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ساختار بر رفتار ترافيكي افراد 
تاثير‌گذار است

امروزه در بحث توسعه مفاهيم ترافيك و شهري ��
يكي از مهم‌ترين مس��ايل، مس��اله حمل‌ونقل پايدار 
است. در اينجا اين مس��اله كه براي تحقق و توسعه 
حمل‌ونق��ل پايدار بايد ميان حمل‌ونقل ش��خصي و 
عمومي كدام يك اولويت داده شود مورد سوال است. 
ابتدا بايد گفت كه در ترجمه عبارت حمل‌ونقل پايدار 
از لاتين به فارس��ي تاكيد بر پاي��دار بودن اين نوع از 
حمل‌ونقل پايدار ش��ده در حالي‌كه در ادبيات ما اين 
واژه باي��د حمل‌ونقل قابل تحمل ترجمه ش��ود و با 
اين تعريف هر سرمايه‌گذاري‌اي كه در محيط انجام 
مي‌ش��ود بايد در راستاي توس��عه قابل تحمل پايدار 
باش��د. محيط اقتصادي و اجتماع��ي مي‌تواند تاثير 
بسزايي بر مسايل زيس��ت‌محيطي بگذارد. به لحاظ 
توسعه اجتماعي و عدالت اجتماعي استفاده از امكانات 
و توس��عه حمل‌ونقل عمومي عاقلانه‌تر و ارجح است 
چرا كه اين نوع از حمل‌ونقل قابليت دسترسي براي 
همه اقشار را فراهم مي‌كند و اهميت اين موضوع در 
مقابل امكان استفاده از وسايل حمل‌ونقل شخصي كه 
عده‌اي دسترس��ي به آن دارند بيشتر مي‌شود. البته 
براي بررسي هزينه‌هاي سيستم حمل‌ونقل شخصي 
و عمومي به جاي سيس��تم حمل‌ونقل شخصي نياز 
به كار كارشناسي بيشتر است تا مشخص شود كدام 
هزينه بر‌تر اس��ت. يكي از اي��ن هزينه‌ها، هزينه‌هاي 
غيرمستقيم و خارجي اس��ت؛ هزينه‌هايي كه بر اثر 
آلودگي هوا به ديگران و اقتصاد ملي تحميل مي‌كنيم. 
همچنين هزينه تصادفات كه بخش��ي از آن به دليل 
تعريف نش��دن در ساختار شركت‌هاي بيمه از سوي 
بيمه پرداخت نمي‌شود به مردم تحميل و تبديل به 
هزينه‌هاي خارجي مي‌شود. اين هزينه‌هايي است كه 
به مردم و جامعه تحميل مي‌ش��ود. در پژوهشي كه 
در مركز پژوهشكده حمل‌ونقل انجام داديم مشخص 
شد هزينه‌هاي خارجي حمل‌ونقل برون‌شهري كه به 
مراتب كمتر از حمل‌ونقل درون‌شهري است به رقم 
پنج هزار ميليارد تومان در سال مي‌رسد. اين هزينه‌اي 
اس��ت كه جامعه مي‌پردازد و چنين است كه توسعه 
حمل‌ونقل عمومي از نظر اقتصاد ملي به صرفه‌تر است 
و با توجه به آلودگي‌هاي زيست‌محيطي و هوا و صوتي 
توجيه‌پذير‌تر است. تاثير اين سه محور نشان مي‌دهد 
كه توجيهي بر حمل‌ونقل شخصي درون‌شهري وجود 
ندارد. با وجود اينكه امروزه در كش��ورهاي پيشرفته 
شاهد آن هستيم اين است كه هزينه اوليه تهيه وسيله 
ش��خصي پايين است اما در مقابل عوارض كاربري از 
اين وسيله بالاس��ت و همين موضوع باعث مي‌شود 
افراد براي مقاصد غيرضروري و س��فرهاي شهر خود 
از حمل‌ونقل عمومي استفاده نكنند چرا كه استفاده 
از وسيله شخصي‌ هزينه‌بردار است. در اينجاست كه 
بخش مهم پيش مي‌آيد و مش��خص مي‌ش��ود كدام 
سيستم براي شهر مهم‌تر است و اينكه بايد ابتدا جلو 
حمل‌ونقل شخصي را گرفت يا هم‌زمان اين‌كار بايد 
انجام ش��ود. چيزي كه بيش ه��ر موضوع ديگري در 
اين زمينه مهم است آماده‌سازي زيرساخت‌هاست و 
تا وقتي زيرساخت‌ها آماده نشود، نمي‌توان اميدوار به 
اصلاح بود و متاس��فانه اين دور باطل همچنان ادامه 
پيدا مي‌كند. در شرايطي كه ترافيك بيشتر مي‌شود 
خودروها هم بيشتر مي‌شوند. حتي وقتي قيمت بنزين 
بيشتر مي‌شود باز هم مردم ترجيح مي‌دهند از وسيله 
ش��خصي استفاده كنند. اما بخش ديگر كار بالابردن 
بحث فرهنگي در ميان مردم است. امروزه در جامعه 
ما استفاده از حمل‌ونقل شخصي يك كلاس اجتماعي 
محسوب مي‌ش��ود و كسي كه ماشين شخصي دارد 
اين‌ط��ور وانم��ود مي‌كن��د ك��ه از كلاس اجتماعي 
بالايي برخوردار اس��ت و از اين س��و اين تفكر وجود 
دارد كه افراد از قش��ر ضعيف و پايين هس��تند كه از 
حمل‌ونقل عمومي استفاده مي‌كنند. به نظر مي‌رسد 
پي��ش از هر چيز اين تفكر بايد در ميان متخصصان 
اصلاح ش��ود. وقتي كه مي‌توان پي��اده‌روي كرد يا از 
حمل‌ونقل عمومي اس��تفاده كرد چرا بايد اس��تفاده 
از وس��يله شخصي نشانه كلاس اجتماعي باشد. چرا 
باي��د يك رن��وي ازكارافتاده كه س��ال‌ها قبل بايد از 
چرخه حمل‌ونقل هم خارج مي‌ش��د، بيايد و در كنار 
اتوبوس‌هاي بي‌آرتي با اعتماد به نفس بالا حركت كند. 
همه اين مسايل نياز به كار فرهنگي دارد و اين فرهنگ 
بد بايد با استفاده از تكنولوژي حمل‌ونقل عمومي بالا 
برده شود. البته اين موضوع قابل كتمان نيست كه اين 
س��اختار است كه بر رفتار افراد تاثير مي‌گذارد. رفتار 
يك فرد وقتي در يك مترو خلوت مي‌نش��يند خيلي 
فرق دارد. او با فراغ‌بال روزنامه‌اش را بيرون مي‌آورد و 
شروع به خواندن مي‌كند اما همين فرد وقتي در يك 
مترو شلوغ قرار مي‌گيرد، رفتارش بسيار تغيير مي‌كند 
و اين همان واقعيت اس��ت كه ساختار بر رفتار افراد 
تاثير مي‌گذارد. اگر امروز ما داراي وسايل حمل‌ونقل 
عمومي عادلانه و توام با كرامت انس��اني باش��يم به 
خوب��ي تاثيرش را بر رفتار افراد خواهيم ديد؛ تاثيري 
كه مي‌تواند همراه با كاهش هزينه‌هاي حمل‌ونقل و 

