
www.sharghdaily.com ۶

کشف ۵ هزار متر تونل غیرمجاز 
زیر بازار بزرگ

زیر پای بازار خالی شد
شــرق: وقتــی وارد ســراهای آزادی، 
نادری و زیبا می شــوید، ممکن اســت 
تصــور کنید در حال قــدم زدن در یکی 
از قدیمی تریــن مراکز تجــاری پایتخت 
هســتید؛ اما واقعیت زیر پای شــما با 
آنچه می بینید بســیار متفاوت اســت. 
حدود پنج هــزار متر حفــاری و تونل 
غیرمجــاز، ســازه های زیرین ایــن بازار 
تاریخی را به شــدت تهدیــد می کند و 
کارشناسان هشدار می دهند هر لحظه 

امکان فروریزش وجود دارد.
از  پــس   ۱۲ منطقــه  شــهرداری 
متوجــه شــد  میدانــی  بررســی های 
حفاری ها و زاغه کنی های غیرمجاز طی 
سال های گذشــته و بدون مجوز انجام 
شــده اســت. این تونل ها زیر سراهای 
آزادی، نادری و زیبا ایجاد شده و باعث 
خالی شدن پی و شــالوده ساختمان ها 
شده اند. روزانه حدود پنج تا شش هزار 
نفر در این ســراها رفــت و آمد دارند و 
در صورت بروز حادثــه، با یک فاجعه 

انسانی روبه رو خواهیم شد.
دادستانی  با حضور  فوری  بازدیدی 
تهــران، مدیریت بحران، آتش نشــانی، 
مرکز تحقیقات وزارت راه و شهرسازی 
و هیئت امنای سراها انجام شد تا ابعاد 

خطر مشخص شود.
تخلف از اواسط دهه ۹۰ شروع شد.
آیینی، شهردار منطقه ۱۲  گفت: این 
سراها پیش از انقلاب ساخته شده اند و 
تخلف شناسایی شده مربوط به حفاری 
بدون مجــوز و خالی کردن زیر پاســاژ 
اســت. این اقدامات از اواسط دهه ۹۰ 
آغاز شده و تا سال گذشته ادامه داشته 

است.
او افزود: بررسی های مرکز تحقیقات 
وزارت راه، مســکن و شهرسازی نشان 
داده سازه ها اســتحکام کافی ندارند و 
نوسازی و ایمن سازی فوری لازم است.

کامران عبدولی، معاون پیشــگیری 
سراها  شــرایط  آتش نشانی،  ســازمان 
را بحرانــی توصیــف کــرد: حفاری ها 
سازه ها را به شــدت تضعیف کرده اند. 
هزار مغــازه و تــردد روزانــه هزاران 
نفر، یک فاجعه انســانی بالقوه ایجاد 

کرده است.

احمــدی، اســتاد مرکــز تحقیقات 
وزارت راه گفت: «زاغه کنی و تونل کنی 
باعث تغییر شکل شــدید سازه هاست 
و احتمال فروریــزش موضعی یا کلی 

بسیار بالاست».
علی نصیری، رئیس مدیریت بحران 
تهران، اضافه کرد: سقف ها در آستانه 
ریــزش قــرار دارنــد و آثــار خمش و 

تضعیف ستون ها کاملا مشهود است.
ولی االله مهبودی، معاون دادســتان 
ساخت وســازهای  کرد:  اعــلام  تهران 
غیرمجاز شناســایی شده و بخش های 
ناایمن بازار پلمب شده اند. ساماندهی 
بازار به صورت فازبندی انجام می شود 
تــا کمتریــن آســیب بــه کســبه وارد 

شود.
یکی از کسبه با تأکید بر ابعاد تخلف 
گفــت: حفاری ها عمدتا شــبانه انجام 
می شد و خاک حاصل از آن مرتبا خارج 
می شــد. فضاهای تجــاری غیرقانونی 

ایجاد و برخی حتی فروخته شده اند.
حبیب کاشــانی، عضو شورای شهر 
تهــران، خواســتار رســیدگی فوری به 
ایمنی و شفاف ســازی دربــاره تونل ها 
شد. او همچنین به وضعیت نگهبانان 
شهرداری اشاره کرد که سالانه تا ۱۸۲ 
شــب از خانه های خود دور هســتند و 

نیازمند حمایت ویژه اند.
مهدی چمران، رئیس شورای شهر  
نیز به رسانه ها گفته است طرح انتقال 
کالا از تونل هــای زیرزمینــی عملیاتی 
نیســت. بازار تهــران باید محل فروش 
باشــد، نه مرکز توزیــع کالا. توزیع باید 
خــارج از شــهر و از طریــق انبارهای 
پیش بینی شده انجام شــود تا ایمنی و 

ترافیک تحت تأثیر قرار نگیرد. 
موجود  تونل هــای  افــزود  چمران 
عمدتــا قنات های قدیمی انــد و اکنون 

تحت پایش قرار دارند.
کارشناســان تأکیــد دارنــد هرگونه 
تعلــل در برخــورد بــا حفاری هــای 
غیرمجــاز و ســودجویان، می تواند به 

قیمت جان هزاران نفر تمام شود.

