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سال بیست وسوم      شماره ۵۵۰۰

تهران ۳۱ پله سقوط کرد 
حکمرانی ۱۰ از ۱۰۰

شــرق: گزارش تازه «شــاخص شــهرهای جهانی ۲۰۲۶» آکســفورد 
اکونومیکــس، تهران را در رتبه ۴۵۹ میان هزار شــهر جهان قرار داده 
است. تهران در نسخه سال ۲۰۲۵ این گزارش، رتبه ۴۲۸ را داشت و در فاصله 
یک ســال، ۳۱ پله پایین رفته است. امتیاز کلی تهران در گزارش جدید، ۴۳ از 
۱۰۰ اســت، اما فاصله میان پنج شاخص اصلی تصویر دقیق تری از وضعیت 
پایتخت نشــان می دهد. اقتصاد تهران ۵۱ امتیاز گرفته است. سرمایه انسانی 
۵۸.۹ اســت. کیفیت زندگی ۴۸.۵ امتیاز دارد. محیط  زیست به ۴۰.۸ رسیده و 

پایین ترین نمره تهران، به حکمرانی اختصاص دارد؛ فقط ۱۰ از ۱۰۰.
مهدی اقراریان، عضو شورای اسلامی شهر تهران، در گفت وگو با «شرق»، 
با اشــاره به این گــزارش گفت: «یکــی از موضوعاتی که امروز مطرح شــد، 
افــت رتبه تهران در گزارش ۲۰۲۶ آکســفورد اکونومیکس بود. تهران در این 
رتبه بندی در جایگاه ۴۵۹ میان هزار شــهر جهان قرار گرفته و نسبت به سال 

۲۰۲۵ حدود ۳۱ پله افت کرده است».
او پس از بررســی جزئیات این گزارش، بیــش از هر چیز بر نمره تهران در 
شاخص حکمرانی دســت گذاشت و گفت: «شاخص ها در این گزارش از ۱۰۰ 
محاســبه شــده و تهران در حوزه حکمرانی نمره ۱۰ گرفته است. این عدد به 
نظر من یک عارضه جدی را نشان می دهد و باید درباره دلایل آن بحث کرد».
نمــره ۱۰ را البتــه نمی تــوان به تنهایی نمره شــهرداری تهران دانســت. 
آکســفورد اکونومیکس در بخش حکمرانی فقط عملکرد مدیریت محلی را 
نمی ســنجد و متغیرهایی مانند ثبات سیاســی و نهادی و کیفیت مقررات و 
حاکمیت قانون و اثربخشی دولت و محیط کسب وکار را نیز در محاسبات خود 
وارد می کند. بخشی از این متغیرها در سطح ملی تعیین می شوند و خارج از 
اختیار شهرداری قرار دارند. اقراریان نیز تأکید دارد وضعیت حکمرانی تهران 
را نمی توان فقط به شــهرداری نسبت داد، اما معتقد است بخشی از مسئله 
به شیوه اداره شهر بازمی گردد. او گفت: «من پیش از این مفهومی را با عنوان 
حکمرانی نمایشــی مطرح کرده ام. این مفهــوم در ادبیات جهانی هم وجود 
دارد و بخشــی از مطالعات آن از تجربه شهرداری ها و مدیریت شهرها آمده 
است. وقتی این مطالعات را بررســی کردم، دیدم بخشی از نشانه های آن به 

مشکلاتی که امروز در کشور و مدیریت شهری داریم نزدیک است».

سرمایه انسانی ۵۸.۹، حکمرانی ۱۰
یکــی از فاصله های درخــور توجه در گزارش ۲۰۲۶، میان نمره ســرمایه 
انســانی و حکمرانی تهران دیده می شــود. ســرمایه انســانی با امتیاز ۵۸.۹ 
بهترین نمره تهران در میان پنج حوزه اصلی این شــاخص اســت. آکسفورد 
اکونومیکس در این بخش عواملی مانند سطح تحصیلات و وضعیت نیروی 
کار و کیفیت دانشــگاه ها و مهارت نیروی انســانی و توان شهر برای جذب و 

نگهداشت نیروهای متخصص را بررسی می کند.
اقراریــان این فاصله را یکی از بخش های مهم گــزارش می داند و گفت: 
«آنچه برای من در این گزارش تلخ بود، فاصله میان ظرفیت انســانی تهران 
و نمره حکمرانی اســت. امتیاز تهران در حوزه ظرفیت های انسانی بالای ۵۰ 
اســت. عدد دقیق آن را باید دوباره بررســی کرد، اما این داده نشــان می دهد 
تهران از نظر نیروی دارای دانش و تجربه و شــناخت با کمبود جدی روبه رو 
نیست. سؤال این است که چرا شهری با چنین ظرفیتی در شاخص حکمرانی 
نمره ۱۰ از ۱۰۰ می گیرد؟». عدد دقیق شــاخص ســرمایه انســانی در گزارش 
آکســفورد اکونومیکس ۵۸.۹ از ۱۰۰ است؛ یعنی فاصله میان این دو شاخص 
به حدود ۴۹ امتیاز می رســد. اقراریان پاسخ این فاصله را در نحوه استفاده از 
ظرفیت موجود در شهر جســت وجو می کند. او گفت: «نخبگان و کسانی که 
می توانند در اداره شهر تأثیرگذار باشند و برای مسائل تهران حرف و ایده دارند، 

