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 تهران به زیر زمین می رود
 تهران سال هاســت روی زمین توسعه 
پیدا کرده؛ شــهری که برج هایــش بلندتر 
شــده، خیابان هایش فشرده تر و جمعیتش 
ســنگین تر شــده اســت. اما حالا مدیران 
شهری و کارشناسان معتقدند ادامه حیات 
پایتخت تنها روی سطح زمین ممکن نیست 
و تهران ناگزیر است به لایه های زیرین خود 
فکر کنــد؛ جایی که می تواند هم به فضای 
خدماتی و حمل ونقل تبدیل شــود، هم به 
انبــار ایمــن کالاهای اســتراتژیک و هم به 
پناهگاهی برای روزهای بحران. در نشست 
تخصصی «فرصت های توســعه فضاهای 
زیرزمینــی در کلان شــهر تهــران»، میتــرا 
کریمــی، مدیرکل شهرســازی و طرح های 
شهری شهرداری تهران، با اشاره به سابقه 
ایده اســتفاده از فضای زیر سطحی در شهر 
تهران در اســناد شــهری، گفت: «توسعه 
فضاهای زیرســطحی از اواسط دهه ۹۰ در 
دســتور کار قرار گرفت، ولی ریشــه آن به 
طرح جامع شــهر تهران مصوب سال ۸۵ 
بازمی گردد؛ بر اســاس این طرح، شهرداری 
تهران موظف بود امکان ســنجی، ایجاد و 
توسعه فضاهای زیرسطحی را دنبال کند ». 
او افزود: «در ســال ۸۹ نیز شــورای شــهر 
لایحه ای را در همین زمینه تصویب کرد، اما 
این موضوع تا ســال گذشته عملا مسکوت 
مانده بود. از ســال ۱۴۰۴ تصمیم گرفته شد 
این موضوع در دو ســطح راهبردی تدوین 
شــود و به همین دلیل طرح در کمیسیون 
ماده ۵ تصویب و در کمیته های فنی شورای 
عالی شهرسازی و معماری نیز بررسی شد 
و قرار است این سند به عنوان سند بالادستی 
در شــورای عالی شهرسازی و معماری به 
تصویب برســد». کریمی بــا تأکید بر اینکه 
اولویت توســعه فضاهای زیرســطحی با 
فضاهای عمومی است، اظهار کرد: «بیش 
از ۱۶۰ ایستگاه مترو ظرفیت بالایی برای این 
موضوع دارند و قرار است توسعه فضاهای 
زیرســطحی به موضوع TOD و توســعه 
مبتنی بر حمل ونقل عمومی متصل شود ».  
به گفته او، هم اکنون برنامه عملیاتی ایجاد 
و توســعه فضاهای زیرســطحی در تهران 
در حال تهیه اســت و قرار شده در بازنگری 
طرح جامع و تفصیلی شــهر تهران نیز این 
موضوع گنجانده شود. محمد انام پور، مدیر 
برنامه ریزی و توســعه شرکت فجر توسعه  
نیز با اشــاره به تجربه هــای جهانی گفت: 
«وقتی تجربیات جهانی را بررسی می کنیم، 
متوجــه می شــویم  یــک نظــام یکپارچه 
برنامه ریــزی و مدیریت در این زمینه وجود 
دارد. زمین، اصلی ترین سرمایه شهرهاست؛ 
سرمایه ای تجدیدناپذیر که با رشد جمعیت، 
شهرها را ناگزیر به ســمت فشرده سازی و 
سه بعدی شــدن ســوق می دهد ». او ادامه 
داد: «فضاهای زیرســطحی راهکاری برای 
پاســخ به نیازهای جدید شــهری هستند، 
اما در این مســیر با چالش هایی مانند نظام 
حقوقــی و مالکیتــی، دشــواری عملیات 
حفاری زیر بناهای موجــود و نحوه اتصال 
فضاهای روی ســطح و زیر ســطح مواجه 
هســتیم؛ چالش هایی که حتی کشورهایی 
مانند فنلاند نیز بــا آن روبه رو بوده اند ». در 
ادامه احمدرضا حیدری، رئیس اداره تونل 
و سازه های ژئوتکنیکی سازمان مشاور فنی 
و مهندسی شهر تهران، با اشاره به ضرورت 
نگاه چندوجهی به توســعه زیرســطحی 
گفــت: «رویکــرد عملکــردی، حرکــت و 
دسترســی، مســائل فرهنگی و اجتماعی، 
ملاحظات زیست محیطی و پدافند غیرعامل 
از جمله مباحث مهم در این حوزه هستند». 

