
يـادداشت

تقويت رويكرد اجتماعى 
در بافت هاى فرسوده

ــترش همفكرى  به منظور ايجاد و گس
ــى،  ــى- پژوهش ــاى آموزش و همكارى ه
ــترك در زمينه  تفاهمنامه همكارى مش
ــدار محدوده ها  ــاى بازآفرينى پاي برنامه ه
ــازى  ــازى و نوس ــدف بهس ــلات ه و مح
ــمى و بافت هاى  ــكونتگاه هاى غيررس س
ــور بين شركت  ــهرهاى كش ــوده ش فرس
ــازى شهرى  مادرتخصصى عمران و بهس
ــازى  ــته به وزارت راه و شهرس ايران وابس
ــران  ــى اي ــددكاران اجتماع ــن م و انجم
ــن تفاهمنامه  ــد.  در متن اي ــد ش منعق
ــكارى در  ــاى هم ــت: زمينه ه ــده اس آم
سياستگذارى هاى مرتبط با محدوده ها و 
ــازى،  محلات هدف برنامه هاى توانمندس
نوسازى و بهسازى شهرى سكونتگاه هاى 
غيررسمى و بافت هاى فرسوده، همكارى 
ــك اطلاعاتى در محدوده ها و  در تهيه بان
محلات هدف، برنامه هاى توانمندسازى، 
ــهرى، همكارى  ــازى ش ــازى و بهس نوس
ــازى پروژه ها و فعاليت هاى  در مستندس
ــده در محدوده ها و محلات هدف  انجام ش
ــازى و  ــازى، نوس ــاى توانمندس برنامه ه
بهسازى شهرى سكونتگاه هاى غيررسمى 
ــوده، همكارى در نظارت  و بافت هاى فرس
و ارزشيابى برنامه ها و پروژه هاى انجام شده 
در محدوده ها و محلات هدف برنامه هاى 
توانمندسازى، نوسازى و بهسازى شهرى 
ــكان انجام  ــق، فراهم كردن ام اين مناط
بازديدهاى علمى، تحقيقاتى از محدوده ها 
و محلات هدف برنامه هاى توانمندسازى، 
نوسازى و بهسازى شهرى سكونتگاه هاى 
و...  ــوده  فرس ــاى  بافت ه و  ــمى  غيررس

زمينه هاى همكارى متقابل است. 
ــا زمينه هاى  ــوص وظايف ي  در خص
ــم راه اندازى  ــن بايد بگوي همكارى انجم
نخستين سامانه بانك اطلاعاتى محدوده ها 
و محلات هدف برنامه هاى توانمندسازى، 
نوسازى و بهسازى شهرى سكونتگاه هاى 
غيررسمى و بافت هاى فرسوده، برگزارى 
ــاكنان  ــى به س ــاى اجتماع آموزش ه
ــلات هدف برنامه هاى  محدوده ها و مح
توانمندسازى، نوسازى و بهسازى شهرى 
ــمى و بافتهاى  ــكونتگاه هاى غيررس س
ــه صورت  ــى كه ب ــوده در مناطق فرس
آزمايشى با توافق طرفين تعيين مى شود، 
ــى ايده هاى برتر  ــنواره مل برگزارى جش
اجتماعى با اولويت محدوده ها و محلات 
هدف برنامه هاى توانمندسازى، نوسازى و 
بهسازى شهرى اين مناطق، فعال سازى 
كمپين هاى مرتبط با وظايف قانونى اين 
ــهيل گر  ــوزه، راه اندازى گروه هاى تس ح
اجتماعى در محدوده ها و محلات هدف 
ــازى و  ــازى، نوس برنامه هاى توانمندس
بهسازى شهرى سكونتگاه هاى غيررسمى 
ــوده، ارزيابى اجتماعى  و بافت هاى فرس
ــده از جمله  ــش طرح هاى اجراش و پاي
تعهدات انجمن در مقابل شركت است.  
ــركت  همچنين زمينه هاى همكارى ش
ارايه اطلاعاتى كه در محدوده ها و محلات 
هدف برنامه هاى توانمندسازى، نوسازى و 
بهسازى شهرى سكونتگاه هاى غيررسمى 
و بافت هاى فرسوده، عقد قرارداد جهت 
ــت و تامين منابع  ــوارد موافق ــراى م اج
ــكان براى  ــاز، تامين م ــورد ني ــى م مال
ــتقرار مددكاران اجتماعى به منظور  اس
ارزيابى وضعيت اجتماعى منطقه و ارايه 
خدمات مربوطه، اولويت بندى و تعيين 
ــورد ارزيابى اجتماع  مناطقى كه بايد م
قرار گيرند. پشتيبانى مالى از طرح هاى 
ارزيابى اجتماعى در محدوده ها و محلات 
هدف برنامه هاى توانمندسازى، نوسازى و 
بهسازى شهرى سكونتگاه هاى غيررسمى 
و بافت هاى فرسوده، فراهم كردن زمينه 
عضويت نماينده انجمن و حضور نماينده 
ــتگذارى،  ــات سياس ــن در جلس انجم
ــوع  اين  ــترك موض ــاى مش از طرح ه