تخریب بافت های تاریخی و پیامدهای روان شناختی و اجتماعی
گسست هویتی در شهر تهران

شهرها، به عنوان بستر زندگی جمعی انسان ها، همواره حاصل تعامل میان 
ساختارهای فیزیکی، فرهنگی، اجتماعی و اقتصادی هستند. هویت یک شهر 
نه صرفا محصول معماری یا فضاهای شهری، بلکه نتیجه پیوند میان گذشته، تجربه 
روزمره و حافظه جمعی شــهروندان است. وقتی این پیوندها قطع می شوند، شهر 
به «شهر بی هویت» یا شهری با گسست هویتی تبدیل می شود؛ وضعیتی که تأثیرات 
روان شــناختی، اجتماعی و فرهنگی عمیقی بر جامعه دارد. ســه عامل اصلی در 
شکل گیری این وضعیت نقش اساسی ایفا می کنند: تخریب و تغییر ناگهانی بافت های 
تاریخی، سیاست ها و مدیریت ناکارآمد شهری، و فقدان فضاهای عمومی و مشارکتی.
نخســتین عامل، تخریب و تغییر ناگهانی بافت های تاریخی و فرهنگی است. 
بناهای تاریخی، خانه ها، محله ها و بناهای ثبت ملی، بیش از آنکه فقط سازه های 
فیزیکی باشــند، حامل حافظه و روایت جمعی شــهروندان هســتند. این بناها، با 
معماری، طراحی و استقرار خود، پیوندی میان گذشته و حال برقرار می کنند و امکان 
تجربه هویتی را برای نسل ها فراهم می آورند. تخریب بناهایی مانند خانه امین لشکر 
در محله عودلاجان نمونه ای از این پدیده است. این خانه، با ارزش فرهنگی و تاریخی 
ثبت شده، بخشی از حافظه رسمی و جمعی شهر بود و حذف آن نه تنها یک تخلف 
قانونی محســوب می شود، بلکه تجربه روان شناختی و اجتماعی شهروندان را نیز 
مختل می کند. از منظر روان شناســی محیط، تخریــب چنین بناهایی نوعی فقدان 
نمادین ایجاد می کند؛ فقدانی که با سوگ و اضطراب همراه است و حس تعلق و 
هویت مکانی افراد را کاهش می دهد. وقتی این فرایند به صورت سیستماتیک تکرار 
شود، نتیجه آن ایجاد شهر بی هویت است؛ شهری که پیوند آن با گذشته و حافظه 
جمعی قطع شده است. شهرهای بی هویت معمولا فاقد نشانه های تاریخی هستند 
که تجربه جمعی و فردی شهروندان را پشتیبانی کنند و در نتیجه، نسل های جدید 

نیز با گذشته ای بی رمق و فضاهایی فاقد معنا مواجه می شوند.
دومین عامل کلیدی، سیاست ها و مدیریت ناکارآمد شهری است. حفظ و صیانت 
از حافظه جمعی و بناهای تاریخی مستلزم مدیریت هماهنگ، نظارت قانونی مؤثر 
و شفافیت در تصمیم گیری است. وقتی سیاست ها دچار تضاد می شوند یا نهادهای 
مسئول به وظایف خود عمل نمی کنند، حتی بناهای ثبت ملی نیز در معرض تخریب 
قرار می گیرند. به عنوان مثال، در مورد خانه امین لشکر، هرچند بنا ثبت ملی بود، اما 
تخریب آن بدون مجوز قانونی و با تأخیر در مداخله نهادهای مسئول نشان داد که 
قوانین حفاظت از میراث به صورت عملی اجرائی نمی شوند. این شکاف میان قانون 
و اجرا، پیامدهای روانی گســترده ای دارد. شهروندان به مرور احساس می کنند که 
حافظه جمعی آنها نادیده گرفته می شود و اعتمادشان به نهادهای مدنی و مدیریت 
شهری کاهش می یابد. از منظر جامعه شناسی شهری، فقدان پاسخ گویی و شفافیت 
در مدیریت شهری موجب می شود تجربه فردی و جمعی شهروندان از شهر به شدت 
تضعیف شود و این بی اعتمادی، خود یکی از عناصر کلیدی گسست هویتی است. 
سیاست ها و مدیریت ناکارآمد، همچنین بر نحوه توزیع منابع، اولویت بندی توسعه 
و انتخاب پروژه های شــهری تأثیر می گذارد و اغلب باعث می شوند توسعه بدون 
توجه به ارزش های فرهنگی و اجتماعی انجام شود. این وضعیت نه تنها تهدیدی 
برای حافظه تاریخی اســت، بلکه فضاهای شهری را نیز به محیط هایی بی هویت 