توسعه حمل‌ونقل قابل تحمل باشد. 
*عضو هيات علمي پژوهشكده حمل‌و‌نقل وزارت راه

 اولويت ‌68درصد تهراني‌ها 
حل مشكل ترافيك است

تهران سما‌-اس�فند 90: براساس يك نظرسنجي از ��
اولويت‌هاي ش��هر تهران، حل مش��كل ترافيك اولويت 
نخست فعاليت‌هاي مديريت شهري از ديدگاه ‌68درصد 
از ش��هروندان تهراني است. براس��اس نظرسنجي مركز 
مطالعات و برنامه‌ريزي ش��هر تهران كه در فصل جاري 
انجام شده، ‌36درصد پاسخگويان حل مشكل ترافيك را 
به عنوان اولين انتظار شهروندان اعلام كرده‌اند. براساس 
اي��ن گزارش، كاهش آلودگي هوا با ‌26درصد و توس��عه 
حمل‌ونقل عمومي با ‌12درصد به ترتيب رتبه‌هاي دوم و 
سوم اين نظرسنجي را به خود اختصاص داده‌اند. يافته‌هاي 
اين تحقيق از ارزيابي عملكرد اتوبوسراني نشان مي‌دهد 
‌56درصد پاسخگويان از ناوگان اتوبوسراني، ‌60درصد از 
ناوگان تاكس��يراني و ‌61/5درصد از ناوگان مترو رضايت 
كامل دارند، ضمن اينكه ‌53/5درصد پاسخگويان نيز از 
وضعيت س��رويس‌دهي مراكز معاينه فني خودرو كاملا 
راضي‌اند. ايجاد زمينه دست‌يابي به توسعه پايدار شهري 
در س��ايه مديريت يكپارچ��ه و برنامه‌ريزي اثربخش‌تر و 
اصولي‌تر، از جمله اهداف اين نظرسنجي اعلام شده كه 
با مطالعه دو رويكرد »مشكلات و مسايل« و »خواسته‌ها و 

انتظارات« تهيه و تدوين شده است. 