 در دوره جنگ ۴۰روزه و پس از آن، حمل ونقل عمومی شهر تهران رایگان شد 
(گرچه در حوزه اتوبوسرانی، در بخش هایی گفته شد به دلیل خصوصی سازی 
خطوط و اتوبوس ها این امر محقق نشــد). اکنون طرحی در شــورای شــهر تهران 
مطرح شده است که رایگان شدن مترو را به مجموعه ای از تخفیف ها که از گذشته 
نیز وجود داشته است بازمی گرداند و برخی نیز منتقد طرح رایگان شدن مترو و نگران 
تأمین منابع مالی آن هســتند (رجوع شــود به انتقادهای مهرداد تقی زاده، معاون 
اســبق حمل ونقل وزارت راه و شهرســازی و مجتبی شــفیعی، دبیر شورای عالی 
ترافیک کشــور در گزارش «فرمول شکســت خورده جهانی؛ چرا بلیت رایگان مترو 
ترافیــک تهران را درمان نمی کند؟» در ســایت آتیه آنلاین). اما چرا این طرح موفق 

است و چگونه می تواند اثربخش باشد؟
ابتدا باید گفت همان طور که حتی منتقدان این طرح (متروی رایگان) گفته اند سهم 
هزینه بلیت از هزینه مترو ناچیز است و برای همین جریان فکری پشت این منتقدان 
که در شــورای پنجم نمایندگانی چون محمود میرلوحی و مرتضی الویری داشته 
است، از افزایش چندبرابری قیمت بلیت حمایت می کنند و مدافع ایده «گران سازی 
تهران» هســتند و در ســال ۱۳۹۷ از بلیت ۱۰ هزار تومانی و حتی بعد از بلیت ۲۰ 
هزار تومانی هم برای مترو صحبت شــد. علی پیرحســینلو، مشاور اسبق فرهنگی 
معاونت حمل ونقل و ترافیک شهرداری تهران (در دوره معاونت حمل ونقل محسن 
پورسیدآقایی) در مقاله «تهران؛ نیازمند حمل ونقل عمومی رایگان» (روزنامه شرق، 
۴ اردیبهشت ۱۴۰۰) نشان می دهد سهم مبلغ بلیت توسط مردم معادل یک هشتم 
هزینه است و این هزینه در مقابل هزینه به تهیدستان شهری، نارضایتی، هزینه های 
بلیت فروشی و کنترل بلیت، عملا اهمیتی ندارد و حذف آن دارای توجیه اقتصادی 
اســت. تجارب جهانی متعددی نیز از رایگان کــردن حمل ونقل عمومی در جهان 

وجود دارد و این یک راه حل خلق الساعه نیست.
 ورای اینهــا جدا از آنکــه از لحاظ قیمتی صرف هم توجیــه اقتصادی برای هزینه 
بلیت مترو نیســت و مســئله اصلی نه در ســهم مردم که در سهم برعهده دولت 
است که باید تأمین شود، مسئله متروی رایگان را ورای اقتصادسنجی ساده و آشکار 
قیمتی باید درک کرد. اول آنکه در اقتصادسنجی مدرن، هزینه های زیست محیطی و 
اجتماعی هم محاسبه می شود که با محاسبه آنها در کنار چرتکه حسابی-قیمتی، 
ارزش اقتصادی رایگان ســازی مترو مشخص می شود. دوم آنکه رایگان سازی مترو 
یک سیگنال سیاستی در سیاست حمل ونقل و ترافیک است که می تواند شهروندان 
را به سمت استفاده بیشتر از مترو سوق دهد. با این حال این سیاست زمانی موفق 
است که از سیگنال فراتر رود و شامل اقدامات مکمل تنبیهی و تشویقی برای هدایت 
رفتار حمل ونقلی شهروندان و کاربران شهر شود. این اقدامات را می توان بدین شرح 

