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زندگی روزانهشهر و نبرد برای لحظه های تهران را پس بگیریم؛ حق 

و  تاریخــی  میــراث  از  حفاظــت 
فرهنگــی در چارچــوب برنامه ریــزی 
شــهری، پیش از هر چیز مســئولیتی 
حاکمیتــی و متکــی بر ســازوکارهای 
نهــادی ضوابط طرح های توســعه و 
ابزارهای مدیریت فضایی است. با این 
حال، ادبیات نظری شهرســازی نشان 
می دهد مشــارکت آگاهانه شهروندان 
می تواند به عنوان بخشــی از سرمایه 
اجتماعــی شــهر، نقشــی مکمل در 
صیانت از لایه هــای تاریخی و هویتی 
ســاختار کالبدی ایفا کند؛ نقشــی که 
نــه در جایگزینــی مدیریت رســمی، 
بلکــه در تقویــت ظرفیــت نظارتــی 
و گفتمانــی جامعــه شــهری معنــا 

پیدا می کند.
مفهــوم «حق به شــهر» نزد آنری 
لوفــور و بازخوانــی آن توســط دیوید 
از حــق حضــور در  هــاروی، فراتــر 
فضاســت؛ ایــن مفهوم بیانگر ســهم 
شــهروندان در تعامــل دوســویه بــا 
شــهر، پذیرش تفاوت ها و ایفای نقش 
مســئولانه در زندگی مدنی اســت. بر 
اساس دیدگاه دکتر سیدمحسن حبیبی، 
حق شهر دارای دو بُعد کلیدی است: 
«زندگی روزانه» (daily life) و «زندگی 
روزمره» (everyday life) که هریک با 
تجربه زیسته و ریتم های واقعی شهری 
مرتبط اند. اگر مرکز شــهر از مکان های 
صرفا اقتصادی و مبادله ای به فضایی 
برای بازسازی و بازیابی ضرباهنگ های 
زندگــی روزانــه بازگردد، شــهروندان 
می توانند بــا حضور فعال در لحظه ها 
و مکان هــا، زمان زیسته شــده خود را 

بازپس گیرند.
دکتر حبیبی همچنیــن بر این نکته 
تأکید می کند که حق شــهر شامل حق 
چالش گری و ایفای نقش در دگرگونی 
شــهری است؛ یعنی انســانِ شهری از 
طریق تغییــر و بازآفرینی فضا، خود را 
به چالش می کشــد و شهر را از حالت 
ابُژه علــوم اجتماعــی، برنامه ریزی و 
اقتصاد شهری خارج و به سوژه عمل 
اجتماعــی تبدیل می کند. ایــن فرایند 
شــامل حضور فعال در فســتیوال ها، 
بهره منــدی از لحظه هــای شــهری و 
گسست از روزمرگی است و شهروندان 
را مســئولیت پذیر کــرده و از بیگانگی 
شــهری، به ویژه بیگانگــی عاطفی که 
زیمل آن را مطرح کرده، رها می سازد.

در تهــران، حساســیت اجتماعــی 
در  کالبــدی  مداخــلات  بــه  نســبت 
اعمال  از  تاریخی، نمونه ای  بافت های 
چنین حقی است. مطالبه پاسخ گویی، 
نقد کارشناســی و پیگیری رســانه ای، 
اولویت های  بــر  اثرگــذاری  ظرفیــت 
برنامه ریزی فضایی و بهبود حکمرانی 
شــهری را افزایش می دهد. همچنین 
حضــور فعال شــهروندان در محلات 
کالبدی  تاریخی، مستندسازی تحولات 
و بازخوانــی ارزش هــای فضایــی، با 
بهره گیــری از مفهــوم «تولیــد فضا» 
لوفــور، نه تنها فعالیتی فرهنگی، بلکه 
مشارکتی واقعی در فرایند شکل دهی 
به آینده شــهری محســوب می شود و 
می تواند پشتوانه ای برای سیاست های 
حفاظت محــور و بازآفرینــی شــهری 

فراهم آورد.
از  پایــدار  حفاظــت  نهایــت،  در 
میراث در کلان شــهری چــون تهران، 
نیازمنــد هم افزایــی میان مســئولیت 
آگاهانــه  کنشــگری  و  حاکمیتــی 
حکمرانی  ترکیــب  اســت.  اجتماعی 
نهادی با مشــارکت فعال شهروندان، 
چــه در عرصــه حفاظــت و چــه در 
کالبــدی،  تصمیم گیــری  فرایندهــای 
می توانــد کیفیــت زندگی شــهری را 
ارتقــا داده و هویت تاریخی شــهر را 
در برابر فشــارهای توســعه ای پایدار 

نگه دارد.