و فاقد معنا تبدیل می کند.
سومین عامل، فقدان فضاهای عمومی و مشارکتی است. فضاهای عمومی مانند 
میدان ها، پارک ها، پیاده روها و فضاهای تعاملی، بســترهایی هستند که شهروندان 
می توانند در آنها حضور داشته باشند، با یکدیگر تعامل کنند و تجربه روزمره زندگی 
شهری را شکل دهند. این فضاها نقش مهمی در تثبیت هویت محله ای و هویت 
شــهری دارند و امکان تجربه جمعی و شــکل گیری خاطــره را فراهم می آورند. 
وقتی این فضاها محدود یا حذف می شــوند، تعامــلات اجتماعی کاهش می یابد 
و شــهروندان کمتر می توانند هویت خود را در چارچوب شهر تجربه کنند. فقدان 
فضاهای مشارکتی، همچنین منجر به کاهش حس تعلق و مسئولیت پذیری افراد 
نسبت به شهر می شود و فضای شهری را به محیطی صرفا عملکردی و عبوری تبدیل 
می کند. در چنین شرایطی، شهروندان دیگر هیچ نقطه ارتباط معنایی با شهر ندارند 
و گسســت هویتی به سطح روان شناختی نیز نفوذ می کند. مطالعات روان شناسی 
محیط نشان داده است بدن انسان و تجربه بدنی نقش کلیدی در شکل گیری حافظه 
و هویت مکانی دارند؛ وقتی فضاهای عمومی و مکث های شــهری محدود شوند، 
امکان تجربه مستقیم و شکل گیری خاطره جمعی کاهش می یابد و هویت شهری 
آسیب می بیند. این سه عامل، اگرچه به صورت جداگانه مهم اند، اما اغلب با یکدیگر 

تعامل دارند و اثراتشان تقویت می شود.
تخریب بافت های تاریخی، وقتی با مدیریت ناکارآمد و فقدان فضاهای مشارکتی 
همراه شود، به ایجاد شهری بی هویت می انجامد که نه تنها تاریخ و حافظه جمعی 
خود را از دســت داده، بلکه تجربه روزمره شهروندان نیز تهی و سطحی می شود. 
در چنین شهری، نسل های جدید امکان درک پیوستگی فرهنگی و اجتماعی گذشته 
را ندارند و شــهروندان با احساس بی ریشگی و فقدان تعلق مواجه می شوند. این 
وضعیت، همان چیزی اســت که روان شناســان محیط، جامعه شناسان شهری و 
پژوهشگران حافظه شهری به آن گسست هویتی می گویند؛ پدیده ای که هم فرد و 

هم جامعه را درگیر می کند و آثار آن می تواند نسل ها باقی بماند.
نمونه خانه امین لشکر، علاوه بر اینکه تخلف قانونی آشکار بود، نمونه ای از این 
گسست را نیز به تصویر می کشد. تخریب بدون مجوز و تأخیر در مداخله نهادهای 
مسئول، نشان می دهد چگونه سیاست های شهری و عدم هماهنگی میان نهادها 
می تواند حافظه جمعی را تضعیف کند. شهروندانی که شاهد این تخریب هستند، 
احساس فقدان، خشم و بی اعتمادی پیدا می کنند و این احساس به مرور در زندگی 
شهری و فرهنگ محله ها نفوذ می کند. این تجربه روان شناختی و اجتماعی، بخشی 
از بحران گســترده گسست هویتی است که تهران و بسیاری از کلان شهرهای دیگر 
با آن مواجه اند. حفظ و بازســازی هویت شهری مســتلزم اقدامات پیش دستانه، 
مشــارکت اجتماعی و برنامه ریزی هماهنگ اســت. مدیریت شهری باید پیش از 
تخریب، ارزش های فرهنگی و تاریخی را شناســایی و حفاظت کند، نه آنکه فقط 
بعد از وقوع بحران واکنش نشان دهد. ایجاد و حفظ فضاهای عمومی مشارکتی، 
آموزش و اطلاع رســانی درباره میراث شــهری و رعایت قوانین ثبت ملی، از جمله 
اقداماتی است که می تواند جلوی گسست هویتی را بگیرد. توسعه شهری نیز نباید 
به معنای حذف حافظه جمعی باشــد، بلکه باید با رویکردی معناگرا و مشارکتی 

انجام شود تا نسل های آینده بتوانند هویت خود را در چارچوب شهر تجربه کنند.
در نتیجه، گسســت هویتی نه یک پدیده انتزاعی، بلکه یک واقعیت ملموس و 
روزمره اســت که ریشه در تخریب بافت های تاریخی، ناکارآمدی مدیریت شهری و 
فقدان فضاهای عمومی دارد. شهرهای بی هویت، شهری هستند که حافظه جمعی، 
تجربه روزمره و حس تعلق شهروندان را از دست داده اند و نسل های جدید را در 
مواجهه با محیطی تهی و غیرمعنادار قرار می دهند. نمونه تهران و خانه امین لشکر 
نشان می دهد بدون حفاظت پیش دستانه، مشارکت اجتماعی و احترام به حافظه 
تاریخی، گسســت هویتی نه تنها ادامه پیدا می کند، بلکه به یک وضعیت دائمی و 

نسل ساز تبدیل خواهد شد.

