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در خطر زمین محوریبازآفرینی شهری 

ادغام شرکت بازآفرینی شهری ایران در 
سازمان ملی زمین و مسکن، فقط یک تغییر 
تشــکیلاتی نیســت؛ این تصمیم می تواند 
مسیر سیاست گذاری در بافت های فرسوده 
و ناکارآمد شهری را تغییر دهد. سرنوشت 
این ادغام به آن بستگی دارد که در ساختار 
جدید، زمین ابــزاری برای بهبــود زندگی 
ســاکنان محله ها باشد یا بازآفرینی شهری 
به فعالیتی وابسته به منافع اقتصادی زمین 
تبدیل شــود. تجربه ادغام وزارت مسکن و 
شهرسازی با وزارت راه و ترابری نشان داده 
است تجمیع ســازمان ها به خودی خود نه 
موفقیت را تضمین می کند و نه به معنای 
شکست است. آنچه اهمیت دارد، رویکرد 
مدیریتــی و مأموریت هایی اســت که پس 
از ادغام در اولویت قرار می گیرند. شــرکت 
بازآفرینی شــهری و ســازمان ملی زمین و 
مسکن، با وجود ارتباط مأموریت هایشان، دو 
ماهیت متفاوت دارند. سازمان ملی زمین و 
مسکن عمدتا با مدیریت زمین و دارایی های 
دولت سروکار دارد، اما بازآفرینی شهری بر 
بهبود شرایط زندگی در محله های موجود، 
مشارکت ساکنان، تأمین خدمات و کاهش 
نابرابری های شهری استوار است. اگر پس 
از ادغــام، زمین صرفا به  عنوان یک دارایی 
اقتصادی در نظر گرفته شود، پیامدهای آن 
بازآفرینی شهری می تواند فاجعه بار  برای 
باشــد. در چنین ســاختاری، احتمال دارد 
بــر برنامه های  برنامه هــای زمین محــور 
محله محور غلبه کنند و بازآفرینی شهری 
به مأموریتی درجه دوم تبدیل شود. نتیجه 
چنین تغییری، تضعیف مشارکت اجتماعی 
و فاصله گرفتن از نیازهای واقعی ســاکنان 

