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گفت وگویی درباره میراث، 
درون زاافین؛ از زرشک تا توسعه گردشگری و آینده یک روستای زنده

«افین» را بیشــتر با زرشک می شناسند؛ 
روســتایی در شهرســتان زیرکوه خراسان 
جنوبــی که باغ هــای زرشــک آن بخش 
مهمی از اقتصاد محلی را می ســازند. اما 
مســئله افین فقط تولید زرشــک نیست. 
پرسش اصلی این اســت که چه مقدار از 
ارزش این محصول در خود روستا می ماند 
و مردم افین چه سهمی از ثروتی دارند که 
در زنجیره تولید، فراوری و فروش زرشــک 
شــکل می گیرد؟ گفت وگویی کــه پس از 
انتشار گزارشــی درباره افین در گروه «ترانه 
تهران» شــکل گرفت، از گردشگری شروع 
شــد اما خیلی زود به مسائل گسترده تری 
رســید؛ از زنجیره ارزش زرشک و مهاجرت 
جوانان تا خدمات روستایی، خشک سالی و 

آینده بافت تاریخی.
ترانه یلدا با اشاره به تجربه هایی از هند 
و پاکســتان، آموزش را زمانی مؤثر می داند 
که به کار واقعی و مستمر وصل شود. او از 
تجربه سازمان SEWA در هند یاد می کند؛ 
جایی که زنان تولیدکننده در کنار طراحان، 
مربیان و افراد آشــنا با تجــارت و بازار قرار 
می گرفتنــد. محصول محلــی فقط تولید 
نمی شد، بلکه طراحی، معرفی و فروخته 
می شد و همین پیوند میان تولید و بازار به 

شکل گیری برند کمک می کرد.
از نگاه یلــدا، افین نیز به چنین پیوندی 
نیــاز دارد. افزایش تولیــد به تنهایی درآمد 
مردم را بیشــتر نمی کند. بخشــی از ارزش 
محصول در فراوری، بســته بندی، طراحی، 
بازاریابی و فروش ساخته می شود و اگر این 
حلقه ها بیرون از روستا باشند، سهم اصلی 

سود نیز بیرون از افین می ماند.
امیرحســین دهباشــی نیز مســئله را 
همین جا می بیند. او معتقد اســت افین را 
نباید روستایی فاقد ظرفیت اقتصادی تصور 
کرد. روســتا در فصل برداشت حتی نیروی 
کار جذب می کند و زرشــک همچنان پایه 
مهم اقتصاد محلی اســت. مشکل اصلی، 
جایــگاه تولیدکنندگان در زنجیــره ارزش 

است.
زرشــک در افین تولید می شود اما سود 
اصلی همیشــه به تولیدکننده نمی رســد. 
بخــش دیگــری از درآمــد در فــراوری، 
بســته بندی، برند و فروش شکل می گیرد. 
بنابراین مسئله اصلی این است که چگونه 
می توان ســهم مــردم روســتا را از همین 

حلقه ها بیشتر کرد.
دهباشــی برای ایــن کار از مدل «تولید 
بدون کارخانه» سخن می گوید. در این مدل 
لازم نیســت از ابتدا کارخانــه ای بزرگ در 
روستا ساخته شود؛ می توان یک مجموعه 
یا تعاونی محلی ایجاد کرد، محصولات را 
با نام و هویت افین به بازار فرســتاد و برای 
فراوری از خطوط تولید موجود اســتفاده 

کرد.
زرشــک نیــز می تواند از فــروش خام 
فاصله بگیرد. مربا، لواشــک، آب زرشــک، 
نوشــیدنی و محصولات دیگر می توانند با 
نام افین عرضه شوند. در این میان، روایت 
محصول اهمیــت دارد؛ خریدار فقط یک 
بسته زرشک نمی خرد، بلکه باید بداند این 
محصول از کجا آمده و چه نسبتی با زندگی 

