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کارشناسان می گویند دست نگه دارید
اصرار برای آبگیری سد چم شیر به چه دلیل است؟

مخالفت با پارکینگ سازی در تهران
تلاش برای سلطه خودروها بر شهر

فرزانه احمدی: جنوب غربی کشــور بار دیگر در انتظار یک ماجرای آبی اســت. این بار هم احداث یک سد که 
نام آن در کنار ســد دیگری که زمانی در این بخش از کشــور خبرساز شــد، آورده می شود. سد چم شیر که حالا 
بیش از ۹۰ درصد پیشــرفت فیزیکی داشته است، برای بسیاری از فعالان محیط زیست یادآور تجربه سد گتوند 
است، سدی که با وجود هشدار فعالان محیط زیست ســاخته و آبگیری شد و نتیجه آن، ازبین رفتن بخشی از 
زمین های کشــاورزی منطقه و افزایش شوری آب کارون بود. حالا روی همان ســازندی که گتوند را ساختند، 
یعنی ســازند گچساران، سد چم شــیر را هم بنا کرده اند، نیروگاه و سدی که در ۲۵ کیلومتری جنوب شرقی شهر 
دوگنبدان در اســتان کهگیلویه و بویراحمد و روی رودخانه زهره ساخته می شود. بخشی از تأمین مالی این سد، 
از خط اعتباری کشــور چین بوده اســت. محمد جوانبخت، معاون آب و آبفای وزارت نیرو هم در آبان ســال 
جاری اعلام کرد که این سد به زودی آبگیری می شود. او اجرای این طرح را از جمله اقدامات کلیدی و ارزشمند 
وزارت نیرو دانســت و گفت: بخش قابل توجهی از مشــکلات و معضلات این منطقه با بهره برداری از این سد 
برطرف خواهد شد. به گفته او، بررســی های لازم از جوانب مختلف در حوزه فنی درباره این سد صورت گرفته 
است و می توان گفت که در شــرایط مطلوبی قرار دارد، به طوری که به عنوان یک تجربه موفق در کشور مطرح 
می شــود. معاون آب و آبفای وزارت نیرو، انتقادها به احداث این ســد را حاشیه ســازی خوانده و گفته که در 
فضاهای غیرکارشناسی مطرح شده است. از دیدگاه او، «در چنین شرایطی مسئولان و دست اندرکاران این امر 
پاسخ گوی شبهات پیش آمده برای مراجع بالادستی خواهند بود». با وجود گفته های جوانبخت، به نظر نمی رسد 
انتقادها در فضاهای غیرکارشناسی مطرح شده باشند، چراکه بسیاری از کارشناسانی که سال ها احداث این سد 
را بررسی کرده اند، بیان کننده  این انتقادها هستند، اما انتقادهای مطرح شده کارشناسان و فعالان محیط زیست 

در این زمینه چیست و چرا آنها هنوز برای آبگیری چم شیر قانع نشده اند؟

مطالعات روی سازند گچساران کافی نبوده است
یک کارشناس ژئوتکنیک ماجرای سد چم شیر را این طور برای 
ما توضیح داد: هدف از سدسازی کنترل سیلاب، تولید انرژی برق 
و ذخیره ســازی آب و قراردادن آن در اختیار ذی نفعان است، اما 
در سدســازی در حوضه زهره یک هدف دیگر هم وجود داشت 
که به دلیل شوری این رودخانه در نظر گرفته شد. آب رود زهره 
مانند کارون و کرخه و دز نیســت که کیفیت لازم را داشته باشد 
و بنابراین یک هدف مهم برای احداث ســد در این محدوده این 

است که کیفیت آب مطلوب شود. 
حمیدرضا یاقوتی با اشــاره به شــوری آب رودخانه زهره به 
انــدازه دو هزار میکروزیمنس، یکی از اهداف ســاخت ســد را 
کاهش شــوری آب در این منطقه عنوان کــرد: «با توجه به این 
نکته، در ســاخت این ســد نباید EC آب زیاد شود و حداقل باید 
روی همان رقم قبلی باقی بماند. حالا سؤال اینجاست که وقتی 
در ساخت این سازه، نیت بهبود کیفیت آب وجود دارد و در عین 
حال ما تجربه ســاخت سد گتوند روی سازند گچساران را داریم 
و شــاهد افزایش شــوری آب بعد از احداث آن بودیم، چرا باید 

