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 نورا حســینی:  در حالی که بخش مهمی از مصوبات و تصمیم های شورای شهر در 
ســکوت و بدون دسترسی رسانه ها پیش می رود، روایت رسمی تنها بر چند موضوع 
محدود متمرکز شده است. این روزها اگر به خروجی رسانه ای مدیریت شهری تهران 
نگاه کنید، یک موضوع بیش از همه به چشم می آید: رایگان شدن حمل ونقل عمومی. 
اما پشــت این قاب پرنور، مجموعه ای از تصمیم های مالی، نظارتی و اجرائی در حال 
بررسی است که یا در ســکوت پیش می رود یا در روایت رسمی کمتر دیده می شود. 
نتیجه این وضعیت، شکل گیری تصویری ناقص از روند تصمیم گیری در شهری است 
که هم زمان با چندین پرونده مهم اداره می شود. از ۹ اسفند تا امروز، جلسات شورای 
شهر تهران بدون حضور خبرنگاران برگزار می شود؛ تغییری که امکان پوشش مستقیم 
و بی واسطه صحن شورا را از رسانه ها گرفته است. در نتیجه، آنچه از مهم ترین نهاد 
تصمیم گیر شهری به افکار عمومی می رسد، دیگر روایت کامل جلسه نیست، بلکه 
گزیده ای از آن چیزی اســت که از مسیرهای رسمی منتشر می شود. روایت رسانه ای 
مدیریت شهری نیز به شکل محسوسی روی چند محور محدود متمرکز شده است. در 
صدر این محورها، بحث «رایگان سازی حمل ونقل عمومی» قرار دارد؛ موضوعی که در 
هفته های اخیر بارها در رسانه های رسمی تکرار شده و به یکی از اصلی ترین تیترهای 
حوزه شهری تبدیل شده اســت. این در حالی است که هم زمان، پرونده های متعدد 
دیگری در شورا در حال بررسی است؛ از گزارش های حسابرسی و مجوزهای مربوط به 
فروش املاک گرفته تا وضعیت باغات شهری و تصمیم های مرتبط با منابع درآمدی و 
نظارتی شهر. موضوعاتی که وزن اجرائی و مالی آنها کمتر از بحث حمل ونقل نیست، 
اما در فضای عمومی کمتر دیده می شوند. در مورد حمل ونقل نیز وضعیت همچنان 
مبهم است. با وجود اجرای موقت طرح رایگان شدن مترو و اتوبوس در ماه های اخیر 
و مطرح شدن طرح «اصلاح نظام بلیت الکترونیک حمل ونقل عمومی تهران»، هنوز 
جمع بندی نهایی در صحن شورا شکل نگرفته است؛ یک  بار ادامه رایگان سازی مطرح 
می شود و بار دیگر بازگشت به پرداخت بلیت، اما در نهایت تصمیم قطعی و شفاف 
به مردم اعلام نمی شود. این بلاتکلیفی در سطح اظهارنظرها نیز دیده می شود؛ برخی 
اعضا از ادامه مدیریت وضعیت توسط شهرداری می گویند و برخی دیگر بر ضرورت 
تعیین تکلیف سریع طرح تأکید دارند. با این حال، خروجی نهایی همچنان نامشخص 
است و شهروندان در میانه این رفت وآمد تصمیم ها، پاسخ روشنی دریافت نکرده اند. 
در کنار این وضعیت، مســئله مهم تر به نحوه گردش اطلاعات در مدیریت شــهری 
برمی گردد. سخنگوی شورا، روابط عمومی و برخی اعضا، بیشتر از طریق گفت وگوهای 
محدود و گزینشی با رسانه های همسو یا همراه مواضع خود را اعلام می کنند. این الگو 
باعث شــده جریان اطلاع رسانی، به جای چندصدایی و شفافیت، بیشتر به یک مسیر 
کنترل شده و انتخابی نزدیک شود. در شهرداری تهران نیز روند مشابهی قابل مشاهده 
است؛ از دعوت های گزینشی رســانه ها به برخی مراسم ها گرفته تا انتشار محدود و 
مدیریت شــده اخبار. در چنین شرایطی، بخش قابل توجهی از افکار عمومی تنها به 
بخشی از اطلاعات دسترسی دارد که از فیلتر روابط عمومی عبور کرده است. منتقدان 
این وضعیت معتقدند ارجاع به شــرایط خاص یا فضای «ایــام بحرانی» نمی تواند 
توجیهی برای کاهش دسترسی عمومی به اطلاعات باشد؛ چراکه تصمیم های شهری 
مستقیما با زندگی روزمره شهروندان در ارتباط بوده و محدودشدن شفافیت، به معنای 
فاصله گرفتن مردم از فرایند تصمیم سازی است. در نهایت، تمرکز سنگین رسانه ای بر 
یک موضوع مشــخص، باعث شده سایر تصمیم ها در حاشیه قرار بگیرند. گویی یک 
نورافکــن قوی تنها روی یک بخش از صحنه افتاده و باقی فضا که بخش مهمی از 
اداره شهر را شامل می شود، در تاریکی نسبی قرار گرفته است. مسئله اصلی اما فقط 
رایگان بودن یا نبودن حمل ونقل نیست؛ مسئله این است که چرا تصویر تصمیم گیری 
شهری به چند تیتر محدود تقلیل یافته، چرا صحن شورا از دسترسی مستقیم رسانه ها 
خارج شــده و چرا شــهروندان باید از میان خبرهای گزینشــی، تصویر کامل شهر را 