 پنج تخلف بزرگ رانندگي
 در ايران 

مهر، اسفند 90: رييس پليس اجراييات راهور با اعلام ��
پنج تخلف بزرگ رانندگي در س��ال‌جاري گفت: تاكنون 
‌9ميليون و ‌230هزار برگ جريمه به دليل نبستن كمربند 
ايمني در كش��ور صادر ش��ده است. س��رهنگ مرتضي 
دهقاني با اش��اره به پنج تخلف بزرگ رانندگي در كشور 
گفت: از ابتداي سال تاكنون ‌9ميليون و ‌230هزار قبض 
جريمه براي نبستن كمربند ايمني در كشور صادر شده 
و بيش��ترين تخلف رانندگي در كشور مربوط به نبستن 
كمربند ايمني اس��ت. وي ادامه داد: ت��ردد غيرمجاز در 
محدوده طرح ترافيك و زوج و فرد با صدور پنج‌ميليون و 
‌420هزار قبض جريمه دومين تخلف رانندگي در كشور 
است. همچنين در اين مدت چهارميليون و ‌230هزار قبض 
جريمه براي ايستادن در محل ممنوع صادر شده است. 
رييس پليس اجراييات راهور با بيان اينكه استفاده نكردن 
از كلاه ايمني توسط موتورسواران با صدور سه‌ميليون و 
‌790هزار قبض جريمه در رتبه چهارم تخلفات رانندگي 
قرار دارد، اظهار داشت: تاكنون سه‌ميليون قبض جريمه 
نيز براي تجاوز از سرعت مجاز صادر شده است. دهقاني با 
توصيه به رانندگان براي دريافت صورت وضعيت تخلفات 
رانندگي و پرداخت ديون دولت قبل از نوروز گفت: اگرچه 
همزمان با ابلاغ قانون جديد رانندگي پليس خودروهايي 
كه بيش از يك‌ميليون تومان جريمه را دارند شناسايي و 
توقيف كرده است اما رانندگان قبل از سفرهاي نوروزي 
و براي جلوگي��ري از توقيف خودرو برگه خلافي خود را 
دريافت و در صورتي‌ك��ه مبلغ آن به يك‌ميليون تومان 
رس��يده اس��ت آن را پرداخت كنند. وي افزود: ماموران 
در ن��وروز با اس��تفاده از سيس��تم‌هاي آن‌لاين وضعيت 
جريمه‌هاي رانندگان متخلف را رصد كرده و در صورتي 
كه راننده‌اي داراي جريمه بيش از يك‌ميليون تومان باشد 

از تردد خودرو جلوگيري مي‌كنند. 

 مرگ ‌۱۷هزار و ۶۴۲ ايراني 
در ۱۰ ماه به دليل تصادف 

خبرآنلاين، اس�فند 90: س��ازمان پزشكي قانوني در ��
گزارش��ي اعلام كرد، تا پايان دي‌ماه سال 90، ‌17هزار و 
642 نفر در حوادث رانندگي كش��ته شدند. اين آمار در 
مقايسه با ‌20هزار و 573 نفري كه در مدت زمان مشابه 
س��ال گذشته كشته شدند، ‌14/2درصد كاهش را نشان 
مي‌دهد. از ميان كل كشته‌ش��دگان تا پايان دي‌ماه سال 
90، 13ه��زار و 755 نفر از تلفات حوادث رانندگي مرد 
و س��ه‌هزار و 887 نفر از اين آمار زن هستند. همچنين 
در بين اس��تان‌ها بيش��ترين تلفات حوادث رانندگي با 
‌هزار و 443 مورد در اس��تان خراسان‌رضوي اتفاق افتاد 
و پس از آن اس��تان فارس با ‌هزار و 414 و استان تهران 
با هزار و 400 بيشترين تعداد تلفات حوادث رانندگي را 
دارن��د. همچنين ‌10هزار و 761 م��ورد از تلفات 10 ماه 
س��ال‌ گذشته در جاده‌هاي برون‌شهري، پنج‌هزار و 119 
مورد در جاده‌هاي درون‌ش��هري، يك‌ه��زار و 627 مورد 
در جاده‌هاي روس��تايي و محل 135 مورد از اين تلفات 
نامعلوم ثبت شده اس��ت. غير از اين آمار مصدوماني كه 
پارس��ال به مراكز پزشكي قانوني مراجعه كرده‌اند، 14/5 
برابر متوفيات حوادث رانندگي هستند، يعني ‌257هزار و 
602 مورد مصدوم در 10 ماه پارس��ال به مراكز پزشكي 
قانوني مراجعه داشتند كه از اين ميان، ‌187هزار و 384 
نفر مرد و ‌70هزار و 218 نفر زن هستند. آمار مصدومان 
10 ماه پارسال هم نسبت به مدت مشابه سال قبل 
كه ‌275ه��زار و 93 نفر بوده، 6/4 ‌درصد كاهش را 
نشان مي‌دهد. در دي‌ماه سال گذشته ‌هزار و 205 
نفر در حوادث رانندگي جان خود را از دست دادند 
كه 960 نفر مرد و 245 نفر زن هستند. آمار تلفات 
ح��وادث رانندگي دي‌ماه )1205 نفر( نس��بت به 
دي‌ماه سال قبل كه‌ هزار و 397 نفر جان باختند، 