تهران دوگانه
شمال مرفه، جنوب گرفتار آسیب ها

شــرق: پژوهش تازه مرکز مطالعات و برنامه ریزی شــهر تهران نشان 
می دهد شکاف شــمال-جنوب در کیفیت زندگی، اعتماد اجتماعی و 
تمرکز آسیب های اجتماعی همچنان عمیق است. تهران، شهری با تضادهای 
ملمــوس. در شــمال، امنیت، امکانات مدرن و حس تعلــق، زندگی مردم را 
شــکل می دهد. در مرکز و جنــوب، تراکم جمعیت، بافت فرســوده و تمرکز 
آســیب های اجتماعی، کیفیت زندگی را پایین آورده است. پژوهش «تحلیل 
فضایی کیفیت زندگی شهری و آسیب های اجتماعی در محله های تهران» که 
مهر ۱۴۰۴ منتشر شــد، با بررسی بیش از ۴۵۵۰۰ پرسش نامه در ۳۳۵ محله، 

تصویر کامل و دقیقی از تجربه زندگی شهروندان ارائه می دهد.

دو تجربه متفاوت از تهران
تهران، شهری با تضادهای عمیق اســت. محله های شمال و غرب مانند 
زعفرانیه، نیاوران، الهیه، شهرک غرب و سعادت آباد، تصویری از رفاه و امنیت 
ارائه می کنند. در این مناطق، ســرانه بالای فضای ســبز، امنیت بالا، امکانات 
ورزشــی و اجتماعی مدرن، زندگی شــهروندان را با حــس تعلق و رضایت 
همراه کرده اســت. در مقابل، محله های مرکز و جنوب تهران، شامل شوش، 
مولوی، جوادیــه، خزانه، هرندی و نازی آباد، شــرایطی متفاوت دارند. تراکم 
بالای جمعیت، بافت فرســوده و تمرکز آسیب های اجتماعی، زندگی مردم را 
سخت کرده است. معتادان، تکدی گران، فروشندگان مواد مخدر و پاتوق های 
زنان خیابانی، حضور پررنگی در این محله ها دارند و کیفیت زندگی را کاهش 
داده اند. شــرق تهران هم وضعیت میانه ای دارد. شــمیران نــو نمونه ای از 

محله هایی است که تعلق مکانی متوسط گزارش شده است.

تعلق مکانی و علاقه مندی به محله
نقشــه های پژوهش نشــان می دهد مردم شــمال و غرب تهــران، علاقه 
بیشــتری به محله خود دارند. حس تعلق محلی در این محله ها بالاســت 
و شــهروندان با محل زندگی خود ارتباط عاطفی قــوی دارند. اما در جنوب 
و مرکز، این تعلق کمتر اســت. ســاکنان این مناطق به کمبود امکانات، تراکم 
جمعیت و امنیت پایین اشاره می کنند و فاصله عاطفی با محله خود را بیشتر 

حس می کنند.

لذت بردن از زندگی؛ شمال خوش، جنوب در سایه
میزان لذت بردن از زندگی در محله، تصویر روشــنی از تضادهای شــهری 
ارائه می دهد. محله های شمالی مانند زعفرانیه، نیاوران، تجریش و فرمانیه، 
ساکنان شاد و راضی دارند. در جنوب و مرکز، محله هایی مثل شوش، مولوی 
و جوادیه، ســطح رضایت پایین تر اســت. با این حال، نازی آباد و بخش هایی 
از مناطق ۱۶ و ۱۷، نمونه هایی از رضایت نســبی را نشــان می دهند. در غرب 
تهران، شهرک اکباتان و دانشگاه شریف، ساکنان حس بهتری نسبت به زندگی 

در محله خود دارند.

امکانات محلی؛ سراها و کتابخانه ها
سراهای محله ساکنان شمال تهران، با وجود امکانات متعدد، از عملکرد 
ســراهای محله رضایــت چندانی ندارند. انتظــارات بالای آنهــا و رقابت با 
خدمــات خصوصی، باعث کاهش رضایت شــده اســت. در جنوب و جنوب 
غرب، سراهای محله نقش حمایتی پررنگی دارند و شهروندان از آنها رضایت 
نسبی نشــان داده اند. مناطق مرکزی و شرقی، در ســطح متوسط قرار دارند 
و هنوز نتوانسته اند رضایت کامل شــهروندان را جلب کنند. در نیمه شمالی 
تهران، رضایت از خدمات کتابخانه ها پایین تر است. مردم انتظار بیشتری از این 
مراکز دارند. در جنوب و جنوب غرب، رضایت نسبی وجود دارد و کتابخانه ها 

نقش اجتماعی مهمی در حمایت از شهروندان ایفا می کنند.