دوباره روی این سازند سد ساخته شود؟».
او ســابقه طولانی در انجام مطالعات روی این سد دارد: «از 
ســال ۹۰ روی این ســد مطالعاتی را آغاز کردیم و از آن زمان با 
مســئولان استانی و کشوری صحبت و مدارک را ارائه کرده ایم و 
گفته ایم که سازند گچساران، تبخیری است و با ساخت این سد، 

نه تنها افزایش کیفیت آب بــه وجود نمی آید، بلکه کاهش هم 
پیدا می کند».

 به گفته او، در پایین دســت ســد، چهار چشمه نمکی وجود 
دارد که حتی اگر ســد هــم کیفیت آب را بهبــود بدهد، بعد از 
برخورد آب رهاشده از سد با این چشمه ها امکان رسیدن شوری 
آب به رقمی معادل ۲۰۸ هزار میکروزیمنس وجود دارد، این در 
حالی است که شــوری آب دریا معادل ۳۵ هزار میکروزیمنس 
اســت. در مقابل این نظرات، دولتی ها از احداث و آبگیری ســد 
چم شــیر دفاع می کنند. سرپرســت تیم نظارتی ســد چم شــیر 
دی ماه سال گذشــته به ایرنا گفته بود: براساس بررسی هایی که 
با مشــارکت شرکت های پژوهشی و دانشگاه های تهران و شیراز 
انجام شده به هیچ عنوان گنبد نمکی یا بیرون زدگی نمک در این 

منطقه وجود ندارد.
ساســان بهزادی بیان کــرده بود: حداقل هفت تیم مشــاور 
متشــکل از صاحب نظران سدسازی کشور در سال های ۱۳۷۶ تا 
۱۳۹۸ درباره این ســؤال که آیا سازند گچساران روی آب سد اثر 
دارد یا خیر پژوهش و بررســی انجام داده اند. این بررســی ها در 
۱۰۰ حلقه چاه و گســتره دو هزار متری انجام شده است. نمک 
مذکور در عمق ۴۰متری زمین مشــاهده شده که خارج از حوزه 
گردش هیدرولوژی اســت. به تأکیــد او، ۳۸ نمونه از این تعداد 
چاه برداشــت و ۱۴ نمونه به آزمایشگاه کانی شناسی ارسال شد 
که پس از ســیر مراحل و خردشدن ســنگ ها تنها چهار مورد از 

نمونه های انجام شده آن هم سه درصد نمک داشته اند.
با وجــود گفته های سرپرســت تیم نظارتی ســد چم شــیر، 
یاقوتی به ما گفت که مطالعات شــرکت ملی نفت ایران که به 
درخواســت کمیسیون اصل ۹۰ مجلس انجام شد، نشان داد که 
سازند گچســاران هفت بخش دارد اما در مطالعات پیشین تنها 
بخــش هفتم مورد مطالعه قرار گرفته و نتیجه این بوده که این 
بخش نمکی نیست. به گفته او، بخش ۲، ۴و ۶ سازند گچساران، 
نمکی هســتند و محل تماس بخش ۵ و ۶ هم نمکی است که 
در مطالعات پیشین درباره آنها تحقیقاتی صورت نگرفته است.

 تأکیــد یاقوتی بر این اســت: «زمانی می توانیــم با اطمینان 
بگوییم ســازند نمکی نیســت که مخزن به صورت کامل مورد 
مطالعــه قرار بگیرد، یعنی حفــاری  در بخش های لازم انجام و 
عمق بخش های نمکی مشــخص شــود. تاکنون مخزن با دید 
تأثیر سازند گچساران بررسی نشده است، باید مطالعات بیشتری 
شــامل مطالعات لحظه ای، ژئوفیزیــک و... در این بخش انجام 
شــود، به طور خلاصه اینکه احداث این سد در سازند گچساران 
بــه مطالعاتــی بیشــتر از آنچه تاکنون انجام شــده نیــاز دارد. 
درخواســت ما این اســت که تا مطالعات کامل صورت نگرفته 

است، سد آبگیری نشود».
خطر بیخ گوش کشاورزی خوزستان

یک عضو هیئت علمی دانشــکده زیست شناســی دانشــگاه 
تهــران نیــز کــه بررســی های زیــادی دربــاره محــل احداث 

ســد چم شــیر داشــته اســت، انتقاهای زیادی به احــداث آن
 وارد می داند.

