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در هم آوایی شهرتهران؛ سمفونی بی پایان زندگی 

و  پرجنب وجــوش  شــهری  تهــران، 
همیشــه در حرکــت، فراتــر از خیابان ها 
و ســاختمان هایش، بســتری زنــده و پویا 
بــرای پیچیده تریــن تعامــلات انســانی و 
ســازوکارهای فضایی اســت. در تار  و پود 
این کلان شهر، جریان بی وقفه فعالیت های 
شــهری و بازتــاب  رفتارهای شــهروندان 
در به هم تنیدگــی هنر، فلســفه، معماری 
و شهرســازی به وضــوح نمایان اســت. 
تهران، این شــهر بی قــرار و پرتلاطم، فقط 
مجموعــه ای از خیابان ها و ســاختمان ها 
نیســت، بلکه بســتری زنده و پویــا برای 
پیچیده ترین تعاملات انسانی و سازوکارهای 
فضایــی اســت. در بافت این کلان شــهر، 
می توان رد پای عملکردها، جریان بی وقفه 
فعالیت هــا و بازتــاب رفتارهای اجتماعی 
را از منظــر درهم تنیدگــی هنر، فلســفه، 

معماری و شهرسازی به نظاره نشست.
عملکرد تهران؛ از ضرورت های زیستی تا 

چالش های ساختاری
عملکرد شهری، نقطه آغاز شکل گیری 
تهران است؛ از تأمین مسکن، زیرساخت های 
تجــاری و فضاهــای آموزشــی گرفتــه تا 
نظام های حمل ونقــل و خدمات عمومی. 
این شهر با هدف پاســخ گویی به نیازهای 
اساسی ساکنانش توسعه یافته است، اما با 
رشد بی مهار و سیاست گذاری های ناکافی، 
این عملکــرد درگیر پیچیدگی هایی شــده 
که تهــران را در معــرض کژکارکردی های 
متعددی قرار داده است. در تهران سنتی، 
تفکیک عملکردی محله های مســکونی، 
بازارهــا و مراکــز اداری به وضــوح قابل 
مشــاهده بود، اما در تهران مدرن، اختلاط 
کاربری ها در بســیاری از مناطــق، نه تنها 
موجب ازدحام، آلودگی و بی نظمی شده، 
بلکه کیفیت زندگی شــهری را نیز کاهش 
داده اســت. از منظــر ادراک محیطی، این 
آشفتگی می تواند به سردرگمی و کاهش 
حس تعلق خاطر شهروندان به فضاهای 

شهری منجر شود.
فعالیت های شــهری؛ جریان بی وقفه در 

بستر ناهموار
تهران شــهری اســت کــه زندگی در 
آن هرگز متوقف نمی شــود. شــریان های 
حیاتی شــهر، در تمام ســاعات شبانه روز  
میزبان فعالیت های اقتصادی، اجتماعی و 
فرهنگی اند. بازارهای سنتی و مدرن، مراکز 
خریــد و فضاهای عمومــی، نقطه تلاقی 
تعاملات جمعی هستند. با این حال، کیفیت 
پایین بسیاری از فضاهای عمومی، ترافیک 
زیرســاخت های  و ضعــف  طاقت فرســا 
مناســب، مانــع از شــکل گیری تعاملات 
ســالم و پویا شده اســت. کمبود فضاهای 
فرصت هــای  جــذاب،  و  دعوت کننــده 
شکل گیری روابط اجتماعی را محدود کرده 
و در معماری شــهری نیز ســاختمان های 
بلند و بی روح، ارتباط انســانی در ســطح 

زمین را به حداقل رسانده اند.
رفتار شــهروندان؛ انطباق و چالش های 

زیستی در تهران
زندگــی در تهــران چالش های خاص 
خود را دارد؛ از سازگاری با ازدحام و آلودگی 
گرفتــه تا تلاش بــرای یافتــن روزنه ای به 
سمت آرامش در فضای شهری. وابستگی 
بیــش از حد بــه خودروهای شــخصی، 
نادیده گرفتن قوانین و مقررات راهنمایی و 
رانندگی و جســت وجو برای فضاهای سبز 
محدود، بخشی از واکنش های شهروندان 
به محدودیت های شــهری است. از منظر 
روان شناســی محیط، کیفیت پایین برخی 
فضاهای شهری تأثیر مستقیمی بر سلامت 
و  آلودگــی صوتــی  دارد.  روان ســاکنان 
بصری، کمبود نــور طبیعی و فقدان نقاط 
آرامش بخش، موجب افزایش اســترس و 

کاهش کیفیت زندگی شهری شده است.
آینــده تهران؛ ضــرورت بازاندیشــی و 

شهرسازی انسان محور
و  پیچیدگی هــا  تمــام  بــا  تهــران 
چالش هایش  همچنان قلــب تپنده ایران 
اســت. بازآفرینــی فضاهــای شــهری با 
نگاهی انســانی، هنری و فلسفی  می تواند 
این قلب را ســالم تر و پویاتر کند. توجه به 
اصــول شهرســازی انســان محور، ارتقای 
تقویت سیستم  کیفیت فضاهای عمومی، 
حمل ونقــل عمومــی و تلفیــق هویــت 
فرهنگــی در معماری، راهگشــای تغییر 
مثبت در کالبد شــهر و زندگی ساکنان آن 
خواهــد بود. تحقــق این آرمــان، نیازمند 
عــزم جــدی، برنامه ریزی هوشــمندانه و 
توجه دقیق به نیازهای شــهروندان است؛ 
رویکردی که می تواند تهران را به شــهری 

پایدار، زنده و دوست داشتنی تر تبدیل کند.