مردم روستا دارد.
محمدکریم آســایش این بحــث را به 
«خوشــه های صنعتــی روســتایی» پیوند 
می زنــد. در چنیــن الگویــی، به جای یک 
از کسب وکارهای  کارخانه بزرگ، شبکه ای 
کوچک شــکل می گیرد. بخشــی از روستا 
تولید می کند، بخشی فراوری و بسته بندی 
را بــر عهده می گیــرد و گروهی در فروش، 
گردشگری یا صنایع دستی فعال می شوند.
گزارش کامل را در سایت شرق بخوانید

حق  زندگی آرام در شهر
حرکت آرام در شهرهای ناآرام

هرچنــد جنبش «شــهر آرام» در واکنش به فرهنگ غذای ســریع و 
فســت فود شکل گرفت، اما شــاید آنچه شــهرهای امروز را بیش از 
مک دونالد و دیگر غذاهای ســریع به سوی شــتاب و ناآرامی سوق داده، نه 

سرعت خوردن، بلکه سرعت جابه جایی بوده است.
ورود خودرو و گســترش وســایل نقلیه موتوری فقط شــیوه رفت وآمد 
شــهروندان را تغییر نداد، بلکه تصور ما از «شــهر خــوب» و «زندگی بهتر» 
را نیز دگرگون کرد. ســرعت در جابه جایی، در ابتدا وعده ای ســاده و جذاب 
داشت: کاهش زمان سفر و صرفه جویی در وقت شهروندان. هرچه سریع تر 
حرکت کنیم، زودتر به مقصد می رسیم و زمان بیشتری برای زندگی خواهیم 

داشت.
همیــن تصــور، به تدریج به یکــی از اصول طراحی شــهر تبدیل شــد. 
با افزایــش خودروها و پیشــرفت فناوری آنهــا، خیابان هــا و بزرگراه های 
شهری نیز برای حرکت ســریع تر طراحی شدند. تعریض خیابان ها، ساخت 
بزرگراه های شــهری، ایجاد تقاطع های غیرهم ســطح و توسعه شبکه های 
عبــوری، همگی در خدمت یک ایده بودند: دعوت از ســرعت و شــتاب در 
شهر. گویی مهندسان حمل ونقل و شهرسازان، طراحی شهر را با عددی که 

کیلومترشمار خودروهای جدید نشان می داد، هماهنگ می کردند.
در این میان، یک تناقض مهم کمتر دیده شــد: افزایش ســرعت لزوما به 
کاهش زمان ســفر منجر نشــد، بلکه در بســیاری از موارد، شهروندان را به 
پیمودن مسافت های بیشتری دعوت کرد. وقتی می توانستیم سریع تر حرکت 
کنیــم، فاصله قابل  قبول میان خانه، محــل کار، خرید، آموزش و تفریح نیز 

بیشتر شد. شهر بزرگ تر شد و مقصدها از یکدیگر دورتر شدند.
به بیان دیگر، ما برای صرفه جویی در زمان، امکان پیمودن مسافت های 
بیشتر را فراهم کردیم. در نتیجه، ممکن بود سرعت حرکت افزایش پیدا کند، 
اما زمان سفر شهری الزاما کاهش نیابد؛ در عوض، طول سفرها افزایش پیدا 
کند. خودرو قرار بود زمان را برای ما ذخیره کند، اما گاهی نتیجه آن، شهری 
بود که برای رسیدن از نقطه ای به نقطه دیگر، باید مسافت های طولانی تری 

را طی می کرد.
اما داســتان ســرعت به خیابان ها ختم نشــد. امتیازدادن به سرعت در 
جابه جایی، به تدریج ریتم زندگی شــهری را نیز تغییر داد. شــهروندی که با 
ســرعت جابه جا می شود، کم کم انتظار دارد ســایر امور زندگی نیز با همان 
ســرعت پیش بروند. غذا باید ســریع آماده شود، خرید ســریع انجام شود، 
خدمات فوری ارائه شــوند و ارتباطات و حتی یادگیری نیز هرچه ســریع تر 