به گفته حســین آخانی، ۷۰ درصد ســازه این ســد در سازند 
گچساران است. علاوه بر این موضوع، تعداد زیادی فروچاله در 
محل قرار دارد که نشان دهنده قابلیت انحلال شدید در آن منطقه 
است و به محض آبگیری سد، هم احتمال فرار آب وجود دارد و 
هم به دلیل وجود نمک و گچ بخش عظیمی از مخزن با آبگیری 
حل می شود، در نتیجه وقتی این سد آبگیری شد، میزان شوری ای 
که در حال حاضر وجود دارد، در خوش بینانه ترین حالت دو برابر 

خواهد شد.
موافقان احداث ســد به رونق کشاورزی در منطقه با احداث 
این سد اشــاره می کنند، این در حالی است که طبق نظر آخانی، 
آبی که میزان شــوری آن بیش از چهار هزار میکروزیمنس باشد 
در عمل فاقد ارزش آبیاری و شــورابه ای بیش نیست و بنابراین 
آب رودخانه زهره بعد از آبگیری چم شــیر، قابل اســتفاده برای 
کشــاورزی نخواهد بود و این شوری آســیب های زیادی را برای 
جنوب این منطقه یعنی خوزستان و پوشش گیاهی آن به دنبال 
دارد. این عضو هیئت علمی دانشــکده زیست شناسی دانشگاه 
تهــران به اســتانداردهای جهانی هــم تکیه می کند تــا درباره 
خطــر اتفاقی کــه برای بار دوم در خوزســتان می افتد هشــدار 
بدهد: «طبق اســتانداردهای فائو، آبی که شــوری آن بالای دو 
هزار میکروزیمنس باشــد، برای کشاورزی اســتفاده محدودی 

نورا حسینی: بیش از یک ماه از افتتاح رسمی پارکینگ هوشمند امیرکبیر گذشته، اما هنوز 
نواقص این پارکینگ به صورت کامل برطرف نشــده اســت. پارکینگی که بعد از مراسم 
بهره برداری برای ادامه فعالیت های عمرانی بســته شــد و پس از افشای تعطیلی آن، 
طبقه اولش بازگشایی شد. علیرضا زاکانی، شهردار تهران، در جریان مراسم بهره برداری 
پارکینگ طبقاتی امیرکبیر اعلام کرد که می خواهد در ســال جاری دوهزارو ۵۰۰ پارکینگ 
بســازد و اظهار امیــدواری کرد هزار فضای جای پــارک را تا قبل از پایان ســال تحویل 
شــهروندان بدهد. او با اشاره به آغاز نهضت پارکینگ ســازی در تهران گفت: امیدواریم 
با ســاخت پارکینگ بتوانیم فضاهای عمومی شــهر را آزاد کنیم؛ چراکه محل ایستادن 
خودروها و پارک حاشیه ای آنها را باید ساماندهی و ظرفیت پارک حاشیه ای را آزاد کنیم 

تا همه مردم بتوانند عادلانه از فضای حاشیه ای کنار خیابان استفاده کنند.
جــلال بهرامی، معاون حمل ونقل شــهردار هم پروژه پارکینگ امیرکبیر را ســرآغاز 
رویکرد مدیریت شهری برای پارکینگ سازی دانست. به تازگی هم محمدرضا شیخ بهایی، 
سرپرســت معاونت فنی و مهندسی ســازمان حمل ونقل و ترافیک درباره دستاوردهای 
شهرداری در حوزه پارکینگ سازی گفته است: وضعیت پروژه های پارکینگ درحال حاضر 
چهار پارکینگ (پارکینگ شهید باقری در منطقه ۱۸ با ظرفیت ۴۵۰ پارک خودرو، پارکینگ 
مینابی در منطقه ۱۵ با ظرفیت ۴۰۰ پارک خودرو، پارکینگ بعثت در منطقه ۱۶ و پارکینگ 
قزوین در منطقه ۱۱) در دست احداث است. البته پارکینگ امیرکبیر ابتدای آبان امسال به 
بهره برداری رسید و حدود ۱۳ زمین نیز در حال مطالعه برای طراحی و ساخت پارکینگ 
هستند. به جز پارکینگ مینابی در محله اتابک که تا پایان امسال به بهره برداری می رسد، 

باقی پروژه ها تا پایان سال آینده به بهره برداری خواهد رسید.