برشمرد:
- سیاســت انجماد پارکینگی: این سیاست از طریق پولی سازی پارکینگ حاشیه ای 
و تصاعدی ســازی هزینــه آن برحســب مــدت زمــان پارکینگ، قطــع هزینه کرد 
مستقیم شــهرداری در تأمین انواع پارکینگ عمومی و به جای آن تشویق و تسهیل 
ســرمایه گذاران خصوصی برای تأمین پارکینگ میســر اســت. در این سیاســت با 
محدودســازی پارکینگ رایگان، میزان استفاده از خودروی شخصی کاهش خواهد 
یافت و شهروندان و کاربران شهر به سمت حمل ونقل عمومی سوق خواهند یافت.
- سیاســت رژیم خیابان: این سیاست از طریق «خیابان کامل» و کاهش سهم لاین 
سواره از خیابان عملی خواهد بود. به جای تعریض خیابان، باید به دنبال تحدید آن 

بود تا محدودیت لاین، بار شبکه را به حمل ونقل عمومی منتقل کند.
- سیاســت عوارض تــردد: دریافت عوارض تردد از بزرگراه ها و تونل های شــهری 
هدایتگر ترجیح استفاده از حمل ونقل عمومی به خودروی شخصی از نظر هزینه ای 

خواهد بود و فشار مالی را به جای تهیدستان بر برخورداران خواهد آورد.
- سیاســت هاب حمل ونقلی و اتصال مدهای حمل ونقلی: یک مشکل در کمبود 
استفاده از حمل ونقل عمومی، انقطاع مدهای حمل ونقلی از یکدیگر است. با اتصال 
مدهای حمل ونقلی به ایســتگاه های مترو (تاکســی، اتوبوس، دوچرخه اشتراکی، 
اسکوتر برقی اشتراکی) این نقیصه رفع خواهد شد و دسترسی به ایستگاه افزایش 
خواهد یافت. اتخاذ سیاســت های انجماد پارکینگی و عوارض تردد در این بســته 
سیاستی هم بســیار بیش از هزینه بلیت مترو را جبران خواهد کرد و مسئله تأمین 
منابع مالی و نگرانی از اثر آن بر کیفیت حمل ونقل عمومی هم برطرف خواهد شد، 
مضاف بر آنکه علاوه بر آن، انواع زمینه های درآمدی غیربلیتی در ایستگاه های مترو 
و درون واگن ها و پوســته بیرونی واگن ها وجود دارد که استفاده بهینه از آنها بیش 
از بلیت درآمد حاصل می کند. اما مسئله این است که رویکرد حامیان «گران سازی 
تهران» نگرانی برای منابع مالی نیست، بلکه آنها در پس این برنامه به دنبال «اخراج 
فقرا از شــهر تهران» هســتند و حتی صریح نیز آن را بیــان می کنند، چنانچه علی 
سرزعیم از اقتصاددانان مدافع این سیاست در نشستی از «گفت وگوهای اجتماعی 
تهران امید دارد» در سال ۱۳۹۶ که درباره اقتصاد شهری تهران بود، با صراحت این 
هدف را اعلام و از آن دفاع کرد. در پایان هم درباره طرح اخیر شــورای شهر تهران 
باید گفت تقسیم بندی نحوه استفاده از تخفیف بلیت مترو بر اساس اقشار و دهک 
و... دارای آورده ای نیست و فقط موجب بوروکراسی، فسادزایی و تحمیل هزینه های 
بلیت فروشی و کنترل خواهد شد و به جای آن تداوم سیاست متروی رایگان و تثبیت 

آن و تکمیلش با بسته سیاستی پیشنهادی راهگشا خواهد بود.