یا شنیده نمی شوند یا به دیدگاه آنها توجه کافی نمی شود».
اقراریان این موضوع را به تجربه خود در دوره ششــم شــورای شــهر نیز 
مرتبط دانست و گفت: «تجربه زیسته من در این پنج سال این بوده که وقتی ما 
به  عنوان منتقد عملکرد آقای دکتر زاکانی نکته یا مســئله ای را مطرح کردیم، 
در مــواردی با واکنش های تند روبه رو شــدیم. در فضای مجازی هم شــاهد 
تخریب افرادی بودیم که مشخص نبود چه کسانی هستند و چرا به جای پاسخ 

به نقد، وارد پروژه تخریب می شوند».

اقراریان: ریل توسعه تهران غلط است
این عضو شورای شهر مسئله حکمرانی تهران را محدود به مدیریت فعلی 
نمی داند. به اعتقاد او بخشــی از مشکلات امروز تهران حاصل الگویی است 

که طی سال ها در توسعه پایتخت شکل گرفته و همچنان ادامه دارد.
اقراریان گفت: «ریل گذاری توســعه شــهر تهران غلط است. این مسیر از 
گذشــته آغاز شــده و همچنان در همان ریل حرکت می کنیم. افزایش تراکم 
و آنچــه من از آن با عنوان حلقه معیوب شهرفروشــی یاد می کنم، نمونه ای 
از همین مسئله اســت». او افزود: «بحث این نیست که همه مشکلات امروز 
تهران محصول یک دوره مدیریت شــهری اســت؛ مســئله این اســت که آیا 
الگــوی قبلی اصلاح شــده یا همچنان ادامه پیدا کرده اســت. ما باید ببینیم 
مدیریت شــهری برای تغییر این مســیر چه کرده است». در گزارش آکسفورد 
اکونومیکس، وضعیت تهران فقط در بخش حکمرانی ضعیف نیست؛ کیفیت 
زندگی در پایتخت ۴۸.۵ از ۱۰۰ امتیاز گرفته اســت. در این شــاخص، عواملی 
مانند نابرابری درآمدی و درآمد سرانه و هزینه مسکن و امید به زندگی و جرم 
و دسترســی به امکانات فرهنگی و تفریحی بررســی می شود. بخشی از این 
متغیرها خارج از اختیار مســتقیم شهرداری قرار دارد، اما مسکن و دسترسی 
به خدمات شــهری و کیفیت فضای عمومی و امکانات فرهنگی و تفریحی از 

حوزه هایی هستند که سیاست های شهری می تواند بر آنها اثر بگذارد.

کیفیت زندگی زیر ۵۰
عدد ۴۸.۵ به تنهایی توضیح نمی دهد کدام عامل بیشــترین ســهم را در 
پایین آمدن امتیاز تهران داشــته است، اما نشان می دهد پایتخت در مجموعه 
شاخص هایی که تجربه زندگی روزمره شهروندان را شکل می دهند، حتی به 
امتیاز ۵۰ هم نرســیده است. وضعیت محیط  زیســت نیز بهتر نیست؛ تهران 
در این حوزه ۴۰.۸ از ۱۰۰ امتیاز گرفته اســت. در محاســبه این شاخص فقط 
آلودگی هوا مطرح نیســت و عواملی مانند کیفیت هوا و دسترسی به فضای 
ســبز و مخاطرات اقلیمی و میزان انتشــار آلاینده ها و تاب آوری محیطی نیز 
بررسی می شــوند. تهران در گزارش سال ۲۰۲۵ نیز در شاخص محیط  زیست 
در رتبه ۹۰۴ میان هزار شــهر قرار داشت. در مقابل، اقتصاد تهران با امتیاز ۵۱ 
و ســرمایه انسانی با ۵۸.۹ همچنان بالاتر از دیگر بخش ها ایستاده اند. همین 
تفاوت اســت که پرسش درباره نحوه اداره شهر را برجسته تر می کند؛ شهری 
که از نظر منابع انسانی و وزن اقتصادی همچنان ظرفیت قابل توجهی دارد، 