بازسازی کنند.

شــهرهای امروز با یک تناقض بزرگ روبه رو هستند؛ از یک  سو بحران مسکن، 
دولت ها را به سمت ساخت وساز سریع تر و انبوه تر سوق داده و از سوی دیگر، 
همین الگوی توسعه شــهری به یکی از عوامل اصلی مصرف انرژی، افزایش انتشار 
کربن، تشدید گرمای شهری و فشار بر منابع طبیعی تبدیل شده است. بنابراین، هرچه 
بحران مســکن شدیدتر می شود، سرعت ساخت وســاز هم بالاتر می رود، اما هم زمان 
کیفیت زیســت شهری در بسیاری از نقاط جهان افت می کند. برج ها بیشتر می شوند، 
مصرف انرژی بالا می رود، دمای شهرها افزایش پیدا می کند و هزینه زندگی سنگین تر 
می شــود. به نظر می رسد جهان در حال ساختن خانه های بیشتری است، بدون آنکه 
مطمئن باشد این خانه ها واقعا برای آینده قابل  زندگی هستند. اما سؤال مهم اینجاست: 
آیا می توان هم زمان هم بحران کمبود مسکن را حل کرد و هم شهرهایی قابل زیست تر 
ســاخت؟ یا شهرها ناچارند میان «سرعت ساخت» و «پایداری» یکی را انتخاب کنند؟ 
براســاس برآوردهای دفتر اســکان بشــر ســازمان ملل (UN-Habitat) و نهادهای 
بین المللی مرتبط با اقلیم، ساختمان ها و بخش ساخت وساز نزدیک به ۳۷ درصد از 
انتشار دی اکسیدکربن جهان را تولید می کنند؛ این رقم نشان می دهد بحران مسکن دیگر 
فقط به تعداد واحدهای خالی یا قیمت اجاره محدود نیست و مستقیما به انرژی، آب، 
سلامت عمومی و حتی اقتصاد شهرها بستگی دارد. همین مسئله باعث شده هبیتات 
در سال های اخیر بارها روی مفهوم «مسکن پایدار» تأکید کند؛ مفهومی که قرار نیست 
فقط چند پنل خورشــیدی به ســاختمان ها اضافه کند یا چند دیوار سبز بسازد. بحث 
اصلی، تغییر نگاه به شهرســازی اســت؛ اینکه خانه صرفا یک سازه برای «خوابیدن» 
نباشــد، بلکه بخشی از یک سیستم شــهری کم مصرف، قابل  تحمل در برابر تغییرات 
اقلیمی و کم هزینه تر برای زندگی روزمره باشد. در واقع هبیتات تأکید می کند که مسکن 
پایــدار باید هم زمان کیفیت زندگی را افزایش دهــد، هزینه های بلندمدت خانوارها را 
کاهش دهد و اثرات محیط زیستی شهرها را محدود کند. اما فاصله حرف تا واقعیت 
هنوز زیاد اســت. بخش بزرگی از توسعه شهری جهان همچنان بر پایه الگوی سنتی 
ساخت وساز پیش می رود؛ الگوی وابسته به بتن، فولاد، مصرف بالای انرژی و گسترش 
بی وقفه شهرها. بســیاری از مجتمع های مســکونی مدرن، اگرچه ظاهری لوکس و 
پیشرفته دارند، اما در عمل به فضاهایی پرمصرف، فاقد فضای سبز کافی و وابسته به 
سیستم های پرهزینه سرمایش و گرمایش تبدیل شــده اند. در بسیاری از کلان شهرها، 
ساکنان علاوه بر بحران قیمت مسکن، با هزینه سنگین انرژی، حمل ونقل و نگهداری 
ساختمان نیز مواجه هستند. نمونه روشــن این بحران را می توان در شهرهایی مانند 
دوبی مشاهده کرد؛ زیرا یکی از شاخص ترین نمونه های توسعه شهری پرشتاب در دو 