‌13/7درصد كاهش دارد. 
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ليدا اياز: ش�لوغي و ترافيك تهران هم باعث نش�ده تا 
ميهمانان خارجي تهران ش�گفت زده شوند. تهران سه 
روز ميزبان استادان حوزه ترافيك و شهرداران پيشين 
برخي ش�هرهاي جهان ب�ود. ميهمانان ه�ر روز از هتل 
محل اقامتش�ان براي رس�يدن به برج ميالد ترافيك 
بزرگراه چمران و اتوبان همت را از پشت شيشه اتومبيل 
نظاره مي‌كردند و اين‌بار اگر تاس�ف مي‌خوردند، حداقل 
ش�گفت‌زده نبودند. اين پروسه همه شهرهايي است كه 
براي توسعه تقلا مي‌كنند. آنها تا پايان هفته هواي تهران 
را تنفس كردند، هواي يك كلانشهر آلوده كه براي علاج 

همين درد آميخته با ترافيك به اينجا آمده بودند. 
دكتر هايدن، اس�تاد بازنشسته دانش�گاه لوند سوئد از 
جمله اي�ن ميهمان بود. براي او س�فر ك�ردن به تهران 
خيلي راحت‌تر از آن چيزي بود كه فكر مي‌كرد: »دوست 
داش�تم بيايم و با مردم ارتب�اط برقرار كنم و بدانم مردم 
در ايران چگونه زندگي مي‌كنند. ايران خيلي پيچيده‌تر 
از آن‌چي�زي بود كه فكر مي‌كردم. اطلاعات كمي درباره 
زندگي در ايران داشتم. شرايط خيلي بهتري از نظر سطح 
زندگي از ايران در ذهنم داشتم. ما از آخرين جنگمان در 
س�وئد 200 س�ال مي‌گذرد اما از آن سال‌ها هر روز بهتر 
و بهتر شديم و الان آن‌طور كه دلمان مي‌خواهد زندگي 

مي‌كنيم.
  

ÁÁ ب�ه عنوان اولين بازديدتان از تهران اين ش�هر را‌
چگونه ديديد؟ 

خيلي از ديدن تهران ش��گفت زده نشدم، اين همان 
چيزي بود كه انتظارش را داشتم. تهران و استكهلم مثل 
هس��تند از اين نظر كه تهران دارد راهي را كه استكهلم 
رفته، مي‌رود و پشت سر او حركت مي‌كند. درست مثل 
ش��رايطي كه ما بعد از جنگ جهاني دوم داشتيم. ما در 
آن زمان شاهد رش��د مالكيت خودرو بوديم و ايران هم 
دارد اين تجربه را از س��ر مي‌گذراند و كم‌كم اين س��ير 
صعودي را طي مي‌كند. انتظار مي‌رود كه همه مشكلاتي 
را كه در آن زمان ما داشتيم الان تهران تجربه كند. اين 
چيز جديدي براي من نبود. اما تاكيدي كه مي‌توانم در 
اين برهه از زمان براي تهران داش��ته باشم، حمل و نقل 
عمومي است و در كنار آن ايجاد راه‌هايي براي پياده‌روي 
و دوچرخه‌سواري شهروندان. اگر اين شرايط فراهم شود 
به نظر مي‌رسد آينده تهران خيلي خوب خواهد شد اما 
اين پروسه‌اي وقت‌گير و زمانبر است چراكه بايد نسبت 
به تغيير ديدگاه و گرايش‌هاي فكري مردم و به خصوص 
مسوولان اقدام بيشتري كرد. اين تغيير بايد هرچه زودتر 

