومی بدون تردید نیازمند 
حمایت بیشــتر اســت، امــا تصمیم گیری 
دربــاره آن بایــد مبتنی بــر واقعیت های 
اقتصــادی، منابع پایــدار و امــکان تداوم 
خدمات باشد؛ نه صرفا نگاه های احساسی 

و مقطعی.
*دبیر کمیسیون عمران و حمل ونقل
 شورای شهر تهران

عمومی کارشناسی نیسترایگان شدن دائمی حمل ونقل 
رئیس کمیســیون عمران و حمل ونقل 
شورای شهر تهران با رد برخی برداشت ها 
رایگان بــودن حمل ونقل  تــداوم  دربــاره 
عمومی گفت: این موضوع نه در دستور کار 
شورا قرار دارد و نه پشتوانه کارشناسی دارد 
و تصمیم های اخیر صرفا ماهیت مقطعی 

و بحرانی داشته است.
جعفــر تشکری هاشــمی توضیح داد: 
رایگان شــدن موقــت متــرو و اتوبوس در 
روزهای اوج جنگ، یک تصمیم اضطراری 
برای تســهیل تردد شــهروندان در شرایط 
خاص بوده است؛ زمانی که بخشی از مردم 
امکان اســتفاده از خودروی شــخصی را 
نداشتند و برخی نیز به دلیل نداشتن کارت 
بلیت یــا اختلال های احتمالی در شــبکه 
بانکی ممکن بود با مشــکل مواجه شوند. 
به گفته او، هدف این بود که مانع پرداخت 
کرایه به صورت موقت برداشــته شــود تا 

جریان رفت وآمد در شهر مختل نشود.
او افزود: در همان دوره، ایســتگاه های 
مترو نیز به عنوان فضاهای امن و پناهگاهی 
بــرای شــهروندان در نظــر گرفته شــد تا 
اســتفاده از حمل ونقل عمومی در شرایط 

ویژه با حداقل مشکل ادامه پیدا کند.
رئیس کمیســیون عمران و حمل ونقل 
بــه  همچنیــن  تهــران  شــهر  شــورای 
سیاســت های حمایتی موجود اشاره کرد 
و گفــت: هم اکنون بــرای گروه هایی مانند 
مددجویــان کمیتــه امــداد و بهزیســتی، 
دانش آموزان،  دانشــجویان،  ســالمندان، 
جانبازان و معلولان  تخفیف ها و در برخی 
موارد خدمات رایگان در نظر گرفته شــده 
و ایــن نظام حمایتی سال هاســت در حال 

اجراست.
تشکری هاشــمی با تأکید بر پیامدهای 
مالــی ایــن تصمیــم گفــت: بخشــی از 
هزینه های اداره مترو و اتوبوسرانی از محل 
فروش بلیت تأمین می شــود و با توجه به 
جابه جایی روزانه بیش از یک میلیون و ۲۰۰ 
تــا یک میلیون  و ۵۰۰ هزار مســافر در مترو، 
حذف درآمــد بلیت می تواند فشــار مالی 
قابل توجهی ایجاد کند و روند توســعه و 
نگهداشت شــبکه حمل ونقل عمومی را 

تحت تأثیر قرار دهد.

معمای حمل ونقلی در پساجنگ

بخش حمل ونقل در ایام جنگ تحمیلی ســوم در معرض آزمونی 
قرار گرفت که هم از نظر سطح بحران و هم از جنبه مدت مواجهه 
با بحران منحصربه فرد بود. برخلاف بحران های مدیریت شــده پیشــین و 
گسســت های مقطعــی در ارائه خدمــات که به خصــوص در طول دفاع 
مقدس هشت ساله مسبوق به سابقه بود، در جنگ اخیر بخش حمل ونقل 
کشــور با فشارهای هم زمان و چندگانه ای هم در بخش بار و مسافر و هم 
درون شهری و برون شهری مواجه شد که برخی از آنها فراتر از سناریوهای 