چرا در حکمرانی تا نمره ۱۰ پایین آمده است؟
اقراریان اصــلاح نظام حکمرانی تهران را یکــی از ضرورت های مدیریت 
پایتخت دانست و گفت: «رسانه ها، استادان دانشگاه و نخبگان حوزه مدیریت 
شــهری باید درباره این مســئله بیشــتر صحبت کنند. شــهر به فضای نقد و 

گفت وگو نیاز دارد و نباید با برخوردهای رادیکال جلوی این فضا را گرفت».
گزارش کامل را در سایت شرق بخوانید

شهرداری پایلوت مسیر ویژه موتورسیکلت را در حالی آغاز می کند که سازوکار نظارت و معیار سنجش ایمنی آن هنوز روشن نیست

خط ویژه برای موتورهای بی مهار
گزارش

شهرشهر

نورا حسینی: بیش از ۲۳ هزار تصادف موتورسیکلت در شش ماه؛ 
۹ هزار و ۸۶ تصادف جرحی و ۱۷۸ کشــته. آمار تازه پلیس راهور 
تهران نشان می دهد موتورســواران همچنان یکی از اصلی ترین 
گروه های درگیــر در تصادفات پایتخت هســتند. آنها ۴۸ درصد 
تصادفات فوتــی و ۵۷ درصد تصادفات جرحی تهران را به خود 
اختصــاص داده اند. از ۲۳ هزار و ۱۷۸ تصادف ثبت شــده در نیمه 
نخســت ســال، ۱۳  هزار و ۹۱۴ مورد خســارتی بوده است. رئیس 
پلیــس راهور تهران بزرگ نیز ضربه به ســر را عامل اصلی مرگ 
موتورسواران اعلام کرده و استفاده نکردن از کلاه ایمنی را از دلایل 
اصلی این وضعیت دانسته است. حالا در شهری با چنین آماری 
سازمان حمل ونقل و ترافیک شهرداری تهران به سراغ یک راه تازه 
رفته است؛ جداکردن بخشــی از تردد موتورسیکلت ها از جریان 

عمومی خودروها و ساخت مسیر اختصاصی برای آنها.
فاز نخســت این طرح شــبکه ای حدود ۱۴ کیلومتر در برخی 
بزرگراه های منتهی به مرکز شهر است و بزرگراه محلاتی نخستین 
محل اجرای آزمایشی آن معرفی شــده است. پوریا علیمردانی، 
مدیرعامل سازمان حمل ونقل و ترافیک شهرداری تهران، می گوید 
بررسی های تکمیلی طرح احتمالا این هفته یا هفته آینده انجام 
می شــود و در طراحی آن تجربه کشــورهای شرق آسیا نیز مورد 
توجه قرار گرفته اســت؛ کشــورهایی که موتورســیکلت در آنها 
وســیله رایج سفر شــهری اســت و برای کنترل تردد آن تجربه 
مســیرهای جداگانــه دارند. علیمردانی گفته اســت این مســیر 
قرار نیســت برای همه موتورســواران بدون قید و شرط باز باشد. 
موتورســوارانی که مقررات را رعایت می کنند و کلاه ایمنی دارند 
و پلاک موتورســیکلت آنها خواناست، در اولویت قرار می گیرند و 
موتورسیکلت های برقی و موتورهای دارای معاینه فنی نیز امتیاز 
بیشتری خواهند داشت. از نگاه مدیریت شهری این مسیر می تواند 
مشــوقی برای موتورسوارانی باشــد که قواعد را رعایت می کنند 
و راهی برای کشــاندن بخشــی از تردد موتور بــه یک چارچوب 
مشــخص. جعفر تشکری هاشــمی، رئیس کمیســیون عمران و 
حمل ونقل شورای شهر تهران، نگاه دیگری دارد. او پیش از بررسی 
شــکل مسیر و عرض آن و نوع جداکننده، می پرسد خط ویژه قرار 
است کدام مشکل موتورسیکلت در تهران را حل کند؟ «بزرگ ترین 
اشتباه این است که مسئله را نشناسیم و برایش راه حل ارائه کنیم. 
کسانی که درباره ساماندهی موتورســیکلت طرح می دهند، اگر 
مسئله موتورسیکلت را نفهمیده باشند، راهکارشان هم می تواند 
به همان اندازه دور از واقعیت باشــد و گاهی عارضه های تازه ای 
درســت کند. وقتی می گوییم خط ویژه موتورســیکلت باید اول 
مشخص شود، کدام مسئله را می خواهیم حل کنیم؛ می خواهیم 
موتورسیکلت ســریع تر به مقصد برسد؟ می خواهیم داخل خط 
ویــژه برایش نظم ایجاد کنیم؟ می خواهیم از این طریق کنترلش 
کنیم؟ واقعیت این اســت که با این روش ها هیچ کدام از مســائل 