حمل ونقل ریلی حومه ای به سیســتم های ریلی مسافری گفته می شــود که میان مناطق شهری 
مرکزی و مناطق حومه ای یا شهرســتان های اطراف به طور منظم و با ســرعت متوسط در رفت وآمد 
هســتند. این نوع حمل ونقل یکی از ارکان پایداری، کاهش ترافیک بزرگ شــهرها و توســعه اقتصادی 
منطقه ای اســت که در بسیاری از کلان شــهرهای جهان به کار گرفته شده. حمل ونقل ریلی حومه ای 
به ســامانه هایی اطلاق می شــود که اتصال منظم، پرتکرار و قابل اعتماد میان شــهر مرکزی و شهرها 
یا ســکونت گاه های پیرامونی را برقرار می کنند و معمولا مســافت هایی بیش از مترو و کمتر از راه آهن 
بین شهری را پوشش می دهند. این سامانه ها ستون فقرات جابه جایی روزانه نیروی کار در کلان شهرهای 
بزرگ محســوب می شــوند. در ادبیــات برنامه ریزی حمل ونقــل، ریلی حومه ای نه صرفــا یک پروژه 
زیرســاختی، بلکه ابزاری برای مدیریت رشد شهری، تعادل فضایی اشتغال و سکونت و تحقق عدالت 
دسترســی تلقی می شود. از حاشیه تا قلب شــهر، حمل ونقل ریلی حومه ای می تواند معادله زیست 
و جابه جایــی در تهران را به طور بنیادین دگرگون کند. این شــبکه با پیونددادن منظم، ســریع و ایمن 
شهرهای پیرامونی به هسته پایتخت، امکان آن را فراهم می کند که میلیون ها شهروند بدون وابستگی 
به خودروی شخصی، به فرصت های شغلی، آموزشی و خدماتی دسترسی داشته باشند و در عین حال 

فشار جمعیتی، ترافیکی و زیست محیطی از مرکز شهر کاسته شود.
ریلــی حومه ای نه تنها زمان و هزینه ســفرهای روزانه را کاهش می دهــد، بلکه با ارتقای امنیت، 
قابلیت پیش بینی سفر و عدالت دسترسی، کیفیت زندگی را در مقیاس کلان شهری بهبود می بخشد و 
ســکونت پایدار در شهرهای پیرامونی را به گزینه ای واقعی و جذاب بدل می کند. در چنین چارچوبی، 
تهران از کلان شهری خودرومحور و متراکم به سامانه ای متوازن، انسانی تر و تاب آورتر حرکت می کند؛ 
ســامانه ای که در آن حاشــیه دیگر حاشــیه نیســت، بلکه بخشی زنده و پیوســته از قلب تپنده شهر 

به شمار می آید.

تجارب جهانی حمل ونقل ریلی حومه ای
در شــهرهایی مانند برلین، مونیخ و وین، سامانه های S-Bahn به عنوان شبکه های ریلی حومه ای 
پرتردد عمل می کنند که با فرکانس بالا، زمان بندی دقیق و اتصال مســتقیم به هسته شهری طراحی 
شــده اند. ویژگی کلیدی این ســامانه ها، یکپارچگی کامل نهادی، تعرفه ای و اطلاعاتی با مترو، تراموا 
و اتوبوس اســت. مطالعات نشــان می دهد که این سیســتم ها نقش تعیین کننده ای در کاهش سهم 

خودروی شخصی و تثبیت الگوی توسعه فشرده شهری داشته اند.

مدل ترکیبی ترام–ریل: تجربه کارلسروهه
مدل کارلســروهه در آلمــان نمونه ای نوآورانه از تلفیق خطوط ریلی حومه ای با شــبکه تراموای 
شهری است. در این مدل، قطارها بدون نیاز به تعویض وسیله، از خطوط راه آهن منطقه ای وارد بافت 
مرکزی شهر می شــوند. این راهبرد باعث کاهش زمان ســفر، افزایش جذابیت حمل ونقل عمومی و 

صرفه جویی قابل توجه در سرمایه گذاری زیرساختی شده است.