در صحن علنی شورای شهر تهران
چه گذشت؟

شرق:  در جلسه علنی روز گذشته شورای شهر تهران، موضوعاتی متنوع 
و در عین حال مهم و اثرگذار بر زندگی شهروندان تهرانی مورد بررسی 
قرار گرفت؛ از انتقاد به بازگشت کارتن خواب ها در برخی محلات تا تأکید بر لزوم 
جــذب ســرمایه گذار خارجــی علی رغــم شــرایط تحریمی. این جلســه  که 
سیصدوبیســت و پنجمین نشست شورای شــهر پایتخت بود، به بررسی ادامه 
لایحه مهم «چگونگی ســرمایه گذاری برای تولید در کلیه حوزه های شهری» 
اختصاص داشت، اما پیش از آن اعضای شورا در تذکرات پیش از دستور خود، 

به مسائل شهری و اجتماعی مهمی پرداختند.

بازگشت کارتن خواب ها؛ مسئولیت یک جانبه بر دوش شهرداری
ناصر امانی، عضو شــورای شــهر تهران، در تذکر پیش از دســتور خود، به 
معضل بازگشــت کارتن خواب ها در محلات امامزاده یحیی و شــهید اســدی 
اشــاره کرد. او با بیان اینکه شــهرداری پس از پیگیری های مردمی و تماس او 
اقدام به جمع آوری این افراد کرده است، افزود: «قرارگاه اجتماعی تهران برای 
تکمیل چرخه ساماندهی معتادان متجاهر تشکیل شده، اما بار اصلی بر دوش 
شهرداری است؛ از سایر دستگاه ها گله مندیم. حتی مأموران ما مورد حمله با 
آمپول و سرنگ آلوده قرار گرفته اند و یکی از آنها در بیمارستان بستری است». 
او در ادامه به شرایط محله امامزاده یحیی پرداخت و گفت: «با وجود اقدامات 
خوب، هنــوز ۱۲۱ تیر برق در این منطقه باقی مانده که موجب ترافیک شــده 
اســت. شرکت برق می گوید شــهرداری باید تجهیزات را بخرد. اگر امروز وزیر 
نیــرو در صحن بود، موضوع را منتقل می کردیم». امانی همچنین از وضعیت 
نابسامان اماکن میراثی انتقاد کرد: «سرای کاظمی که یک بنای تاریخی و موزه 
مردم شناســی بود، کتیبه اش کنده شــده و در حال واگــذاری به مجموعه ای 
دیگر اســت، آن هم بدون اخذ مجوز از شــورا. حمام تاریخی محله نیز پس از 
نوسازی رها شده و تجهیزات آن به سرقت رفته، چون مشخص نیست متولی 

آن کیست».

هشدار نسبت به فرونشست زمین در تهران
مهدی پیرهادی، رئیس کمیسیون سلامت، محیط زیست و خدمات شهری، 
با هشدار نسبت به فروریزش اخیر در منطقه پاسداران، گفت: «این حادثه ناشی 
از فرســودگی لوله های آب اســت. وزارت نیرو باید برنامه ای برای اصلاح این 
خطوط ارائه دهد. این وضعیت فقط باعث هدررفت آب نمی شود، بلکه خطر 
فرونشســت زمین را نیز در پی دارد». او افــزود: «در منطقه ۵ و جنت آباد هم 
شــاهد فروریزش بوده ایم. اطلاع رسانی دقیقی در زمینه قطعی برق نیز وجود 
ندارد و مردم معترض اند. مسئولان وزارت نیرو چه برنامه ای برای این مشکلات 

به شورا داده اند؟».

مشکلات حقوقی کارمندان و وعده های بر زمین  مانده
در ادامه  حبیب کاشــانی به وعده تحقق نیافته تأمین مســکن برای یکی از 
کارکنان شــهرداری که صاحب شش فرزند است اشــاره کرد: «در سال ۱۴۰۲ 
به این فرد وعده مســکن داده شــد، اما ۱۵۳ جلسه گذشــته و هنوز لایحه ای 
از شــهرداری در این خصوص ارائه نشده اســت». او افزود: «باید آماری ارائه 
شود که کدام کارمندان بیشــترین تعداد فرزند را دارند و برای آنها تدبیر شود. 
همچنین، با توجه به افزایش حقوق، به کارکنان رسمی ظلم شده است. از هر 

دری فقر وارد شود، ایمان از در دیگر خارج می شود. باید چاره ای اندیشید».