دهه اخیر است. شــهری که با برج های عظیم، پروژه های لوکس و گسترش بی وقفه 
ساخت وساز شناخته می شود. با این حال، بخش زیادی از این مدل توسعه به مصرف 
سنگین انرژی به ویژه برای سرمایش ساختمان ها وابسته است. در تابستان، دمای هوا در 
دوبــی گاهــی از ۴۵ درجه عبور می کنــد و همین موضوع مصرف برق را به شــکل 
چشــمگیری بالا می برد. بســیاری از برج های شیشــه ای شــهر، بدون سیستم های 
خنک کننده عملا قابل استفاده نیستند. در نتیجه، توسعه ای که در ظاهر «فوق مدرن» به 
نظر می رسد، اما ردپای کربنی بزرگی هم تولید می کند. در واقع، اگرچه این مدل توسعه، 
تصویری مدرن از شهر ارائه می دهد، اما هم زمان وابستگی شدیدی به انرژی و مصرف 
منابع ایجاد کرده؛ مسئله ای که در شرایط افزایش دمای جهانی، به چالشی جدی برای 
آینده شهر تبدیل می شود. در مقابل، برخی کشورها تلاش کرده اند میان توسعه شهری 
و پایداری تعادل ایجاد کنند. «کپنهاگ»، پایتخت دانمارک، در سال های اخیر تلاش کرده 
توسعه شهری را به حمل ونقل پاک، بهره وری انرژی و فضای عمومی پیوند بزند. امروز 
بیش از ۶۰ درصد سفرهای روزانه این شهر با دوچرخه انجام می شود و بخش بزرگی 
از ســاختمان های جدید تحت اســتانداردهای ســخت گیرانه مصرف انرژی ساخته 
می شــوند. سیســتم گرمایش شــهری کپنهاگ نیز به گونه ای طراحی شده که بخش 
قابــل  توجهی از انرژی را از منابــع کم کربن تأمین کند. با این حال حتی کپنهاگ هم از 
بحران قیمت مسکن در امان نمانده و هزینه بالای زندگی، همچنان یکی از چالش های 
جدی شهر محسوب می شود. همین مسئله نشان می دهد «پایداری» به طور قطع به 
معنای حل همه بحران های شــهری نیســت. نمونه جالب دیگر، «سنگاپور» است؛ 
کشوری که محدودیت زمین، از سال ها پیش آن را مجبور کرد نگاه متفاوتی به توسعه 
شــهری داشته باشد. سنگاپور اکنون یکی از پیشروترین کشورها در استفاده از بام های 
ســبز، بازیافت آب باران و طراحی ساختمان های کم مصرف به شــمار می رود. پروژه 
معروف «باغ های کنار خلیج» (Gardens by the Bay) فقط یک فضای تفریحی نیست؛ 
بخشــی از سیاست گسترده تر این کشور برای کاهش گرمای شهری و افزایش پوشش 
سبز محسوب می شود. دولت سنگاپور حتی استانداردهایی تعیین کرده که بسیاری از 
ساختمان های جدید باید بخشی از فضای سبز حذف شده زمین را روی نما یا بام جبران 
کنند. با این حال، همین شهر منظم و برنامه ریزی شده هم با فشار شدید قیمت زمین و 
وابســتگی بالا به فناوری و سرمایه گذاری کلان روبه رو اســت. واقعیت این است که 
مسکن پایدار، برخلاف تصور رایج، فقط به نصب پنل خورشیدی یا ساخت ساختمان های 
ســبز محدود نمی شــود. موضوع اصلی، «نحوه طراحی کل شهر» است؛ اینکه شهر 
چگونه انرژی مصرف می کند، آب را مدیریت می کند، حمل ونقل را ســامان می دهد و 