پیش بینی شده بر اساس تجربه جنگ ۱۲روزه سال گذشته بود.
بــرای ارزیابی کارنامــه به جامانده از اجزای مختلف این سیســتم، باید 
توجه داشت حمل ونقل در شرایط جنگی فراتر از خدمات شهری و کیفیت 
زیســت و رفاه شهروندی تعریف می شود و با رســالت لجستیکی که وزن 
آن یکباره چند برابر می شــود، به نوعی یک ابزار اســتراتژیک تضمین کننده 
بقاســت. با این وصف، مســئله حمل ونقل در جنگ، «پایــداری» و حفظ 
قابلیت حرکت در شــرایط بحرانی اســت. بنابرایــن در بخش حمل ونقل 
درون شــهری که موضوع این یادداشت است، باید وضعیت متغیر پایداری 

خدمات مورد سنجش قرار گیرد.
در تهران، مدیریت ترافیک خروجی از شهر، تأمین سوخت برای ناوگان 
عمومی و حفظ پایداری شــبکه معابر در مواجهــه با برخی اصابت ها به 
زیرســاخت هایی از قبیل بزرگراه ها، مأموریت هــای مهمی بود که بر گرده 

مدیریت شهری قرار داشت.
موج اصلی ســفرهای تحمیلــی برای خروج از تهــران در جنگ اخیر 
حــدود یک هفته به طــول انجامید و در این مدت، شــهرداری بر مدیریت 
کارآمد خطوط فیدر که وظیفه انتقال مســافران از نقاط پراکنده شهری به 
ترمینال های برون شــهری را بر عهده دارند، متمرکز بوده است؛ مأموریت 
مهمی که نقشــی تعیین کننده در جلوگیــری از تجمع بی نظم و اخلال در 
جریان ترافیک درون شــهری ایفا می کند. در ایــن ایام، صد درصد ظرفیت 
ناوگان پایتخت شــامل حدود سه هزار و صد دســتگاه اتوبوس فعال بود و 
بخشــی از این ظرفیت، در میادین و معابــر اصلی واقع در رینگ پیرامونی 
ترمینال هــای تهران برای جابه جایی مســافران به مقصــد ترمینال، مورد 

استفاده قرار گرفت.
اما شاه بیت تصمیمات حمل ونقلی مدیریت شهری، رایگان کردن مترو 
و اتوبوســرانی تا پایان جنگ بوده اســت؛ تصمیمی که به رغم آتش بس، 
تاکنون چند نوبت تمدید شــده و حالا پیشــنهاد دائمی شــدن آن روی میز 

اعضای پارلمان شهری قرار گرفته است.
در مقطــع جنگ، به ویژه در دو هفته پایانی اســفند ، این تصمیم توجه 
تهرانی هایــی را کــه به هر دلیل  شــهر را ترک نکرده بودنــد، معطوف به 
امکانات عمومی کرد. هرچند ترافیک سنگین در آن ایام  دیگر مسئله تهران 
نبــود، اما به هر حــال امکانات حمل ونقلی انبوه بــر و رایگان، در مدیریت 
مصرف ســوخت از یک سو و آرامش شهروندانی که به دلیل خلوتی شهر  
به ناوگان تاکســی اینترنتی و گردشــی دسترســی محدودتری داشتند، در 
آن روزهای بحرانی کمک کرد. اما هزینه -فایده دائمی شــدن این تصمیم 

جنگی چیست؟
مهم ترین اســتدلال موافقان حمل ونقل عمومی رایگان، ســهم ناچیز 
مســافر از قیمت تمام شــده بلیــت در حال حاضر اســت. سال هاســت 
شــهروندان تهرانی فقط ۱۰ تا ۱۵ درصد از هزینه واقعی هر سفر با ناوگان 
عمومــی اعم از متــرو و اتوبــوس را می پردازند؛ در حالی که این ســهم 
در اوایــل دهه ۹۰ حــدود ۲۵ درصد بود. به عنوان مثــال، میانگین قیمت 
بلیــت اتوبوس در ســال ۱۴۰۴ معادل شــش هزار و ۳۰۰ تومان بوده و این 
در حالی اســت که در نیمه دوم همان ســال، هزینه واقعی ســفر اندکی 
بیــش از ۴۰ هزار تومان برآورد شــد. با این وصف و با توجه به وابســتگی 
حدود ۹۰ درصدی حمل ونقل عمومی پایتخت به یارانه، حذف سهم ناچیز 