طرح تفصیلی و ۲۱ گره کور باقی مانده
جعفر بندی شــربیانی، دیگر عضو شورا، در سخنان خود به ایرادات نسخه 
نهایی طرح تفصیلی تهران اشــاره کرد: «در نسخه سال ۹۹ به ۲۱ بند برخورد 
کردیم که تصمیم گیری آنها به آینده موکول شــده است؛ از جمله عقب نشینی 
ســاختمان ها. حالا پس از حدود ۱۴ ســال باید برای ایــن موارد تعیین تکلیف 

شود».

بررسی لایحه سرمایه گذاری برای تولید در حوزه شهری
در ادامه جلســه، بررســی ادامه لایحــه «چگونگی ســرمایه گذاری برای 
تولید در کلیه حوزه های شــهری» در دســتور کار قرار گرفت. احمد صادقی از 

کمیسیون برنامه و بودجه قرائت مواد باقی مانده لایحه را بر عهده داشت.
بر اساس ماده ۸، شــهرداری تهران موظف است دستورالعمل حسابداری 
پروژه های مشارکتی را ظرف چهار ماه تدوین و ابلاغ کند. ماده ۹ نیز شهرداری 
را مکلف به بسترسازی برای مشارکت بخش خصوصی در نوسازی بافت های 
فرســوده کرده اســت. جعفر تشکری هاشــمی، رئیس کمیســیون عمران و 
حمل ونقل، نســبت به ابهــام واژه «بسترســازی» در ماده ۹ اعتــراض کرد و 
گفت: «این واژه مبهم اســت و می تواند منجر به دخالت مســتقیم شهرداری 
در اجرا شــود. پیشــنهاد می کنم به جای آن از عبارت «ارائه مشوق های لازم و 
تسهیلگری» اســتفاده شود». مهدی عباســی، رئیس کمیسیون شهرسازی و 
معماری نیز تأکید کرد: «ماده ۹ بر هدایت سرمایه گذاری و هدف گذاری در بافت 
فرســوده تأکیــد دارد. یکی از مزایای آن، معافیت مالیاتی اســت که در قانون 
پیش بینی شــده و باید به درســتی اجرا شــود». مهدی اقراریان، رئیس کمیته 
نظارت شورا، با اشــاره به اینکه شعارهای سال نباید مقطعی باشند، پیشنهاد 
کرد: «برای تحقق شعار سال، یک ریل گذاری بلندمدت در شورا صورت گیرد تا 
در ســال های بعد نیز اثرگذار باشد». در ادامه، ماده ۱۰ لایحه مورد بررسی قرار 
گرفت که شهرداری تهران را مجاز به انتشار اوراق مالی برای پروژه های شهری 
می کرد. صادقی تأکید کرد  این اوراق باید ابزار جذب مشارکت عمومی باشند و 
هزینه انتشــار از مانده اعتبار بودجه شهرداری تأمین شود. اما برخی اعضا این 
ماده را خارج از چارچوب لایحه دانستند؛ چرا که تمرکز لایحه بر سرمایه گذاری 

برای تولید است، نه تأمین منابع مالی برای برنامه های موجود شهرداری.

تشکیل صندوق تصفیه وجوه
محمد آخوندی، رئیس کمیســیون برنامه و بودجــه، درباره ماده ۱۱ گفت: 
«برای حمایت از پیمانکاران و شفاف ســازی مبادلات مالی، شــهرداری اجازه 
دارد صندوق تصفیه وجوه تشکیل دهد. این اقدام باید با رعایت قوانین و ارائه 

دستورالعمل اجرائی ظرف یک ماه انجام شود».

باید راهی برای دور زدن تحریم ها ایجاد کنیم
در بخش پایانی بابایی، عضو شورای شهر تهران، به صراحت از لزوم یافتن 
راه هایی برای جذب سرمایه گذار خارجی سخن گفت: «می گویند طبق قوانین 
قبلی عمل شود؛ اما مگر تاکنون توانسته ایم با آن قوانین سرمایه گذاری خارجی 
جذب کنیم؟ اگر اســم سرمایه گذار خارجی را اعلام کنیم، همان لحظه تحریم 
می شود». او افزود: «باید راهی پیش روی شهرداری بگذاریم که بتواند تحریم ها 
را دور بزند و ســرمایه گذار بیاورد. ما نگفتیم شهرداری برود خرید کند، گفتیم 
سرمایه گذار بیاید و ســرمایه اش را اینجا بیاورد». در پایان این جلسه، برخی از 
پیشنهادات و تذکرات مربوط به مواد لایحه مورد تصویب قرار گرفتند و برخی 
دیگر نیز رد شــدند. ادامه بررسی مواد باقی مانده لایحه به جلسات آتی شورا 

موکول شد.