بافت های ناکارآمد خواهد بود.
یادداشت کامل را درسایت شرق بخوانید

قر نده؛ راه برو

درشــکه چی؛ اولین نوع رانندگی بعد از اسب ســواری. درشکه چی بودن با 
اسب سواری توفیر زیادی داشت. درشکه چی می راند برای رساندن دیگران، 
اما اسب ســواری فردی بود. این اولین شــکل رانندگی اجتماعی است. بعدها که 
ماشین آمد، به راننده اش شوفر می گفتند. شوفرها که زیاد شدند، کم کم برای اینکه 
قوانین رعایت شــود، به هم نخورند و تصادف نشــود، باید گواهینامه می گرفتند تا 
اصول اولیه رانندگی در اجتماع را بلد باشند و رعایت کنند؛ نظم اجتماعی به هم 
نخورد، اختلال در جامعه و در کوچه و خیابان ایجاد نشــود، شــهر بسته نشود و 
آمدوشــد بر روال منطقی باشد. شهرها که بزرگ شــدند، قوانین گرفتن گواهینامه 
فراوان شد و گواهینامه رانندگی گرفتن کار آسانی نبود، چراکه متقاضی باید هم در 
آزمون کتبی قبول می شــد و هم مهارت او در رانندگی واقعی، در میدان، خیابان و 
کوچه محک می خورد.  گســترش بی رویه شهرها کم کم صاحب منصبان را به این 
ســمت برد که برای دریافت گواهینامه، سقف ساعت حضور در آموزشگاه تعیین 
شود. به تدریج، توجه به ساعات آموزش و هزینه های آن پررنگ تر شد و سخت گیری 
در ســنجش مهارت واقعی رانندگی، اهمیت سابق را از دست داد. این روند در دو 
دهه اخیر آســان تر شد و آن سخت گیری های ســابق را نداشت، چراکه با افزایش 
تقاضا برای دریافت گواهینامه، جنبه های اقتصادی آموزش رانندگی نیز گســترش 
یافت. چنین شــرایطی، همراه با گســترش بسیار بی رویه و بی ســامان شهرها، در 
ابرشهرهایی که به صورت نامتوازن جمعیت بزرگی در خود جای داده اند، معضل 
دائمی و بزرگی به نام ترافیک همیشــگی ایجاد کرد. اکنون به واســطه نبود نگاه 
کارشناسی و توسعه یافته، معضل ترافیک در ابرشهر تهران به یکی از پیچیده ترین 
مشکلات شهری تبدیل شده است. در میانه چنین چالش بسیار بزرگی، مردم برای 
رســیدن به کارهایشــان، از آنجا که می بینند در شــهر گرفتار ترافیک تهران، طرح 
ترافیک وجود دارد و در کنار آن نیز همیشــه برای آمدوشد ترافیک بسیار سنگینی 
برقرار است، به واسطه ضعف برنامه ریزی در کنترل جمعیت و مدیریت شهر برای 
کاهش ترافیک، به آن سمت سوق داده شده اند که برای رهایی از ترافیک و رسیدن 
به کارهایشان، به موتورسیکلت شخصی پناه بیاورند. از سوی دیگر، مراکزی که باید 
به فکر حل ریشــه ای معضل ترافیک باشند، به جای اندیشــه برای یافتن راه های 
ایجابی به منظور کاهش ترافیک، در ساده ترین شکل ممکن به روش سلبی برخورد 
می کنند تا مثلا به شــهر نظم بخشند. معضل بسیار بزرگ اکنون آن است که عده 
فراوانی برای رهایی از این تنگنا، با خرید موتورهای بی دنده و گازی که اکثرا شــبیه 
وسپا هستند، در نقاط مختلف شهر می گازند، بدون آنکه برخی از آنان اصول اولیه 
موتورســـواری را بلد یا گواهینامه داشــته باشند. این افراد با بی توجهی به حقوق 
دیگران و حرکت در پهنای خیابان، باعث بی نظمی ترافیک، برخورد و آسیب رساندن 
به دیگران می شوند. از آنجا که بی سامانی در بسیاری از امور قارچ گونه رشد یافته، 
نظارت و پاسخگویی درباره چنین رفتارهایی نیز کافی نیست و گاهی موتورسواران 
پس از برخورد و آسیب رساندن به دیگران، به سرعت محل حادثه را ترک می کنند. 
معضل بسیار بزرگ فعلی تهران، این بی سامانی محض در رفتار رانندگانی است که 
دوروبر خود را نگاه نمی کنند، در پهنای خیابان با ســرعت بسیار حرکت می کنند و 
موجب آســیب فراوان به دیگران می شوند. جنسیت هم ندارد؛ زن یا مرد، بزرگ یا 
کوچک. وقتی به آینه ننگری و خود را با جامعه پیرامون در رانندگی مطابقت ندهی 
و وظیفــه خود ندانی که تفاوت رانندگی در کوچه با خیابان اصلی در چیســت و 
چگونه بایــد در خیابان، بزرگراه و جاده راند که موجب زحمت و آســیب دیگران 

نشود، چنین می شود که اکنون در ایران شاهد آن هستیم.
یادداشت کامل را درسایت شرق بخوانید

هشدار کارشناسان درباره افزایش ساخت وساز در اطراف ایستگاه های موجود و آینده متروی تهران