نهضت پارکینگ ســازی مخالفانی جــدی دارد و پارکینگ ســازی را مخالف اهداف 
شهر انسان محور عنوان می کنند. سیدجعفر تشکری هاشمی، رئیس کمیسیون عمران و 
حمل ونقل شورای شهر تهران، درباره نهضت پارکینگ سازی در تهران به «شرق» گفت:  
بعضی کلمات تقدســی دارند که باید در جایگاه خودشان استفاده شوند؛ کلمه نهضت 
را باید برای موضوعاتی اساســی، زیربنایی، کلیدی، حیاتــی و یک الزام غیرقابل تغییر به 
کار ببریــم. نه اینکه پارکینگی در یکی، دو دهه در حال ســاخت بوده و بخش عمده آن 
هم ســاخته شده بوده و دوســتان زحمت کشیده و آن را به اتمام رســانده اند. او ادامه 
داد:  نکته ای که باید دانست این است که اسم این حرکت را نباید نهضت پارکینگ سازی 
گذاشت و اگر هم کسی به چنین کاری نهضت بگوید، ما به چنین نهضتی اعتقادی نداریم، 
پارکینگ یک مکان شخصی است که هر شهروندی ساخت وساز می کند یا اگر مرکز اداری 
یا تجاری ســاخته می شــود، باید در کنارش پارکینگی هم ساخته شود. قرار تکلیفی که 
ســازنده نســبت به آن بی توجهی و کم کاری کرده و ما بیاییم نهضت پارکینگ سازی راه 
بیندازیم که نیازهایی را که براســاس کم کاری عده دیگری ایجاد شده، برطرف کنیم، این 
منطقی نیســت؛ هرکســی وظیفه دارد کســری پارکینگ خودش را به هر طریق ممکن 
تأمین کند. اتفاقا ما وظیفه داریم قوانین ســخت گیرانه وضع کنیم، شاید بگوییم نهضت 
ســختگیری در مقررات شهرســازی که این خیلی می تواند مقدس باشد؛ اینکه پاساژ یا 
یک اداره دولتی ســاخته شــود و پارکینگ آن تأمین نشــود، بعد مدیریت شهری در یک 
نهضتی برایش پارکینگ تأمین کند. چنین چیزی معنا ندارد. تشکری هاشمی اضافه کرد: 
کمبود پارکینگ یک کسری تاریخی است و عقب ماندگی یک عقب ماندگی تاریخی است، 
هیچ کس هم نمی تواند این نیاز را به طور کامل مرتفع کند و اگر به طور کامل هم مرتفع 

کند، آن قدر اثر مخرب دارد که به مراتب اثر مخرب آن بیشــتر از نبود پارکینگ اســت. او 
به یکی از اثرات مخرب پارکینگ ســازی اشــاره کرد و گفت:  زمانی که مردم خاطرشــان 
جمع باشــد پارکینگ دارند، از خودروی شــخصی استفاده می کنند و در شهر دیگر جای 
تکان خــوردن نخواهد بود؛ بنابراین این نهضت نیســت. دوما هر دســتگاهی که کمبود 
پارکینگ دارد، موظف باشــد پارکینگ خودش را تأمین کند و قوانین ما نیز سختگیری بر 
آن باشــد که حتما این کار را انجام دهند؛ حتی ما باید سیاست های تشویقی بگذاریم تا 
همان گونه که بخش خصوصی برج می سازد یا مجتمع تجاری می سازد و همان طورکه 
فعالیت های اداری و... را انجام می دهد، پارکینگ هم بســازد. مقررات ما باید به گونه ای 
باشد که آنها را تشویق به چنین کاری کند تا کسری هایی که دیگران دارند تأمین شود نه 
اینکه ما بخواهیم منابع محدود شهر را به این موضوع اختصاص دهیم. تشکری هاشمی 
تأکید کرد:  وقتی پروژه ای درســت اجرا نمی شود، اگر ما بخواهیم به آن تقدس بدهیم و 
حفظش کنیم، کار درســتی نیست. حتما این موضوع مهم اســت، ولی شیوه های اجرا 
و مکان اجــرای آن و ضوابط اجرای این موضوع و سیاســت های مشــوق موضوعاتی 
اســت که باید مورد توجه قرار گیرند. کارشناسان مدافع شــهر انسان محور از مخالفان 
توسعه فضاهای پارک در شهر هستند. به اعتقاد آنها در محدوده های مرکزی شهر ایجاد 
پارکینگ های طبقاتی چه در فضاهای زیرســطحی و چه در فضاهای روســطحی سبب 
جذب ســفر، افزایش ترافیــک و آلودگی هوا و ایجاد گره های ترافیکی جدی می شــود، 
به موجب مجموعه مطالعاتی که هم در کشــور ما و هم در دنیا صورت گرفته، اساســا 
دیگر در مراکز شــهری اجازه  ایجاد پارکینگ های طبقاتی به هیچ عنوان نمی دهند. حتی 