نورا حســینی:  قرار بود میهمان ویژه شورای شهر تهران، وزیر نیرو باشد تا درباره مشکلات آب و برق 
شهروندان تهرانی گزارشی به صحن شورا ارائه دهند. چند دقیقه مانده به آغاز رسمی صحن علنی 
برق خیابان بهشــت قطع می شود و شورا در تاریکی و با برق اضطراری جلسه خود را آغاز می کند. 
مهدی چمران، رئیس شــورای شــهر نیز اعلام می کند وزیر به دلیل گزارشــی که باید درباره برق به 
رئیس جمهور بدهد، نمی تواند در صحن حاضر شــود. اما پیش از آغاز صحن علنی، اعضای شــورا 
پس از مدت ها با شــهردار تهران جلسه ای برگزار کردند. جلسه ای که مهدی چمران، رئیس شورای 
شــهر تهران، درباره جزئیات آن به رسانه ها گفت: موضوع هم اندیشی درباره حمل ونقل عمومی و 
تأثیر آن بر آلودگی هوا بود.  مقایســه بین کشــورهای مختلف انجام شد و رئیس کمیسیون عمران و 
حمل ونقل توضیحات خوبی ارائه داد. قرار شد جلسه تخصصی تر و جزئی تری برگزار شود. او درباره 
اختلاف نظرهایی که گاهی با فریادهایی هم همراه بود، توضیح داد:  ما همیشه در هم اندیشی داد و 

بیداد داریم و جای نگرانی ندارد.
جعفر شــربیانی، عضو هیئت رئیسه شورای شهر تهران،  با انتشار عکسی از جلسه هم اندیشی در 
صفحه شخصی اش در فضای مجازی نوشت:  نشست هم اندیشی با شهردار تهران درباره فرصت ها 
و تهدیدهای برقی سازی ناوگان حمل ونقل به همت کمیسیون عمران و حمل ونقل در حال برگزاری 
اســت. منتقدان عملکرد شهرداری تهران در بســیاری موارد نکات را در جلسات مشترک با مدیران 

شهری برگزار می کنند، اما آیا صحبت ها شنیده می شود؟
امــا جعفر تشکری هاشــمی، رئیس کمیســیون عمران و حمل ونقل شــورای شــهر تهران که 
این جلســه به درخواســت آنها برگزار شده بود، در گفت وگو با «شــرق» درباره جزئیات گزارش این 
کمیســیون توضیح داد: گزارش به بررســی موضوع آلودگی هوای تهــران، به ویژه ذرات معلق زیر 
۲.۵ میکرون اختصاص داشت. این گزارش کاملا مبتنی بر منابع علمی تهیه شده بود و تلاش کردیم 
در آن، منابع آلاینده، نحوه تولید این ذرات و تجربه های جهانی درباره کاهش آلودگی هوا را به  همراه 

مقایسه روش های مختلف کاهش آلایندگی به اعضای شورا ارائه دهیم.
او با تأکید بر اینکه در چنین مباحثی همیشــه اختلاف نظر میان موافقان و مخالفان وجود دارد، 
گفت: پس از ارائه این گزارش، آقای شــهردار تلاش کردند عملکرد خود را در حوزه کاهش آلودگی 
هوا تشــریح کنند. درحالی که گزارش ما نشــان می داد روش های به  کار گرفته شده نیازمند بازنگری 

هستند. البته توافق شد که همکاران ایشان گزارش های تکمیلی را در این زمینه ارائه دهند.
تشکری هاشمی تأکید کرد: برداشت ما این نبود که این گزارش ها برای ممیزی عملکرد شهرداری 
تهیه شده اند، بلکه هدف اصلی، استفاده از یافته های علمی و تجارب جهانی برای ریل گذاری آینده 

شهر بود تا ســرمایه گذاری ها و فرصت های شهر 
به هــدر نــرود. او در ادامه با اشــاره به محتوای 
علمی گزارش افزود: بخشــی از گــزارش به روند 
برقی ســازی در کشــورهای مختلف پرداخت که 
بر اســاس آن، در ســال های ۲۰۱۸ تا ۲۰۲۳ حدود 
۴۰ میلیون وســیله نقلیه برقــی در جهان وجود 
دارد، درحالی کــه تعــداد خودروهــای بنزینی و 
دیزلی حــدود یک میلیاردو ۴۰۰ میلیون دســتگاه 
اســت. این بــه آن معناســت کــه تنهــا حدود 
۲.۸ درصد ناوگان حمل ونقل جهان برقی شــده 
اســت. تشکری هاشــمی ادامه داد: تمرکز اصلی 
گــزارش مــا روی ذرات معلق زیــر ۲.۵ میکرون 
بود و نشــان داده شــد که بین ۶۵ تا ۹۲ درصد از 