بازخوانی نقش فضاهای عمومی در حیات شهری و زندگی جمعی

میدان؛ جایی برای بازگشت «روح ایرانی» به شهر
گزارش یادداشت

شهرشهر

بحث انسان محورشــدن شــهر، موضوع تازه ای نیست. سال هاست مدیران شــهری، معماران و 
برنامه ریزان درباره ضرورت بازگرداندن مردم به فضاهای عمومی ســخن می گویند؛ اینکه شهر فقط 
برای خودرو ساخته نشده و میدان باید دوباره به محل دیدار، گفت وگو و تجربه زندگی شهری تبدیل 
شود. با این حال، این نگاه همیشه با مقاومت جریان هایی روبه رو بوده که شهر را صرفا شبکه ای برای 
عبور و مرور می دیدند. حالا اما آن ایده ای که ســال ها درباره اش صحبت می شد، با انگیزه ای متفاوت 
در متن شــهر دیده می شود؛ میدان هایی که دیگر فقط محل عبور نیستند و شب هایی که مردم در آن 
حضور دارند، بی آنکه شــهر از نفس بیفتد. در دوره مدیریت شــهری پنجم، نگاه انسان محور به شهر 
جدی تر از گذشته دنبال شد؛ نگاهی که پیش تر نیز وجود داشت اما یا روش های اجرائی آن موفق نبود 
یا به نتیجه نرســید. برنامه ریزی های گسترده ای برای تبدیل برخی فضاها مانند میدان امام به پلازای 
بزرگ شــهری انجام شده بود و حتی بحث بسته شدن مسیرهای عبوری خودرو نیز مطرح شد، اما در 
ادامه از برخی تصمیم ها عقب نشینی شد. با این حال اصل ایده، یعنی بازگرداندن مردم به فضاهای 

عمومی، همچنان دنبال می شد؛ موضوعی که نمونه آن را در نوروزگاه ها می دیدیم.
اما همیشه جریانی با این نگاه به شهر مقاومت می کرد؛ جریانی که شهر را صرفا محل عبور خودرو 
می دانست. اما امروز همان اتفاقی که سال ها درباره اش صحبت می شد، در میدان های شهر رخ داده 
اســت؛ میدان دیگر فقط محل تردد خودرو نیست، بلکه به فضایی برای حضور و تجمع مردم تبدیل 
شده اســت. امروز در برخی میدان ها و فضاهای شهری تا نیمه های شب، مردم حضور دارند و شهر 
بیدار اســت. این حضور، با هر انگیزه ای که باشد، نشان می دهد شهر زنده است و در عین حال اتفاق 
خطرناکی هم رخ نداده است. در حالی که پیش تر تصور می شد چنین فضاهایی حتما باید با حضور 
دائمی پلیس کنترل شــود، اکنون در بسیاری از نقاط حتی بدون حضور نیروهای انتظامی، خود مردم 

فضا را مدیریت می کنند.
عبدالرضا گلپایگانی، مدیرعامل شرکت بازآفرینی شهری ایران، درباره احیای میدان ها در پایتخت با 
اشاره به تجربه تاریخی و فرهنگی ایران در شکل گیری فضاهای عمومی گفت: میشل فوکو که در سال 
۱۳۵۷ به ایران آمده بود، پس از ســفر به شهرها و فضاهای مختلف کشور، کتابی با عنوان «ایرانی ها 
چه رؤیایی در سر دارند؟» نوشت. او در این کتاب روایت می کند که با وجود تفاوت دیدگاه ها، از مذهبی 

و دانشجو گرفته تا کارگر و روستایی، همه از یک «روح مشترک ایرانی» سخن می گفتند.
به باور این متفکر، ایرانیان در پی آن بودند که «ماورا را به زمین بازگردانند»؛ مفهومی که به گفته 
او، در فضاهای همگانی و جمعی تجلی پیدا می کند. این روح ایرانی، در طول تاریخ نیز در آیین هایی 

مانند نوروز و عاشورا خود را نشان داده و همواره به فضایی نیاز داشته که کارکرد میدان را ایفا کند.
او تأکید کرد: تعریف جدید شــهر، مبتنی بر همین نگاه اســت؛ اینکه شــهر فقط محل رفت وآمد 
خودروها نیست، بلکه بستری برای تبادلات فرهنگی، اجتماعی و شکل گیری زندگی جمعی است. به 

گفته او، همین ویژگی است که «شهر» را از صرف یک «ناشهر» متمایز می کند.
گلپایگانی در ادامه با تأکید بر نقش فضاهای عمومی در شکل گیری حیات شهری گفت: شهر جایی 
اســت که آدم ها برای کامل ترشدن دور هم جمع می شــوند. به گفته او، این «کمال» فقط اقتصادی 