شهروندان تبعات اقتصادی غیر قابل جبرانی ندارد.
اما مخالفان معتقدند با توجه به محدودیت منابع و نیازهای نامحدود 
مدیریت شــهری، نباید حتی از این عایدی ناچیز بلیت فروشــی صرف نظر 
کــرد؛ کمااینکه همیــن درآمد انــدک، روزانه معادل قیمت دو دســتگاه 
اتوبوس شهری است و در تنگنای مالی شهرداری که با توجه به بار جدید 
تحمیل شده از ناحیه بازسازی ابنیه آسیب دیده در جنگ، تشدید هم خواهد 
شــد، می تواند نقشــی هرچند کوچک  در تأمین مالــی بخش حمل ونقل 

داشته باشد.
تحلیل های کارشناســی درباره این تصمیم، عموما بر  برآوردهای کمّی 
از تأثیر این تصمیم بر ســاختار بودجه شــهر، تغییرات تقاضای سفر، نحوه 
تأمیــن منابع جایگزیــن و... متمرکز اســت؛ در حالی که یــک جنبه مهم 
اجتماعــی آن مغفول مانده اســت: با رایگان ســواری، مســئولیت پذیری 
اجتماعی در قبال استفاده صحیح و نگهداشت از ناوگان عمومی به صفر 
میل می کند. کالای رایگان از منظر علم اقتصاد، کالای عمومی تملک نشده 
اســت که معمولا سریع تر از ســایر کالاها در معرض فرسودگی و تخریب 
قرار می گیرد. شــاید رایگان سواری همیشــگی، ایده جذابی برای کمک به 
برقراری عدالت اجتماعی و دســترس پذیری خدمــات عمومی در بخش 
حمل ونقل به نظر برســد، اما نباید فراموش کرد که همین حالا هم قیمت 
بلیت  فاصله معناداری با صفر مطلق ندارد! بنابراین حمل ونقل رایگان در 

وضعیت عادی، از جنبه عدالت اجتماعی موضوعیت ندارد.
در عوض وقتی هزینه نهایی اســتفاده از یک خدمت صفر باشد، به این 
معناست که مشارکت شــهروندان در تأمین هزینه های مربوط به آن، مثلا 
هزینه های تعمیر و نگهداشت، صفر شده است. در این شرایط نباید منتظر 
برخورد مســئولانه در قبال حفظ دارایی های مربوطه باشیم. رایگان سازی 

مطلق  به منزله بی ارزش کردن یک کالا یا خدمت در منظر جامعه است.
علم روان شناسی هم این موضوع را به نحوی توضیح می دهد: «ارزش 
هر چیز مســتقیما با میزان تلاش یا هزینه برای رســیدن به آن گره خورده 
اســت». وقتی چیزی بدون  هزینه باشد، مغز آن را نه در دسته  دستاوردها 
و پاداش ها، بلکه در دســته عادی ها قرار می دهد. وقتی هم چیزی عادی 
شود، نســبت به خراب شدن یا از دســت رفتن آن بی تفاوت خواهیم بود. 
متروی تهران اکنون یکی از تمیزترین متروهای جهان اســت. اما آیا پس از 

تصویب رایگان سازی دائمی، همین طور باقی خواهد ماند؟!
به نظر می رســد چالش امروز مدیریت شهری، یافتن نقطه بهینه برای 
تعیین بهای بلیت در پســاجنگ اســت. هزینه نهایی باید به نحوی تعیین 
شــود که هم از منظر دسترسی عادلانه و همگانی به خدمات شهری قابل 
دفاع باشــد و هم تقویت کننــده حس مســئولیت پذیری عمومی در قبال 

ثروت های حمل ونقلی پایتخت باشد.