تجربه حمل ونقل ریلی حومه ای در لندن
لندن یکی از نمونه های موفق جهان در توسعه حمل ونقل ریلی حومه ای به شمار می آید. سیستم 
London Overground و شبکه حومه ای Thameslink با هدف ارتقای دسترسی مناطق پیرامونی به 
مرکز شهر و کاهش فشار بر شبکه حمل ونقل شهری طراحی شده است. این شبکه ریلی شامل خطوط 
متعددی اســت که با اتصال به مترو، اتوبوس و شبکه ریلی ملی، امکان سفر یکپارچه و بدون مشکل 

برای مسافران حومه ای را فراهم می کند.
یکی از ویژگی هــای کلیدی تجربه لنــدن، یکپارچگی مدیریت، برنامه ریزی و بلیت گذاری اســت. 
مســافران می توانند با اســتفاده از کارت Oyster یا بلیت های یکپارچه، بین مترو، قطارهای حومه ای و 
اتوبوس جابه جا شــوند که باعث کاهش زمان سفر و افزایش جذابیت استفاده از حمل ونقل عمومی 
می شود. توسعه خطوط حومه ای در لندن همچنین باعث کاهش تراکم در مرکز شهر، ارتقای کیفیت 
زندگی و دسترسی بهتر به فرصت های شغلی و آموزشی شده است. علاوه بر این، شبکه ریلی حومه ای 
توانســته اثرات مثبــت اقتصادی و اجتماعی را در مناطق پیرامونی تقویــت کرده و مهاجرت به مرکز 
شــهر را تعدیل کند. به طور خلاصه، تجربه لندن نشان می دهد که یکپارچگی شبکه، دسترسی سریع 
و مطمئن، و هماهنگی میان خطوط شــهری و حومه ای، کلید موفقیت حمل ونقل ریلی حومه ای در 

کلان شهرهاست و می تواند به عنوان الگو برای کلان شهرهایی مانند تهران مورد استفاده قرار گیرد.

ایالات متحده: احیای نقش ریلی در مناطق کلان شهری
در بسیاری از کلان شهرهای ایالات متحده، مانند منطقه خلیج سان فرانسیسکو، توسعه حمل ونقل 
ریلی حومه ای در ســال های اخیر به عنوان یک پاســخ راهبردی به افزایش شــدید ترافیک بزرگراه ها، 
کمبود ظرفیت جاده ای و چالش های زیســت محیطی مورد توجه قرار گرفته اســت. این سیســتم ها 
تلاش دارند ضمن کاهش وابستگی به خودروهای شخصی، ترافیک را مدیریت کنند و انتشار گازهای 
گلخانه ای را کاهش دهند. تجربه ها نشــان می دهند که ســرمایه گذاری در برقی سازی خطوط ریلی، 
نوسازی ناوگان و بهبود زیرساخت های ایستگاهی باعث افزایش جذابیت سفرهای ریلی برای مسافران 
حومه ای شــده اســت. برای مثال، پروژه های برقی ســازی خطوط در منطقه خلیج سان فرانسیسکو و 
همچنین سیستم های مشــابه در شهرهایی مانند شیکاگو و نیویورک، موجب افزایش سرعت، کاهش 

زمان سفر و بهبود قابلیت اطمینان خدمات شده اند.
عــلاوه بر این، توســعه کاربری های مبتنی بر حمل ونقل (TOD)، شــامل ســاخت مجتمع های 
مســکونی، تجاری و خدماتی در اطراف ایســتگاه های ریلی، به صورت قابل توجهی تقاضای ســفر 
ریلی را افزایش داده و پایداری اقتصادی خطوط را تقویت کرده اســت. این رویکرد نه تنها مســافران 
بیشــتری را جذب کرده، بلکه به کاهش ســفرهای کوتاه با خــودرو و کاهش ترافیک جاده ای کمک 
کرده اســت. تحقیقات نشان می دهند که در این مناطق، یکپارچگی برنامه ریزی شهری و حمل ونقل 
ریلــی، هماهنگی با خدمــات اتوبوس و مترو شــهری و ارائه بلیت های یکپارچــه نقش کلیدی در 
ارتقای استفاده از سیســتم های ریلی حومه ای داشته است. این تجربیات بیانگر این است که ترکیب 

ســرمایه گذاری زیرســاختی، فناوری های نوین و برنامه ریزی فضایی 
هوشمند می تواند کارایی حمل ونقل ریلی حومه ای را به طور درخور 
توجهــی افزایش دهد و تجربــه ای موفق برای دیگر کلان شــهرها  

از جمله تهران  ارائه کند.