تفاهمنامه  است. 

يك تجربه

چه مى شود اگر بزرگراه ها حذف شوند؟ 
شرق: در عصر سلطه اتومبيل، بزرگراه هاى زيادى ساخته شدند تنها براى اينكه 
بياموزيم شهر بدون آنها چقدر سالم تر، سبزتر و امن تر است! شايد به اين فكر 
مى كنيد كه بدون بزرگراه اين همه ماشـين كجا جا مى شـوند. اما واقعيت اين 
است كه بزرگراه ها با «تحريك تقاضا» بيش از آنكه ترافيك را روان كنند، باعث 
مى شوند ماشين هاى بيشترى در شهر تردد كنند. جالب است كه با حذف آنها 
نه تنها ترافيك بيشـتر نمى شود، بلكه محيطى امن تر و شهرى كاراتر خواهيم 

داشت. اگر باور نداريد به تجربه حذف بزرگراه در شهرهاى زير نگاه كنيد: 

بزرگراه «امباركادرو» در سانفرانسيسكو
ــى از زيباترين  ــى كه حالا يك ــت كه روزگارى در جاي ــخت اس باورش س
ــت، بزرگراهى بزرگ و شلوغ وجود داشته است. بحث  ــاحلى شهر اس مناظر س
ــود ولى زمين لرزه همان  ــن بزرگراه از دهه 1980 مطرح ب ــتن اي از ميان برداش
ــد. نتيجه كار به نفع  ــهيل كرد و كار حذف از 1991 آغاز ش ــال ها كار را تس س
ــهر تمام شد. حالا اين منطقه فضاى عمومى وسيعى براى پياده روى  مركز ش
ــان آن مى گذرد. اين  ــدى نيز از مي ــت و راه عبور جدي ــوارى اس و دوچرخه س
ــت كه حتى به  تجربه ثابت كرد كه از بين بردن بزرگراه ها نه تنها امكان پذير اس
ــهر تمام مى شود. از آن پس سانفرانسيسكو هم بابت  لحاظ اقتصادى به نفع ش
ــاز- ساختن بلوار جديد از تعمير بزرگراه مقرون به صرفه تر بود- پول  ساخت وس
صرفه جويى كرد و هم توسعه جديد ارزش مستغلات مركز شهر را افزايش داد. 

بزرگراه «چونگيچون» در سئول
ــئول نه تنها بزرگراهى  پروژه تخريب يكى از بزرگ ترين بزرگراه هاى س
ــهر حذف كرد كه موجب شد آبراهى گمشده  ــلوغ را از مركز ش كثيف و ش
نيز احيا شود. در سال 1976 در مركز شهر سئول بزرگراهى احداث شد كه 
هدف آن رونق اقتصادى بخشيدن به منطقه كم ارتفاعى بود كه به زاغه تبديل 
شده بود. در سال 2003، شهردارى سئول تصميم گرفت بزرگراه را حذف و 
به جاى آن فضاى سبز ايجاد كند و همزمان نهرى كه زمانى در آنجا جارى 
بود نيز احيا شود. حالا نه تنها سبزراه زيبايى در آن بخش شهر به وجود آمده 
ــيده است. به خاطر اين  ــهر منفعت اقتصادى رس كه به طرق مختلف به ش
سبزراه دماى هوا در مركز شهر چند درجه كاهش يافته و پرندگان به شهر 
بازگشته اند. همچنين از وقتى كه بزرگراه حذف شده، افراد كمترى از خودرو 

شخصى استفاده مى كنند و اغلب حمل ونقل عمومى را ترجيح مى دهند. 