اساسی ساماندهی موتورسیکلت حل نمی شود».
تشکری هاشمی مســئله را پیش از آنکه یک مسئله هندسی 
بداند، یک مســئله نظارتی می داند. به گفته او موتورسیکلت در 
تهران فقط یک وســیله ارزان و سریع برای جابه جایی افراد و بار 
نیست؛ بخشــی از جذابیت آن از امکان عبور از محدودیت هایی 
می آید که خودرو ناچار به رعایت آنهاست. او می گوید: « مادامی 
که موتور وســیله ای برای قانون شــکنی و نادیده گرفتن بایدها و 
نبایدهای شــهری اســت، هر امکانی که در اختیــارش بگذارید، 
می تواند به تشــدید بی انضباطی منجر شــود. باید در شــناخت 

مســئله بفهمیم چرا پدیده موتورســیکلت به این نقطه رسیده 
است. موتورسوار قانون را به راحتی نادیده می گیرد و از طرف دیگر 
عوامل نظارتی مثل پلیس راهور و ســامانه های کنترلی هوشمند 
هم در بسیاری موارد امکان برخورد مؤثر با این تخلفات را ندارند. 
در کنار این وضعیت، موتور وسیله ای ارزان برای جابه جایی افراد 
و بار است و سریع تر هم حرکت می کند. وقتی نظام کنترلی مؤثری 

هم وجود ندارد، طبیعی است که تخلفات ادامه پیدا کند».
از نــگاه رئیس کمیســیون عمران و حمل ونقل شــورا، دادن 
خــط ویژه قبل از حل این بخش از مســئله ممکن اســت نتیجه 
معکوس داشــته باشــد. او می گوید: «دادن خــط ویژه در چنین 
شرایطی یک امتیاز بیشتر برای سرعت بخشیدن به تخلفات است. 
به نظر مــن دادن خط ویژه پیش از آنکه ســازوکارهای نظارتی، 
کنترلی و انضباطی درباره موتورسیکلت ها اجرا شود، یک خطای 
نابخشــودنی خواهد بود. ابتدا باید امکان نظارت وجود داشــته 
باشــد. بعد از آن خواهید دید مثل بســیاری از شــهرهای دیگر 
دنیا موتورســوار هم می تواند مثل خودرو در یک نظم مشــخص 
در معبر تردد کند». پرســش تشکری هاشمی درباره کنترل مسیر 
نیز هنوز پاســخ روشــنی ندارد؛ اگر قرار باشــد فقــط موتورهای 
قانون مند از خط اســتفاده کنند، چه سامانه ای پلاک مخدوش را 
تشخیص می دهد؟ استفاده از کلاه ایمنی چگونه کنترل می شود؟ 
موتورسوار فاقد معاینه فنی چگونه از مسیر کنار گذاشته خواهد 
شــد؟ و آیا موتورسوارانی که اجازه ورود به مسیر ندارند، در سایر 
معابر به شــکل فعلی تردد خواهند کرد یا برای آنها محدودیت 

دیگری در نظر گرفته می شود؟

تجربه جهانی چه می گوید؟
جداســازی موتورســیکلت از خــودرو ایده تازه ای نیســت و 
نمونه های آن به ویژه در چند کشور آسیایی اجرا شده است. یکی 
از شناخته شــده ترین تجربه ها در بزرگراه فدرال F02 مالزی است. 
مطالعه منتشرشده در ســال ۱۹۹۵ درباره یک مسیر اختصاصی 
۱۴کیلومتــری در این محور نشــان داد پس از راه اندازی مســیر 
تعداد کل تصادفات موتورســیکلت در محدوده مطالعه حدود 
۲۵ درصــد کاهش پیدا کرد و در بخشــی از تحلیل که تصادفات 

مســیر اصلی بزرگراه کنار گذاشته شــد، کاهش حدود ۳۴ درصد 
گزارش شــد. پژوهشــگران این تغییــر را از نظر آمــاری معنادار 
دانســتند. ایــن تجربه البته فقط یک خط کشــی روی آســفالت 
نبود؛ مســیر مورد بررســی از جریان اصلی ترافیک جدا شده بود 
و برای عرض مســیر و فاصله آن از سواره رو و ورودی و خروجی 
و جداکننده ضوابط مشــخص داشــت. یک مرور نظام مند که در 
سال ۲۰۲۲ منتشر شد، ۲۳ مطالعه مرتبط با مسیرهای اختصاصی 
موتورسیکلت را بررسی کرد. نمونه های مالزی، تایوان و اندونزی 
در میان ایــن مطالعات قرار داشــتند. جمع بنــدی پژوهش این 
بود که جداســازی موتورســیکلت از ترافیک مختلــط می تواند 
ایمنی را افزایش دهد، اما طراحی این مســیرها نمی تواند نسخه 
کوچک شــده خط خودرو باشــد. ویژگی حرکت موتورسیکلت و 
رفتار موتورسوار و عرض مسیر و ظرفیت و سرعت و شیوه کنترل 
ترافیک باید در طراحی دیده شود. نویسندگان همین پژوهش نیز 
تأکید کرده اند که ادبیات پژوهشی در این زمینه هنوز محدود است 
و درباره بسیاری از عوامل طراحی استاندارد یکسانی وجود ندارد. 
بنابراین تجربه خارجی به خودی خــود نه تأیید هر نوع خط ویژه 
اســت و نه رد آن. شکل جداسازی و نحوه ورود و خروج و کنترل 