این ذرات ناشــی از منابع غیر اگزوزی هســتند؛ مانند سایش لاستیک، آسفالت، لنت ترمز و گردوغبار 
محیطی. ســهم اگزوز در تولید این ذرات فقط بین هشــت تا ۳۵ درصد اســت؛ بنابراین برقی سازی 
به تنهایــی نمی تواند راه حل اصلی برای کاهش این نوع آلایندگی در تهران باشــد. او افزود: تجارب 
موفق جهانی تأکید دارند که باید به سمت توسعه دوچرخه سواری، پیاده روی و حمل ونقل عمومی 
حرکت کنیم تا نیاز مردم به خودروی شــخصی کاهش یابد. این گزارش در یک جلسه کارشناسی با 
حدود ۷۲ اسلاید ارائه شد و صرفا هدف آن افزایش آگاهی اعضای شورا برای تصمیم گیری ها مؤثر 
بود. تشکری هاشمی همچنین با اشاره به منابع انرژی استفاده شده در کشور گفت: تنها پنج تا شش 
درصد از برق تولیدی کشــور از منابع پاک مانند آب، باد یا خورشید تأمین می شود و اغلب نیروگاه ها 
از سوخت های فسیلی مانند گاز، مازوت یا گازوئیل استفاده می کنند؛ بنابراین اگر بخواهیم به سمت 
برقی ســازی حرکت کنیم، باید ابتدا به اصلاح ســاختار تولید برق توجه کنیم تا خود برق تولیدشده 
به آلاینده جدیدی تبدیل نشــود. او یادآور شد: این بحث نه سیاسی بود و نه برای چالش با عملکرد 
فرد یا نهادی ارائه شد، بلکه صرفا تلاشی بود برای افزایش آگاهی و تصمیم گیری علمی و هدفمند 
برای آینده ای با هوای پاک تر برای شهروندان تهرانی. مهدی اقراریان، عضو شورای شهر تهران نیز در 
گفت وگو با «شــرق» با اشاره به جزئیات جلسه هم اندیشی توضیح داد که این جلسه به درخواست 
کمیســیون عمران و درباره برقی سازی تهران برگزار شد  و بعد از مدت ها شاهد برگزاری جلسه ای با 
موضوع «فرصت ها و چالش های برقی سازی شهر تهران» بودیم. او با بیان اینکه جلسه جنبه علمی 
داشــت، افزود: در چنین جلساتی طبیعی است که اختلاف نظر و تفاوت دیدگاه میان شرکت کنندگان 
وجود داشــته باشــد. در این جلسه نیز تجربه برقی سازی در کشــورهای مختلف مورد مقایسه قرار 
گرفت و موضوع آلودگی هوا مورد توجه جدی واقع شد. حالا اینکه برخی مباحث به عنوان حاشیه 
مطرح شده اند، به نظر من بخش طبیعی یک گفت وگو است؛ چراکه وقتی طرفین با یکدیگر گفت وگو 
می کنند، احتمال اختلاف نظر وجود دارد. اقراریان تأکید کرد: آنچه در  این  میان مهم و ضروری است، 
حفظ جایگاه و حرمت مجموعه شــهرداری و شــورا در یک گفت وگوی سازنده و متقابل است. اگر 
گفت وگوهــا با احترام متقابل دنبال شــود، مطمئنا در مدت زمان کوتاه باقی مانــده تا پایان دوره، به 
مســائل غیراولویتی پرداخته نخواهد شــد؛ چرا که به اعتقاد من، این مسائل جزء اولویت های اصلی 

شهر نیستند.
عضو شورای شهر تهران در ادامه گفت: ما پیش تر نگرانی هایی را مطرح کرده ایم و این نگرانی ها 
را هم در جلسات علنی و هم در جلسات خصوصی با مدیریت شهری در میان گذاشته ایم. نگرانی ما 
این است که مجموعه مدیریت شهری و شهرداری تهران در این فرصت محدود باقی مانده، به  جای 
تمرکز بر اقدامات اولویت دار، به سمت اقداماتی بروند که بیشتر جنبه انتخاباتی، تبلیغاتی و نمایشی 