محدودیت هایی برای تأمین پارکینگ در ساختمان های محدوده مرکزی ایجاد می کنند.

دارد. شــوری زهره با احداث ســد افزایش پیدا می کند، در واقع 
همیــن الان هم کشــاورزی آن منطقه با حداکثر شــوری مجاز 
صورت می گیرد. زمین های آنجا تحمل شــوری بیشــتر از این را 
ندارد و بنابراین از این آب برای کشــاروزی نمی توان بهره برد. در 
تمام پرونده ها و پیگیری های صورت گرفته از طرف کارشناســان 
و منتقدان هم گفته شــده اســت کــه این آب برای کشــاورزی 

مناسب نیست».
بــه گفته آخانی، خطــر ریزگردها در اینجا هــم وجود دارد: 
«آبگیری سد باعث می شــود جلوی سیلاب های رودخانه زهره 
گرفته شــود و با ایــن کار مانداب هایی کــه در اطراف هندیجان 
وجــود دارد، آبی دریافت نمی کنند و به کانون های بزرگ ریزگرد 
تبدیل می شــوند». موضوع دیگری که ســازندگان سد به عنوان 
یک نکته مثبت از آن یاد می کنند، به جلوگیری از ســیل اشــاره 
دارد، به طوری که ساســان بهزادی، کارشناس سازه های آبی به 
ایرنا گفته بود: به دلیل بارندگی های زیادی که سالانه در حوضه 
آبریــز رودخانه زهره واقع در اســتان های فــارس، کهگیلویه و 
بویراحمد و خوزستان می بارد پیشــگیری از خسارت های ناشی 
از ســیل مهم تریــن دلیل احداث این ســد اســت. ۷۴ درصد از 
باران های ســالانه در حوضه رودخانه زهره به صورت ســیلابی 
اســت که این امر نیاز به احداث سد در این منطقه را بیشتر کرده 
است. بعضی کارشناســان اما وجود سیلاب ها در این منطقه را 

ضروری می دانند.
 آخانی در این باره معتقد اســت: «اگر این ســیلاب ها نباشد، 
دشت با افزایش شوری و ریزگرد مواجه خواهد شد و جلوگیری 
از این ســیلاب ها آســیب جدی بــه منطقــه وارد خواهد کرد و 
نمی تــوان این موضوع را بــه عنوان معیاری برای ارزش ســد 

مطرح کرد».
به گفته ایــن پژوهشــگر، گونه های درختــی و درختچه ای 
در ســازند گچساران به سختی رشــد می کنند و فقط گونه های 
اندکــی در آنجــا دوام می آورنــد و در حــال حاضــر حــدود 
۵۰۰ هکتــار جنــگل در بســتر آن رودخانــه زهره وجــود دارد 
و بــا آبگیری ســد این پوشــش از بیــن خواهد رفــت. آخانی 
همچنین گفت: وقتی ســد آبیاری شــود به دلیــل تجمع مواد 
آلی کــه در آنجا وجود دارد با انتشــار متان مواجه می شــویم 