بزرگراه «هاربر» در پورتلند
در دهه 1950 بزرگراه شش خطه اى در امتداد رودخانه ويلامت احداث 
شد كه شاهراه اصلى شهر به حساب مى آمد. اما تنها يك دهه بعد محبوبيت 
خودش را از دست داد، زيرا مردم با استفاده از بزرگراه هاى جديد، سريع تر 
ــفر كنند. در همان زمان شهردار تصميم گرفت بزرگراه را  مى توانستند س
ــال 1974 بزرگراه براى  ــذف و به جاى آن فضاى باز احداث كند. در س ح
هميشه تعطيل شد. فضاى بازى كه احداث شد اكنون يكى از طولانى ترين 
ــت. به يمن اين تصميم پورتلند اكنون يكى از  ــبز ساحلى اس فضاهاى س
بهترين شهرها به لحاظ دسترسى عمومى به رودخانه است. علاوه بر بزرگراه، 
ــاختمان هاى ديگرى هم حذف شد تا به جاى آنها فضاى عمومى ايجاد  س
شود. احياى رودخانه كمك كرد كرانه باخترى رودخانه به منطقه صنعتى 

محبوبى بدل شود. 
بزرگراه «ريومادريد» در مادريد

رودخانه شهر مادريد مانند بسيارى رودخانه هاى شهرى ديگر، بخش مهمى 
از تاريخ شهر بود. اما پس از احداث دو بزرگراه در هر دو كرانه آن  به كلى فراموش 
ــال 2000 آغاز شد و سرانجام در سال 2011  ــد. برنامه احياى رودخانه از س ش
ــد. ترافيك به تونل هاى زيرزمينى هدايت و  ــوده ش رودخانه به روى عموم گش
ــد؛  ــاى مجاور رودخانه به طور كامل به پاركى 200 هكتارى تبديل ش زمين ه
ــيرهاى دوچرخه و زمين هاى بازى و حتى  ــام امكانات مانند مس با انواع و اقس
ساحل شهرى. مطالعات بعدى چيز عجيبى نشان داد: اينكه تاثير اين پروژه روى 

سلامتى كسانى كه پيرامون رودخانه زندگى مى كنند، چقدر شگفت آور است. 
«آلاسكاوى» در سياتل

اين بزرگراه در سال 2001 در زلزله آسيب ديد و بايد مطابق استانداردهاى 
زمين شناسى دوباره بازسازى شود. اما تصميم بر اين شد كه بزرگراه كوچك تر 
ــود و به زير زمين برده شود. علاوه بر اين، پروژه (كه هنوز در دست ساخت  ش
است) ميان محلات شهرى ارتباط بهترى برقرار خواهد كرد و فضاهاى عمومى و 
پياده راه هاى متعدد براى ساكنان محلات فراهم مى كند. اين پروژه تا سال آينده 

تكميل خواهد شد. 
بزرگراه «I-345» در دالاس

ــازمان حمل ونقل تگزاس با  ــت ولى س ــده اس اين بزرگراه هنوز حذف نش
مطالعات اين پروژه موافقت كرده است. حتى با علم به اينكه بازسازى اين بزرگراه 
ــته است. گروه موسوم به «دالاس نوين» كه  اخيرا صدميليون دلار هزينه برداش
ــده فرصت هاى  ــت اراضى آزادش پروژه را رهبرى مى كند، مى گويد اميدوار اس
ساخت وساز جديد و امكان ايجاد پارك و پياده راه در اختيار شهروندان قرار دهد. 