چه میزان فضای عمومی و سبز در اختیار ساکنان قرار می دهد. در بسیاری از کشورهای 
در حال  توسعه، مسئله پیچیده تر هم می شود. شهرها هم زمان با رشد جمعیت، کمبود 
مســکن، بحران آب و افزایش دما مواجه هســتند، اما بودجه و زیرساخت لازم برای 
حرکت به سمت توسعه پایدار را ندارند. به همین دلیل، هنوز در بسیاری از نقاط جهان، 
ســاخت ســریع و ارزان بر کیفیت و تــاب آوری اولویت دارد؛ حتی اگــر در بلندمدت 
هزینه های ســنگین تری به شهر تحمیل کند. هبیتات در گزارش های خود بارها به این 
نکته اشــاره کرده که مســکن پایدار فقط درباره محیط  زیست نیســت؛ درباره «هزینه 
زندگی» هم هست. امروز بسیاری از کارشناسان شهری هشدار می دهند که اگر الگوی 
فعلی ساخت وســاز ادامه پیدا کند، شــهرها با ترکیبی از بحران های هم زمان روبه رو 
خواهند شد: گرمای شــدیدتر، مصرف بیشتر انرژی، کمبود آب، آلودگی هوا و افزایش 
هزینه زندگی. به همین دلیل، هبیتات و بسیاری از نهادهای بین المللی بر توسعه مسکن 
«تاب آور» تأکیــد دارند؛ خانه ها و محله هایی که بتوانند در برابر بحران های اقلیمی و 
اقتصادی دوام بیشتری داشته باشند. همچنین، یکی از مهم ترین سوءبرداشت ها درباره 
مســکن پایدار، «گران بودن آن» است. در حالی که تجربه بسیاری از پروژه های شهری 
نشان داده ساختمان های کم مصرف، در بلندمدت می توانند هزینه انرژی، تعمیرات و 
مصرف آب را کاهش دهند. ســاختمانی که عایق بندی مناســب داشته باشد، تهویه 
طبیعی در آن در نظر گرفته شــود یا مصرف آبش کنترل شود، در عمل هزینه ماهانه 
خانــوار را پایین می آورد. در بعضی پروژه های اروپایی، مصرف انرژی ســاختمان های 
جدید تا ۷۰ درصد کمتر از ســاختمان های متعارف گزارش شــده است. البته مشکل 
اینجاست که اجرای چنین پروژه هایی معمولا نیازمند سرمایه گذاری اولیه، برنامه ریزی 
دقیق، قوانین ســخت گیرانه و سیاست گذاری بلندمدت است؛ چیزی که در بسیاری از 
شهرهای در حال  توسعه هنوز با موانع اقتصادی و مدیریتی روبه رو است. بنابراین، شاید 
مهم ترین نکته این باشد که آینده شهرها فقط وابسته به «ساختن بیشتر» نیست، بلکه 
به این بستگی دارد که چه نوع شهری ساخته می شود. شهری که فقط ساختمان های 
بیشــتری تولید کند، لزوما شــهر بهتری نخواهد بود. گاهی حتی می تواند بحران های 
تازه ای خلق کند؛ از مصرف افسارگسیخته انرژی گرفته تا کاهش کیفیت زندگی شهری. 
به همین دلیل، بحث مسکن پایدار در حال حاضر بیش از آنکه یک موضوع معماری 
باشــد، به یک مسئله اقتصادی و سیاسی تبدیل شده است. اینکه شهرها تا چه اندازه 
حاضرند از توسعه سریع، سود کوتاه مدت و ساخت وساز بی وقفه فاصله بگیرند که تا 
چند دهه بعد با بحران های بزرگ تری روبه رو نشــوند؛ از موج های گرما گرفته تا فشار 