ايجاد شود. 
ÁÁ شما مي‌گوييد تهران دارد پروسه استكهلم بعد ‌

از جن�گ جهان�ي را طي مي‌كند، به ط�ور دقيق چه 
مشكلاتي در آن زمان در استكهلم وجود داشت؟ 

يك��ي از تش��ابه‌هاي اي��ران ب��ه خصوص ته��ران با 
اس��تكهلم در ده��ه 50 ميلادي و جن��گ جهاني دوم 
اين اس��ت كه در آن زمان فضاي بس��يار زي��ادي را به 
ماشين‌ها اختصاص مي‌دادند. شهرهاي ما بعد از جنگ 
جهاني شروع به صنعتي ش��دن كردند و رشد ماشيني 
ش��دن همه چيز سرعت گرفت و بخش خيلي زيادي از 
فضاي شهري اختصاص به ماشين‌ها يافت و از آن طرف 
بخشي كه مربوط به دوچرخه‌سواران و عابران پياده بود، 
باريك و باريك‌تر ش��د. يعني به خرج دوچرخه‌س��واران 
ماشين‌سواري را توس��عه دادند. اين همان چيزي است 
كه ما در ته��ران امروز با آن روبه‌رو هس��تيم. به هزينه 
عابران پياده و دوچرخه‌س��واران كه حقوقي در اين شهر 
دارند، سواره‌رو‌ها را توسعه مي‌دهند و فضا را براي ماشين 
س��واري آماده مي‌كنند و اين خلاف آن‌چيزي است كه 
امروز در دنيا رايج است. تفاوت‌هايي هم بين تهران امروز 
و استكهام دهه 50 وجود دارد چراكه امروز تهران داراي 
تجربه‌هاي جهاني است كه مي‌تواند از آن استفاده كند 
و ديگر راه پر پيچ و خم گذش��ته را طي نكند. ماشين‌ها 
در سوئد آن روز در اختيار خانواده‌ها بود و آنها از ماشين 
در خدمت خود و خانواده‌شان استفاده مي‌كردند. چراكه 
تعداد ماشين‌هاي در دسترس كم بود و سرعت رشد آنها 
خيلي زياد نبود. فكر مي‌كنم ورود زياد ماشين به چرخه 
حمل و نقل عمومي بالا بود و اين تفاوت، وضعيت را بدتر 
مي‌كند يعني بدتر از آن‌چيزي كه ما در استكهلم با آن 
مواجه بوديم و اگر اوضاع به اين منوال پيش برود اوضاع 

بدتر هم مي‌شود. 
تفاوت ديگر بين استكهلم دهه 50 و تهران امروز اين 
بود كه ما با ازدياد ماشين‌ها مواجه بوديم چراكه اين ايده 
از آمري��كا آمده بود، اين پيامي بود كه آمريكايي‌ها به ما 
داده بودند، مسيري كه به دليل رشد ماشين سواري به 
دليل صنعتي ش��دن و رشد سرمايه‌داري و كاپيتاليسم 
بود. تنها تجربه ما هم آن نوع طرز تفكر بود. مردم دوست 
داشتند ويلاهاي بزرگ در خارج شهر و همه هم ماشين 
داشته باشند و به شهر رفت و آمد كنند. اين همان طرز 
تفكري اس��ت كه مردم اينجا هم دارند و دوست دارند با 
ماشين‌هايشان آخر هفته به درياي خزر بروند. اين طرز 
تفكر ماشيني شدن و صنعتي شدن است. البته اروپاييان 
همين حالا هم صنعتي هستند اما طرز فكرشان عوض 

شده است. 
الان اي��ن فضاي رقابتي را ه��م ايجاد كرده كه همه 
دوست دارند مالك يك خودرو باشند و خودروسازان هم 

مي‌پذيرند كه توليد را بالا ببرند. اما تجربه‌هاي زيادي در 
دنيا وجود دارد كه ديگر اين تفكر را نمي‌پس��ندند. آن 
زمان فقط يك دي��دگاه بود و آن هم ديدگاه آمريكايي 
ول��ي الان تجربه‌هاي جهاني وج��ود دارد كه مي‌توان با 
استفاده از آن به سمت توسعه پايدار رفت. اين يافته‌هاي 
بش��ر خيلي مهم اس��ت و از اين يافته‌هاست كه ايران 
بايد استفاده كند خوشبختانه با ديدن بي.‌آر.تي متوجه 
ش��دم كه اين عزم وجود دارد ك��ه از تجربه‌هاي جديد 
اس��تفاده شود. اينها تفاوت بين تهران امروز و استكهلم 