دارد. این نگرانی همواره برای ما وجود داشته و آن را یک هشدار جدی تلقی می کنیم.
به گفتــه اقراریان، موضوع اصلی درباره فرصت ها و چالش هایی بود که برقی ســازی در تهران 
دارد، اما بخش درخور توجهی از زمان جلسه نیز صرف دفاع از عملکرد و کارنامه آقای دکتر زاکانی 
شــد. من فکر می کنم این موضوع باعث شد جلســه تا حدودی از هدف گذاری اصلی خود فاصله 
بگیرد. اعضای شــورای شهر تهران بارها درباره چالش های برقی سازی در تهران قبل از فراهم کردن 
زیرســاخت های لازم هشدار داده اند، اما شهرداری همچنان تأکید بر برقی سازی دارد. احمد قیومی، 
مدیرعامل شرکت واحد اتوبوس رانی نیز در گفت وگو با «شرق» با اشاره به جایگاه اتوبوس های برقی 
در برنامه توســعه ناوگان اتوبوس رانی  گفت: اتوبوس های برقی چون از ســوخت فسیلی استفاده 
نمی کنند، هم آلایندگی صوتی کمتری دارند و هم آلودگی هوای شــان به صفر نزدیک می شود، اما 
به نظر ما باید ســبد متنوعی در توسعه ناوگان در نظر گرفته شــود. به گفته او در حال حاضر حدود 
هزار و ۵۰۰ دســتگاه اتوبوس گازوئیلی در ناوگان فعال هستند که بســیاری از آنها تولید داخل بوده 
و هم اکنون در ســطح شــهر تهران در حال خدمت رســانی اند. در کنار اینها، بخشی از ناوگان نیز به 
اتوبوس های برقی اختصاص یافته که بیشــتر در مناطق مرکزی شهر استفاده می شوند. مدیرعامل 
شرکت واحد اتوبوس رانی ادامه داد: قرار نیست تمام ناوگان برقی شود. ما هم اکنون در حال استفاده 
از اتوبوس های گازوئیلی هســتیم و طبق برنامه، امســال نیز حدود ۷۰۰ دستگاه دیگر از همین نوع 
به ناوگان اضافه خواهیم کرد. همچنین ۱۱۰ دســتگاه اتوبوس برقی که در حال حاضر در بندرعباس 
هستند، به زودی وارد تهران خواهند شد و به خطوط برقی ما که هم اکنون شامل ۱۱ خط است، افزوده 
می شوند. بااین حال، برقی ســازی از همان ابتدا که شهرداری تهران تأکید داشت انقلاب برقی سازی 
نــاوگان حمل ونقل عمومی را آغاز کند، منتقدانی جدی داشــت. در همــان ایام مرکز پژوهش های 
مجلس به بررسی تجربیات جهانی در برقی سازی ناوگان اتوبوس رانی شهری پرداخت و توصیه های 
سیاســتی برای ایران ارائه داد؛ توصیه هایی که از سوی شهرداری تهران جدی گرفته نشد. سؤالاتی 
که در این پژوهش به آنها پاســخ داده شده، این بود که ناوگان حمل ونقل عمومی کشور آیا پذیرای 

اتوبوس های برقی است؟ آیا زیرساخت برقی ها در کشور فراهم است؟
بررســی مرکز پژوهش های مجلس در ســه کلان شــهر کشــور یعنی تهران، کــرج و اصفهان 

نشــان می داد  اســتفاده از اتوبوس  های برقی برای حمل ونقل عمومی در این شهرها به هیچ عنوان 
مقرون به صرفه نیست. به طوری که در این گزارش برای سناریوهای برقی سازی اتوبوس های شهری 
در ســه شــهر تهران، اصفهان و کرج ارزیابی اقتصادی انجام شد و نتایج نشان داد میزان منافع این 
ســناریوها بسیار کمتر از هزینه اجرای آنهاست؛ نسبت منافع به هزینه ها به ترتیب معادل ۱۱ به ۱۰۰ 
و ۱۸ به ۱۰۰ برآورد شــده اســت. برای مثال در اصفهان به ازای هر ۱۰۰ واحدی که برای برقی سازی 
اتوبوس ها هزینه می شــود، فقط ۱۱ واحد منفعت به دســت می آید که قطعــا این میزان زیان دهی 
برای برقی ســازی ناوگان حمل ونقل عمومی می تواند اجرای این طرح هــا در مراحل اولیه متوقف 
کند. از طرف دیگر، معضلات موجود در ناوگان حمل ونقل عمومی کشــور سیاست گذار را بر سر یک 
دوراهی قرار می دهد. براساس گزارش مرکز پژوهش های مجلس، تعداد ناوگان اتوبوس رانی فعال 
در شهرهای کشور در دهه ۹۰ حدودا به نصف کاهش یافته؛ به طور خاص در تهران، تعداد اتوبوس 
فعال در ناوگان عمومی شهر از حدود شش هزارو ۵۰۰ دستگاه در ابتدای دهه ۹۰ به کمتر از سه هزار 

دستگاه در سال ۱۴۰۱ رسیده است.
در گــزارش مرکز پژوهش های مجلس برای شــهر تهران، دو ســناریو شــامل جایگزینی ناوگان 
فرسوده اتوبوس شهری با ناوگان نوی مشابه (دیزلی) و همچنین جایگزینی ناوگان فرسوده اتوبوس 
شهری با اتوبوس های نوی گازسوز، بازدهی اقتصادی بسیار بالایی داشته و در رتبه های دوم و سوم 
در بین ۲۳ ســناریوی مورد بررســی قرار گرفته بودند. در مورد جایگزینــی موتورهای برقی نیز برای 
محاســبه منافع، تعداد مرگ ومیر و بیماری های کاهش یافته حاصل از اجرای هر ســناریو محاسبه 
شده است. تحلیل فایده-هزینه سناریوی جایگزینی ناوگان فعلی موتورسیکلت با موتورسیکلت های 