انرژی، کمبود آب و افت کیفیت زندگی شهری.

بحران، تاب آوری شهری و آینده حمل ونقل در کلان شهرها

شهر روی مرز توقف

یادداشت

شهرشهر

 شرق: وابستگی شدید شهر به خودروی شخصی، در کنار ضعف 
شــبکه حمل ونقل عمومی، وضعیتی ســاخته که جابه جایی در 
شهر بیشتر از آنکه یک سیستم منسجم باشد، مجموعه ای پراکنده 
و کم اتصال اســت. نبود زمان بندی قابل اتــکا در حرکت قطار و 
اتوبوس، کمبود ناوگان و ضعف در شبکه های تغذیه کننده باعث 
شــده حتی در شرایط عادی هم اعتماد شــهروند به حمل ونقل 
عمومی کامل شکل نگیرد و انتخاب خودروی شخصی به گزینه 

غالب تبدیل شود.
در این میان، سیاست های متناقض در مدیریت سفر شهری از 
توسعه زیرساخت های خودرویی تا تصمیم های مقطعی در حوزه 
حمل ونقل عمومی به جای اصلاح الگوهای سفر، عملا به تشدید 
تقاضای ســفر و فشــار بر معابر دامن زده است. نتیجه این روند، 
شهری است که در شرایط بحران، به جای انعطاف و جابه جایی 
پایدار، با قفل شــدگی و اختلال عملکرد مواجه می شود. از سوی 
دیگر، نگاه اجتماعی به حمل ونقل عمومی نیز همچنان با نوعی 
برچسب گذاری طبقاتی همراه اســت؛ در حالی که در بسیاری از 
شهرهای پیشــرفته  اســتفاده از حمل ونقل عمومی و دوچرخه 
بخشــی از الگوی رفتاری گروه های برخوردار محسوب می شود. 
هم زمان، فرســودگی ناوگان و نبود یکپارچگــی میان پیاده روی، 
دوچرخه و حمل ونقل عمومی، باعث شــده شــبکه حمل ونقل 

شهری پیوستگی لازم را نداشته باشد.
این موارد در نشست تخصصی «شهر، بحران و زیرساخت های 
حمل ونقل» در دانشــگاه خوارزمی مطرح شــد. در این نشست، 
مرضیه باریکانی با اشاره به تغییر رویکرد در ادبیات شهری گفت: 
اگر در گذشته موضوع اصلی، دستیابی به «شهرهای باکیفیت» و 
ارتقای رفاه شهری بود، امروز مسئله اصلی «ادامه زندگی عادی 
در دل بحران ها» اســت؛ چراکه شهرها به طور مداوم در معرض 
بحران های مختلف قــرار دارند. باریکانی با بیــان اینکه مفهوم 
«حمل ونقــل» نباید صرفا به اســتفاده از خودروهای شــخصی 
تقلیــل داده شــود، گفت که در شــرایط بحرانی باید به ســمت 
انسان محوری و تقویت حمل ونقل همگانی حرکت کرد، نه اینکه 
دسترســی خودروی شخصی در تمام نقاط شهر به عنوان راه حل 
اصلی دنبال شــود. به گفته او تجربه جنگ نشان داد که شهرها 
تا چه اندازه آســیب پذیر هســتند و این آسیب پذیری تنها ناشی از 
تهدیدهــای نظامی نیســت، بلکه نتیجه نوع توســعه کالبدی و 
الگوی شهرســازی نیز هســت.   او در ادامه گفت : جنگ اخیر باید 
به عنوان یک «مانور واقعی» برای ســنجش تاب آوری شهری در 

برابر انواع بحران ها از جمله زلزله تلقی شود.
این کارشــناس حوزه حمل ونقل با اشــاره به زلزله های اخیر 
و نگرانی های ناشــی از آن گفت: هر لــرزش در مناطق پیرامونی 
پایتخــت یادآور این واقعیت اســت که در صــورت وقوع بحران 
جدی، میزان آمادگی زیرســاخت های شــهری مورد آزمون قرار 
خواهد گرفــت. باریکانی همچنین با انتقاد از توســعه نامتوازن 
شهری گفت: در دوره های مختلف، شهرها بدون توجه به اصول 
پدافند غیرعامل و تاب آوری توسعه یافته اند و همین مسئله باعث 
افزایش آسیب پذیری شده اســت؛ موضوعی که به گفته او، تنها 