نگاهی به ۴۰ روزی که الگوی هوا و صدای پایتخت تغییر کرد

هوای پاک در روزهای ناآرام
یادداشت یادداشت

شهرشهر

نورا حسینی: صبح تهران، در روزهای جنگ، شبیه صبح های 
معمولی این شــهر نبود. خیابان ها هنوز بیدار نشــده بودند، 
امــا شــهر از خــواب آرام بیــرون نمی آمد؛ با شــوک بیرون 
می آمد. گاهی صدای انفجار پیش از طلوع شــنیده می شــد 
و گاهی ســکوتی ســنگین که از خود صدا ترسناک تر بود. در 
بعضی از همان صبح ها، نور خورشــید کامل به سطح شهر 
نمی رســید. دود ناشــی از انفجار انبارهای نفت، بخشــی از 
آســمان را پوشانده بود و میدان دید در برخی مناطق جنوبی 
و جنوب  غربی کاهش پیدا کرده بود. اما چند ساعت بعد، باد 
می وزید، آلاینده ها جابه جا می شدند و تهران دوباره به ظاهر 
به آرامش بازمی گشت؛ آرامشی که در تمام آن ۴۰ روز، بیشتر 

شبیه تعلیق بود تا ثبات.
گزارش تازه شــرکت کنترل کیفیت هوا با عنوان «ارزیابی اثرات 
جنگ تحمیلی بر کیفیت هوا و ســطح تراز صدای شــهر تهران» 
روایتی است از اینکه جنگ چگونه می تواند ریتم یک شهر را تغییر 
دهد. این گزارش که دوره ۹ اســفند ۱۴۰۴ تــا ۱۹ فروردین ۱۴۰۵ را 
بررسی کرده، تصویری متناقض از تهران ارائه می دهد؛ شهری که 
هم زمان هوای پاک تری داشت و محیط صوتی آشفته تری را تجربه 
می کرد. در نگاه اول، شاید مهم ترین بخش گزارش، همین تناقض 
باشد؛ اینکه تهران در میانه جنگ، از نظر کیفیت هوا شرایط بهتری 
نسبت به ســال قبل داشته اســت. در این بازه ۴۰ روزه، هشت روز 
هوای پاک، ۲۸ روز هوای قابل قبول و تنها چهار روز ناســالم برای 
گروه های حساس ثبت شده است؛ آن هم در شرایطی که در مدت 
مشابه سال ۱۴۰۳، تعداد روزهای ناسالم بیشتر و روزهای پاک کمتر 
بود. در تمام روزهای ناســالم این دوره نیز PM2.5 آلاینده شاخص 
بوده است. اما این هوای بهتر نه حاصل برنامه ریزی محیط زیستی، 
نه توســعه حمل ونقــل عمومی و نــه اصلاح الگــوی مصرف 
ســوخت بوده است. جنگ، به شکل ناخواســته، بخشی از موتور 
تولید آلودگی تهران را خاموش کرده بود. خیابان هایی که خلوت 
شــدند، خودروهایی که کمتر حرکت کردند، کســب وکارهایی که 
نیمه تعطیل شدند و شهری که بخشی از فعالیت روزمره اش را از 
دست داد، باعث شد غلظت آلاینده های ترافیکی کاهش پیدا کند.

داده هــای گزارش ایــن تغییــر را به وضوح نشــان می دهد؛ 
دی اکسید نیتروژن حدود ۳۶ درصد کاهش یافته، منواکسید کربن 
۲۶ درصد پایین آمــده و ذرات معلق PM2.5 نیز حدود ۲۰ درصد 
کمتر شــده اند. حتی NO نیز کاهش شدیدی را تجربه کرده است. 
تنها شــاخصی که روندی معکوس داشــته، ازن بــوده که حدود 
هشــت درصــد افزایش یافته اســت؛ پدیده ای که در بســیاری از 
شهرهای دنیا، هنگام افت شدید ترافیک مشاهده می شود. در واقع 
کاهش اکســیدهای نیتروژن باعث می شود بخشی از واکنش های 
شــیمیایی کنترل کننــده ازن مختل شــود و غلظت ایــن آلاینده 
افزایش پیدا کند. اما این فقط نیمه  آرام تر ماجراســت. نیمه دیگر، 
لحظه هایی اســت که جنگ ناگهان خودش را روی آسمان تهران 
می ریزد؛ انفجار، آتش ســوزی و ستون های دودی که چند ساعت، 
بخشی از شهر را زیر ســایه خود نگه می دارند. در گزارش، انفجار 
چند انبار نفت به عنوان یکی از مهم ترین رخدادهای زیست محیطی 
این دوره توصیف شده اســت. انتشار حجم بالایی از ذرات معلق 
و دی اکســید گوگرد، کاهش محســوس میدان دید و افت تابش 
خورشید در ساعات ابتدایی صبح، بخشــی از اثرات ثبت شده این 