که یک گاز گلخانه ای است. 
کشــور در حال حاضر به حد زیادی درگیر این گاز هســت که 
۸۰ برابر بیشتر از دی اکســید کربن اثر گلخانه ای دارد و خود این 
موضوع مشکل اساسی دیگری است. با وجود همه این دلایل و 
خواســته منتقدان، به نظر می رسد لازم است وزارت نیرو درباره 
آبگیری و بهره برداری از ســد چم شــیر مطالعات بیشتری انجام 
بدهد، چراکه در صورت صحت نظرات این کارشناســان و تکرار 
تجربه گتوند، آسیب های محیط زیســتی، اجتماعی و اقتصادی 
زیادی به بخش های بزرگی از دو استان کهگیلویه و بویراحمد و 
خوزســتان وارد خواهد آمد که قابل جبران نیست. با این حال و 
با وجود هشدارهای کارشناسان معلوم نیست چرا برای آبگیری 
سد پیش از انجام مطالعات کافی اصرار می شود؟ آیا این اصرار 
به دلیل وجود طرف چینی در پروژه و صرف ســرمایه او در این 

سد است؟

یکشنبه
۶ آذر  ۱۴۰۱

سال بیستم      شماره ۴۴۳۱

شــرق: چند روز پیش محمد منان رئیســی، رئیس ســابق مرکز مطالعات و برنامه ریزی 
شــهر تهران، در نامه ای به شهردار تهران درخصوص برخی از سیاست های او در حوزه 
شهرسازی هشدار داد. او گفت: از مهم ترین کلان پروژه هایی که موجبات نگرانی استادان 
و نخبگان را فراهم آورده، موضوع پروژه TOD اســت که بارگذاری های گسترده حاصل 
از آن، حدود ۵۰ درصد از مساحت شهر تهران را شامل خواهد شد. به این معنا که نیمی 
از تهران، مشمول بلندمرتبه ســازی و تراکم افزایی در واقع همان تراکم فروشی از طریق 
بسترهایی نظیر کمیسیون ماده ۵ خواهد شــد. حمیدرضا صارمی، معاون شهرسازی و 
معماری شــهرداری تهران، در توضیح این نامه منتشر شــده به «شرق» می گوید:  فردی 
که این سخنان را مطرح کرده، اطلاعات لازم و کافی ندارد، در وقت مناسبی درخصوص 
جزئیات آن توضیح خواهیم داد؛ اما TOD بلندمرتبه ســازی نیســت. این سخنان شاید 
بیشتر یک دلخوری برای تغییرات بوده اســت. صارمی پیش از این نیز در سخنانی اعلام 
کــرده بود که طرح تفصیلی شــهر تهــران باید با رویکرد توســعه مبتنی  بر حمل ونقل 
همگانــی (TOD) مورد بازنگری قرار گیرد. این توســعه یکی از تجربیات موفق در دنیا 
برای حل چالش ترافیک شهر هاســت؛ چراکه مبتنی بر بهره مندی حداکثری از ظرفیت 
ایســتگاه های حمل ونقل عمومی پرسرعت شــامل مترو و BRT است؛ یعنی اگر محل 

سکونت شهروندان در نزدیکی ایستگاه های این خطوط قرار گیرند، افراد ترجیح می دهند 
از این سیســتم برای تردد در سطح شهر اســتفاده کنند. رئیس کارگروه توسعه مبتنی بر 
حمل ونقل همگانی توضیح می دهد: نظام طرح تفصیلی و برنامه ریزی در شــهر تهران، 
عمــده تراکم ها را مبتنی بــر بزرگراه ها اعطا کرده و همین موضوع منجر به قفل شــدن 
بزرگراه و خیابان ها شده؛ چراکه ساکنان آن محدوده ها به دلیل دسترسی نداشتن آسان به 
ایستگاه های حمل ونقل، ترجیح می دهند برای تردد در سطح شهر از خودروی شخصی 
استفاده کنند؛ در حالی که اگر این تراکم به سمت ایستگاه های مترو و BRT برود، شهروندان 
برای استفاده از وسایل حمل ونقل ترغیب می شوند. برخی گمان می کنند که در این طرح 
قرار است به تراکم شهر افزوده شود؛ اما این تصور اشتباه است؛ چراکه ما در اجرای این 
طرح، صرفا جابه جایی تراکم انجام می دهیم؛ بنابراین در TOD، نه تراکم فروشــی و نه 
بلندمرتبه سازی در کار نیست. ما می توانیم بارگذاری تراکم را در قسمت هایی از شهر که 
دسترسی به مترو و سایر وسایل حمل ونقل عمومی آسان نیست، کم کنیم و آن تراکم را 