یک خطای فنی نیســت، بلکه پیامدهای مدیریتی و تصمیم گیری 
نیز دارد. او ادامه داد: در شــرایط بحران، کارکرد زیرســاخت های 
حمل ونقل کاهش پیدا می کند و همین مسئله مستقیما بر زندگی 
روزمره شــهروندان اثر می گــذارد. او حمل ونقل را یکی از اجزای 
کلیدی تاب آوری شهری دانست و تأکید کرد که در صورت اختلال 
در شبکه های حمل ونقل، ســایر زیرساخت های حیاتی نیز تحت 
فشــار قرار می گیرند. باریکانی در ادامه با اشــاره به نقش حیاتی 
معابر شهری گفت: معابر در حکم رگ های حیاتی شهر هستند و 
اختلال در آنها می تواند کل عملکرد شهری را مختل کند. باریکانی 
افزود: در شــرایط بحران، چه در زمان زلزله و چه در سناریوهای 
مشــابه، نخســتین واکنش جمعی شــهروندان خروج از شهر از 
طریق معابر خودرویی اســت و همین موضوع نشان می دهد که 
زیرساخت های حمل ونقل تا چه اندازه در مدیریت بحران حیاتی 
هســتند؛ چه برای خروج اضطراری و چــه برای جابه جایی های 
امدادی در هســته مرکزی شهر. او حمل ونقل همگانی را «ستون 
فقرات تاب آوری شــهری» توصیف کرد و گفت: این سیستم، چه 
مورد توجه قرار گیرد و چه نادیده گرفته شود، نقش تعیین کننده 
خود را در شــرایط بحران ایفا می کند. به گفته او، سال هاست که 
در جلســات تخصصی شهرســازی و کمیته هــای فنی، موضوع 
حمل ونقل در مقایســه با مباحثی همچون پهنه بندی، کاربری و 

تراکم، کمتر مورد توجه جدی قرار گرفته است.
این کارشــناس حــوزه حمل ونقل بــا انتقــاد از رویکردهای 
ســطحی در برخی تصمیم گیری های شهری گفت: در بسیاری از 
موارد، مســائل بنیادین حمل ونقل با نگاه کم عمق بررسی شده و 

حتی در مواردی مانند جانمایی ایســتگاه ها، تصمیم هایی اتخاذ 
شــده که با اصول توســعه حمل ونقل همخوانی نداشته است. 
باریکانی در ادامه تأکید کرد: یک سیســتم حمل ونقل کارآمد باید 
علاوه بر کاهش ترافیک، به کاهش مصرف انرژی و کاهش انتشار 
آلاینده ها نیز منجر شود و در عین حال از ابتدا با رویکرد تاب آوری 
طراحی شــود؛ به گونه ای که در برابر ســیل، زلزله و بحران های 
انسانی دچار فروپاشی نشود. او در بخش دیگری از سخنان خود 
با اشــاره به تجربه کشــورهای مختلف در مدیریت بحران گفت: 
در توکیو، زیرســاخت های مترو در زلزله سال ۲۰۱۱ با وجود شدت 
حادثــه، تنها برای مدت کوتاهی متوقف شــد و به دلیل طراحی 
مقاوم و سیستم هشدار سریع، عملکرد شبکه به سرعت بازگشت.
باریکانی همچنین به تجربه لندن اشاره کرد و افزود: سیستم 
حمل ونقل این شــهر از ســال ۲۰۱۸ بــرای ســناریوهای بحران 
ازجمله حملات ســایبری و بارش های شدید برنامه ریزی شده و 
با یکپارچگی میان مترو، اتوبوس و شــبکه دوچرخه سواری اداره 
می شــود؛ موضوعی که بــه گفته او نقش مهمــی در تاب آوری 
شــهری دارد. باریکانــی با تأکیــد بر اهمیت یکپارچگی شــبکه 
حمل ونقــل تصریح کرد: سیســتم های یکپارچه تنها در شــرایط 
عادی کارآمد به نظر می رســند، اما ارزش واقعــی آنها در زمان 
بحران آشکار می شود؛ زمانی که هماهنگی میان مدهای مختلف 
حمل ونقل می تواند از فروپاشــی شــهری جلوگیری کند. وی در 
ادامه به نمونه هایی از سئول، نیویورک و اوکراین اشاره کرد و گفت: 
در سئول مسیرهای اتوبوس به صورت لحظه ای و هوشمند تغییر 
می کنند، در نیویورک زیرساخت ها پس از توفان ها با استانداردهای 