شهر
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صفحه 8 روزشمار آشتى فلسطينى ها

صفحه 9 اهميت ايمنى در صنعت هوانوردى در گفت وگو با «ميثم صمدى»

صفحه 10 دوچرخه هاى تهران از دوچرخه سوارها بيشترند

ــوم. اتوبوس بر  ــهيد محلاتى پياده مى ش ــتگاه ش از بى آرتى امام على(ع) در ايس
ــافران بايد صدتايى پله را پايين و بالا بروند تا  ــتد. مس اتوبان روى پل روگذر مى ايس
ــت. اتوبان ها و پل ها در  ــتگاه هم نيس ــند. خبرى از ايس به بر خيابان يا بى آرتى برس
ــن نقطه پيچ درپيچ به هم گره خورده اند؛ منظره اى كه آدم را ياد ماروپله مى اندازد.  اي
راننده اتوبوس بى آرتى پول كرايه را از مسافران مى گيرد و خبرى از كارتخوان و مامور 
ــتگاه هم نيست. بى آرتى امام على(ع) با طول 40كيلومتر بلند ترين خط بى آرتى  ايس
پايتخت است كه از اسفندماه سال گذشته آغاز به كار كرده است. بر اساس طرح جامع 
ــهر تهران بايد داراى 10خط بى آرتى باشد. نهمين خط در  حمل ونقل و ترافيك، ش
بزرگراه امام على(ع) و دهمين خط اين سامانه در بزرگراه صدر به زودى افتتاح مى شود. 
«پيمان سنندجى»، مديرعامل شركت واحد اتوبوسرانى تهران پيش از اين درباره سامانه 
اتوبوس هاى تندرو بزرگراه امام على(ع) گفته: «اين سامانه با طول 40كيلومتر كارش را با 
40دستگاه اتوبوس از انتهاى بلوار ارتش تا ايستگاه مترو جوانمردقصاب آغاز كرده و در 
روزهاى ابتدايى هفت تا هشت هزار مسافر از اين سامانه استفاده كرده اند كه پيش بينى 
مى كنيم با رسيدن ميزان اتوبوس ها به 150دستگاه، روزانه 250تا300هزارنفر از خط 
9 اتوبوس هاى تندرو استفاده كنند.» پيش بينى اى كه هنوز محقق نشده است. اين را 
ــتگاه ها و اتوبوس هاى اين خط بى آرتى مى گويد. اما بى آرتى امام على(ع)  خلوتى ايس
منتقدان زيادى هم دارد؛ از جمله اسماعيل دوستى نايب رييس كميسيون عمران و 
حمل ونقل شهرى. او معتقد است خطوط تندرو بزرگراه امام على(ع) بايد جمع آورى 
ــود. دوستى با اشاره به اينكه خط بى آر تى در اتوبان امام على(ع) مشكلاتى را براى  ش
ــهردار و همكاران وى كه در  ــهروندان ايجاد كرده است، گفته: «ضمن تشكر از ش ش
امر احداث اتوبان امام على(ع) انجام وظيفه  كرده اند، بايد به اطلاع برسانم با توجه به 

مشكلات خط بى آر تى در اتوبان اشاره شده، اين خط بايد جمع آورى شود.»
دوستى گفته: «دلايل زيادى براى جمع آورى اين خط وجود دارد كه چند نمونه را 

به شرح ذيل بيان مى كنم: 
ــطح بودن اين خط و عدم دسترسى مناسب شهروندان به ايستگاه هاى  1-غيرهمس

مربوطه.
ــى از اوقات حتى به ندرت  ــافر از ابتدا تا انتهاى اين خط كه در بعض ــود مس 2-كمب

مسافرى حضور دارد.
ــيب تند  ــاير خطوط به علت ش 3ـ ايجاد اختلال در حركت خودروها در س

بزرگراه كه باعث تصادف مى شود. 
4-استفاده از اتوبوس هاى اين خط در ساير خطوط بى آر تى كه سازمان اتوبوسرانى 

با كمبود شديد مواجه است.
5- تسهيل در تردد ساير خطوط بزرگراه به خصوص در روزهاى پنجشنبه و جمعه 
جهت رفاه حال شهروندان عزيز تهرانى كه به مقصد بهشت زهرا حركت مى كنند از جمله 

دلايلى است كه بايد خط بى آ رتى در اتوبان امام على(ع) برچيده شود.»
ــتقبال از اين خط بى آرتى راهى اتوبان  براى پرس وجو درباره نظر مردم و ميزان اس
امام على(ع) مى شوم. تاكسى گوشه اتوبان مى ايستد اما اتوبان راهى به ايستگاه بى آرتى 
ندارد و با گاردريل حريمشان از هم مجزا شده است. يكى از خروجى ها را مى روم بالا و 
ــتگاه بى آرتى مى رسم. خانمى مانتويى مى گويد: «من دوبار  از روى پل عابر پياده به ايس
سوار شدم و راضى ام. البته كه مترو بهتر از بى آرتى است اما مسير من به مترو نمى خورد.» 