اتفاق بیفتند.
خودرو در حقیقت فقط ورود یک وسیله نقلیه جدید به شهر نبود؛ ورود 
ســرعت به زندگی شــهری بود. با ورود خودرو، نه تنها جابه جایی ها شتاب 
گرفت، بلکه ســایر ابعاد زندگی نیز به تدریج به شــتاب دعوت شدند: غذای 
سریع، مصرف سریع، تولید سریع و در نهایت زندگی سریع. انگار شهر مدرن 
هر روز بیشتر از ما می خواست عجله کنیم؛ سریع تر حرکت کنیم، سریع تر کار 
کنیم، سریع تر مصرف کنیم و زمان کمتری را صرف مکث، ماندن و آرام بودن 

کنیم.
شاید آنچه قرار بود زندگی را آسان تر و زمان را آزادتر کند، خود به عاملی 

برای ناآرامی بیشتر شهر تبدیل شد.
البته ایــن نگاه به معنای نفــی فناوری، خودرو یا ضــرورت جابه جایی 
ســریع در همه سفرها نیست. مسئله، تبدیل سرعت به یک ارزش مطلق در 
طراحی شهر است؛ اینکه تصور کنیم هرچه خودروها سریع تر حرکت کنند، 

شهر بهتر و زندگی مطلوب تر خواهد بود.
عده ای از شــهرها به تدریج متوجه این تناقض شــده اند. زمانی که شهر 
از مقیاس انســان فراتر رفــت و بخش بزرگی از فضای شــهری به حرکت 
خودروها اختصاص یافت، این پرســش دوباره مطرح شــد: آیا واقعا همه 

جابه جایی ها باید سریع تر باشند؟
پاسخ برخی شهرها به جای ساخت بزرگراه های بیشتر، آرام کردن حرکت 
بوده اســت. آنها از ســفرهای کوتاه شــهری آغاز کرده انــد؛ از بازگرداندن 
پیاده روی به زندگی روزمره، توسعه دوچرخه و دیگر شیوه های غیرموتوری 
و محدودکردن ســرعت خودروها در برخی محدوده های شــهری  از جمله 

مناطق با سقف سرعت ۳۰ کیلومتر بر ساعت.
شــاید این اقدامات در نگاه نخســت، کاهش ســرعت به نظر برسند، اما 
هدف، صرفا کندکردن خودرو نیســت؛ هدف، بازگرداندن شــهر به مقیاس 
انســان و ایجاد امکان مکث، ماندن، دیدن و زندگی کردن در فضای شــهری 

است.
اگر زمانی تصور می کردیم برای داشــتن زمان بیشتر باید سریع تر حرکت 

کنیم، شاید امروز لازم باشد پرسش را کمی متفاوت مطرح کنیم:
آیا برای داشتن زندگی آرام تر، باید کمتر عجله کنیم؟

شــاید «شــهر آرام» فقط دربــاره آرام غذاخوردن نباشــد؛ دربــاره آرام 
زندگی کردن باشد.

و اگر شــهرهای ناآرام امروز محصول سال ها ســتایش سرعت اند، شاید 
بــرای آرام کردن آنهــا باید از همان جایی آغاز کنیم که شــتاب از آنجا وارد 

زندگی شهری شد: از سرعت در جا به جایی.

صدر؛ وقتی ترافیک دوطبقه شد
پروژه صدر و اقتصاد سیاسی یک بزرگراه؛ چه کسی هزینه داد، چه کسی سود برد؟