سرعت و امکان اعمال مقررات بخش اصلی ماجراست.
این تفاوت برای تهران مهم اســت. هنوز نقشه کامل شبکه 
۱۴کیلومتری به صورت عمومی منتشــر نشــده اســت. عرض 
مســیر مشــخص نیســت. معلوم نیســت چه میزان از مسیر با 
جداکننده فیزیکی از خودروها جدا می شود. محل دقیق ورودی 
و خروجی هــا و نحوه کنترل برخورد احتمالی موتورســیکلت و 
خودرو در این نقاط اعلام نشــده اســت. درباره سرعت مجاز نیز 
جزئیاتی ارائه نشــده و ســازوکار کنترل شــروطی که مدیرعامل 
ســازمان حمل ونقل و ترافیک اعلام کرده، هنوز روشــن نیست. 
این در حالی اســت که بر اساس ضوابط راه های شهری، حرکت 
موتورسیکلت در بزرگراه ها ممنوع است و مدیریت شهری اکنون 
می خواهد برای ترددی که ســال ها در این معابر جریان داشته، 
مسیر مشخصی تعریف کند. انتخاب محلاتی نیز به گفته مدیران 
شهری به حجم بالای تردد موتورسیکلت و دسترسی این محور 

به محدوده بازار مربوط است.

 هزینه آزمون و خطا فقط پول نیست
تشکری هاشــمی نگرانی خود را فقط به مســیر موتورسیکلت 
محدود نمی کند. او سابقه اجرای برخی طرح های ترافیکی در تهران 
را دلیل حساســیت بیشتر نســبت به طرح تازه می داند و می گوید 
وقتی یک ایده پیش از فراهم شــدن زیرساخت و تکمیل مطالعات 
وارد خیابان می شود، هزینه آن فقط چند تابلو و خط کشی نیست. 
«بدون تردید برای شــهر هزینه دارد و اعتماد عمومی را هم سلب 
می کند. وقتی کار کارشناسی دقیق انجام نشده باشد و هدف گذاری 
دقیق نباشــد و مطالعات ناقص و ضعیف باشــد، خروجی همین 
می شود که هزینه می کنید و بعد طرح را کنار می گذارید. این نتیجه 
 HOV نســپردن کار به اهلــش و متخصصانش اســت». او طرح
در بزرگــراه همت را یکــی از نمونه ها می دانــد: «HOV در اصل 
می توانســت طرح خوبی باشد، اما قبل از اینکه زیرساخت های آن 
فراهم شــود، رفتند خط کشــی کردند و تابلو و ابزار گذاشتند. بعد 
بحث استفاده از خطوط بی آرتی و مسیرهای دیگر مطرح شد و در 
نهایت آن چیزی که قرار بود اجرا شــود، شکل نگرفت. در بزرگراه 
همت تابلو زدند و خط کشــی کردند و تجهیزات گذاشــتند و بعد 
دیدند نمی توانند اجرا کنند و جمعش کردند». تشکری هاشمی این 
رفت  و برگشت را فقط یک شکست اجرائی نمی داند؛ از نظر او هر 
بار اعلام یک طرح و شروع عملیات و عقب نشینی از آن، بخشی از 
اعتماد شهروند به تصمیم های بعدی را هم مصرف می کند. تراموا 
نمونه دیگری است که رئیس کمیسیون عمران و حمل ونقل شورا 
به آن اشــاره می کند. او می گوید: «رفتنــد از چین تراموا بار زدند و 
آوردند ایران. با کلی سروصدا و تبلیغات رسانه ای. بعد شبانه و دور 
از چشم مســئولان نظارتی گفتند تست کردیم و به درد نمی خورد 
و برش می گردانیم. اینها همه هزینه است. وقتی مطالعه ضعیف 
است و کار به متخصص سپرده نمی شود نتیجه همین می شود». از 
نگاه او مســئله در هر دو نمونه فقط نتیجه یک پروژه نیست، بلکه 
شــیوه تصمیم گیری است. طرحی وارد خیابان می شود و بعد تازه 
بخشــی از پرسش هایی مطرح می شود که باید پیش از اجرا پاسخ 
داده می شد. در مورد مسیر ویژه موتورسیکلت همین پرسش حالا 
پیش روی شــهرداری است. علیمردانی می گوید تجربه شرق آسیا 
بررسی شده و استفاده از مســیر می تواند به موتورسوار قانون مند 
امتیاز بدهد. تشکری هاشمی می گوید تا پیش از استقرار نظام مؤثر 
کنتــرل تخلف، همین امتیاز ممکن اســت به «فــرش قرمز» برای 
موتورســیکلت تبدیل شود. کارشناسان حوزه حمل ونقل معتقدند 
میان این دو نگاه یک بخش هنوز خالی اســت: داده های پایلوت. 
پیش از توسعه مسیر باید معلوم باشد در بزرگراه محلاتی در دوره 
پایه چند تصادف موتورسیکلت رخ داده ، چند مورد جرحی و چند 
مورد فوتی بوده اســت، چه سهمی از تصادفات به برخورد موتور 
و خودرو مربوط بوده و چه سهمی به واژگونی یا برخورد با موانع. 
بدون این داده ها حتی اگر پس از چند ماه مســیر آرام تر یا منظم تر 
به نظر برســد، نمی توان درباره اثر آن بر ایمنی داوری کرد. بزرگراه 
محلاتی حالا محل آزمون طرحی اســت که شهرداری می خواهد 
در صورت موفقیت آن را توسعه دهد. تجربه مالزی نشان می دهد 
مسیر جداشده می تواند تصادفات را کم کند. آمار تهران هم نشان 
می دهد مسئله آن قدر جدی اســت که نمی توان با یک خط کشی 
ساده از کنار آن گذشــت. اختلاف اصلی درست همین جاست. آیا 
تهران در حال ســاخت یک مسیر ایمن با نظام کنترل و داده پایه و 
معیار ارزیابی است یا پیش از حل مسئله نظارت، یک امتیاز تازه به 