ــخصا  ــت. من خودم ش ــت بهتر از مترو اس خانمى چادرى مى گويد: «خوب اس
نمى تونم تو مترو نفس بكشم. اما بى آرتى راحت است. مسيرم جوانمرد به ارتش است. 
مزايايش تهويه خوب و اينكه 40دقيقه زودتر مى رسم. قبلا مترو شهررى به تجريش 
ــدم و بعد هم يك خط تاكسى تا به مقصد مى رسيدم. من هر تاكسى  ــوار مى ش را س
را نمى توانستم سوار شوم. مجبور بودم بايستم تا راننده خيلى باشخصيتى بيايد. اما 
ــوم. از خانه به دانشگاه.»10دقيقه اى منتظر  ــوار مى ش حالا تنها يك خط بى آرتى س
ــد. دختر جوان چادرى مى گويد: «خوب است. ترافيك  مى مانيم تا اتوبوس از راه برس
ندارد. شلوغى مترو را ندارد. مسيرم نصف شده است.» اتوبوس ها خلوتند. جمعا 20نفر 
ــافر ندارند. در هر ايستگاه هم تعداد مسافران هر ايستگاه به زحمت به انگشتان  مس
يك  دست مى رسد. آقايى ميانسال مى گويد: «بى آرتى امام على(ع) مزيتش خلوت بودن 
است اما خب پل هوايى ها و ايستگاه ها هنوز ناقص اند.» آن سو در بخش خواهران خانمى 
ميانسال مى گويد:«10دقيقه منتظر مى مانم. در مجموع خوب است اما خب اگر اسم 
ايستگاه ها به تناسب خيابان ها و مناطق نام گذارى شود، بهتر است مثلا ايستگاه اكبرنيا 

مال رسالت است خوب بود همان رسالت را مى گذاشتند.»

ايستگاه پيروزى يكى از شلوغ ترين ايستگاه ها است. مامور ايستگاه مى گويد: «روزانه 
حدود هزارنفر از شش صبح تا 10شب از اين ايستگاه استفاده مى كنند. اتوبوس ها گاهى 
20دقيقه هم آمدنشان طول مى كشد و برخى ناراضى اند چون ايستگاه ها صندلى ندارد.»

از پسر جوانى مى پرسم: «راضى هستيد؟» مى گويد: «خدا راضى باشه.» 
مى گويد: «دستگاه كارتخوان خراب است. اما خب ترافيك ندارد. چون مردم استفاده 
نمى كنند. اگر استفاده كنند اينجا هم شلوغ مى شود. من يك ماه است كه استفاده مى كنم. 
از پيروزى مى روم چهارراه چشمه على. قبلا از ماشين خودم استفاده مى كردم 40دقيقه 

طول مى كشيد الان 20دقيقه شده است.»
خانمى ديگر مى گويد: «بى آرتى مكمل مترو است. نمى شود مقايسه كرد. مترو خيلى 
وسيله بهترى است و قابل مقايسه نيست.»خانم ميانسال مانتويى ديگر مى گويد: «در حال 
ــلوغ است اما سريع است و نه سرما دارد  ــت و اين مزيت است مترو ش حاضر خلوت اس
نه گرما. اما شلوغى اش اذيت مى كند.»ادامه مى دهد: «دستگاه هاى كارتخوان راه بيندازند 
خيلى بهتر است. اكثر ايستگاه ها استاندارد نيست. يك جاهايى مثل ميدان معلم نياز به 
ــتگاه دارد. برخى ايستگاه ها خوب نيست جاهاى پرتى است و ايستگاه هايى كه به  ايس
سمت پايين مى رود، مناسب نيست.» دو خانم ديگر سرگردانند. نمى دانند كجا بايد پياده 