ورزش و فعالیت های محلی
رضایت از ســالن های چندمنظوره در شمال و غرب، از جمله شهرک غرب 
و سعادت آباد بالاســت. مرکز تهران با رنگ های نارنجی و قرمز، نشان دهنده 
رضایت پایین است. در جنوب، مناطقی مانند عبدل آباد و یافت آباد، نقشه سبز 

و زرد بیشتری دارند و رضایت نسبتا بهتر است.

سالن های ویژه بانوان
مرکــز و غرب تهران کمترین رضایت را گزارش کرده اند. دلایل آن شــامل 
تراکم جمعیت، کمبود فضا، تجهیزات قدیمی و ســرانه پایین است. زنان این 

مناطق فرصت کمتری برای ورزش دارند و کیفیت خدمات محدود است.

زمین های بازی کودکان
مرکز و جنــوب، به ویژه محله هــای نزدیک بازار، از کمبــود زمین بازی و 
وضعیت نامناســب تجهیزات رنج می برند. شــمال و شمال غرب، وضعیت 

بهتری دارند و رضایت ساکنان در برخی محله ها بالاست.

اعتماد اجتماعی؛ جزیره ای و پراکنده
اعتماد به همسایگان، هم محله ای ها و کسبه، در تهران به شکل جزیره ای 
توزیع شده است. همسایگان: شمال با همگنی اجتماعی، امنیت و فضای سبز 
بیشتر، ســطح اعتماد بالایی دارد. مرکز و جنوب، تراکم جمعیت، فقر و تنوع 
جمعیتی باعث کاهش اعتماد شــده است. هم محله ای ها و کسبه: حتی در 
شــمال، محله هایی مانند فرحزاد و نیاوران رنگ قرمز دارند. در جنوب، نقاط 

سبز و زرد پراکنده اند و نشان می دهد اعتماد اجتماعی مختل است.

آسیب های اجتماعی؛ تمرکز در جنوب و مرکز
افراد معتاد و متکدیان: بیشــترین تمرکز در جنوب و مرکز، از جمله شوش، 
مولوی، جوادیه و خزانه اســت. شمال تهران شرایط بهتری دارد. فروشندگان 
مــواد مخدر: حضور آنها در جنوب و مرکز، به ویژه اطراف بازار، پررنگ اســت. 
شــمال تقریبا خلوت اســت. این الگوها با تفاوت هــای اقتصادی و اجتماعی 
شمال-جنوب همخوانی دارد. جنوب لکه های داغ آسیب را تجربه می کند، در 
حالی که شمال با درآمد بالاتر و نظارت اجتماعی قوی تر، شرایط بهتری دارد.

مقایسه مسائل اجتماعی در مناطق ۲۲گانه
بیشترین سرقت خودرو، زورگیری و حضور معتادان در مناطق یک تا شش 
و بخش هایی از جنوب شــهر گزارش شده اســت. نواحی شمالی و غربی با 
تعداد پایین تر این مســائل، کیفیت زندگی بهتری دارند. تهران شهری دوگانه 
است. شمال و غرب، کیفیت زندگی بالا، رضایت از امکانات ورزشی و سرمایه 
اجتماعــی قابل توجه دارند. امــا حتی در این مناطق، رضایــت از نهادهای 
عمومی پایین اســت. مرکز و جنوب، کیفیت زندگی پایین، تمرکز آســیب های 
اجتماعی، تراکم جمعیت بالا دارند، با این حال، ســراها و کتابخانه ها در این 
مناطــق نقش حمایتی پررنگ دارند. کیفیت زندگــی در تهران نتیجه تعامل 
عوامل اقتصــادی، اجتماعی و مدیریتی اســت و موقعیت جغرافیایی نقش 

پررنگی دارد.