تجربه منطقه کلان شهری ایل دو فرانس
در منطقــه کلان شــهری پیرامــون پاریــس، شــبکه حمل ونقل 
عمومی شــامل چند لایه مواصلاتی اســت که ریلی حومه ای یکی 
از اصلی ترین آنهاســت. این شــبکه بیش از ۷۵۰ هزار ســفر روزانه 
را از طریــق خطــوط RER (شــبکه ســریع منطقــه ای) و خطوط 
Transilien (قطارهــای حومــه ای) انجــام می دهــد و عملا نقش 
ســتون فقرات جابه جایــی مســافتی را در کلان شــهر پاریــس ایفا 
می کنــد. RER  شــبکه ای ترکیبی بین مترو شــهری و قطار حومه ای 
اســت که خطــوط اصلی آن به صــورت محورهای طولــی از مرکز 
پاریــس به حومه ها گســترده شــده اند و خدمات بــا فرکانس بالا و 
 RER E ســرعت قابــل  اعتماد ارائــه می دهند. بــرای نمونه، خــط
بیــش از ۶۰ کیلومتر مســیر دارد و به شــبکه های مرکــزی و متروی 
شــهری متصــل اســت. همچنیــن Transilien اساســا قطارهای 
حومــه ای ســنتی هســتند کــه از ایســتگاه های اصلــی پاریــس 
(مانند Gare Saint Lazare، Gare du Nord) و... به سمت حومه ها 
حرکــت می کنند و بــا RER و دیگر مدهــای حمل ونقل عمومی در 

سطوح مختلف متصل هستند.
یکی از محورهــای موفقیت تجربــه ایل دو فرانس، یکپارچگی 

عملکردی شبکه هاست: 
یکپارچگی بلیت و تعرفه: از سال ۲۰۲۵، منطقه وارد یک سیستم قیمت گذاری ثابت شده است که 
ســفرهای با ترکیب مترو، RER و قطار (Transilien) را با بلیت واحد و ساده ارائه می دهد، به گونه ای 

که مسافر برای سفرهای حومه ای و شهری نیاز به یادگیری سیستمی پیچیده ندارد.
تطبیــق زمانــی و اطلاعاتی: ارائه اطلاعات هم زمان مســیرها، جدول حرکــت، اتصالات و کارکرد 
مؤثر اپلیکیشــن های رســمی باعث می شــود مســافر بتواند برنامه ریزی دقیقی برای ســفر داشــته 
باشــد و در صورت نیاز گزینه های جایگزین ســریع را ببیند. منطقه ایل دو فرانس در ســال های اخیر 
ســرمایه گذاری های قابل توجهی در به روزرسانی ناوگان داشته است. به عنوان مثال، استقرار قطارهای 
RER NG (نســل جدیــد) در خطــوط RER D و RER E، بیانگر حرکتی به ســوی افزایش ظرفیت، 
راحتی و پایداری زیســت محیطی اســت. همچنین همــکاری میان نهادهــای حمل ونقل منطقه ای 
و شــرکت های فناوری برای توسعه قطارهای برقی و بهینه ســازی مصرف انرژی، از جهت گیری های 
بلندمدت سیســتم ریلی ایل دو فرانس اســت. نباید فراموش کرد نهاد مدیریت حمل ونقل منطقه ای 
و دولــت فرانســه رویکــردی یکپارچه و راهبردی در توســعه حمل ونقــل ریلی اتخــاذ کرده اند که 
ارتباط تنگاتنگی با سیاســت های شهرســازی، اســتفاده از زمین و توســعه پایدار دارد. این امر شامل 
پیوســتگی میان توســعه مســکن در حومه ها با دسترســی ریلی مناســب، تقویت خطوط حومه ای 
برای کاهش فشــار بر شــبکه بزرگراه ها، ایجاد ارتباطات مؤثر بین حومه ها بدون عبور از مرکز پاریس 
(طرح جدید) می شــود. ایــن موضوع در تــلاش منطقه برای ایجاد شــبکه ای فراتر از مدل ســنتی 
«حومه-مرکز» مشاهده می شود، به طوری  که ارتباطات «حومه- حومه» نیز به عنوان بخشی از توسعه 
جدید شــناخته شده اســت. براساس تجربه ایل دو فرانس، چند اســتراتژی مهم وجود دارد که برای 
توســعه حمل ونقل ریلی حومه ای تهران قابل انتقال است: یکپارچگی بلیت و سامانه های اطلاعاتی، 
تمرکز بر به روزرسانی ناوگان با فناوری های نوین، اتصال میان حومه ها بدون لزوما عبور از مرکز شهر و 

نهاد مدیریتی یکپارچه و راهبردی.

آموزه های تجارب جهانی برای تهران
برآیند تجــارب جهانی چند آموزه کلیدی بــرای تهران به همراه دارد: نخســت حمل ونقل ریلی 
حومه ای باید بخشــی از شبکه یکپارچه حمل ونقل عمومی باشد، نه سامانه ای مستقل؛ فرکانس بالا 
و قابلیت اتکای زمانی مهم تر از توســعه طولی خطوط اســت؛ موفقیت ریلی حومه ای بدون اصلاح 
ساختار نهادی و مالی ممکن نیست؛ اتصال ریلی باید با سیاست های توسعه زمین و TOD همراه شود 

و نگاه منطقه کلان شهری باید جایگزین نگاه اداری شهری شود.