اول تراکم، بعد مترو؟
یادداشت یادداشت

شهرشهر

نورا حســینی: خط ۱۱ مترو تهران هنوز ساخته نشده اما ایستگاه های آن در نقشه های توسعه شهری 
جای گرفته اند. ممکن است احداث این خط ۱۰ سال زمان ببرد اما ساخت ساختمان های مسکونی و 
تجاری در اطراف ایستگاه های پیش بینی شده به زمان بسیار کمتری نیاز دارد. اگر ساختمان ها زودتر از 
مترو ساخته شوند، ساکنان و مراجعه کنندگان آنها چگونه رفت وآمد خواهند کرد؟ برخی کارشناسان 
شــهری معتقدند: با خودروی شخصی. توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی سیاستی است که قرار 
است محل سکونت و فعالیت شهروندان را با شبکه مترو و اتوبوس هماهنگ کند. هدف آن، کاهش 
نیاز به ســفر با خودروی شــخصی و آسان تر شدن دسترسی به خدمات شــهری است. اما اجرای این 
سیاست در تهران نگرانی هایی ایجاد کرده. منتقدان می گویند در شهری که مترو و اتوبوس آن همین 
حالا هم با کمبود ظرفیت روبه رو هستند افزایش تراکم ساختمانی در اطراف ایستگاه ها ممکن است 
به جای کاهش ترافیک، تعداد سفرهای خودرویی را بیشتر کند. نگرانی دیگر آنها این است که عنوان 
توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی به ابزاری برای توجیه ساخت وساز در محدوده هایی تبدیل شود 
که هنوز زیرســاخت مناسب ندارند. این موضوع در نشســت «توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی 

در ایران؛ فرصت یا تهدید؟» با حضور مهرداد تقی زاده، 
معاون اســبق حمل ونقــل وزارت راه و شهرســازی و 
معاون اسبق شهرداری تهران و مهتا میرمقتدایی، عضو 
هیئت علمی مرکز تحقیقات راه، مســکن و شهرسازی 
و مرضیه باریکانــی، مدیرعامل انجمن حمل ونقل پاک 
و پایدار، بررســی شــد. مدیریت نشست را محمدسعید 
ایزدی بر عهده داشــت. ســه کارشــناس در ضرورت 
توسعه حمل ونقل عمومی اتفاق نظر داشتند اما نسبت 
به آنچه در بعضی نقشــه ها و ضوابط توسعه اطراف 
ایستگاه های تهران پیش بینی شده، ابراز نگرانی کردند. 
یکی از حاضران نیز از رویکرد طرح دفاع کرد و توضیح 
داد هــدف افزایــش جمعیت تهران نیســت و بخش 
مهمی از مطالعات هنوز بایــد در مراحل بعدی انجام 

شــود. اختلاف بر سر اصل توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی نبود؛ مســئله این بود که در تهران 
ابتدا باید مترو و اتوبوس توســعه پیدا کنند یا می توان از امروز برای ساخت وســاز متراکم در اطراف 

ایستگاه هایی برنامه ریزی کرد که قرار است سال ها بعد ساخته شوند.

شهری که به حمل ونقل عمومی خود نمره پنج می دهد
مهرداد تقی زاده بحث را با تعریف توســعه پایدار آغاز کرد. او معتقد است بسیاری از بحران های 
امروز کشــور حاصل تصمیم هایی هســتند که در زمان خود برای حل یک مشــکل گرفته شده اند اما 
هزینه های بلندمدت آنها در نظر گرفته نشده است. او گفت: «توسعه ناپایدار یعنی ما امروز پیشرفت و 
برخی مشکلات را حل کنیم، اما نه تنها هزینه این پیشرفت را نپردازیم، بلکه عوارض منفی آن را برای 

نسل آینده باقی بگذاریم تا آنها مجبور شوند هزینه هایش را پرداخت کنند».
تقی زاده برای توضیح این مفهوم از زاینده رود مثال زد. به گفته او ممکن اســت در مقطعی برای 
تأمین آب چند روستا از رودخانه انشعاب گرفته شود و این تصمیم در همان زمان اقدامی مثبت و حتی 
ضروری به حساب بیاید. اما تکرار چنین تصمیم هایی بدون در نظر گرفتن ظرفیت رودخانه در نهایت 
می تواند به خشک شــدن آن منجر شــود. او به مداخلات عمرانی در دریاچه ارومیه و حفر چاه های 
مجاز و غیرمجاز و گســترش بزرگراه سازی نیز اشاره کرد و آنها را نمونه هایی از سیاست هایی دانست 
که پیامدهای بلندمدتشان به درستی محاسبه نشده است. او همچنین از سیاست های مدیریت پسماند 
و دریافت هزینه برای کیسه های پلاستیکی در بعضی کشورها گفت. به اعتقاد تقی زاده، تعیین هزینه 