آن سال‌هاست. . 
ÁÁ در كنفران�س بين‌الملل�ي حم�ل و نقل عمومي ‌

كارشناس�ان در سخنراني‌هايش�ان توس�عه حمل و 
نقل انس�ان محور را ش�عار مي‌دهند، اي�ن در حالي 
است كه توسعه حمل و نقل عمومي در ايران در حال 
پايه‌گذاري زيرساخت‌هاست. از ديد شما تهران نياز 
به كدام يك دارد، توسعه معابر يا توسعه حمل و نقل 

عمومي؟ 
 نكته مهم اين است كه به توسعه حمل و نقل عمومي 
و توسعه معابر بايد به صورت تركيبي نگاه كنيم. به اين 
صورت كه استفاده از خودروهاي شخصي را سخت كنيم 
و هم‌زمان با اين وضع تسهيلات ديگر را از جمله تسهيلات 
حم��ل و نقل عمومي و تس��هيلات دوچرخه‌س��واري و 
پياده‌روي را بيشتر كنيم. با توجه به اينكه شهردار تهران 
نيز گفته بود كه حدود نيمي از مردم تهران فاصله محل 
زندگيشان تا محل كارشان 5 كيلومتر است و اين فاصله 
زيادي اس��ت ب��راي دوچرخه‌س��واري، بنابراين اين كار 
خيلي سختي اس��ت كه مردم را تشويق به پياده‌روي يا 
دوچرخه‌س��واري كنيم و عزم جدي را مي‌طلبد تا بتوان 
اين خلأ را از بين برد. چراكه تكيه بر دوچرخه‌س��واري و 
پياده‌روي مي‌تواند در بهبود مشكلات قلبي و چاقي موثر 
باشد و استفاده‌هاي ديگري دارد. از طرف ديگر بسياري 
از شهرهاي جهان با همين محدوديت‌ها مواجه‌اند و اين 
راه را رفته‌اند، بنابراين چنين موضوعي صرفا براي تهران 
نيست و براي استفاده از امكانات در شهر بايد به صورت 
تركيبي به اين موضوع نگاه كرد. هم امكانات استفاده از 
خودرو و هم امكانات حمل و نقل عمومي را پيش‌بيني 
ك��رد اما ترجيحا باي��د تا جايي كه ممكن اس��ت براي 
اس��تفاده از خودروهاي شخصي محدوديت قايل شد و 

هم‌زمان با آن ديگر مسايل ديده شود.«
ÁÁ ام�ا اي�ن س�وال وج�ود دارد كه مح�دود كردن ‌

ت�ردد م�ردم در حالي‌كه آنها ع�وارض اس�تفاده از 
خودروهايش�ان را به ش�هرداري و شركت‌هاي بيمه 

پرداخت مي‌كنند، نقض حقوق شهروندي نيست؟ 
به نظر من اين‌طور نيست، اگر داريم حقي را از مردم 
مي‌گيريم در عوض معضلات بزرگتري را حل مي‌كنيم از 
جمل��ه آلودگي صوتي و آلودگي هوا، البته اين مزيت‌اش 
خيلي بيش��تر از حقي است كه دارد ضايع مي‌شود و اگر 
ج��ور ديگري به اين موضوع نگاه كنيم اين خودش يك 
نوع حق است. به نظر من هرچقدر شما حق عبور و مرور 
خودروها را محدود كنيد ش��هر بهتري براي شهروندان 
مي‌سازيد و بر اساس همين مدل گسترش شهرها را در 
پيش بگيريد. درحالي كه پول كمتري پرداخت مي‌كنيد 
و اگر مي‌خواهيم كه م��ردم با حجم انبوهي از خودروها 
مواجه نشوند در واقع يك حقوق ديگري به آنها مي‌دهيم. 
يك حق كوچكي گرفته و يك حق بزرگتري داده مي‌شود.

ÁÁ الان يكي از دغدغه‌هاي مسوولان در ايران رشد ‌
صعودي تلفات ناشي از حوادث رانندگي است و همه 

در تلاش هس�تند ت�ا اين آمار را جم�ع و جور كنند 
چنانچه اخيرا روس�اي پليس با بالا بردن نرخ جريمه 
درصدد هستند كه اين موضوع را كنترل كنند آيا آن 
زمان س�وئد هم با چنين مشكلي مواجه بود كه براي 