نیست، بلکه در دانش، آگاهی، ارتباطات اجتماعی و احساس تعلق جمعی معنا پیدا می کند.
او با اشاره به تجربه روزمره زندگی شهری افزود: وقتی انسان دچار خستگی، ناراحتی یا دل گرفتگی 
می شــود، ناخودآگاه می خواهد به خیابان و فضای شهری پناه ببرد؛ چون حضور در میان مردم حال 
او را تغییر می دهد. گلپایگانی گفت: انســان با دیدن دیگران و دیده شــدن توسط آنها، احساس پیوند 
و تعلق می کند و همین ارتباط نوعی «روح واحد» جمعی می ســازد؛ روحی که آدم را از انزوا بیرون 

می آورد.
به گفته او، نیاز به پیوند با دیگران یک نیاز ذاتی انسانی است و این نیاز فقط در فضاهای همگانی 
محقق می شــود. هر اندازه امکان بروز و حضور در این فضاها بیشــتر باشــد، شــهر برای شهروندان 

دلپذیرتر خواهد شد.
گلپایگانی ادامه داد: برخی شهرها یا حتی بعضی روزهای خاص سال، برای انسان حال متفاوتی 
ایجــاد می کنند؛ روزهایی که مردم در کنار هم قرار می گیرند و رویدادهای جمعی شــکل می گیرد. او 
معتقد اســت شهرهایی که برای «با هم بودن» طراحی شده اند، کیفیت متفاوتی دارند و شهروند در 
آنها احساس تعلق بیشتری می کند. این معمار با اشاره به تجربه حضور در برخی شهرهای تاریخی 
ایران گفت: در شــهرهایی مانند اصفهان، شیراز و مشهد، انسان احساس می کند بخشی از وجودش 
در آن شهر باقی می ماند. به باور او، علت این حس، حضور آدم ها در فضاهای همگانی و شکل گیری 
«روح جمعی» در این مکان هاست؛ روحی که در میدان ها، خیابان ها و فضاهای شهری تاریخی ایران 
تجلی پیدا می کند. او با مقایســه میدان نقش جهان اصفهان و برخی فضاهای شــهری امروز تهران 
افزود: زیبایی میدان زمانی کامل می شود که به ظرفی برای حضور مردم تبدیل شود. به گفته او، میدان 
زمانی معنا پیدا می کند که امکان دیدن، گفت وگو، توقف و تجربه جمعی را برای شــهروندان فراهم 

کند، نه اینکه صرفا محل عبور خودروها باشد.
گلپایگانی تأکید کرد: امروز بیش از گذشته می توان اثر این نگاه انسان محور را در شهر دید؛ نگاهی 
که می گوید شهر باید برای آدم ها طراحی شود و فضاهای عمومی باید ظرفیت شکل گیری رویدادهای 
اجتماعی را داشــته باشــند. او معتقد است اگر ســنت تاریخی حضور مردم در میدان ها و فضاهای 
عمومی در شــهرهای ایرانی وجود نداشت، امروز نیز چنین تجربه ای از حضور جمعی در شهر شکل 
نمی گرفت. او یادآور شد: بسیاری از مردم در بزنگاه های اجتماعی و ملی، تمایل دارند برای شهر، کشور 
یا جامعه خود کاری انجام دهند، اما اگر فضای عمومی مناسب وجود نداشته باشد، دچار سردرگمی 
می شوند. به گفته گلپایگانی، میدان و فضای همگانی همان جایی است که این حس جمعی می تواند 

در آن معنا پیدا کند و به تجربه ای مشترک تبدیل شود.

میدان ها؛ حافظه اجتماعی شهر
گلپایگانی با اشاره به نقش تاریخی میدان ها در شکل گیری حافظه جمعی شهر گفت: اگر فضای 
همگانی برای حضور و بروز اجتماعی مردم وجود نداشــته باشــد، جامعه دچار نوعی پریشانی و 
ســرگردانی می شــود؛ اما در ایران، تجربه تاریخی حضور در میدان ها و فضاهای عمومی همواره 
وجود داشــته است. او با اشاره به میدان شــهدا (میدان ژاله سابق) گفت: بافت اجتماعی منطقه 
۱۴ تهران ویژگی ای داشــت که شاید هیچ میدان دیگری در تهرانِ سال ۱۳۵۷ از آن برخوردار نبود. 