موتورسیکلت اضافه می کند؟

شرق: تهران سال هاست برای جمعیت و ساختمان تازه جا باز می کند؛ بی آنکه معلوم باشد 
آب این توســعه از کجا باید تأمین شود. ۵۰ سال اســت وقتی صحبت از بحران آب تهران 
می شــود، اولین نشانی به خانه های مردم می رســد؛ کمتر مصرف کنید، شیر آب را ببندید، 
تجهیزات کم مصرف نصب کنید و اگر از الگوی تعیین شده بیشتر آب مصرف کردید، هزینه 
بیشتری بپردازید. اما در همین نیم قرن تهران هم بزرگ تر شده، هم جمعیت بیشتری پذیرفته، 
هم تراکم بیشتری فروخته و هم هزاران ساختمان تازه به شبکه آب شهر اضافه شده است. 
حالا اگر مصرف خانوار نســبت به گذشته کاهش پیدا کرده اما بحران همچنان سر جایش 
مانده، باید بخشی از صورت مسئله را جایی بیرون از آشپزخانه و حمام خانه ها جست وجو 
کرد. پنجمین نشست «شهر و آب» با عنوان «بحران آب و آینده شهرهای ایران؛ از مسئله آب 
تا مسئله حکمروایی» همین مسیر را دنبال کرد؛ محمد بهشتی از تغییری گفت که در نسبت 
تاریخی ایرانیان با آب رخ داده، حبیب جباری بحران را به سازماندهی جمعیت و فعالیت 
در ســرزمین و شکست حکمروایی مرتبط دانست و عباس آخوندی پرسشی را پیش کشید 
که مستقیما به مدیریت شهری تهران مربوط است؛ وقتی شهرداری پروانه ساختمانی صادر 