آن راه‌حلي پيدا كرده باشند؟ 
البته فكر نمي‌كنم بحراني كه ما آن زمان براي ترافيك 
داشتيم، خيلي جدي بود. اين مشكل در دهه 60 و 70 
ميلادي بيشتر رخ داده بود، به خصوص در سال 1974 
كه براي اولين بار بحران نفت در اروپا مطرح شد و ايمني 
ترافيك به مساله اصلي تبديل شد و تلفات بالا رفت چراكه 
اوج خودروس��ازي در آن زمان خودش را نش��ان مي‌داد 
و بح��ران نفت هم به وخامت اوض��اع كمك مي‌كرد. به 
دليل اينكه ميزان سرعت با مصرف بنزين رابطه مستقيم 
داشت وقتي در آمريكا محدوديت سرعت داشتند تصميم 
گرفتند محدوديت سرعت را كاهش بدهند. بعد از سال 
74 بود كه مس��ايلي مثل آلودگي صوتي و آلودگي هوا 
كم‌كم مطرح ش��د و پس از آن بود كه توس��عه حمل و 
نقل پايدار بر سر زبان‌ها افتاد. در دهه 50 و 60 كه هنوز 
بحران نفت شايع نش��ده بود تاكيد آموزش روي بچه‌ها 
ش��دت بيش��تري گرفت. اين آموزش‌ها كم‌كم پيچيده 
شد و تئوري‌هاي مهندسي پيچيده‌اي پشت سرش قرار 
گرفت. الان ديگر بحث آموزش مطرح نيست و در حال 
حاضر در اروپا مسوول جان بچه‌ها رانندگان هستند. حالا 
اين تجربه‌ها در سطح جهاني موجود است و لازم نيست 

ما دوباره از ابتدا چرخ دنده را اختراع كنيم. 
ÁÁ اين همان نقطه مورد غفلت در ايران است چون ‌

حداقل از پنج س�ال پيش كارشناسان دايم هشدار 
مي‌دادند كه رش�د مالكيت خودرو در ايران در حال 
افزايش است اما كسي اعتنايي نكرد تا همين امروز 
كه خيابان‌ها مملو از ماش�ين است و هنوز هم برنامه 
مدوني براي اين مشكل انديشيده نشده و اين رشد 
متوقف نشده است در حالي‌كه در سوئد در يك نقطه 
اين مشكل را متوقف كردند. با وجود ادامه يافتن اين 

چرخه چه آينده‌اي براي ايران متصور هستيد؟ 
همه چيز به آخر مي‌رس��د، وقتي با عدم رشد منفي 
مواجه نباش��يم دنيا به آخر مي‌رسد. ولي تجربه اين را 
نشان داده كه وقتي ما به يك نقطه جوش مي‌رسيم كه 
در اينجا ازدياد ماش��ين‌ها مورد نظر است خود به خود 
سيستم به سمت اصلاح خودش مي‌رود و اين يك چيز 
طبيعي است. بالاخره شما هم يك روزي تصميم بر اين 
مي‌گيريد كه اين رش��د ايمن نبودن ترافيك و خودرو 
را متوقف كنيد، اما نقطه اوج كجاس��ت؟ يك تحقيقي 
در اين زمينه وجود دارد كه نش��ان مي‌دهد اگر درآمد 
سرانه ساليانه افراد به هشت هزار دلار آمريكا برسد اين 
روند ناهمگون متوقف مي‌ش��ود. تجربه نش��ان داده كه 
كش��ورهاي مختلف وقتي حدودا به اين نقطه و درآمد 
س��اليانه رسيدند به اين فكر افتادند كه به كاهش دادن 
ريسك اقدام كنند. اين يعني اينكه وقتي جامعه به اين 
درآمد برسد ديگر مرفه شده و مردم ديگر مي‌دانند كه 
چگونه بايد رانندگي كنند و فرهنگ‌ها رش��د مي‌كند. 
بنابراين سيس��تم و ايمني هم خود به خود ش��روع به 
بهبود مي‌كند. در واقع اين موضوع با بالا رفتن فرهنگ‌ها 
شكل مي‌گيرد. اين موضوع را به جامعه‌اي تعميم بدهيد 
كه با فرهنگ اس��ت و مي‌داند بايد چه كار كند. اما اين 
را مقايس��ه كنيد با ماشين‌هايي كه در هند و پاكستان 
رفت و آمد مي‌كنند. چون درآمدهاي آنها پايين اس��ت 
به همين دليل موضوعاتي چون ايمني خودرو و معاينه 

فني مهم نيست آنها برايشان مهم است از وسيله نقليه 
براي رفت و آمدش��ان استفاده كنند. اين دقيقا مشكل 
كش��ورهاي جهان سوم است، درست در زماني كه يك 