ترانه تهران یادداشت

شهرشهر

تهران سال هاســت با ترافیک ســنگین کلنجار می رود؛ اما 
آنچه بیش از خود ترافیک به پرسش نیاز دارد، شیوه مواجهه با 
آن اســت. چرا دهه هاست پاسخ مدیریت شهری به این مسئله 
تقریبا همیشــه یکســان مانده است: بتن بیشــتر، اتوبان بیشتر، 
تقاطع غیرهم ســطح بیشــتر. بزرگراه طبقاتی صدر را می توان 
نقطــه اوج این منطق دانســت؛ پــروژه ای عظیم کــه با وعده 
روان ســازی ترافیک و کاهش زمان سفر ساخته شد و قرار بود 
یکی از گره های اصلی شمال و شرق تهران را بگشاید. در زمان 
اجرا، از آن به عنوان نماد توان مهندسی و مدرنیزاسیون شهری 
یاد می شد. اما امروز، وجود ترافیک در هر دو طبقه  آن، بیش از 
هر چیز محدودیت همان رویکرد را آشــکار می کند. صدر فقط 
یک پروژه عمرانی نبود؛ تجلی نوعی نگاه به شــهر بود؛ نگاهی 
که مســئله شــهر را پیش از هر چیز در حرکت خودرو می بیند 
و راه حل را در ســاختن مســیر بیشــتر می جوید. این یادداشت 
می کوشــد صدر را از همین منظر بخواند، در سه لایه: نخست، 
چرا حتی به عنوان یک راه حل مهندسی هم محکوم به شکست 
بود؛ سپس، در دل کدام اقتصاد سیاسی ساخته شد و چرا بیش 
از آنکه پاسخ باشد، نمایش بود؛ و سرانجام، اینکه هزینه اش را 
چه کســی پرداخت و ســودش به جیب چه کسی رفت. صدر، 
بیش از یک ســازه، نماد نوعی سیاست گذاری است که هم در 
حل ازدحام ناکام ماند و هم پرســش هایی جدی درباره عدالت 

فضایی پیش کشید.

قانون هایی که صدر نادیده گرفت
ترافیک شــهری یک مسئله فیزیکی ساده نیست که بشود با 
معادلات مهندسی آن را حل کرد؛ یک سیستم رفتاری است که 
به مشوق ها واکنش نشــان می دهد. دانش حمل ونقل شهری 

دهه هاســت قانون هایــی را اثبات 
کرده کــه هر بار شــهری تصمیم 
می گیرد با بتن و آسفالت به جنگ 
ترافیک برود، ایــن قانون ها انتقام 
می گیرنــد. صدر، بــا تمام عظمت 
ســازه ای  خود، از این قاعده مستثنا 
نبود. انصاف حکــم می کند پیش 
از هر نقــدی، بهترین دفاع از صدر 
را جــدی بگیریم. مدافعــان پروژه 
به نکته ای واقعی اشــاره می کنند: 
از  پــس  نخســت  ماه هــای  در 
بهره برداری، زمان ســفر در کریدور 
صــدر به  طور محسوســی کاهش 
رانندگانــی که ســال ها  و  یافــت 
در ایــن محور معطل می شــدند، 
ناگهان مســیر را روان دیدند. صدر 
یک دســتاورد مهندســی هم بود؛ 
سازه ای که با سرعت و در مقیاسی 

کم سابقه ســاخته شــد و توان فنی قابل  اعتنایی را به نمایش 
گذاشــت. اما پرسش درست این نیســت که آیا صدر برای یک 
فصل کار کرد؛ پرســش این اســت که آیا اساسا می توانست کار 
کند و آیا همان روانی زودگذر ماه های اول، نشانه  سلامت بود یا 

نخستین پرده  یک شکست پیش بینی پذیر.
پاســخ را بنیادی ترین قانون این حوزه می دهد: پدیده ای که 
در ادبیات تخصصی «تقاضای القایی» نامیده می شود؛ منطقی 
ساده اما ضد شهودی. ظرفیت جدید بزرگراهی نه تنها ترافیک 
موجود را جذب می کند، بلکه تقاضای خفته ای را بیدار می کند 
که پیش تر وجود نداشــت؛ ســفرهایی که انجام نمی شــدند، 
مســیرهایی کــه انتخاب نمی شــدند و خودروهایــی که پارک 
می ماندند. و درســت همین جاســت که آن کاهش زمان سفر 
ماه هــای اول معنای واقعی اش را پیــدا می کند: آن دوره کوتاه 
اولیه استثنا بر تقاضای القایی نبود، بلکه دقیقا پرده اول آن بود. 
ظرفیت تازه برای مدتی خالی می ماند و سفر روان می شود؛ اما 
همین روانی، خود سیگنالی اســت که سفرهای خفته را بیدار 
می کنــد تا ظرفیت دوباره پر شــود. صــدر در کوتاه مدت دقیقا 
همین مسیر را طی کرد: افزایش ســطح کالبدی اتوبان، حجم 
جدیدی از خودروی شــخصی را به این شــریان کشاند تا جایی 
که هر دو طبقه اشــباع شدند. روانی اولیه جریان ترافیک، خود 