رویداد بوده است. در ایستگاه های اطراف دانشگاه شریف، منطقه 
۱۱، جنوب، جنوب  غرب و شــمال  غرب تهــران، افزایش مقطعی 
PM2.5 و SO2 ثبت شد و در برخی ساعات، شاخص کیفیت هوا به 
محدوده ناســالم رسید. با این حال، گزارش تأکید می کند که اثرات 
انفجارها، برخــلاف تصور عمومی، به آلودگــی پایدار در مقیاس 
شــهری منجر نشده است. سرعت مناســب باد، اختلاط عمودی 
مطلوب و عمق نســبتا زیاد لایه اختلاط باعث شــده آلاینده ها به 
لایه های بالایی جو منتقل شــوند و سهم کمتری در سطح تنفسی 
شهروندان باقی بماند. بعدتر، بارش باران نیز به شست وشوی هوا 
کمک کرده اســت. در گزارش به صراحت  آمده که شــواهد کافی 
برای وقوع باران اســیدی وجود ندارد. فراموش نکنیم که شــبکه 
پایش تهران فقط آلاینده های معیار را می سنجد و توان تشخیص 
بســیاری از ترکیبات ناشی از انفجار را ندارد؛ ترکیباتی مانند فلزات 
سنگین، هیدروکربن های چندحلقه ای و مواد آلی فرار که می توانند 
اثرات بلندمدت تری بر سلامت داشته باشند. گزارش تأکید می کند 
برای شناسایی این ترکیبات، نیاز به آنالیزهای شیمیایی پیشرفته و 
ســنجش های تخصصی وجود دارد؛ یعنی آنچه امروز درباره اثر 
جنگ بر هوای تهران می دانیم، احتمالا همه واقعیت نیســت. در 
بخش سلامت، گزارش، تصویری نگران کننده تر پیدا می کند. جنگ، 
حتی وقتی به آلودگی پایدار منجر نشــود، همچنان می تواند برای 
گروه های حســاس خطرناک باشــد. کودکان به  دلیل کامل  نبودن 
سیستم تنفسی و نرخ تنفس بالاتر، ســالمندان و بیماران قلبی و 
تنفسی به  دلیل حساسیت بیشتر  و زنان باردار به  دلیل خطر زایمان 
زودرس یا کاهش وزن نوزاد، بیشترین آسیب پذیری را دارند. تشدید 
آسم، تنگی نفس، تحریک چشم و افزایش خطر بیماری های قلبی 
و تنفسی، بخشی از پیامدهایی است که در گزارش به آن اشاره شده 
است. در بخش دیگری از این گزارش، تهران نه از زاویه هوا، بلکه 
از زاویه صدا توصیف می شــود. در این بخش، شهر چهره دیگری 
پیدا می کند؛ شهری که ظاهرا آرام تر شده، اما در واقع در وضعیتی 
از آماده باش صوتی دائمی قرار گرفته است. داده های ایستگاه های 
 L90 ســنجش صوت نشان می دهد صدای زمینه شــهر یا همان
کاهش یافته؛ یعنی ترافیک و نویز دائمی شــهر کمتر شده است. 