راهکارهای کم هزینه برای کاهش تلفات جاده ای

ناوگان مرگ یا فرصت ایمنی؟
یادداشت گزارش

شهرشهر

نورا حســینی: تصادفات جاده ای در ایران نه تنها محصول خطای 
راننده، بلکه نتیجه هم زمان خودروهای ناایمن، ضعف در معاینه 
فنی و سیستم های نظارتی ناکارآمد است. بررسی ها نشان می دهد 
بســیاری از راهکارهای افزایش ایمنی، از نصب دوربین های ثبت 
تخلف تا تجهیزات تشخیص خواب آلودگی راننده، هزینه چندانی 
ندارد؛ اما فقدان پیگیری و فرهنگ قانونی مناسب، مانع اجرای آنها 
می شود. تجربه کشورهای پیشرفته نشــان می دهد اعمال قانون 
مستمر و تجهیز ناوگان به فناوری های هوشمند، می تواند تلفات را 
به شکل قابل توجهی کاهش دهد. مهرداد تقی زاده، معاون سابق 
حمل ونقل وزارت راه و شهرسازی در نشست راهکارهای کم هزینه 
یــا بدون هزینه بــرای ارتقای ایمنی با ارائه آمار روند کشــته های 
ســوانح رانندگی در کشور از سال ۱۳۸۰ تا امروز، از کاهش ۱۰ساله 
تلفات و ســپس بازگشت آن به مســیر افزایشی خبر و هشدار داد 
که شــمار جان باختگان در سال ۱۴۰۴ ممکن است به ۲۳ هزار نفر 

برسد؛ رقمی که چندین برابر استاندارد کشورهای اروپایی است.
به گفته تقی زاده، آمار ارائه شــده شامل مجموع تلفات معابر 
درون شهری و برون شهری کشور است؛ یعنی هم حوزه وزارت راه 
و شهرسازی و هم حوزه شــهرداری ها را در بر می گیرد. بر اساس 
این آمار، تعداد کشته های سوانح رانندگی در کشور در سال ۱۳۸۰ 
حدود ۱۹ هزار نفر بوده، در حالی که این رقم در سال ۱۳۷۳ حدود 
۱۰ هزار نفر ثبت شــده بود. او با اشــاره به روند افزایشی تلفات در 
دهه ۸۰ گفت: این روند تا ســال های ۱۳۸۴ و ۱۳۸۵ ادامه یافت و 
در آن مقطع تعداد کشــته ها به حدود ۲۷ هزار نفر در سال رسید؛ 
آماری که در کنار صدها هزار مجروح و مصدوم، اوج بحران تلفات 

جاده ای کشور را نشان می داد.
تقی زاده افزود: از ســال ۱۳۸۶ به بعد، روندی متفاوت شــکل 
گرفت و با وجود افت برخی شــاخص های اقتصادی و اجتماعی، 
تعداد کشــته ها به تدریج کاهش یافت. این رقم از حدود ۲۷ هزار 
نفر به ۲۲ هزار و ســپس ۲۰ هزار نفر رســید و در نهایت در ســال 
۱۳۹۵ به حدود ۱۵ هزارو ۹۰۰ نفر کاهش پیدا کرد. به گفته او، این 
کاهش تقریبا به مدت یک دهه ادامه داشت و تلفات یا ثابت ماند 
یا روند کاهشی داشت. اما از سال ۱۳۹۶ به بعد، مسیر دوباره تغییر 
کرد و تعداد کشــته ها بار دیگر افزایش یافت. بر اساس برآوردها، 
این رقــم از حدود ۱۶ هزار نفر به ۲۰ هزار نفر رســید و پیش بینی 
می شــود در ســال ۱۴۰۴ به حدود ۲۳ هزار نفر برسد. تقی زاده با 
اشاره به شاخص مقایسه تلفات جاده ای در جهان گفت: در سطح 
بین المللی، تعداد کشته ها نسبت به جمعیت سنجیده و معمولا 
این رقم به ازای هر ۱۰۰ هزار نفر جمعیت محاســبه می شــود. در 
بدترین ســال ها، این شــاخص در ایران به حدود ۴۰ نفر در هر ۱۰۰ 
هزار نفر جمعیت رســیده بود. این عدد در ســال ۱۳۹۵ به حدود 

۱۹.۹ کاهش یافت، اما در سال ۱۴۰۳ دوباره به ۲۳ نفر رسید.
به گفته تقی زاده، مقایســه این ارقام با ســایر کشــورها نشان 
می دهــد وضعیت ایران همچنــان بحرانی اســت. در ترکیه این 
شــاخص حدود ۹.۶ نفر است و در بســیاری از کشورهای اروپایی 
بین دو تا پنج نفر در هر ۱۰۰ هزار نفر جمعیت گزارش می شود. در 
بهترین شرایط ایران، تعداد کشته ها به نسبت جمعیت بیش از دو 
برابر ترکیه بوده و در مقایســه با برخی کشورهای اروپایی، تلفات 
پنج تا ۱۰ برابر بیشــتر است. معاون پیشین حمل ونقل وزارت راه و 
شهرسازی گفت نقشه راه ملی ایمنی که قرار بود تلفات جاده ای را 
تا سال ۱۴۰۶ به حدود ۹ هزار نفر برساند، به دلیل تغییرات مدیریتی 
هرگز در هیئت دولت تصویب نشــد؛ طرحی که امروز به گفته او 
می توانست از افزایش دوباره کشته ها جلوگیری کند. به گفته او، بر 
اساس این نقشه راه، پیش بینی شده بود تعداد کشته های سوانح 
که در ســال ۱۳۹۵ حدود ۱۵ هزارو ۹۰۰ نفر بود، تا ســال ۱۴۰۶ به 
حدود ۹ هزار نفر کاهش یابد و در مرحله بعد، روند کاهش ادامه 