زمینه ساز ازدحامی شد که قرار بود از آن بگریزد.
اما این فقط نیمی از ماجراســت. حتی اگر تعداد خودروها 
هــم ثابت می ماند، باز تضمینی برای روان شــدن جریان وجود 
نداشــت و اینجاست که باید ســراغ «پارادوکس براس» رفت. 
دیتریش براس در ۱۹۶۸ به  شــکل ریاضی اثبات کرد که افزودن 
یــک معبر جدید بــه یک شــبکه مواصلاتی، بــا همان حجم 
تقاضا، می تواند تعادل شــبکه را بر هم بزند و زمان سفر همه 
را بیشــتر کند. این قضیــه در صدر نه یک انتــزاع نظری، بلکه 
عینی و ملموس است؛ و گواهش را باید درست در همان جایی 
جســت وجو کرد که مدیریت شــهری آن را نشــانه «مدیریت» 

می داند: در ســال های پس از بهره برداری، مدیریت شــهری به  
خاطر قفل شــدگی های مکرر شبکه صدر-نیایش، در مقاطعی 
مجبور شــد رمپ هــای رابط میان طبقــه اول و دوم را ببندد و 
دسترسی های زمین و ارتفاع به سمت تونل نیایش را به  تناوب 
باز و بسته کند. اگر بستن مسیرها جریان را بهتر کرده، این دقیقا 
یعنی شبکه در «رژیم براس» کار می کند؛ جایی که حذف معبر، 
نه افــزودن آن، گره را باز می کنــد. آن آزمون و خطای بی پایان 
باز و بسته کردن دسترســی ها، تنظیم ظریف یک سیستم سالم 
نیســت؛ بلکه اعترافی است به اینکه فرمول اولیه پروژه -«یک 
طبقه اضافه کن، ظرفیت بگیر، ســرعت بگیر»- از روز نخست 
خودویرانگر بوده است. تکنوکراســی شهری که گمان می کرد 
با یک ســازه بتونی می تواند جریان پویــای ترافیک را مهار کند، 
امروز برای حفظ تعادلی تصنعی روی پل، ناچار است مدام حق 
انتخاب مسیر را از راننده سلب یا بر او تحمیل کند؛ رویکردی که 
ترافیــک را حل نکرده، بلکه آن را میــان طبقه اول، طبقه دوم، 

تونل نیایش و شریان های هم جوار سرگردان کرده است.
ســومین قانونــی کــه صــدر آن را نادیده گرفــت، «قضیه 
داونز-تامســون» اســت؛ اصلی که می گوید ســرعت متوسط 
خودروی شــخصی در یک شهر مستقیما تابع کیفیت و سرعت 

سیستم حمل ونقل عمومی موازی با آن است. به زبان ساده، اگر 
مترو و اتوبوس کُند، شلوغ و بی اعتبار باشند، راننده به خودروی 
شخصی پناه می برد و ترافیک تشدید می شود، فارغ از اینکه چند 
طبقه اتوبان ســاخته ای. خود همین انتخاب، ســرعت تعادلی 
کل شــبکه را به سمت پایین هل می دهد. این سازه گران قیمت 
تنها یک کار کرد: گره ترافیکی را از سطح زمین به ارتفاع چند ده 

متری منتقل کرد، نه اینکه آن را باز کند.
پس چرا این قانون های شناخته شــده نادیده گرفته شدند؟ 
پاســخ را نــه در جهل مهندســان -که این قضیه هــا را خوب 
می شناســند- بلکه باید در ساختاری اقتصادی جست وجو کرد 

که صدر در بستر آن شکل گرفت.