به گفتــه او، ترکیب جمعیتی مذهبــی، کارگری و مردمی ایــن محدوده باعث 
شــد میدان ژاله به یکی از مهم ترین کانون های رخدادهای انقلاب تبدیل شــود. 
گلپایگانی افزود: نام «میدان شهدا» بدون انقلاب معنا نداشت و این میدان فقط 
در بســتر حوادث دی و بهمن ۵۷ می توانست به چنین جایگاهی برسد. او تأکید 
کرد همان گونه که خیابان انقلاب نیز بدون وجود دانشگاه تهران و موقعیت ویژه 
اجتماعی و تاریخی اش قابل تصور نیست، برخی فضاهای شهری ظرفیت هایی 

دارند که در بزنگاه های تاریخی فعال می شوند.
او دربــاره خیابان انقــلاب گفت: این خیابان در واقع مرز میان تهران ســنتی 
و تهــران مــدرن دوره پهلوی بود؛ جایی که دو ســبک زندگــی متفاوت به هم 
می رسیدند و دانشگاه تهران نیز به  عنوان نماد نگاه به آینده، این پیوند را تقویت 

می کرد.
این استاد دانشگاه ادامه داد: هر میدان و فضای شهری، شخصیت و ظرفیت 
اجتماعی خاص خود را دارد. به گفته او، میدان تجریش با میدان نیلوفر یا دیگر 
میدان های تهران تفاوت دارد و هرکدام امکان شــکل گیری نوع خاصی از تجربه 

جمعی را فراهم می کنند.
او درخصوص تجربه این شــب های میدان تجریش کــه هم زمان گروه های 
مختلف اجتماعی با سلیقه ها و سبک های متفاوت در کنار یکدیگر  بدون تنش و 
تقابل  حضور دارند و همین «تحمل متقابل» و همزیســتی  به شهر معنا می دهد 
نیز گفت: لذت شــهر در همین تجربه های جمعی اســت؛ اینکــه آدم ها بتوانند 
بدون خشــم و حذف یکدیگر، در فضای عمومی کنار هم باشند و از حضور هم 
لــذت ببرند. او در ادامــه با انتقاد از غلبه خودرو و ترافیک بر فضاهای شــهری 
گفت: بسیاری از میدان ها و فضاهای همگانی تهران به مرور به چهارراه و مسیر 
عبور خودرو تبدیل شــدند. او با اشــاره به میدان صنعت افزود: امروز بسیاری از 
شهروندان حســرت می خورند که چرا آن میدان و امکان ماندن و جمع شدن در 
آن از بین رفت. شهر فقط برای عبور نیست؛ شهر باید امکان «تأمل»، «ماندن» و 
تجربه حضور جمعی را فراهم کند. به باور او، تبدیل فضاهای شــهری به معابر 

صرفا ترافیکی، بخشی از روح شهر را از بین برده است.

شهر فقط برای عبور نیست
گلپایگانی  با انتقاد از غلبه نگاه خودرومحور در مدیریت شهری گفت: سال هاست برای خودروها 
«فرش قرمز» پهن کرده ایم و همه شــاخص ها و آمارها نیز همین رویکرد را تأیید می کند؛ رویکردی 
که هدف اصلی آن، افزایش سرعت عبور و مرور خودروهاست. در حالی که به گفته او، شهر فقط 
محل عبور نیست. او تأکید کرد: بخشی از کیفیت زندگی شهری در  مکث کردن ، دیدن و تجربه کردن 
شهر معنا پیدا می کند. گلپایگانی گفت: یک شهر خوب، شهری نیست که شهروند فقط در آن مدام 