پیدا کند تا به اعداد پایین تر برسد.
تقی زاده افزود: برآورد مالی اجرای این برنامه در ســال ۱۳۹۶ 
حدود ۱۳۰ هزار میلیارد تومان بود که با در نظر گرفتن تورم، امروز 

به رقمی در حدود ۷۸۰ هزار میلیارد تومان می رسد.
او توضیــح داد این طرح در جلســاتی با حضــور معاون اول 
رئیس جمهــور، چند وزیــر و فرمانده پلیس راهور ارائه شــد و در 
همان جلســات به تصویب رسید تا برای تصویب نهایی به هیئت 
دولت برود. به گفته او، حتی در کمیسیون دولت نیز طرح تصویب 
شده و قرار بود در جلسه هیئت دولت از آن دفاع شود. اما درست 
در روزی کــه قرار بود او بــرای دفاع از طرح به هیئت دولت برود، 
وزیر وقت راه و شهرسازی استعفا داد و روند تصویب متوقف شد. 
تقی زاده گفت: به ما اعلام کردند برنامه فعلا لغو شده، چون وزیر 
بایــد از آن دفاع کند و وزیر جدید هم اعلام کرد در جریان جزئیات 
طرح نیست و باید بررسی کند. همین مسئله باعث شد طرح چند 
سال عقب بیفتد. او افزود: در کنار سناریوی اصلی کاهش تلفات، 
ســناریوی دیگری هم طراحی شده بود که با هزینه کمتر، حداقل 
بتوانــد تعداد کشــته ها را ثابت نگه دارد؛ هرچند آن ســناریو هم 

چندان مطلوب نبود، اما حتی همان هم اجرا نشد.
تقی زاده ادامه داد: با توجه به اینکه برخی مســئولان و حتی 
دولت اعلام می کردند امکان تأمین منابع مالی برای اجرای کامل 
نقشــه راه وجود ندارد، تصمیم گرفتیم راهکارهای بدون هزینه یا 
کم هزینه را از دل همان برنامه اســتخراج کنیم. به گفته او هدف 
ایــن بود که حتی بدون اختصاص بودجه های ســنگین، اقداماتی 
انجام شــود که بتواند روند افزایش تلفــات را متوقف کند. اما به 
گفته تقــی زاده، حتی این بخش 
از برنامــه هم مــورد توجه قرار 
نگرفت و همین مســئله باعث 
شد روند کشته ها دوباره صعودی 
شــود. او تأکیــد کرد: نداشــتن 
بودجه بهانه قابل قبولی نیست، 
زیرا بخش زیادی از این راهکارها 
بدون هزینه یا با هزینه های بسیار 
محــدود و در حــد بودجه های 

جاری قابل اجرا هستند.
تقــی زاده گفت: حــدود ۸۰ 
درصد از این راهکارها در سطح 
ملی و اســتانی قابل اجراســت 
و حتی اســتانداری ها می توانند 

از طریق کمیســیون های ایمنی راه که زیر نظر اســتاندار و معاون 
عمرانــی فعالیت می کنند، این اقدامات را عملیاتی کنند. او افزود: 
بسیاری از این اقدامات نیاز به تصمیم مدیریتی دارند، نه بودجه های 
کلان و تجربه اجرائی نشــان می دهد اگر اراده وجود داشته باشد، 
قابل اجرا هستند. به گفته تقی زاده، ساختار ایمنی راه ها در جهان 
بر پنج رکن اصلی اســتوار است که در ادبیات بین المللی با عنوان 
«پنج ســتون ایمنی» شناخته می شوند؛ راه ایمن، خودرو یا ناوگان 
ایمن، کاربر ایمــن، مدیریت ایمنی راه و مدیریــت واکنش پس از 
ســانحه. او توضیح داد در این ارائه، قرار اســت برای هریک از این 