بتن ریزی بر سیلاب سرمایه-خودرو به مثابه کالای سرمایه ای در 
اتمسفر ایرانی

برای فهم اینکه چرا فرمول های کالبدی در تهران به بن بست 
می رسند، باید از سطح مهندسی صرف فراتر رفت و به اقتصاد 
سیاســی فضا نگاه کــرد. در اقتصادی که با تورم ســاختاری و 
فرســایش مداوم ارزش پول تعریف می شــود، خودرو ماهیت 
مصرفی اش را از دســت داده و به یک دارایی بدل شــده است. 
نتیجه روشن است: نرخ مالکیت خودرو، فارغ از نیاز واقعی به 
جابه جایــی، روندی صعودی و مهارناپذیــر پیدا می کند. آدم ها 
خودرو می خرند نه فقط برای رفتن، بلکه برای نگه داشتن ارزش 

پول شان.
پاســخ دادن به هجوم این سیل ســرمایه ای با ابزار کالبدی 
-مثل ســاختن اتوبان دوطبقه- کاری بیهوده و بی پایان است؛ 
چون ســرعت تولید خودرو و ورود سرمایه به این بازار همواره 
از سرعت بتن ریزی مدیریت شــهری جلوتر است. هر طبقه ای 
که اضافه کنی، موج جدیدی از ســرمایه که به  شــکل خودرو 
متبلور شــده، آن را پر می کند. این همان حلقه ای اســت که در 
بخش پیش با نام تقاضای القایی شــناختیم، اما حالا ریشه اش 

روشــن تر است: تقاضای خودرویی در تهران فقط تقاضای سفر 
نیســت؛ تقاضای سرمایه ای هم هســت که از تورم می گریزد و 
در خودرو پناه می جوید. اگر چنین اســت، چرا مدیریت شهری 
باز هم بتن می ریــزد؟ اینجا نقد دو متفکر به کمک می آید. گی 
دوبور در «جامعه نمایش» نشــان داد که ســرمایه داری متأخر 
بحران هایش را به «نمایش» بدل می کند؛ تصویری خیره کننده 
که جای خود واقعیت را می گیرد. دیوید هاروی این منطق را به 
حکمرانی شهری آورد: شــهرها در رقابت برای جذب سرمایه 
و اعتبــار، به «کارآفرینی شــهری» و مگاپروژه هــای نمادین رو 
می آورند تا تصویری از پویایی و کارآمدی بسازند، حتی وقتی آن 
پروژه مسئله زیرین را حل نمی کند. در این قاب، پل صدر بیش از 
آنکه پاسخی فنی به ترافیک باشد، یک «نمایش» است؛ ویترینی 
بتنی که ثروت مشاع شهر را بلعید تا ناکارآمدی در مدیریت کلان 

تقاضای سفر را پشت یک تصویر باشکوه پنهان کند.
و گویاتریــن ســند ایــن نمایش، خود شــعار پروژه اســت: 
«بزرگ تریــن پــل طبقاتی خاورمیانــه». این عبــارت یک گزاره 
مهندســی نیســت. هیچ راننــده ای از منطقه ای ترین بودن یک 
پل ســود نمی برد، بلکه یک گزاره نمایشــی اســت. در همان 
لحظــه، معیار ارزش پروژه از «چقدر ترافیک را حل می کند» به 
«چقدر چشمگیر است» جابه جا می شود. و وقتی موفقیت یک 
زیرســاخت با رکورد و ابعادش سنجیده شود نه با عملکردش، 
دیگــر با یک راه حل ترافیکی طرف نیســتیم؛ با یک بنای یادبود 

برای خود مدیریت طرفیم.