در حال رفت وآمد باشد، بلکه باید امکان توقف، تأمل و ارتباط با فضا را هم فراهم کند.
او با اشاره به تجربه روزهای تعطیل تهران در اردیبهشت افزود: در روزهایی که حجم خودروها 
کمتر می شــود، تازه می توان کیفیت واقعی شــهر را دید؛ خیابان های خلوت، پوشش سبز شهری، 
چشــم انداز کوه ها و نظمی که در شلوغی روزمره پنهان می شود. به گفته او، وقتی ترافیک کاهش 
پیدا می کند، شــهروند تازه فرصت «ادراک فضا» را پیدا می کند و متوجه زیبایی های محیط شهری 

می شود.
گلپایگانی ادامه داد: اگر همه چیز در شــهر بر پایه ســرعت و عبور ســریع تعریف شود، انسان 
فرصت دیدن و تجربه کردن شهر را از دست می دهد. او گفت مسئله اصلی در طراحی شهری این 
نیســت که مردم «زودتر عبور کنند»، بلکه این اســت که بتوانند «بیشتر ببینند» و از حضور در شهر 
لذت ببرند. او با اشــاره به مبانی نظری طراحی شــهری گفت: بخش مهمی از نظریه های معاصر 
شهرســازی بر این ایده تأکید دارند که شهر باید برای مردم لذت بخش تر شود و فضاهای عمومی و 
میدانگاه ها نیز دقیقا برای همین هدف شــکل گرفته اند. او با اشــاره به نمونه هایی از میدانگاه های 
تاریخی ایران افزود: بسیاری از این فضاها در گذشته محل برگزاری آیین ها و مناسک جمعی بوده اند. 
به عنوان مثال، در میدان امیرچخماق یزد، حضور «نخل» یادآور آیین عاشوراست؛ آیینی که با وجود 

گذشت قرن ها، همچنان به عنوان یک جریان زنده تاریخی در حافظه جمعی ایرانیان حضور دارد.
گلپایگانی گفت: وقتی شهروند در چنین فضایی مکث می کند، در واقع با تاریخ، حافظه جمعی 
و هویت فرهنگی خود پیوند برقرار می کند. او معتقد است این تجربه، نگاه انسان به شهر و جامعه 
را عمیق تر می کند. او در ادامه با اشــاره به ســاختار تاریخی برخی شــهرهای ایــران مانند نائین و 
شــاهرود گفت: در این شــهرها، هر محله میدان، گذر، تکیه و فضای جمعی خاص خود را داشته 
و اساسا فضا برای شــکل گیری اجتماع و آیین های جمعی طراحی شده است. به گفته گلپایگانی، 
میدان های امروزی تهران عمدتا میدان های ترافیکی هستند و برای تجمع انسانی طراحی نشده اند. 
او تأکید کرد: اگر این فضاها از ابتدا با نگاه انسان محور و برای حضور مردم طراحی می شدند، حضور 

اجتماعی در آنها پرشورتر، معنادارتر و زیباتر بود.

شهر شب؛ فضایی برای تجربه جمعی
گلپایگانی  با اشــاره به تجربه حضور شــبانه مردم در فضاهای شهری گفت: این تصور که زندگی 
شــبانه در شــهر الزاما با خطر و ناامنی همراه اســت، در عمل همیشه درست نیســت. به گفته او، 
تجربه های اخیر نشــان داده که می تــوان الگوهای تازه ای از حضور جمعی و اســتفاده از فضاهای 
شــهری در شــب را تجربه کرد. او تأکید کرد: مهم ترین کار این است که این تجربه ها ثبت شوند تا در 
حافظه شهری باقی بمانند؛ اینکه یادمان بماند شهر می تواند به شکل دیگری هم مورد استفاده قرار 

گیرد و فضاهای عمومی ظرفیت های فراتر از کارکرد صرفا ترافیکی دارند.
گلپایگانــی افزود: در دوره های مختلف تاریخی، چه در جریان انقلاب و چه در ســال های جنگ، 
چنین تجربه هایی از حضور جمعی مردم در شهر وجود داشته است، اما به مرور یا فراموش شده اند 
یا جدی گرفته نشــده اند. به گفته او، مدیریت شــهری در دهه های گذشته بیشتر به حذف میدان ها و 
تبدیل آنها به گره های ترافیکی فکر کرده است. او با اشاره به تغییرات گسترده برخی میدان های تهران 
گفت: بسیاری از میدان های مهم شهری به تدریج هویت خود را از دست دادند و به تقاطع های صرفا 
ترافیکی تبدیل شدند. گلپایگانی از میدان علامه جعفری در غرب تهران به عنوان نمونه ای یاد کرد که 
زمانی یک میدان بزرگ شــهری بود، اما امروز تقریبا از حافظه جمعی شــهر حذف شده و به یک گره 