ارکان، راهکارهای کم هزینه یا بدون هزینه مطرح شود.
تقی زاده با اشــاره به الگوی وقوع تصادفات گفت: بر اســاس 
مطالعات، بیشترین تعداد تصادفات در فاصله حدود ۳۰کیلومتری 
ورودی شــهرها رخ می دهد. این رقم در کشور ما حدود ۶۰ درصد 
از کل تصادفات برآورد شده است. محدوده ای که به دلیل تردد بالا 
و تغییر سرعت ناگهانی، به یکی از نقاط پرخطر شبکه راهی کشور 
تبدیل شــده است. او با اشاره به عوامل بروز این وضعیت توضیح 
داد: نخستین عامل، حجم بالای تردد در اطراف شهرهاست. در این 
محدوده ها، ترافیک عبوری با ترددهای حومه ای ترکیب می شــود 
و به همین دلیل تراکم خودرو و موتورسیکلت به طور چشمگیری 
افزایش پیدا می کند. به گفته او، عامل دوم به تغییر ناگهانی سرعت 
مجاز مربوط است. خودروها در مسیرهای طولانی با سرعت های 
بالاتــر، مثلا ۹۰ یا ۱۱۰ کیلومتر بر ســاعت، حرکــت می کنند، اما با 
نزدیک شــدن به شهر، ناگهان با تابلوهای کاهش سرعت به ۷۰ یا 
۸۰ کیلومتر مواجه می شوند. بســیاری از رانندگان به دلیل عادت 
به سرعت قبلی، نمی توانند به موقع خود را با شرایط جدید تطبیق 

دهند و همین موضوع زمینه ساز بروز سوانح می شود.
تقی زاده تأکید کرد که این الگو در همه کشــورها وجود ندارد 
و بســیاری از کشــورهای پیشرفته توانسته اند مشــکل تصادفات 
در ورودی شــهرها را مدیریــت کننــد، اما در ایــران همچنان این 
محدوده ها یکی از نقاط بحرانی محسوب می شوند. او همچنین به 
حذف برخی اقدامات ایمنی در این محدوده ها اشاره کرد و گفت: 
در سال های گذشــته، در فاصله ۳۰ کیلومتری شــهرها اقداماتی 
مانند نصب پرچم های رنگی، تابلوهای هشــداردهنده و پیام های 
پرسشی برای رانندگان اجرا می شد تا خستگی و کاهش تمرکز آنها 
را یادآوری کند، اما امســال این بخش از برنامه های ستاد خدمات 

سفر حذف شده و دلیل آن مشخص نیست.
به گفته تقی زاده، این اقدامات ساده می توانستند نقش مؤثری 
در کاهش واژگونی ها و تصادفات در این محدوده ها داشته باشند. 
او تأکیــد کرد که مهم ترین راهکار بــرای کاهش تصادفات در این 
محدوده، ایجاد تطابق تدریجی ســرعت است. به گفته او، صرف 
نصب تابلوهای کاهش سرعت کافی نیست و باید نظارت و کنترل 
نیز تقویت شــود تا راننده بتواند خود را با شرایط جدید هماهنگ 
کند. تقی زاده افزود: راننده ای که با ســرعت بالا در مســیر حرکت 
کرده، ناگهان وارد محدوده ای با ســرعت کمتر می شــود. اگر این 
تغییر به صــورت تدریجی و همراه با نظــارت و اقدامات تکمیلی 

نباشد، احتمال وقوع حادثه افزایش می یابد.
معاون پیشــین حمل ونقــل وزارت راه و شهرســازی با انتقاد 
از اســتفاده گســترده از سرعت گیرها در شــهرها و جاده ها گفت: 
در بسیاری از کشورهای پیشــرفته، کنترل سرعت با دوربین انجام 
می شــود نه با ســرعت گیر؛ در حالی که در ایران حتی دوربین های 
موجود هم با ســرعت واقعی هر نقطه تنظیم نشده اند. تقی زاده 
با اشــاره به تجربه کشورهای پیشــرفته در مدیریت سرعت گفت: 
در بسیاری از شهرهای پیشرفته جهان، اساسا سرعت گیر به شکل 
گسترده ای که در ایران دیده می شود، وجود ندارد و کنترل سرعت 
با دوربین انجام می شــود. او توضیح داد: در این کشــورها اگر در 
نقطه ای به دلیل وجود مدرسه یا کاربری خاص، سرعت مجاز مثلا 
۲۰ کیلومتر بر ساعت تعیین شــود، تابلو نصب می شود و دوربین 
نیز دقیقا با همان سرعت تنظیم می شود؛ به طوری که اگر سرعت 