به بخش هایی که قرار است TOD در آنجا اجرائی شود، انتقال دهیم.
 هشدار به ایده هاست، نه اتفاقاتی که افتاده است

اما مهدی عباســی، رئیس کمیســیون شهرســازی و معماری شــورای شهر تهران، 

هشــدارهای رئیس سابق مرکز مطالعات و برنامه ریزی شهر تهران را مهم و کارشناسی 
توصیف می کند و می گوید: آنچه آقای منان رئیســی مطــرح کردند، پایه علمی دارد و با 
دغدغه های حاکم بر شهر تهران و بر مبنای نگاه رهبری است و نکات دقیقی مطرح شده 
اســت. نگرانی مطرح شده بر ایده های حاکم بر شهرداری تهران است، نه اتفاقاتی که در 
شــهرداری تهران می افتد. او ادامه می دهد:  نگرانی از ایده هاست و دغدغه های درستی 
اســت و شــهرداری تهران باید به گونه ای وارد صحنه عمل شود که همه این نگرانی ها 
را برطرف کند. امیدواریم شهرداری با مشورت اهل فن و بادانش و دلسوزان شهر تهران 
تصمیمات درستی بگیرد. قطعا شورا هم در این موضوع دغدغه دارد و با نگاه تیزبینانه 
این موضوع را دنبال می کند. عباســی یادآوری می کند:  بلندمرتبه سازی نیازمند مصوبه 
شورای عالی شهرســازی است که هنوز ضوابط آن ابلاغ نشــده است. علیرضا زاکانی، 
شهردار تهران، هم درباره اینکه آیا نیمی از شهر تهران مشمول بلندمرتبه سازی می شود، 
می گوید: تهران از مشــکل ترافیک رنج می برد و بیشترین موضوعی که شهروندان از آن 
ناراضی هستند، ترافیک است؛ همچنین از آلودگی هوا، بدمسکنی و بی مسکنی، از توزیع 
نامناســب خدمات در شــهر تهران و از ارائه خدمت در حــوزه حمل ونقل عمومی رنج 
می برند. موضوع دیگر بحث بی هویتی معماری شــهر تهران و ناایمنی ســاختمان های 

پس لرزه های یک نامه؛ انکار و تأیید یک هشدار
نگرانی از ایده های شهردار

نگرانی از شاه بیت برنامه ۴ساله پایتخت

این شــهر اســت. ۱۲ هزار هکتار بافت ناپایدار در تهران داریم که اگر همه این اشکالات 
را کنار هم قرار دهیم، به یک راه حل می رســیم که ما را از همه اشــکالات رهایی بخشد 
و آن نوســازی و بازطراحی شــهر بر محور حمل ونقل عمومی است. شهردار تهران به 
ایجاد محله های الگو در شــهر تهران اشاره می کند و می گوید:  این محلات الگو پیرامون 
حمل ونقل خاص مترو می تواند طراحی شــود و در طراحی آن معماری سنتی ایرانی و 
مســجدمحور مورد تأکید است.  محلات الگو محلاتی انسان محور هستند که بتوان پیاده 
به نزدیک ترین ایستگاه مترو رسید.  قرار نیست نیمی از تهران بلندمرتبه سازی شود، ما از 
افراط و تفریط دوری می کنیم. نه در کوچه های شش متری برج می سازیم و نه در مکانی 
که می توان ساختمان بلند ساخت، پرهیز می کنیم. مهم این است که ساختمانی مناسب 

در مکان مناسب ساخته شود که ایمنی و رفاه برای شهروندان ایجاد کند.
 نگرانی از شاه بیت برنامه ۴ ساله شهر تهران