برای رفتارهایی که به محیط  زیست و منابع عمومی آسیب می زنند می تواند مصرف را تغییر دهد. او 
سیاست های بیمه خودرو را هم مثال زد و توضیح داد در بعضی کشورها تلاش می شود هزینه بیمه 
و نگهداری خودرو با میزان پیمایش ارتباط داشــته باشد تا استفاده بیشتر از خودرو هزینه بیشتری به 
همراه داشته باشد. تقی زاده معتقد است در ایران بسیاری از سیاست ها همچنان به افزایش استفاده 
از خودروی شخصی کمک می کنند. از نگاه او مسئولیت این وضعیت بیش از آنکه متوجه شهروندان 
باشــد، بر عهده سیاست گذار اســت. مردم در چارچوب امکانات و هزینه هایی که برایشان تعیین شده 
تصمیم می گیرند و اگر اســتفاده از خودروی شــخصی آسان تر از حمل ونقل عمومی باشد، نمی توان 

انتظار داشت بیشتر سفرهای خود را با مترو و اتوبوس انجام دهند.
او از سیاست بازگشت ارز صادراتی و نظام مالیاتی نیز به  عنوان نمونه هایی از تصمیم گیری بدون 
توجه کافی به پیامدهای بلندمدت نام برد. سپس بحث را به تراکم فروشی و توسعه شهری رساند و 
گفت همان منطق تصمیم گیری کوتاه مدت می تواند در اجرای توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی 
نیز تکرار شود. تقی زاده برای نشان دادن وضعیت حمل ونقل عمومی تهران محاسبه ای ارائه کرد که 
نتیجه آن نمره پنج از ۱۰۰ بود. او توضیح داد پوشــش 
شــبکه حمل ونقل عمومــی پایتخت در بررســی های 
مختلــف بین ۳۰ تــا ۵۰ درصد اعلام می شــود و برای 
محاسبه خود بیشــترین عدد یعنی ۵۰ درصد را در نظر 
گرفته اســت. به گفته او در یک شبکه مطلوب، فاصله 
حرکــت قطارها و اتوبوس ها باید به حــدود دو دقیقه 
برسد اما در بسیاری از خطوط تهران این فاصله حتی در 
ساعت های اوج سفر شش تا ۱۲ دقیقه است. او با فرض 
فاصله شــش دقیقه ای حرکت و پوشــش ۵۰ درصدی 
شــبکه ظرفیت مؤثر خدمات را حدود ۱۵ درصد برآورد 
کرد. تقی زاده موضوع یکپارچگی حمل ونقل را نیز وارد 
این محاسبه کرد و گفت: «ما در دوره های آموزشی ۳۸ 
شاخص یکپارچگی حمل ونقل را بررسی می کنیم اما در 
ایران فقط شش شــاخص آن شناخته شده است. مسئله فقط این نیست که شاخص های دیگر اجرا 
نمی شوند؛ بسیاری از آنها اساسا شناخته شده نیستند». او با در نظر گرفتن این عوامل، نمره پنج از ۱۰۰ 
را برای حمل ونقل عمومی تهران مطرح کرد. این نمره حاصل ارزیابی خود اوست و نه یک رتبه بندی 
رسمی. تقی زاده گفت: «تهران شاگرد اول شهرهای کشور در حمل ونقل عمومی است. بیشترین هزینه 
را انجام داده و چندین خط مترو و حدود ۱۰ خط اتوبوس تندرو دارد؛ با این حال نمره آن با ارفاق پنج 
اســت ». او سپس به یکی از مشکلات آمارهای حمل ونقل عمومی اشاره کرد. از نظر تقی زاده، تعداد 
افرادی که ســوار مترو می شوند به تنهایی کیفیت خدمات را نشــان نمی دهد. ممکن است مسافری 
به دلیل ازدحام نتواند ســوار ســه قطار متوالی شود و ســرانجام با قطار چهارم حرکت کند. این فرد 
در آمار اســتفاده کنندگان مترو ثبت می شــود اما تأخیر و زمانی که در ایستگاه از دست داده در تعداد 
ســفرها دیده نمی شــود. به گفته او معیار اصلی باید کیفیت خدمات در ساعت های اوج سفر باشد. 
اینکه قطارهای مترو در ســاعت های میانی روز ظرفیــت خالی دارند، به معنای وجود ظرفیت کافی 
برای افزایش تراکم ســاختمانی در اطراف ایســتگاه ها نیست. تقی زاده با همین استدلال گفت تهران 
پیش از پذیرش بارگذاری بیشــتر به افزایش جدی ظرفیت حمل ونقل عمومی نیاز دارد. او از رسیدن 
کیفیت شــبکه به حدود ۷۰ تا ۸۰ درصد شرایط مطلوب ســخن گفت و تأکید کرد نمی توان سیاست 
توسعه اطراف ایستگاه ها را در شهری با حمل ونقل عمومی ضعیف مانند شهری اجرا کرد که شبکه 