ابعاد سفرهای حومه ای تهران
منطقه کلان شــهری تهران شــامل شــهر تهران و مجموعه ای از شــهرهای پیرامونی مانند کرج، 
اسلامشــهر، ورامین، پردیس، پرند و هشتگرد است. بخش قابل توجهی از جمعیت شاغل این مناطق، 
روزانه به تهران سفر می کنند. مطالعات حمل ونقل شهری نشان می دهد که سهم بالایی از سفرهای 
حومه ای با خودروی شخصی یا وسایل جاده ای انجام می شود؛ زمان سفرهای حومه ای به طور متوسط 
طولانی تر و پرهزینه تر از ســفرهای درون شهری اســت؛ ظرفیت شبکه جاده ای پاسخ گوی رشد تقاضا 
نیست و آثار منفی محیط زیستی تشدید شده است. این شرایط، تهران را به نمونه ای بارز از عدم تطابق 
میان الگوی سکونت و نظام حمل ونقل بدل کرده است. البته از دهه ۱۳۸۰، موضوع راه آهن حومه ای 
تهران در اسناد بالادستی و برنامه های توسعه مطرح بوده است. راه اندازی محدود برخی خدمات ریلی 
حومه ای توســط راه آهن جمهوری اســلامی ایران، اگرچه گام مثبتی محسوب می شود، اما به دلایلی 
اثربخشــی محدودی داشته است: نبود نهاد متولی یکپارچه برای حمل ونقل ریلی حومه ای، فرکانس 
پایین و عدم انطباق با ســاعات اوج سفر، ضعف اتصال ایستگاه ها به شبکه حمل ونقل شهری و عدم 

پایداری مالی و یارانه ای خدمات.
البته مبتنی بر اطلاعات موجود، در حال حاضر چهار مســیر اصلی راه آهن در اســتان تهران شامل 
محور تهران - گرمسار، تهران- قم، تهران - پرند و تهران - هشتگرد فعال است گرچه در قالب یک نظام و 

چارچوب مدیریتی و برنامه ریزی یکپارچه قرار ندارند.
اخیــرا دولت چهاردهم با تأکید بر نقش حمل ونقل ریلی حومه ای در حل مســائل کلان شــهری، 
مجموعه ای از تصمیمات اجرائی و سیاســتی را اتخاذ کرده کــه مهم ترین محورهای آن عبارت اند از: 
اولویت دهی رســمی به توســعه حمل ونقل ریلی حومه ای تهران در سیاست های ملی حمل ونقل، 
تکلیف دســتگاه های اجرائی برای تأمین منابع مالی پایدار ناوگان و زیرساخت، حرکت به  سوی ایجاد 
ساختار نهادی مشــخص برای مدیریت یکپارچه ریلی حومه ای و تأکید بر نقش این شبکه در کاهش 
مصرف سوخت، آلودگی هوا و ارتقای عدالت اجتماعی. این مصوبه را می توان نقطه عطفی در گذار از 

نگاه پروژه محور به نگاه سیستم محور و منطقه ای دانست.
هیئت وزیران در جلســه مورخ ۹ آذر ۱۴۰۴، به پیشــنهاد مشــترک وزارت راه و شهرسازی و وزارت 
تعاون، کار و رفاه اجتماعی و به استناد اصل ۱۳۸ قانون اساسی جمهوری اسلامی ایران تصمیم گرفت 
شرکت رجا مطابق با اساسنامه جدید، مأموریت توسعه حمل ونقل ریلی مسافری حومه ای، منطقه ای 
و بین شهری را بر عهده گیرد. به این منظور، واگذاری شرکت حمل ونقل ریلی مسافری رجا که در سال 
۱۳۸۸ به دلیل رد دیون دولت به ســازمان تأمین اجتماعی منتقل شــده بود، لغو شود. به  این  ترتیب 
مالکیت و مدیریت شــرکت رجا عملا به وزارت راه و شهرســازی و شرکت راه آهن جمهوری اسلامی 
ایران بازگشت. همچنین وزارت امور اقتصادی و دارایی (سازمان خصوصی سازی) موظف شد تا معادل 
ارزش شرکت رجا به عنوان مطالبه سازمان تأمین اجتماعی از دولت منظور و با معرفی سهام یا اموال 
جایگزین یا اعمال آن در بدهی دولت اقدام کند. این مصوبه به ســازمان برنامه و بودجه، وزارت راه و 
شهرسازی، وزارت تعاون و کار و دیگر نهادهای اجرائی ارسال و به صورت رسمی لازم الاجرا اعلام شد.
این تصمیم احتمالا منجر به هم راســتایی بیشــتر سیاســت های ریلی کشور می شــود؛ زیرا دولت 
می تواند سیاست های یکپارچه تری برای ناوگان، زیربنا و توسعه خدمات داشته باشد. اگرچه ابهاماتی 
در فرایند اجرائی این تصمیم هیئت وزیران ممکن اســت وجود داشــته باشد، اما به نظر می رسد این 
تصمیم از منظر توجه بالاترین سطح اجرائی نظام به موضوع حمل ونقل ریلی حومه ای حائز اهمیت 
ویژه است. از سویی این مصوبه ممکن است رقابت بخش خصوصی در حوزه مسافری را  کاهش دهد؛ 
چون شرکت دولتی بزرگی مجددا در موقعیت مرکزی قرار می گیرد؛ این مسئله می تواند موجب رقابت 