شوند. مى گويد بپرس بايد كجا پياده شويم. حالا بپرس بعد پياده مى شويم. 
ــتگاه ها نوشته شده «مسافران محترم در صورت استفاده از  در تلويزيون يكى از ايس
كارت بليت به جاى 300تومان 240تومان پرداخت كنيد» اما ماموران ايستگاه ها 500 

تومان دريافت مى كنند و خبرى از دستگاه هاى كارت بليت خوان نيست. 
ــد گاهى براى بچه هم مى گيرند.  ــى چادرى مى گويد: «500كرايه مى گيرن خانم
كارتخوان ها خراب است. دوتا ايستگاه سوار مى شويم 500تومان بايد بدهيم با اينكه 
اتوبوس است اندازه تاكسى بايد پول بدهيم. براى كسى مى صرفد كه از اول خط سوار 
مى شود تا آخر خط نه ما كه دو ايستگاه سوار مى شويم. تازه همه اش پل هاى عابرپياده، 
بدون پله برقى است.» مامور يكى ديگر از ايستگاه ها مى گويد: «اينجا خلوت ترين ايستگاه 
است. صبح تا شب 30 تا مسافر نداشتيم. مردم از نبود كارتخوان شكايت مى كنند.»  
ــتگاه استفاده  ــتگاهى ديگر مى گويد: «روزانه تقريبا 40،50 نفر از اين ايس مامور ايس
ــد كه قيمت خط يك و دو  ــكل دارند. اعتراض مى كنن مى كنند. با كارتخوان ها مش
ــت چرا ما بايد 600 يا 500 بدهيم.» مى پرسم: «شما چه مى گوييد؟»  300تومان اس
ــت.» دختر جوان ديگرى در يكى از اتوبوس ها  ــركت بى آرتى اس مى گوييم: «نرخ ش
مى گويد: «گاهى پيش مى آيد كه دو،سه تا پشت سر هم مى آيند بعد ما بايد 20دقيقه 
منتظر بايستيم تا يك اتوبوس بيايد و هر چه با 1888 تماس مى گيرم پاسخگو نيستند 
ــوار اتوبوس مى شوم و اين بار قصد سوار و پياده شدن ندارم.  و مى رود روى اپراتور.» س
ــت. آن سوى خيابان ترافيك شديد شمال به جنوب امام على(ع)  مقصدم روزنامه اس

است و اين سو بى آرتى با دو مسافر آقا و سه مسافر خانمش به سرعت مى راند.

 فاطمه جمال پور

گزارش ميدانى «شرق» از بى آرتى امام على(ع)

طولانى ترين خط «بى آر تى» خاورميانه در آستانه تعطيلى

در بسيارى از شهرهاى بزرگ كشورهاى پيشرفته، حومه هاى 
ــهرى به محل اسكان طبقات برخوردار تبديل شده در عوض  ش
مراكز شهر به حال خود رها شده اند. فرصت هاى شغلى به همراه 
ــد. در تهران به عكس،  ــهرى مى گريزن ــن طبقات از مراكز ش اي
ــهر بيرون رانده شده و در حومه ها سكنى  فقرا اغلب از مركز ش
مى گزينند. مسلم اين است كه در هر دو مدل، محل سكونت فقرا 
از مراكز اشتغال دور مى شود. بنابراين براى اين طبقات، دسترسى 
سريع به محل اشتغال نيز به ساير دغدغه هاى معيشتى افزوده 
ــى دشوار به محل  ــت. در تعريف فقر شهرى، دسترس شده اس
اشتغال و خدمات از اصلى ترين معيارها به شمار مى رود. از اين رو 
ــورى و عينى بر كيفيت  ــعه حمل ونقل عمومى، تاثيرى ف توس