حمل ونقل آن ظرفیت کافی دارد.
گزارش کامل را درسایت شرق بخوانید
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 DEMULSIFIER, DOMESTIC PRODUCT FOR DEWATERING & DESALTING OF/WET CRUDE OIL & BREAKING WATER
 IN OIL EMULSIONS/DEMULSIFIER, DOMESTIC PRODUCT FOR DEWATERING & DESALTING OF/WET CRUDE OIL
 & BREAKING WATER IN OIL EMULSIONS/TO PRODUCT DRY CRUDE OIL WITH SALT&WATER CONTENTS LESS
 THAN:/29G/M3 & 0.05VOL% RESP. LAB. TEST(90%EFFCY. COMAPARED TO THE/REFERENCE DEMULSIFIER)&FIELD
TEST ARE NECSSRY FOR CONFIRM. &/SELEC. OF DEMULSIFIER. MANUFACTURER,TRADE MARK,PRODUCT NO.,/
 (PRODUCT & EXPIRY)DATE,SP. GRAVITY OF PRODUCT, CAPACITY(LIT)/WEIGHT(KG),ORDER NO., MESC NO. TO
 BE TAGGED ON BODY OF DRUMS/NOTE: MATERIAL SAFETY DATA SHEET(MSDS)&TECH. DATA SHEET(TDS)/&
 TECHNICAL REPORT(TR) ARE ESSENTIAL FOR TECH. EVALUATION./PALLETIZED ON REINFORCED PVC
 PALLETS/METAL STRAPPED(2 NUMBERS HORIZONTALLY &2 NUMBERS VERTICALLY)/SUPPLIERS MUST
 GUARANTEE THEIR PRODUCTS FOR AT LEAST 2 YEARS/REF. NISOC/NIOC APPROVED VENDOR LIST./MCAPF:
 91/315/311403, RELATED STANDARD COMMITTEE-/AGREEMENT(M-CH-276)(01/05)/FOR AHWAZ ASMARI, CRUDE
 OIL/FOR AHWAZ BANGESTAN, CRUDE OIL/FOR AHWAZ BANGESTAN 3, CRUDE OIL/FOR AB-TEYMOUR, CRUDE
 OIL/FOR AZADEGAN, CRUDE OIL/FOR AGHAJARI, CRUDE OIL/FOR BIBI-HAKIMEH 1, CRUDE OIL/FOR BIBI
 HAKIMEH 2, CRUDE OIL/FOR BINAK, CRUDE OIL/FOR GACHSARAN 1, CRUDE OIL/FOR GACHSARAN 2, CRUDE
 OIL/FOR HAFTKEL NAFTSAFID, CRUDE OIL/FOR HAFT-SHAHIDAN, CRUDE OIL/FOR KARANJ, CRUDE OIL/FOR
KUPAL, CRUDE OIL/FOR LAB SEFID, CRUDE OIL/FOR MARUN 1 TO 4, CRUDE OIL/FOR MARUN 5, CRUDE OIL/
DEMULSIFIER, IN 200 LITRE DRUMS
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سـازمـان آگهـی هـای روزنـامه شـرق
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مدیرعامل پیشین شرکت بازآفرینی شهری ایران
هوشنگ عشایری

روزنامه نگار و مستندساز
امیر فرض اللهی