اما هم زمان، نوســانات صوتی به شــدت افزایش پیدا کرده است. 
در برخی ســاعات، شاخص Lmax بین ۱۰ تا ۱۵ دسی بل بالا رفته؛ 
افزایشی که ناشــی از انفجارها، آژیرها و عبور هواگردهای نظامی 
بوده اســت. تعداد نقاط پرتی نیز به شــکل محسوســی افزایش 
یافته؛ یعنی شهر مدام میان سکوت و شوک صوتی در نوسان بوده 
اســت. پیش از جنگ، تهران شــهری با الگوی صوتی نسبتا پایدار 
و قابل پیش بینی بوده اســت؛ صدایی یکنواخت و ترافیک محور. 
اما در دوره جنگ، طول باکس ها و ویســکرها افزایش پیدا کرده و 
محیط صوتی شــهر بی ثبات شده است. حتی در روزهای ۱۵ و ۱۶ 
فروردین که شــدت حملات کمتر شده، باز هم پراکندگی صوتی از 
شرایط عادی بیشتر بوده است؛ وضعیتی که گزارش آن را ناشی از 
تجمعات، موسیقی و ترددهای همبستگی پس از جنگ می داند. 
در این گزارش به اثرات روانی صدا هم اشــاره و گفته شده صدای 
ناگهانی انفجار، یک محرک استرس قوی برای بدن است؛ محرکی 
که محور HPA را فعال می کند، ترشــح کورتیزول را بالا می برد و 
می تواند به اضطراب، اختلال خواب و کاهش تمرکز منجر شــود. 
مطالعــات جهانی نیز از افزایش خطر PTSD، آســیب شــنوایی، 
وز  وز گوش و حتی زایمان زودرس در مواجهه با صداهای جنگی 
خبــر می دهند. در یکی از بخش های گزارش آمده اســت: «حتی 
اگر ایســتگاه های صوتی، پیک انفجار را ثبت نکنند، ادراک انسانی 
از صــدای انفجار به تنهایی می تواند باعــث ترس، ناامنی و تنش 
اجتماعی شــود». این جمله، شــاید خلاصه دقیق تهــران در آن 
۴۰ روز باشــد؛ شهری که آلودگی اش کمتر شد، اما اضطرابش نه. 
شهری که در بعضی صبح ها آسمان آبی تری داشت، اما مردمش 
با هر صدای ناگهانی از جا می پریدند. جنگ، در تهران  فقط در دود 
و آتش دیده نمی شــد؛ در سکوت های ســنگین، در انتظار شنیدن 
صدای بعــدی و در بی ثباتی محیطی که روزگاری قابل پیش بینی 
بود هم حضور داشت.  در پایان، گزارش شرکت کنترل کیفیت هوا، 
بیش از آنکه فقط درباره کیفیت هوا و صدا باشد، درباره شکنندگی 
نظم شــهری در شرایط بحران است؛ اینکه چگونه جنگ می تواند 
بدون آنکه همیشــه آســمان را ســیاه کند، ریتم زندگی، احساس 

امنیت و حتی صدای روزمره یک شهر را تغییر دهد.

شرق: تهران در آینه آمارهای تازه، شهری است که هم زمان چند نوع فقر را تجربه می کند؛ فقر اقتصادی 
که بیش از نیمی از شــهروندان را درگیر کرده، فقر فرهنگی که به تعبیر پژوهش ها در زندگی روزمره 
رســوب کرده و فقر ســلامت و مسکن که در لایه های مختلف شهر پراکنده شــده است. اما در روایت 
محمدسعید ایزدی، استاد دانشگاه، این تصویر فقط یک مجموعه عدد نیست؛ او از «فقر شهری به مثابه 
یک جریان در حال گسترش» حرف می زند؛ جریانی که از حاشیه شروع می شود، به مرکز می رسد و در 
نهایت ســاختار شهر را از درون فرسوده می کند. در یک پژوهش جامع درباره فقر چندبعدی در تهران 
که با بررسی بیش از پنج هزارو  ۱۲۷ بلوک آماری انجام شده، تصویری چندلایه از نابرابری شهری ارائه 
شــده است . براســاس این داده ها، ۵۴.۸ درصد شــهروندان در فقر اقتصادی قرار دارند؛ عددی که در 
کنار ۴۳ درصد فقر فرهنگی و ۲۲.۶ درصد وضعیت نامطلوب ســلامت، نشــان می دهد فقر در تهران 
دیگر یک مســئله تک بعدی نیست، بلکه به ساختار زندگی شــهری تبدیل شده است. در این مطالعه 
همچنین تأکید شــده که ۱۴.۵ درصد از تهرانی ها در وضعیت «بســیار نامطلوب» فقر چندبعدی قرار 
دارند؛ تمرکزی که به طور عمده در جنوب و جنوب شرق تهران دیده می شود؛ جایی که نرخ مستأجری 
بالا، ترک تحصیل، کمبود خدمات درمانی و فرسودگی محلات هم زمان رخ می دهد. محمدسعید ایزدی 
در تحلیــل این وضعیــت  از یک تغییر مفهومی مهم آغاز می کند. او می گوید: «فقر شــهری صرفا به 
معنای کمبود درآمد نیست، بلکه پدیده ای چندبعدی است که حوزه هایی همچون سلامت، آموزش، 