خودرو به ۲۱ کیلومتر برسد، تخلف ثبت می شود.
به گفته او، اســتفاده گسترده از ســرعت گیر در ایران مشکلات 
متعددی ایجاد کرده اســت؛ بســیاری از راننــدگان از روی آنها با 
سرعت عبور می کنند و این مسئله نه تنها اثر بازدارنده ندارد، بلکه 
برای خودروهای امدادی نیز مشکل ســاز اســت. تقی زاده گفت: 
عبور آمبولانســی که بیمار بدحال در آن قــرار دارد یا خودروهای 
آتش نشانی از روی ســرعت گیرها با مشکلات جدی همراه است 
و این موضوع می تواند در مواقع بحرانی خســارت بار باشد. او در 
ادامه به یکی از مشــکلات مهم سیســتم کنترل سرعت در کشور 
اشاره کرد و گفت: در بسیاری از محورهای برون شهری، دوربین ها 
بر اساس ســرعت کل محور تنظیم شده اند، نه سرعت واقعی هر 
نقطه. به گفته تقی زاده، این به آن معناســت که اگر در یک محور 
سرعت مجاز کلی ۱۱۰ کیلومتر باشد، دوربین تنها تخلفات بالاتر از 
۱۱۰ را ثبت می کند؛ حتی اگر در بخشی از همان مسیر، تابلو سرعت 
۸۰ یا ۷۰ کیلومتر نصب شــده باشــد. او افزود: در چنین شرایطی، 
راننده با دیدن تابلوی کاهش ســرعت، عملا نگرانی ای از جریمه 
ندارد؛ زیرا می داند دوربین با همان سرعت کلی محور تنظیم شده 

اســت. تقی زاده تأکید کرد: در محورهایی که اصلا دوربین ندارند، 
نصب دوربین هزینه بر اســت، اما در محورهایی که دوربین نصب 
شده، تنها کافی است سرعت آنها بر اساس سرعت نقطه ای تنظیم 
شــود؛ اقدامی که عملا بدون هزینه قابل انجام است. او گفت: اگر 
دوربین ها در محدوده ۳۰ کیلومتری شهرها بر اساس سرعت واقعی 
هر نقطه تنظیم شــوند، رانندگان به طور طبیعی ســرعت خود را 

کاهش می دهند و میزان تصادفات به شدت کاهش پیدا می کند.
معاون پیشــین وزارت راه معتقد اســت یکی از ســاده ترین و 
کم هزینه تریــن راهکارهای کاهش تلفات جــاده ای، حذف اتکای 
بیش از حد به ســرعت گیرها و تنظیم دقیق دوربین ها بر اســاس 
ســرعت واقعی هر نقطه است؛ اقدامی که به گفته او، در بسیاری 
از مسیرهای کشور بدون هزینه اضافی امکان اجرا دارد و می تواند 

تأثیر فوری بر کاهش تصادفات داشته باشد.
تقی زاده در ادامه تشــریح راهکارهــای کم هزینه ایمنی راه ها، 
به مســئله تعدد مقاطع کاهش ســرعت در برخــی محورهای 
برون شهری اشاره کرد و گفت: در برخی محورهای ۵۰ کیلومتری، 
بیش از ۲۰ مقطع وجود دارد که سرعت مجاز در آنها تغییر می کند 
و طبیعتا باید با نصب تابلو، راننده را از کاهش سرعت مطلع کرد.

او توضیح داد: در چنین شــرایطی معمولا دوربین های کنترل 
سرعت در ابتدا و انتهای محور نصب می شوند و سرعت محوری را 
کنترل می کنند، اما می توان آنها را با یکی از مقاطع کاهش سرعت 

همخوان کرد تا به صورت نقطه ای نیز سرعت کنترل شود.
بــه گفتــه تقــی زاده، در این حالــت ممکن اســت راننده به 
دلیل وجود دوربین ســرعت را کاهش دهــد و این موضوع نوعی 
«شرطی شدن» ایجاد کند، اما همین رفتار هم در نهایت به کاهش 
تصادفات منجر می شــود. در ادامه این نشست، پیشنهاد استفاده 
از ســامانه های «سرعت متغیر» نیز مطرح شــد؛ سامانه هایی که 
در بسیاری از کشــورهای دنیا استفاده می شــوند و سرعت مجاز 
را بر اســاس شــرایط ترافیکی، آب وهوایی یا وقوع تصادف تغییر 