زندگى فقرا دارد. 
ــهر و محل  ــكونتش اسلامش ــرى كه محل س ــراى كارگ ب
ــهرى  ــت، بزرگراه ش ــى در ميدان آرژانتين اس ــتغالش جاي اش
ــوض وجود خطوط مترو با كيفيت،  ــه هيچ كار نمى آيد، در ع ب
ــر و ارزان اهميتى حياتى دارد. «توان جابه جايى» با ميزان  فراگي
درآمد نسبت مستقيم دارد. بنابراين خيلى ساده مى توان نتيجه 
ــكاف طبقاتى را  گرفت ارتقاى توان جابه جايى طبقه كارگر، ش
مى كاهد. فقراى شهرى بايد به نوعى ميان محل سكونت، فاصله 
ــيوه پيمودن اين مسير توازنى برقرار كنند. به  تا محل كار و ش
ــى از كم بودن پتانسيل هاى  نحوى كه محروميت اجتماعى ناش
درآمدى شان را به حداقل برسانند. اما اين افراد معمولا در انتخاب 
محل سكونت و محل اشتغال قدرت انتخاب چندانى ندارند، در 
ــينى بر آنها تحميل مى شود. از اين رو كاستن از  واقع حاشيه نش
ــهرى، تنها راه تعادل برقراركردن ميان سه  هزينه سفر درون ش

ركن مذكور است. 

علاوه بر اين توسعه حمل ونقل عمومى براى كودكان و زنان 
نيز به همين اندازه ضرورت دارد. با اين گزينه مى توان دسترسى 
به كاربرى هاى آموزشى و بهداشتى بهترى براى كودكان فراهم 
كرد و زنان در انتخاب شغل قدرت بيشترى به دست آورند. درباره 
مزيت زيست محيطى حمل ونقل عمومى در مقايسه با جابه جايى 
با خودروى شخصى، آن هم در كشورى كه هم خودرو پرمصرف 
ــتاندارد و آلودگى زا، بسيار گفته شده  است و هم بنزين غيراس
ــت. از سوى ديگر وجود مدهاى مختلف حمل ونقل عمومى  اس
و تركيب آن با برنامه ريزى بهتر كاربرى اراضى، مى تواند فرصت 
ــغلى را فراهم كند. در عين حال «حس  افزايش فرصت هاى ش
 بودن در اجتماع» هنگام استفاده از حمل ونقل عمومى، نسبت 
ــخصى خود به همراه خانواده اش  به وقتى كه فرد در اتومبيل ش
نشسته، قوى تر است. نتيجه اينكه توسعه حمل ونقل عمومى و 
ايجاد جايگاهى براى فعاليت عمومى مى تواند امنيت محلات را 
افزايش دهد. به عبارت ديگر دسترسى پذيركردن كاربرى هاى 
ــه اهميت دارد  ــغلى روزان ــهرى نه تنها براى فعاليت هاى ش ش
ــكل مى دهد كه براى امن  ــى از روابط اجتماعى را ش كه بخش
نگه داشتن شبكه اجتماعى فقرا ضرورى است. به همين دلايل 
ــت كه غالبا مناطقى با جايگاه حمل ونقل عمومى خوب به  اس

ــغلى خوبى براى  ــاظ اقتصادى رونق مى گيرند و مزاياى ش لح
ــاكنان فراهم مى كنند. اما در تهران، توسعه بزرگراهى عملا  س
تسهيل جابه جايى طبقات اجتماعى فرودست را ناديده مى گيرد. 
ــهرى  نگاهى به آمار نرخ مالكيت خودرو به تفكيك مناطق ش
ــكاف بزرگى ميان مناطق شهرى  ــماره 1) ش تهران (نمودار ش
نشان مى دهد. به علاوه سرانه مالكيت اتومبيل در تهران بيش از 
0/37 به ازاى هر نفر نيست. به عنوان مثال اين رقم در آمريكا به 
0/85 و در اروپا بيش از 0/5 است. به اين ترتيب تعداد كسانى 
ــوند، اندك  ــعه بزرگراهى بهره مند مى ش كه در مجموع از توس
است. كل سفرهاى درون شهرى با استفاده از تاكسى و ون هم 
ــت كه مى توان به آن افزود.  در طرح جامع تهران  23 درصد اس
ــال 1404، حدود 500كيلومتر بزرگراه و 400تقاطع  با افق س
غيرهمسطح پيش بينى شده است. شهردارى تهران توانسته تا 
سال 1391 به افق طرح دست يابد و در سال91، 503كيلومتر 
بزرگراه در شهر موجود بود (پس از آن بزرگراه امام على و طبقه 
ــد). چنين شتابى در توسعه  فوقانى بزرگراه صدر هم افزوده ش
شبكه بزرگراهى كه با چشم غيرمسلح هم قابل مشاهده است، 
به قيمت قربانى كردن حمل ونقل عمومى تمام شده است. طبق 
طرح جامع حمل ونقل، بيش از 50 درصد سفرهاى درون شهرى 