استانداردهای زندگی، زیرســاخت های شهری، مسکن، امنیت، 
محیط  زیســت و فرهنگ را در بر می گیــرد». او این مفهوم را در 
امتداد ادبیات جهانی فقر شهری قرار می دهد؛ جایی که فقر نه 
یک شاخص، بلکه یک شبکه از محرومیت هاست. به گفته او، در 
چنین شرایطی شهروندان هم زمان با چند سطح نابرابری روبه رو 
هستند؛ از دسترسی محدود به آب و فاضلاب تا خدمات شهری، 

آموزش و فرصت های برابر.

حاشیه ای که به داخل شهر آمده است
یکــی از مهم ترین نشــانه های ایــن فقر، ســکونتگاه های 

غیررســمی هســتند. ایزدی در این باره بر نکته کلیدی تأکید می کند: «بیش از ۹۱ درصد سکونتگاه های 
غیررسمی امروز در داخل محدوده شهرها قرار دارند». این جمله یعنی حاشیه دیگر بیرون شهر نیست، 
بلکه به درون شــهر منتقل شده اســت. در این ساختار، گروهی از شهروندان به دلیل ناتوانی در تأمین 
هزینه های مسکن، به سکونت در فضاهایی روی می آورند که خارج از نظام رسمی برنامه ریزی شهری 
شــکل گرفته اند. در مطالعه تهران نیز این وضعیت در قالب «گونه های فقر فضایی» دیده می شــود؛ 
به ویژه در جنوب و جنوب شرق شهر که تمرکز فقر چندبعدی بسیار بالاست و با نرخ بالای اجاره نشینی 

و کمبود خدمات عمومی همراه است.

فقر در مرکز شهر؛ فرسایش آرام اما پیوسته
اما در روایت ایزدی، فقر فقط در حاشیه نمی ماند. او از پدیده ای سخن می گوید که آن را «فرسایش 
مراکز شهری» می نامد. به گفته او، «در بسیاری از شهرها، مراکز تاریخی که زمانی قلب حیات شهری 
بودند، امروز به دلیل فرسودگی و کاهش کیفیت زندگی، به کانون آسیب های اجتماعی تبدیل شده اند».
در این فرایند، طبقات برخوردار از مرکز شــهر خارج می شــوند و به تدریج گروه های کم درآمد جای 
آنها را می گیرند. نتیجه این جابه جایی، تبدیل مرکز شــهر به بخشــی از ســاختار فقر شهری است؛ نه 