می کند، آیا در عمل برای مصرف بخشی از آب آینده شهر نیز مجوز نمی دهد؟

وقتی «تشنگی» از زندگی ایرانی کنار رفت
محمــد بهشــتی بحث خود را بــا جداکردن دو مفهــوم آغاز کرد؛ «کمبــود آب» و 
«تشــنگی». از نگاه او، ایران همیشه سرزمین پرآبی نبوده اما جامعه ای که در آن زندگی 
می کرده برای قرن ها یاد گرفته بود با همین محدودیت کنار بیاید. قنات فقط وسیله انتقال 
آب نبود، معماری خانه و شــکل شهر و نوع کشــاورزی و حتی انتخاب محصول نیز با 
میزان آب موجود تنظیم می شد. او یزد را نمونه ای از همین سازگاری دانست؛ شهری در 
ســرزمینی که بارندگی اندک و تبخیر بالاست اما قرن ها دوام آورده است. بهشتی حتی 
جایگاه حوض در خانه ایرانی را بخشــی از همین نســبت دانست و گفت حوض فقط 
مخزن آب نبود، در یکی از شــریف ترین نقاط خانه قرار می گرفت و همین نشان می داد 
آب چه جایگاهی در زندگی مردم دارد. به گفته او تا پیش از تغییرات گســترده در نظام 
مالکیت و مدیریت آب تقریبا هر منبع قابل اســتفاده ای صاحب و قاعده ای برای تقسیم 
داشــت؛ قنات، چشمه و ســهم رودخانه بی صاحب نبود و همین نظام اجتماعی اجازه 
نمی داد آب بدون حســاب مصرف شود. تعبیر بهشتی این بود که «تا وقتی آب صاحب 
داشــت، با این آب چیزی تولید نمی شد که ارزشــش از آب کمتر باشد». از نگاه او اتفاق 
مهم طی حدود هفت دهه گذشــته این بود که این نســبت از بین رفت و مسئله آب به 
موضوعی فنی برای تأمین بیشتر تبدیل شد. هرجا کمبود ایجاد شد، پاسخ، پیداکردن منبع 
تازه بود؛ چاه عمیق تر، ســد بیشتر یا انتقال آب از نقطه ای دیگر. بهشتی برای نشان دادن 
پیامد چنین نگاهی، خوزســتان را مثال زد؛ جایی که طغیان رودخانه فقط حادثه نبود و 
همراه خود آب و خاک تازه می آورد، اما با مهار رودخانه بخشی از چرخه طبیعی زمین نیز 
تغییر کرد. زمین شور شد، برای شوری زهکشی انجام شد و آب شور به جایی دیگر رفت 
و مســئله تازه ای ساخت. از نظر او، در چند دهه گذشته به جای حل «مسئله» بیشتر به 
رفع «مشکل» پرداخته ایم؛ یک مشکل را جدا کرده ایم و برای آن راه حل یافته ایم بی آنکه 

ببینیم این راه حل در بخش دیگری از سرزمین چه پیامدی ایجاد می کند. نتیجه آن شده 
که آب از خاک و کشاورزی و شهر و شیوه استقرار جمعیت جدا دیده شود.

آب بیشتر آمد، بحران هم بزرگ تر شد
حبیب جباری همین بحث را از زاویه برنامه ریزی و حکمروایی ادامه داد. او گفت در نظام 
برنامه ریزی ایران معمولا فعالیت ها سنجیده شده اند، نه نتایج آنها؛ چند سد ساخته شده، چند 
کیلومتر خط انتقال اجرا شــده، چه میزان اعتبار خرج شده و چه تعداد پروژه به بهره برداری 
رســیده است، اما کمتر پرسیده شده مجموعه این اقدامات در پایان چه تغییری در وضعیت 
آبخوان، ســکونتگاه ها و امکان ادامه زندگی در یک منطقه ایجاد کرده است. جباری دریاچه 
ارومیه را نمونه ای از همین خطای دید دانست؛ در دوره ای مسئله اصلی کنترل پیشروی آب 
بود و چند دهه بعد همان دریاچه به نقطه ای رسید که عقب نشینی آب مسئله اصلی شد. به 
گفته او، در چند دهه گذشته گفتمان غالب این بوده که هر کجا آب وجود دارد، باید آن را مهار 
کرد و به مصرف رساند؛ سدها بیشتر شده اند و برداشت افزایش یافته اما هم زمان بحران نیز 
عمیق تر شده است. سؤال او روشن بود: اگر مسئله فقط کمبود آب بود، چرا این همه افزایش 
عرضه نتوانســت بحران را پایان دهد؟ از نگاه جباری مســئله در شیوه سازماندهی سرزمین 
است؛ صنعتی در منطقه ای کم آب مستقر شده و بعد برای ادامه فعالیت آن آب از فاصله ای 
طولانی منتقل می شود، شهری بیش از ظرفیت طبیعی خود جمعیت گرفته و سپس دستگاه 
تأمین آب موظف شده منبع تازه ای برای آن پیدا کند. در واقع ابتدا تقاضا ساخته شده و بعد 
آب باید خودش را به آن برساند. همین وضعیت در مقیاس بزرگ تر به تقسیمات کشوری نیز 
مربوط می شود. حوضه آبریز تابع مرز استان نیست، اما یک رودخانه یا آبخوان ممکن است در 
چند استان قرار گرفته باشد و هر استان نیز منافع خودش را دنبال کند. جباری اختلاف میان 
استان های بالادست و پایین دست را نتیجه همین ناهمخوانی دانست و گفت تقسیمات اداری 
کشور در بسیاری از نقاط با جغرافیای طبیعی آب سازگار نیست. فشار برای ایجاد شهرستان ها 
و واحدهای سیاســی تازه نیز گاهی بازیگران بیشتری را وارد رقابت بر سر منابع می کند. او از 
این وضعیت با عنوان «قفل شدگی نهادی» یاد کرد؛ ساختاری که ناکارآمدی آن آشکار شده اما 

شبکه قوانین و سازمان ها و منافع اجازه تغییر آسان آن را نمی دهد.