با وجود رد این نگرانی از ســوی شهردار تهران ناصر امانی، عضو شورای شهر تهران، 
می گوید:  شــاه بیت برنامه ای که شــهرداری تهران داده، براساس همان طرحی است که 
مرکز ســابق مطالعات و برنامه ریزی شــهرداری تهران نه الان بلکه در گذشته هم که در 
این حوزه مسئولیت داشت، در یک نامه رسمی مخالفت کارشناسی خود را هم به لحاظ 
اصول شهرســازی و هم از نظر درآمد و هزینه ای که این طرح برای شهر دارد، اعلام کرده 
بود؛ اما پس از عزل به طور مفصل در یک نامه  ســه صفحه ای مســتدل و کارشناســی، 
مخالفت خود را اعلام کرد. او ادامه می دهد: من نیز به عنوان یک عضو شورای شهر تهران 
همان روز که شهردار تهران در صحن شورای شهر این بحث را مطرح کرد، تأکید کردم که 
این طرح باید در چارچوب طرح جامع و تفصیلی شهر تهران باشد و جمعیت پذیری شهر 
تهران در نظر گرفته شــود و اصولا توسعه شهر بر مدار حمل ونقل ادبیات جدیدی است 
که حتما نیاز به کارشناسی دارد و باید معایب و مزایای آن روشن شود. اگر بر همان نیت 

اعلام شده باشد، حتما با آن مخالفیم و در برنامه چهارم هم باید اصلاح شود.

مخالفان ســاخت پارکینگ معتقدند سیاســت ســاخت پارکینگ های شهری چهره 
شــهرهای ما را دگرگون کرده و اثــرات اقتصادی فراوانی را نیز با خــود به همراه دارد. 
دونالد شــوپ، برنامه ریز شهری و متخصص در حوزه پارکینگ، معتقد است ادامه چنین 
روندی شــهرها را به «ســیلیکون ولی» های بی روح تبدیل می کند و پاسخ به نیاز فزاینده 
پارکینگ، ســلطه خودروها را بر سکونتگاه های بشــری تثبیت می کند. امیررضا جولانی، 
کارشناس برنامه ریزی شهری هم در مقاله ای به نقد سیاست های پارکینگ سازی پرداخته 
و نوشته است: ساخت پارکینگ های غیرحاشیه ای و تأمین فضای پارک خودرو ها سیاستی 
است که همواره مدیران فن گرای شهری درگیر پاسخ به این مسئله هستند اما این سؤال 
پیش می آید که فضای کافی برای پارک خودروها در شــهر تهران چقدر اســت؟ بررسی 
سیستم های حمل ونقل نشان داده عرضه بیشتر، تقاضای بیشتر را در پی دارد و هرقدر این 
عرضه را افزایش دهیم، فضای کافی تأمین نخواهد شد. حال که تعداد خودروهای شهر 
تهران هشــت برابر ظرفیت معابر اســت، باید همچنان با پیروی از نظریه های فن گرایان 
قرن بیســتم به ســاخت بزرگراه ها، پل ها، تونل ها و پارکینگ های طبقاتی ادامه دهیم؟ 
رانندگان وســایل نقلیه و بهره برداران کاربری های تجاری همواره خواســتار در دسترس 
بودن فضای پارکینگ در نزدیکی مقصد و حوزه فعالیت خود هســتند و مدیران شهری 
برای این خواسته، سیاست مقطعی تولید پارکینگ فراوان را در طرح ها و برنامه های خود 
مورد توجه قرار داده اند. این نگاه طی سالیان، فضاهای شهری را به نفع خودرو ها تغییر 
داده و عملا در تهران فضاهای عمومی جای خود را به پارکینگ های مسطح، طبقاتی و 
مکانیکی داده است. به نظر می رسد نهضت پارکینگ سازی نه فقط برای مدیران شیفته 
تولید کلان پروژه ها، بلکه برای مدعیان پارادایم انسان محوری هم از اصول مهم و حیاتی 
است. به طوری که در ســال های اخیر با وجود اینکه مرکز مطالعات و برنامه ریزی شهر 
تهران به ترجمه و تألیف کتاب هایی در زمینه پارکینگ های درون شهری و آسیب شناسی 
این سیاســت در کلان شهر تهران پرداخته؛ اما مســئولان بدون توجه به این پژوهش ها، 
هر چند وقت بر سیاســت های مخرب مدیریت پارکینگ مانند الزامات پارکینگ حداقل و 

ساخت پارکینگ غیرحاشیه ای دمیده اند.