جامعه مرفه شود آموزش برايش مهم مي‌شود. 
اما حالا كه ش��ما تجربه جهان��ي داريد، چراكه قبلا 
بسياري از كشورها اين مسير را رفتند بنابراين اين هشت 
هزار دلار به س��مت كم شدن مي‌رود. شما مي‌توانيد با 
درآمد سرانه به مراتب كمتر اما با استفاده از تجربه‌هاي 
جهاني فرهنگ خود را ارتقا بدهيد. چون ديگران زودتر 
اين مش��كل را درك كردند، ش��ما زودتر به اين مرحله 

مي‌رسيد كه بايد راه‌تان را تغيير دهيد. 
ÁÁ همه كارشناسان تاكيد زيادي دارند كه تهراني‌ها ‌

بايد به سمت استفاده از دوچرخه بروند ولي افزايش 
پياده‌راه‌ه�ا در تهران ب�ه دليل پس�تي، بلندي‌ها و 
شيب‌هاي زياد در سطح زمين موضوعي است كه به 

سختي ممكن است؟ 
به نظر من با همين شرايط هم شما كار سختي نداريد 
و با همين وضع موجود هم خيلي از مردم مي‌توانند سود 
ببرند. به عنوان مثال من روزي دو ساعت در دماي منفي 
10 درجه دوچرخه‌سواري مي‌كنم و اين نشان مي‌دهد 
كه ما مي‌توانيم خودمان را با شرايط وفق دهيم. مهم اين 
است كه اين فرهنگ شكل بگيرد. براي هر راه‌حلي يك 
مش��كل وجود دارد. مي‌توان دوچرخه را برقي كرد. الان 
در اروپا اتوبوس‌هايي هستند كه مي‌توانيد دوچرخه‌هاي 
خود را با آن به محل كارتان ببريد و در مسيري از محل 
كارتان از آن استفاده كنيد. اين بايد از يك جايي شروع 
شود. وقتي ما مي‌خواهيم مشكل را حل كنيم نمي‌توانيد 
دست روي دست بگذاريم و انتظار داشته باشيم يك نفر 
از بيرون بيايد و اين مش��كل را حل كند. ما بايد تحقيق 
و پژوه��ش كنيم و پول صرف كني��م براي اين پژوهش 

خودمان. 
ÁÁ م�ردم با اين هواي آلوده چه‌كار كنند درحالي‌كه ‌

هشدار‌هاي پزشكي هر روز بيشتر و بيشتر مي‌شود 
كه مردم عادي هم تا حد امكان در معرض هواي آلوده 

تهران نباشند. 
ي��ك تحقيق نش��ان داده كه آلودگ��ي در خودروها 
ب��ه همان ميزان آلودگي هواس��ت و اين هيچ تضادي با 
دوچرخه‌سواري ندارد چه با خودرو مسافرت كنيد و چه 

با دوچرخه، ميزان آلودگي هوا ثابت است. 
ÁÁ  به نظر مي‌رسد كارشناسان در حال نسخه‌پيچي‌‌

 کیسویه براي ايران هستند. اينكه شديدا بايد مردم 
ايران را محدود كرد تا از ماش�ين‌هاي شخصي‌ش�ان 
اس�تفاده نكنن�د. هم�ه چي�ز ب�ا جريم�ه و اعمال 
محدوديت‌هاي طرح‌هاي ترافيك و زوج و فرد همراه 
باشد.  به نظر مي‌رسد اين دستوراتي است كه چندان 

براي اغلب مردم خوشايند نيست. 
سه نكته وجود دارد، نكته اول اينكه ما بايد قدرتمند 
باشيم تا بتوانيم تغيير ايجاد كنيم. لازمه تغيير، قوت و 
قدرت به اندازه كافي اس��ت و نكته ديگر اين اس��ت كه 
بايد از تجربه ديگران استفاده كنيم. مثلا تجربه استفاده 
از اتوبوس‌هاي بي.‌آر.تي چون در ديگر كش��ورها درست 
جواب داده ما هم مي‌توانيم از اين تجربه استفاده كنيم و 
اين تجربه را بايد قدم به قدم به پيش ببريم. نكته سوم 
اين اس��ت كه زمان نياز اس��ت تا مردم با اين تغييرات 
س��ازگار ش��وند و به تدريج مردم بايد ياد بگيرند كه از 
سيس��تم حمل و نقل عمومي درست استفاده كنند. ما 

بايد در مردم علاقه ايجاد كنيم و در راه‌ها محدوديت. 

گفت‌وگو با دكتر هايدن، استاد بازنشسته ايمني و ترافيك دانشگاه لوند سوئد: 

ترافيك تهران شبيه استكهلم دهه 50 است
فاطمه زاهد*