نامتقارن در بازار خدمات ریلی شود، مگر آنکه چارچوب های حمایتی و رقابتی واضحی تعریف شود.
این ابلاغیه هیئت دولت نقطه عطفی در سیاســت گذاری حمل ونقل ریلی ایران اســت؛ چراکه دولت 
را مجددا به عنوان مالک و ناظر اصلی شــرکت رجا معرفی می کند. تأکید دارد شــرکت رجا باید نقش 
محــوری در توســعه خدمات ریلی حومه ای، منطقه ای و بین شــهری ایفا کند، ســازوکارهای مالی و 
اجرائی برای بازگرداندن شرکت به دولت فراهم می کند، گرچه برای اجرای مؤثر لازم است اساسنامه، 
ســازوکارهای خصوصی ســازی بخش هایی از شــرکت و یک چارچوب نظارتی دقیق تدوین شود. در 
ایران، توســعه حمل ونقل ریلی حومه ای از سال های گذشته در دستور کار چندین دولت قرار داشته و 
تجربه های هر دوره می تواند درس های مهمی برای کاهش ریســک شکست تصمیمات دولت فعلی 
فراهم کند. پس از انقلاب، توســعه ریلی عمدتا بر شــبکه ملی متمرکز بود، اما در دهه های ۶۰ و ۷۰ 
شمســی نیز توجهی پایه ای به حمل ونقل ریلی شــهری و حومه ای شکل گرفت. طرح متروی تهران 
در ســال های پایانی دهه ۵۰ آغاز شد و در دهه های پس از انقلاب با اهداف کاهش ترافیک و افزایش 
دسترســی حمل ونقلی دنبال شــد، هرچند در سال های نخســت با محدودیت منابع و کندی اجرائی 
مواجــه بود. در اواخر دهه ۷۰ و اوایل دهه ۸۰، دولت هــای وقت با حمایت های بودجه ای و قانونی، 
توســعه خطوط مترو و نخســتین خط های حومــه ای مانند خط ۵ تهران-کــرج را اجرائی کردند که 
به عنوان نخستین نمونه واقعی حمل ونقل ریلی منطقه ای در اطراف تهران مطرح شد و نقش مهمی 

در اتصال جمعیت حومه به مرکز ایفا کرد.
در ســال های بعــد، دولت های مختلف ســعی کردند شــبکه ریلی را گســترش دهنــد و پروژه های 

تهران-فیروزکــوه،  (تهران-قــم،  متعــدد  حومــه ای  خطــوط  ازجملــه  بزرگ تــری 
تهران-پردیس، تهران-ورامین و...) را دنبال کنند. با این حال چالش های تأمین منابع مالی 
پایدار، هماهنگی میان وزارت راه و شهرداری ها  و نبود ساختارهای مدیریتی منسجم باعث 

شد بسیاری از پروژه ها یا کند پیش بروند یا نتوانند به بهره برداری کامل برسند.

از حاشیه تا قلب شهر؛ چگونه حمل ونقل ریلی حومه ای 
می تواند آینده تهران را دگرگون کند

ریل نجات تهران
خبر گزارش خبری

شهرشهر

میثم بصیرت
محقق مدیریت شهری

توسعه شبکه حمل ونقل 
موانع  با  حومه ای  ریلی 
اقتصــادی  و  مالــی 
بســیاری روبه رو است. 
جدید،  خطوط  احداث 
نــاوگان،  نوســازی 
ایســتگاه ها  ایجــاد 
زیرســاخت های  و 
نیازمنــد  لازم، 
ی  ی ها ر ا یه گذ ما ســر
هنگفت است که بخش 
آن  از  توجهــی  قابــل 
عمومی  منابــع  از  باید 
تأمین شود. محدودیت 
و  دولتی  بودجه هــای 
رقابت با سایر پروژه های 
از  یکــی  زیرســاختی، 
مشــکلات  مهم تریــن 
این  توســعه  مسیر  در 

سیستم به شمار می آید

دکترای شهرسازی
ملیحه مقصودی

ادامـه در 
صفحه

۸

دوشنبه
۸ دی  ۱۴۰۴

سال بیست ودوم      شماره ۵۲۹۲