آپارتاید عمودی؛ چه کسی هزینه داد، چه کسی سود برد؟
این شــکل از توسعه در تقابل بنیادین با ایده «حق به شهر» 
هانری لوفور قــرار می گیرد. لوفور که مقولات «ارزش مصرف» 
و «ارزش مبادلــه» مارکــس را به 
فضای شهری تعمیم داد، استدلال 
نیســت؛  می کند فضا هرگز خنثی 
همــواره بازتولیدکننده مناســبات 
قدرت و طبقه اســت. از این منظر، 
صدر با تخصیــص صدها میلیارد 
تومان از بودجــه عمومی پایتخت 
به زیرساخت ســواره، در عمل یک 
«یارانــه فضایی» کلان به یک گروه 

خاص پرداخت.
در اثبــات این مدعا، نخســت، 
کریدور صدر در پهنه شمالی شهر 
اســت؛ همان نیمــه مرفه تر. دوم، 
بهره بَر مســتقیم هر بزرگراه مالک 
خودرو اســت  و مالکیــت خودرو 
در ایران به شــدت طبقاتی اســت: 
در پایین تریــن دهک درآمدی فقط 
حــدود ۱۳ درصد خانوارها خودرو 
دارنــد، حال آنکــه در بالاترین دهــک، این رقــم از ۸۲ درصد 
می گذرد. ســوم، در کل کشور نزدیک به نیمی از خانوارها اصلا 
خودرو ندارند. درســت اســت که بیش از نیمی از ســفرهای 
روزانــه تهران با خودروی شــخصی انجام می شــود، اما این با 
بی خودروبودن نیمی از خانوارها در تناقض نیست، بلکه دقیقا 
نتیجه آن اســت. سفرها در دســت همان اقلیت خودرومالک 
متمرکز شده؛ کسی که خودرو دارد، روزی چند سفر می سازد و 
کســی که ندارد، پیاده و کم سفر می ماند. وقتی اینها را کنار هم 
بگذاری، «یارانه فضایی» دیگر اســتعاره نیست؛ توصیف دقیق 
یک انتقال ثروت از عام به خاص اســت: همه پرداختند، اقلیت 

مرفه بالای شهر بهره برد.
و طرف دیگر این یارانه، ناوگانی اســت که در همین سال ها 
پوسید. تهران برای پاسخ به نیازش به حدود هفت هزار اتوبوس 
فعال احتیاج دارد، اما شمار اتوبوس های فعال در مقطعی به 
زیر هزارو ۵۰۰ دستگاه افتاد. علتش، برخلاف تصور، جایگزینی 
با مترو نبود؛ ترکیبی بود از نوسازی نشــدن سال  به  سال، کمبود 
بودجه و قطعات  و جهش قیمت اتوبوس که خرید نو را تقریبا 
ناممکن کرد. همان منطقی که صدهــا میلیارد تومان را خرج 
یک سازه چشمگیر ســواره می کند، ناوگان بی جلوه همگانی را 
به حال خود رها می کند تا بفرســاید. در زبان لوفوری، این غلبه 
«ارزش مبادله» بر «ارزش مصرف» اســت: ســرمایه به سمت 
آنچه می درخشد می رود، نه به سمت آنچه حق همگان است.
شــهرداری بــا دوطبقه کــردن صــدر، در واقع دســت به 
طبقاتی کردن زمان و سرعت در شهر زد: سرعت کالایی شد که 
به آسمان رفت تا کسانی که توان پرداختش را به  شکل خودرو 
داشتند از آن بهره ببرند و پیاده و مسافر اتوبوس فرسوده در سطح 
زمین جا ماند. این همان «آپارتاید عمودی» اســت؛ جداســازی 
طبقاتی نه بــا دیوار، بلکه با ارتفاع و حاصلش عمیق ترشــدن 

شکاف بی عدالتی فضایی در پایتخت بود.
گزارش کامل را در سایت شرق بخوانید

فاطمه خدادادی آق قلعه
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پژوهشگر شهری
عطیه رفیع