تهران بايد به دوش ناوگان حمل ونقل عمومى (مترو، اتوبوس و 
مينى بوس) باشد. در رقابت با چنين ولعى براى بزرگراه سازى، 
ــد، مثلا طبق آمار  ــل عمومى از دور خارج خواهد ش حمل ونق
ــهردارى تهران، در سال هاى 90 و 91، كل سفرهاى شهرى  ش
ــتفاده از حمل ونقل عمومى، 4/3درصد افزايش داشته در  با اس
ــهردارى  ــهم حمل ونقل عمومى از اعتبارات ش همين دوره س
ــان بيش از  ــت! در حالى كه همزم ــد كاهش يافته اس 9 درص
سه هزار ميلياردتومان از منابع شهر براى ساخت بزرگراه دوطبقه 

صدر هزينه شد. 
طول خطوط مترو در همين دوره تنها 15كيلومتر افزايش 
ــرانى (خصوصى و عمومى) حتى  ــه و تعداد ناوگان اتوبوس يافت
ــفرهاى حمل ونقل  ــت. در نتيجه افزايش س ــش يافته اس كاه
عمومى احتمالا به بالارفتن هزينه خانوار در اثر حذف يارانه ها و 
اجبار آنها به كم كردن هزينه حمل ونقل مرتبط باشد نه بالارفتن 
كيفيت حمل ونقل عمومى. در سال 91 هزينه خانوار در بخش 
حمل ونقل، نسبت به سال پيش از آن 42 درصد افزايش يافت. 
ــران، گزارش هزينه و درآمد خانوار) در  ــه نقل از مركز آمار اي (ب
سال 1389، مترو تنها 9 درصد كل مسافرت هاى درون شهرى 
ــال 1391 به 12/8درصد رسيده است.  ــش داده و در س را پوش
در همين سال اتوبوسرانى به چيزى حدود 19 درصد رسيد. اين 
رقم فاصله بزرگى با 50 درصد طرح جامع حمل ونقل كه پيش تر 
ــد، دارد. البته در ارزيابى سيستم حمل ونقل عمومى،  اشاره ش
ــعه آن توجه كرد. بلكه كيفيت توسعه  نبايد تنها به ميزان توس
ــايل عميق ترى را نشان مى دهد. به عنوان  و اولويت هاى آن مس
مثال مى توان پرسيد خطوط اتوبوس تندرو (بى آرتى) بر اساس 
ــعه مى يابد؟ يا نحوه طراحى ايستگاه هاى  چه معيارهايى توس
ــتفاده چه كسانى را ممكن و چه كسانى را محروم  بى آرتى اس
مى كند؟ همچنين بهاى حمل ونقل عمومى چقدر به معيار قابل 
ــت؟ در مجموع پرسش  ــتطاعت بودن براى همه نزديك اس اس
ــدن  از كيفيت حمل ونقل عمومى را نمى توان به فرداى حل ش

مشكل كميت آن موكول كرد.

حسن موسوى چلك

چرا حمل ونقل عمومى مهم است

 مريم اميرى

«بى آرتى» امام على(ع) با طول 40كيلومتر بلند ترين خط «بى آرتى» 
پايتخت است كه از اسفندماه سال گذشته آغاز به كار كرده است. 

بر اساس طرح جامع حمل ونقل و ترافيك
 شهر تهران بايد داراى 10خط بى آرتى باشد. نهمين خط 

در بزرگراه امام على(ع) و دهمين خط اين سامانه در بزرگراه صدر 
به زودى افتتاح مى شود

برآورد سرانه مالكيت سوارى و موتورسيكلت در مناطق شهر تهران

منطقه