مسئله تهران فقط شیر آب نیست
عبــاس آخونــدی بحث را به تهران آورد و ســراغ یک ســابقه ۵۰ســاله رفت. او به 
شــماره ای از روزنامــه اطلاعات در ســال ۱۳۵۵ اشــاره کرد که در آن برای مســئله آب 
تهران تعرفه پلکانی پیشــنهاد شده بود؛ کســی که بیشتر مصرف می کند باید بیشتر پول 
بدهــد. از آن زمــان تاکنون بخش بزرگی از سیاســت گذاری آب شــهری همچنان روی 
رفتــار مصرف کننده متمرکز مانده اســت. ســرانه مصرف کاهش پیدا کــرده، تجهیزات 
کم مصرف وارد خانه ها شــده و در دوره های مختلف از مردم خواســته شــده مصرف را 
پاییــن بیاورند، اما تهران همچنان با کاهش ذخایر ســدها و فشــار بــر منابع زیرزمینی  

روبه رو است. 
آخوندی پرسید اگر تمام مسئله مصرف خانوار بود، چرا با کاهش سرانه مصرف، بحران 
عقب ننشسته اســت؟ به گفته او پاسخ را باید در ســوی دیگر شهر دید؛ تهران در همین 
سال ها جمعیت بیشتری پذیرفته، محدوده اش توسعه پیدا کرده، پروانه بیشتری صادر شده 
و تراکم بیشــتری فروخته است. به جای آنکه پرسیده شــود ظرفیت اقلیمی تهران برای 
سکونت چه میزان است، ســؤال اصلی این بوده که آب مورد نیاز توسعه جدید را از کجا 
می توان آورد؟ آخوندی بحث را در سه سطح ساختمان، شهر و سرزمین صورت بندی کرد. 
در سطح ساختمان هنوز آب آشامیدنی و آب مورد استفاده برای بسیاری از مصارف روزمره 
از یک شبکه تأمین می شــوند و بازچرخانی آب خاکستری به قاعده عمومی ساخت وساز 
تبدیل نشــده اســت. آب باران نیز در بخش بزرگی از معماری شهری چیزی است که باید 
هرچه سریع تر دفع شــود، نه منبعی که بتوان آن را جمع کرد و دوباره به مصرف رساند. 
نوع فضای سبز شهر و شیوه آبیاری آن نیز از همین معادله جدا نیست. اما مسئله مهم تر 
در مقیاس شــهر رخ می دهد؛ آیا تهران سقفی برای جمعیت و بارگذاری دارد یا هر میزان 
ساختمان و جمعیت تازه می تواند به شهر اضافه شود و بعد وظیفه تأمین آب آن به شبکه 

آب سپرده شود؟

پروانه ساخت، پروانه مصرف آب
پرســش اصلی آخوندی از همین جا شــکل گرفت؛ آیا هر پروانه ساختمانی در عمل 
یک «پروانه مجازی آب» نیست؟ ساختمانی که امروز مجوز می گیرد، فردا محل زندگی یا 
فعالیت جمعیتی خواهد شــد که آب می خواهد و همین مجوز، تعهد تازه ای برای شبکه 
آب و برق و حمل ونقل و سایر خدمات شهر ایجاد می کند. در سازوکار موجود اما معمولا 
ابتدا اجازه بارگذاری داده می شــود و بعد دســتگاه های خدماتی باید راهی برای پاسخ به 
تقاضای ایجادشــده پیدا کنند. آخوندی این مســئله را فقط مختص تهران ندانست و به 
مشــهد و اصفهان نیز اشاره کرد؛ شــهرهایی که ظرفیت های جمعیتی پیش بینی شده در 
طرح های چند دهه قبل را پشت سر گذاشته اند اما ساخت وساز و گسترش آنها ادامه دارد. 
به گفته او، مسئله امروز تهران دیگر صرفا این نیست که آب تازه را از کجا بیاوریم، بلکه باید 
پرسید چگونه می توان در یک برنامه بلندمدت میان جمعیت و فعالیت موجود با ظرفیت 

واقعی آب این پهنه تعادل ایجاد کرد.
گزارش کامل را در سایت شرق بخوانید

در نشست «شهر و آب» نسبت میان صدور پروانه ساختمانی و ظرفیت محدود منابع آب تهران نقد شد
ساخت وساز با فرض آب بی نهایت
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