می دهند.
در ایــن مدل، تابلوهای ایســتا جای خود را بــه تابلوهای پویا 
می دهند و حتی می توان در مرحله نخســت، به صورت دستی و 
از طریق پلیس یا مراکز کنترل، ســرعت ها را تغییر داد و دوربین ها 
را با آن تنظیم کرد. در مراحل پیشــرفته تر نیز این فرایند می تواند با 

سامانه های هوشمند و الگوریتم های تحلیلی انجام شود.
با این حال، تقی زاده تأکید کرد که تمرکز این طرح بر راهکارهای 
بدون هزینه است و افزود: در کشور حدود هزار و ۴۰۰ تا هزار و ۵۰۰ 
دوربین در محورهای برون شهری وجود دارد. اگر همین دوربین ها 
با سرعت نقطه ای تنظیم شوند، عملا هزینه ای ندارد. او گفت: حتی 
اگر راننده به خاطر دوربین ســرعت را کاهش دهد و در اصطلاح  
شرطی شود، باز هم نتیجه مثبت است؛ زیرا در همان نقطه سرعت 

پایین می آید و احتمال وقوع حادثه کم می شود.
تقی زاده افزود: در مرحله بعد می توان به سمت سامانه های 
محاسبه میانگین سرعت حرکت کرد تا راننده نتواند در یک نقطه 
ســرعت را کاهش دهد و بعد دوباره با ســرعت بالا حرکت کند. 
به گفته او، در برخی محورها چنین ســامانه هایی فعال شده، اما 
هنوز به طور گســترده اجرا نشده است. تقی زاده در بخش دیگری 
از ســخنان خود به موضوع درآمدهای حاصل از جرایم رانندگی 
اشــاره کرد و گفت: طبق قانون، بخشــی از ایــن درآمدها باید به 
وزارت راه و شهرســازی و بخشی به شهرداری ها اختصاص یابد، 
اما در عمل این اتفاق به طور کامــل رخ نمی دهد. او افزود: برای 
مثال، سال گذشته حدود شش هزار میلیارد تومان درآمد از محل 
جرایم رانندگی به دســت آمد، اما این منابع به خزانه دولت واریز 
و معمولا صرف هزینه های دیگر شــد. به گفتــه تقی زاده، دلیل 
این مسئله آن اســت که دستگاه های مسئول به طور جدی پیگیر 
دریافت سهم قانونی خود نیستند و در نتیجه، این منابع به حوزه 

ایمنی راه ها بازنمی گردد.
تقی زاده با اشــاره به بحث تأمین منابع بــرای کاهش تلفات 
جاده ای گفت: وقتی در هیئت دولت مطرح می شــود که سالانه 
حدود ۲۰ هزار نفر در سوانح رانندگی جان می بازند، باید همان جا 
یکی از مسئولان پیشنهاد دهد که سهم قانونی جرایم رانندگی به 
دســتگاه های مربوط به ایمنی پرداخت شــود تا این منابع صرف 
کاهش تلفات شود. تقی زاده در ادامه به برخی اشتباهات رایج در 
اســتفاده از دوربین های کنترل سرعت اشــاره کرد و گفت: یکی از 
اشتباهات جدی این است که قبل از دوربین ها، تابلو هشدار نصب 
می شــود. در بســیاری از بزرگراه ها قبل از دوربین، تابلو «کنترل با 

دوربین» نصب شده که این کار اثر بازدارندگی را از بین می برد.
به گفته او، در برخی جلســات عنوان می شد که اطلاع رسانی 
درباره دوربین ها حق مردم اســت، اما بررســی ها در کشــورهای 
مختلف نشان داده است  چنین رویه ای رایج نیست. در بسیاری از 
کشورها تنها در ابتدای یک مسیر اعلام می شود که کل مسیر تحت 

کنترل دوربین است و محل دقیق آن اعلام نمی شود.
تقی زاده گفــت: حتی در برخی شــهرهای اروپایی، دوربین ها 
به صورت مخفی در تجهیزات شــهری یا حتی ســطل های زباله 

نصب می شوند تا رانندگان متوجه محل دقیق آن نشوند.

کشته های سوانح از اوج ۲۷ هزار نفر به ۱۵ هزار رسید، اما دوباره رو به افزایش است

اشــتباهات  از  یکــی 
که  اســت  این  جدی 
قبل از دوربین ها، تابلو 
هشدار نصب می شود. 
در بسیاری از بزرگراه ها 
قبــل از دوربین، تابلو 
دوربین»  بــا  «کنترل 
کار  این  نصب شده که 
اثر بازدارندگی را از بین 

می برد.
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