مقاوم ســازی بازطراحی شــده اند و در اوکراین، مترو به پناهگاه 
شهری و محل اسکان اضطراری تبدیل شده است. باریکانی تأکید 
کــرد: تجربه جنگ و بحران های اخیر نشــان داده که حمل ونقل 
نه یک خدمت جانبی، بلکه «رگ حیاتی حیات شــهری» اســت 
که در صورت اختلال، ســایر بخش های شهر نیز دچار فروپاشی 
خواهند شــد. به گفته او تهران عملا فاقــد پناهگاه های کارآمد 
است و زیرســاخت های پناهگاهی که در گذشــته وجود داشته 
نیز در نظام جدید ساخت وسازها به حاشیه رفته است. در حالی 
که می توانســت از ظرفیت شــبکه مترو به عنوان پناهگاه شهری 
اســتفاده شود، این موضوع در برنامه ریزی های فعلی کمتر مورد 
توجه قرار گرفته و ایســتگاه های مترو و حتی ناوگان اتوبوسرانی 
می توانســتند نقش دوگانه خدماتی و اضطراری داشــته باشند. 
باریکانی با اشــاره به تجربه جنگ جهانی دوم در لندن گفت: در 
آن دوران، شــبکه حمل ونقل زیرزمینی نه تنها متوقف نشد بلکه 
به پناهگاه جمعی مردم تبدیل شد و هم زمان با وجود خاموشی 
شــهر، خدمات حمل ونقل با حداقل نور و سرعت ادامه پیدا کرد. 
او افزود: در برخی شــهرها، حمل ونقل به یک سیســتم تاکتیکی 
و منعطــف تبدیل شــده اســت؛ به گونه ای که مســیرها به طور 
هفتگی و براساس نقاط آسیب دیده بازطراحی می شوند و شبکه 
به  صورت پویا با شــرایط بحران تطبیق می یابد. این کارشــناس 
حوزه حمل ونقل با تأکید بر مفهوم «سیستم های سیال» گفت: در 
حمل ونقل تاب آور، مسیرها ثابت نیستند بلکه مقصد اهمیت دارد 
و شبکه باید بتواند از هر مسیر ممکن شهروند را به مقصد برساند؛ 
چه از بزرگراه و چه از مسیرهای محلی و جایگزین. او با اشاره به 
تجربه جنگ داخلی لبنان افزود: در بیروت، به دلیل تخریب مداوم 
زیرساخت ها، حمل ونقل رسمی کارایی خود را از دست داده بود 
و ســامانه های نیمه خصوصی و تاکسی های خطی به مهم ترین 
ابــزار جابه جایی تبدیل شــدند؛ الگویی که بــر انعطاف پذیری و 

تغییرپذیری مداوم استوار بود.
باریکانی همچنین به تجربه ســوریه پس از سال ۲۰۱۱ اشاره 
کرد و گفت: در این کشــور، حمل ونقل شهری به مناطق مختلف 
و زون های امن تقســیم شد و ســرویس های ویژه برای گروه های 

آسیب پذیر مانند سالمندان، بیماران و دانشجویان طراحی شد.
او بــا اشــاره به تجربه بوســنی افزود: حتی در شــرایطی که 
مترو و تراموا آســیب دیدند، حداقل خدمات حمل ونقل به عنوان 
«خط نجات شهری» حفظ شد و با تغییرات فنی مانند جایگزینی 
شیشــه ها و بازتعریف مســیرها، تداوم نســبی سیســتم ممکن 
شــد. در تمام تجربه های جهانی یک اصل مشــترک وجود دارد؛ 
حفظ حداقل ســرویس حیاتی، چندمنظوره کردن زیرساخت ها، 
سیال ســازی مســیرها و تقدم حمل ونقل عمومی بر حمل ونقل 
شخصی. وی با اشاره به وضعیت تهران گفت: هرچند در برخی 
دوره ها اقداماتی مانند رایگان سازی حمل ونقل عمومی یا اجرای 
طرح های ترافیکی انجام شــده، اما این اقدامات بدون چارچوب 
جامع مدیریت بحران بوده و در بسیاری موارد به  صورت هم زمان 

با سیاست های متناقض اجرا شده اند.
گزارش کامل را در سایت شرق بخوانید
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