به عنوان یک نقطه، بلکه به عنوان یک روند. ایزدی برای توضیح این وضعیت، از چهار گونه اصلی فقر 
شــهری نام می برد: گونه اول، سکونتگاه های غیررسمی و حاشــیه ای؛ گونه دوم ، بافت های تاریخی و 
مراکز قدیمی؛ گونه سوم، بافت های میانی مرکز و حاشیه و گونه چهارم، روستاهایی که در روند توسعه 
شــهری بلعیده شــده اند. به گفته او، این چهار گونه در مجموع بیش از یک ســوم مساحت شهرها و 
جمعیتی در همین حدود را درگیر کرده اند. او از مناطقی مانند چیذر به عنوان نمونه ای از سکونتگاه های 
روستایی بلعیده شده یاد می کند؛ فضاهایی که در دل شهر قرار گرفته اند اما هنوز ویژگی های اجتماعی و 
کالبدی گذشته را حفظ کرده اند و در بسیاری موارد به سکونتگاه اقشار کم درآمد تبدیل شده اند. بر اساس 
داده هایی که ایزدی به آن اشاره می کند، در یک مطالعه مشترک با وزارت بهداشت، حدود ۴۰۰ محله 
در این چهار گونه شناسایی شده اند. او می گوید: «در مجموع حدود ۱۹ تا ۲۰ میلیون نفر درگیر این نوع 
از فقر شهری هستند». در این تقسیم بندی، حدود ۱۱ میلیون نفر در سکونتگاه های غیررسمی و حدود 
۸ تا ۹ میلیون نفر در سایر گونه ها قرار دارند. او همچنین به برآوردهای جدیدتر اشاره می کند که این عدد 
را حدود ۱۴ میلیون نفر اعلام کرده اند؛ نشــانه ای از تغییر در روش اندازه گیری، نه کاهش مسئله. یکی 
از مهم ترین محورهای تحلیل ایزدی، پویایی فقر شــهری است. او تأکید می کند: «فقر شهری پدیده ای 
ایستا نیست؛ این یک جریان است که تحت تأثیر شوک های بیرونی می تواند شتاب بگیرد». این شوک ها 
شــامل بحران های اقتصادی، اقلیمی و حتی امنیتی هســتند. به گفته او، جنگ نیز یکی از این عوامل 
است؛ عاملی که از دو مسیر اثر می گذارد: کاهش درآمد و ناامنی 
شــغلی و در عین حال جابه جایی اجباری جمعیت. او در ادامه 
به یک نکته مهم اشــاره می کند: وقتی بیکاری، فشار اقتصادی 
و نااطمینانی شــغلی با جابه جایی جمعیت ترکیب می شــود، 
نتیجه آن افزایش فشــار بر محلاتی است که پیش تر هم درگیر 
فقر شــهری بوده اند. ایزدی در ادامه به بحران اقلیمی اشــاره 
می کند و آن را یکی از عوامل مهم اما کمتر دیده شده در تحولات 
شــهری می داند. به گفتــه او، این بحران پیــش از جنگ نیز در 
حال جابه جایی جمعیت بوده اما در سیاست گذاری کمتر مورد 
توجه قرار گرفته اســت. او تأکیــد می کند: «در مواجهه با چنین 
بحران هایی، مهم ترین مسئله آینده پژوهی است؛ یعنی اینکه بتوانیم اثرات این تحولات را بر جامعه و 
شهرها پیش بینی و برای آن برنامه ریزی کنیم». ایزدی همچنین به پیامدهای اقتصادی بحران های اخیر 
اشاره می کند. بر اســاس آمارهایی که او مطرح می کند، حدود ۸۰۰ هزار نفر در فهرست بیمه بیکاری 
قرار گرفته اند و در مجموع، حدود سه میلیون نفر به طور مستقیم یا غیرمستقیم شغل خود را از دست 
داده اند. به گفته او، اگر این عدد در مقیاس خانوار دیده شود، با یک موج بزرگ اجتماعی مواجه هستیم 
که مستقیم بر الگوی سکونت شهری و فشار بر محلات فرودست اثر می گذارد. مطالعه فقر چندبعدی 
تهــران نیز همین تصویر را تکمیل می کند: ۴۳ درصد فقر فرهنگــی، ۲۲.۶ درصد وضعیت نامطلوب 
ســلامت، ۵۳.۴ درصد در وضعیت متوســط اســتاندارد زندگی و بیش از ۵۴ درصد در فقر اقتصادی. 
جمع بندی پژوهش نشان می دهد که بخش بزرگی از جمعیت در وضعیت «متوسط یا نامطلوب» قرار 
دارد؛ وضعیتی که به تعبیر ایزدی، نشــان دهنده ناپایداری ساختار شهری است. ایزدی هم نقد اصلی 
خود را متوجه نظام برنامه ریزی شــهری می کند. او می گوید: «ما هنوز شــهر را با عدد می سازیم، نه با 
کیفیت». به باور او تمرکز بر جمعیت، ســرانه ها و شــاخص های کمّی، جای توجه به مفاهیمی مانند 
امنیت، هویت، تعلق اجتماعی و کیفیت زندگی را گرفته اســت. او تأکید می کند تا زمانی که این نگاه 

تغییر نکند، فقر شهری نه تنها کاهش پیدا نمی کند، بلکه در لایه های مختلف شهر بازتولید می شود.
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