برقی، بیانگر غیراقتصادی بودن و کارآیی بسیار کم آن نسبت به سایر سناریوها بوده است.
در مورد کرج نیز مطالعات نشــان می داد  اســتفاده از اتوبوس های برقی مقرون  به صرفه نیست؛ 
چراکــه بــه ازای هر ۱۰۰ واحد هزینه برای اســتفاده از ناوگان برقی، فقط ۱۸ واحد منفعت کســب 
می شــود. اما به جای استفاده از برقی ها، سناریوهای تجهیز ناوگان اتوبوس شهری به فیلتر دوده به 
همراه نوســازی ناوگان قبل از یورو ۲ و افزایش ۱۰درصدی ســهم اتوبو س های واحد گازسوز دارای 
بازدهی اقتصادی بالاتری هســتند. باید توجه کرد که طبق آمار و ارقام بیشــترین فرسودگی ناوگان 
اتوبوس رانی داخل شــهری مربوط به کرج با ۹۳ درصد فرســودگی است. بنابراین هرگونه نوسازی 
ناوگان اتوبوس رانی در این شهر حتی اگر برقی نباشد برای کاهش معضل آلودگی هوا الزامی است.
همین شرایط برای دیگر کلان شهرها نیز صدق می کرد، به طوری که تمامی کلان شهرهای کشور 
با بیش از ۵۰ درصد فرسودگی در ناوگان اتوبوس رانی مواجه هستند و نباید تنها راه حل این مشکل 
را در برقی ســازی نــاوگان دیــد، بلکه نوســازی 
آنها در اولویت اول اســت که از قضا بســیاری از 
ســناریوهای نوســازی و حتــی اضافه کردن یک 
فیلتر دوده به این اتوبوس ها بیشتر از برقی سازی 
آنها اقتصادی اســت. در شــرایطی سیاست گذار 
بر اســتفاده از خودروهای برقی متمرکز شده که 
هیچ یک از راه حل های جایگزین را امتحان نکرده 
است، به طوری که طبق گزارش بازوی پژوهشی 
مجلس بین سال های ۱۳۹۰ تا ۱۴۰۰ هیچ اتوبوس 
نویی وارد ناوگان حمل ونقل عمومی کشور نشده 
است. البته باید توجه کرد که غیراقتصادی بودن 
استفاده از ناوگان برقی فقط در مورد اتوبوس ها 
نیست، بلکه نسبت منفعت به هزینه جایگزینی 
تاکســی های موجــود با تاکســی های برقی نیز طبــق گزارش مرکــز پژوهش هــای مجلس فقط 
۰.۳۳ است. یعنی به ازای هر ۱۰۰ واحد، هزینه ۳۳ واحد منفعت در پی دارد. حتی این نسبت برای 
جایگزینی تاکسی های با عمر بیشتر از ۱۰ سال با ناوگان نو هیبریدی نیز فقط ۰.۴ است. به هر صورت 
به نظر می رســد حتی زمانی که کاهش آلودگی هوا و انتشــار گازهای گلخانه ای دلیل مهمی برای 
پیگیری ایده حمل ونقل برقی است، این راهکار فقط یکی از راهکار ها برای کاهش آلودگی هواست و 
لزوما مقرون  به  صرفه ترین اقدام نیست و لذا باید در کنار سایر اقدامات از جمله مدیریت تقاضای سفر 
مد نظر قرار گیرد. تجربیات چین، ایالات متحده آمریکا و کشورهای اروپایی نشان می دهد راهبردهای 
مربوط به برقی ســازی ناوگان حمل ونقل عمومی لازم است با دقت و پس از مطالعات همه جانبه 
تدوین شــده و در نهایت به صورت مرحله به مرحله و منطبق با هد ف های کوتاه مدت و میان مدت 
اجرائی شود. به عنوان نمونه، در اجرای طرح برقی سازی ناوگان حمل ونقل عمومی در شنژن چین، 
در ابتدا یک مرحله آزمایشــی با صد اتوبوس اجرائی شد. این کار ذیل یک برنامه ملی از سال ۲۰۰۹ 
آغاز شــد و در نهایت در ســال ۲۰۱۷  تمامی ناوگان حمل ونقل عمومی شنژن کاملا برقی شد. علاوه 
بر این، هدف گذاری انجام شــده برای برقی ســازی کامل ناوگان تاکسی های این شهر شامل ۲۱هزار و 
۶۰۹ تاکسی نیز تقریبا محقق شده است. برقی سازی ناوگان اتوبوس رانی در شنژن در سه مرحله به 

صورت گام به گام به انجام رسید.
پــس از مرحله مقدماتــی که با آغاز بــه فعالیت تعداد کمــی اتوبوس هیبریدی در سیســتم 
اتوبوس رانی همراه بود، از ســال ۲۰۱۱ مرحله آزمایشــی اســتفاده از اتوبــوس برقی در حمل ونقل 
عمومی شــنژن به انجام رســید. در این مرحله ابتدا صد اتوبوس برقی در خطوط اتوبوس رانی به 
کار گرفته شــد. مطابق ارزیابی انجام شده، عملکرد این اتوبوس ها در این مرحله ضعیف بوده است. 
این اقدام به شــرکت بهره بردار این فرصت را داد تا آشنایی کاملی با مشخصات فنی این اتوبوس ها 
و الزامات بهره برداری از آنها پیدا کند و مدل کســب و کار و لجستیک شرکت خود را با این اتوبوس ها 
سازگار کند. همچنین مرحله آزمایشی فرصت هایی را برای تعامل با ذی نفعان اصلی در زیست بوم 
خودروهای الکتریکی، از جمله سیاست گذاران دولتی و صنعتی، تولیدکنندگان و محققان ایجاد کرد.