ترافیکی تقلیل یافته است.
این معمار ادامه داد: در سال های گذشته، نگاه غالب در مدیریت شهری این بود که میدان از منظر 
ترافیکی ناکارآمد اســت و باید به تقاطع تبدیل شــود تا خودروها سریع تر عبور کنند. او گفت مسئله 
اصلی این بود که شــهر فقط از زاویه عبور خودرو دیده می شــد، نه به عنــوان فضایی برای حضور و 
تعامل انســان ها. گلپایگانی با انتقاد از همین نگاه خودرومحور افزود: شهر خوب، شهری نیست که 
فقط عبور را تســهیل کند، بلکه باید فضاهایی تجهیزشــده و مناسب برای حضور مردم داشته باشد. 
به گفته او، شــهر زمانی معنا پیدا می کند که امکان شــکل گیری «روح جمعی» در آن وجود داشته 
باشد. او تأکید کرد: میدان ها و فضاهای عمومی فقط عناصر کالبدی نیستند، بلکه بخشی از حافظه، 
هویت و تجربه مشــترک شهروندان را شکل می دهند و حذف آنها، بخشی از حیات اجتماعی شهر را 

از بین می برد.
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متروی رایگان و راز موفقیت آن

صرفه جویی با مردم
از ســوی دیگر، صرفه جویی نباید تنها به کاهش مصرف مردم محدود  

شــود. بخش مهمی از این مسیر، به اصلاح شیوه حکمرانی و بازنگری 
در اولویت های مدیریتــی بازمی گردد. جامعه زمانی بــه آینده امیدوار 
می ماند که ببیند منابع کشــور به درســتی مدیریت می شود، تصمیم ها 
مبتنی بر منافع ملی اســت و هزینه ناکارآمدی ها بر دوش مردم گذاشته نمی شود. 
هیچ سیاست اقتصادی ای بدون سرمایه اجتماعی پایدار نخواهد ماند. همچنین نباید 
فراموش کرد که در شرایط فشار اقتصادی، حفظ کرامت مردم اهمیت ویژه ای دارد. 
مردم ایران بارها نشــان داده اند  در برابر سختی ها مقاوم  هستند، اما آنچه جامعه را 
فرسوده می کند  صرفا مشکلات اقتصادی نیست، بلکه احساس تبعیض، بی عدالتی 
و نادیده  گرفته شدن است. عدالت در تصمیم گیری و رعایت انصاف در توزیع فشارها، 
لازمه حفظ انســجام اجتماعی و آرامش عمومی اســت. سیاســت گذاری عاقلانه 
نیــز دقیقا از همین نقطه آغاز می شــود؛ تصمیم هایی که آرامــش روانی جامعه را 
حفظ کند، فشــار را بر زندگی مردم مضاعف نکند، تولید را زمین گیر نکند و امید را از 
خانواده ها نگیرد؛ چراکه امنیت اقتصادی و آرامش روانی مردم، بخشی جدایی ناپذیر 
از امنیت ملی کشــور است. امروز ایران بیش از هر زمان دیگری به همبستگی ملی 
نیاز دارد، اما همبستگی نه با فشار، بلکه با اعتماد شکل می گیرد. اگر مردم احساس 
کنند در این مسیر «شریک» هستند، نه صرفا تحمل کننده فشار، صرفه جویی می تواند 
از یک اجبار اقتصادی به یک فرهنگ ملی تبدیل شــود. ایران بیش از هر چیز  بر پایه 
اعتماد و حس تعلق مردمانش پابرجاست؛ سرمایه ای که حفظ آن، مهم ترین وظیفه 

هر نظام حکمرانی در روزهای سخت است.

ادامـه از 
صفحه
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 کنشگر و پژوهشگر شهری
محمدکریم آسایش