این در شرایطی است که شهر شــنژن دارای آب وهوای معتدل و گرم و توپوگرافی نسبتا مسطح 
اســت که در آن قابلیت بهره برداری از وسایل نقلیه برقی نسبت به مناطق سرد یا کوهستانی بیشتر 
اســت. بنابراین آب وهوا نیز از عوامل اصلی در اســتفاده از خودروهای برقی در ناوگان حمل ونقل 
عمومی است. به طوری که مطالعه انجام شده در کشور فرانسه نشان می داد مصرف انرژی اتوبوس 
برقی هنگامی که در مســیری با شیب چهار درصد تردد می کند، ۱.۶۶ برابر مصرف انرژی آن هنگام 
تردد در یک مســیر بدون شــیب اســت. بنابراین توســعه اتوبوس های برقی بدون توجه به شرایط 

جغرافیایی و آب وهوایی شهرها و مناطق مختلف شهری کشور، اشتباهی راهبردی است.
چالش هزینه های اولیه نیز در این پژوهش مورد توجه قرار گرفته بود. اگرچه قیمت وسایل نقلیه 
برقی در دنیا رو به کاهش اســت، اما قیمت خرید اتوبوس برقی با باتری بزرگ با کارکرد قابل  قبول 
در چین، همچنان دو برابر قیمت اتوبوس های دیزلی ســنتی اســت و این عامل خصوصا در شرایط 
دشــوار فعلی از نظر تأمین اعتبارات لازم برای رفع کمبود و نوســازی ناوگان حمل ونقل عمومی و 
کاهش آلودگی هوا، باید مورد توجه ویژه قرار گیرد. محاسبه هزینه های اتوبوس های برقی و دیزلی 
در کشورهای چین و ایالات متحده با در نظر گرفتن هزینه های آلودگی هوا و انتشار گازهای گلخانه ای 
نشــان داد که در مجموع توســعه برقی سازی ناوگان حمل ونقل کاملا وابســته به شرایط ناوگان و 
منطقه مورد بررســی اســت. در ایالات متحده مجموع هزینه های استفاده از اتوبوس برقی (شامل 
هزینه های ناشی از آلودگی هوا و انتشار گازهای گلخانه ای) بین ۱۰ تا ۲۰ درصد بیشتر از اتوبوس های 
دیزلی و در چین ۱۳ درصد کمتر از اتوبو س های دیزلی اســت. اما حتی در چین هم منافع حاصل از 
برقی سازی ناوگان اتوبوس رانی دیزلی به اندازه ای بزرگ و قابل  توجه نیست که به  عنوان تنها راه حل 
کاهش آلودگی هوا در شــهرهای آلوده در نظر گرفته شــود. زیرساخت های لازم و مستندات علمی 
متعدد مبنی بر غیراقتصادی بودن این سیاست در شرایط فعلی، بیشتر جنبه تبلیغاتی و نمایشی دارد. 
در حالی که آمارها حکایت از ناکارآمدی اقتصادی این مسیر در بسیاری از کلان شهرهای کشور دارد، 
شهرداری تهران همچنان بدون پشتوانه مطالعات جامع و فازبندی منطقی، این مسیر را پی می گیرد.
چالش اصلی، نه در نفس برقی ســازی بلکه در نحوه و زمان بندی آن است. تجربه های جهانی 
نظیر شــنژن چین و شــهرهای اروپایی نشــان داده اند که برقی سازی موفق، مســتلزم مرحله بندی 
دقیق، ســازگاری با شرایط اقلیمی و زیرســاختی و حمایت پایدار دولتی است. در غیاب این شروط، 
برقی ســازی می تواند به جای راه حل، خود به معضل تازه ای بدل شــود. در نهایت، راه برون رفت از 
بحران حمل ونقل و آلودگی هوای تهران، نه در تعجیل برقی سازی  بلکه در تدوین برنامه ای جامع، 
اولویت بندی اقدامات اقتصادی و محیط زیستی، نوسازی ناوگان موجود و حرکت هم زمان به سمت 
ارتقای حمل ونقل عمومی پاک و توســعه فرهنگ استفاده از دوچرخه و پیاده روی است. بدون این 

نگاه واقع گرایانه، هر راهکاری ممکن است فقط سرپوشی موقت بر زخمی عمیق تر باشد.

از شنژن تا بهشت؛ آیا تهران آماده انقلاب برقی است؟

توسعه برقی بدون برق پاک؟
یادداشت گزارش خبری

شهر شهر 

پژوهشگر و مدرس معماری
علیرضا جباری زادگان


